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1 EXECUTIVE SUMMARY
Zielsetzung

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es, das Potenzial von Binnenhéafen als Umschlagplatze, zent-
rale Guterverteilzentren und trimodale Hinterland-Hubs fir die Seehéfen einzuschatzen und die An-
forderungen an die Verkehrsinfrastruktur zur Ausschopfung dieses Potenzials zu ermitteln. Zudem sol-
len Moglichkeiten aufgezeigt werden, den Modal Split der Binnenhafenstandorte zugunsten der Ver-
kehrstrager Binnenschiff und Schiene zu veréndern.

Auswahl der betrachteten Binnenhéafen

Untersucht werden die folgend genannten dreil3ig Standorte:

. am Rhein: Emmerich, Duisburg, Krefeld, Neuss-Dusseldorf, KoIn, Andernach, Koblenz, Mainz,
Mannheim, Ludwigshafen, Germersheim, Warth, Karlsruhe und Kehl

o an der Donau: Nurnberg und Regensburg
. am Neckar: Heilbronn und Stuttgart

. am Main: Frankfurt

. an der Elbe: Magdeburg und Riesa

o an der Saar: Saarlouis-Dillingen

. am Rhein-Herne-Kanal: Gelsenkirchen

. am Datteln-Hamm-Kanal: Hamm

. am Dortmund-Ems-Kanal: Dortmund

. am Mittellandkanal: Minden, Hannover und Braunschweig
. am Kustenkanal: Dorpen

. an verschiedenen Berliner Kanélen: Berlin.

Grundlage der Auswahl war zum einen das Gesamtvolumen des Binnenschiffsumschlags in den Bin-
nenhafen. Da der Containerverkehr fur die Funktionen der Binnenhéafen als zentrale Guterverteilzen-
tren und trimodale Hinterland-Hubs fir die Seehafen eine zentrale Rolle spielt, fand zuséatzlich der ge-
samtmodale Containerumschlag der Binnenhéfen Berticksichtigung.

Hinzu kamen fir die Auswahl die Funktion der Binnenhafen in wichtigen Netzwerken der Verkehrsan-
bieter: die im DB Masterplan Schiene-Seehafenhinterlandverkehre genannten Binnenhéfen, die Eu-
rogate-Hinterland-Partner sowie die Terminals des Albatros-Express-Systems.

Zusatzlich wurden raumordnerische Aspekte einbezogen, indem alle Kernregionen bzw. Ballungsrau-
me berucksichtigt wurden.

Integrierte Potenzialprognose

Die Prognose des Giuterverkehrs an den ausgewahlten Hafenstandorten bericksichtigt nachfrage-
und angebotsseitige Aspekte. Die Nachfragepotenzialanalyse leitet die Entwicklungsperspektiven des

PLANCO Consulting GmbH



Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhéfen
Endbericht Seite 10

wasser- und schienenseitigen Umschlags ab, die sich aus der Gbergeordneten Verkehrsentwicklung in
Deutschland ergeben.

Angebotsseitig wurden standortbezogene Aspekte berticksichtigt: die modale Struktur des Verkehrs
im Hinterland der Binnenhé&fen, die regionale Struktur dieses Hinterlandverkehrs, wirtschaftliche Ent-
wicklungen der Hafenstandorte und —regionen, die Leistungsfahigkeit der jeweiligen Hafeninfra- und -
suprastrukturen, die Leistungsfahigkeit der infrastrukturellen Hafenanbindung und das Vernetzungspo-
tenzial zwischen den Binnen- und Seehéfen.

Aus der Verknipfung der nachfrage- und angebotsseitigen Aspekte resultierte schlie3lich die Progno-
se der wasser- und bahnseitigen Guterverkehre jedes Hafenstandorts.

Grundlage der Nachfragepotenzialanalyse ist die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflech-

tungen 2025 (PDVV 2025).1 Da die PDVV 2025 noch nicht die Auswirkungen der Finanz- und Welt-
wirtschaftskrise bericksichtigen konnte, erfolgte in der vorliegenden Aktualisierung eine punktuelle
Anpassung. Die so aktualisierte Prognose 2025 stellt gitergruppenspezifisch den wasser- und schie-
nenseitigen Umschlag in den Kreisen der ausgewéhlten Hafenstandorte dar.

Ausgangspunkt fur die Ableitung hafenbezogener Umschlagsmengen aus den kreisbezogenen Analy-
se- und Prognosedaten waren Umschlagzahlen der Hafen im Jahr 2010. Diese wurden durch eine
schriftliche Befragung und personliche Gesprache mit den Hafenbetreibern ermittelt. Fur die hafenge-
naue Prognose 2025 wurden die — um die Auswirkungen der Wirtschafts- und Finanzkrise bereinigten
— Wachstumsraten je Kreis-Standort, Gutergruppe und Verkehrstrager (Schiene, Binnenschiff) mit den
Ist-Zahlen verknupft.

Ergebnis ist fur jeden betrachteten Hafen eine Prognose des wasser- und schienenseitigen Um-
schlags im Jahr 2025 fir konventionelle Verkehre (in Tonnen) und fur Containerverkehre (in TEU). Bei
bahnseitigen Containerverkehren wurde zwischen Seehafenhinterlandverkehren und kontinentalen
Verkehren differenziert. Bei den maritimen Verkehren ist die Vorgehensweise wie oben dargestellt.
Fir die Prognose der kontinentalen Verkehre wurde die KV-Bundesprognose herangezogen. Zuséatz-
lich wurden Verlagerungspotenziale von der StrafRe auf die Schiene bericksichtigt. Dies sind Mengen,
die aktuell und auch in der Prognose Uber die Stral3e abgewickelt werden, bei denen aber ein Verla-
gerungspotenzial erkennbar ist. Letzteres wurde mit 5% des theoretischen Potenzials angesetzt und
mit den Wachstumsraten der Bahnmengen aus der Bundesprognose fir den KV-Verkehr fortge-
schrieben.

Die folgende Tabelle zeigt fur die betrachteten Standorte das Gesamtvolumen des wasser- und schie-
nenseitigen konventionellen Verkehrs (in Tonnen) sowie des Containerverkehrs (in TEU) fur die Jahre
2010 und 2025.

1
Vgl. Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, Intraplan Consult GmbH (2007), Prognose der deutschlandweiten Verkehrsver-

flechtungen 2025, FE-Vorhaben im Auftrag des BMVBS, Schlussbericht, Minchen/Freiburg, November 2007.
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Tabelle 1: Zusammenfassung der integrierten Potenzialprognose
Standort Konventioneller Verkehr (in 1.000 t) Containerverkehr (in 1.000 TEU)
2010 2025 2010 2025

Andernach 2.499 3.312 83 184
Berlin 1.177 1.212 77 176
Braunschweig 764 902 46 96
Ddrpen 1.440 1.821 94 185
Dortmund 1.713 1.601 127 269
Duisburg 18.318 20.750 1.181 3.237
Emmerich 410 465 78 130
Frankfurt 4.011 4.820 62 72
Gelsenkirchen 1.626 1.546 0 0
Germersheim K.A. K.A. 170 557
Hamm 2.042 2.201 4 40
Hannover 2.427 2.476 69 117
Heilbronn 4.721 4.971 0 50
Karlsruhe 5.791 7.312 23 68
Kehl 5.517 6.651 32 100
Koblenz 722 777 71 135
Kdln 22.413 24.497 200 439
Krefeld 3.891 4.962 57 537
Ludwigshafen 8.327 9.054 83* 260
Magdeburg 2.555 3.660 13 54
Mainz 972 911 128 400
Mannheim 7.644* 9.463* 311 844
Minden 149 313 15 69
Neuss- 11.321 11.458 305 911
Dusseldorf

Nirnberg 2.096 2.018 270 655
Regensburg 3.276 5.304 51 150
Riesa 126 173 36 95
Saarlouis 3.583 5.183 0 25
Stuttgart 2.618 3.117 85 209
Worth 459 488 129 359

*ohne Bahnumschlag
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Eignung der Standorte als Seehafen-Hinterland-Hub

Es bestehen konkrete Uberlegungen der Seehafen, Teilfunktionen auf Binnenhafen zu libertragen. Sie
tragen damit nicht nur bestehenden bzw. zukiinftig drohenden Kapazitdtsengpassen Rechnung. Viel-
mehr sehen sie auch die Mdglichkeit, durch die Kooperation mit Binnenhé&fen kostenglinstigere Trans-
porte zu ermdglichen und so ihr Einzugsgebiet im Hinterland zu erweitern.

Daher wird in dieser Untersuchung das Potenzial der betrachteten Binnenhafen analysiert, Hinterland-
Hubfunktionen fur die Seehafen und erweiterte Funktionen in der Logistikkette auszubauen. Dazu
wurden die Hafenstandorte in zwei Stufen bewertet. In der ersten Stufe wurde anhand ausgewahlter
Kriterien die Erfiillung von Mindestvoraussetzungen zur Ubernahme von Hubfunktionen gepriift. Fir
die danach grundsatzlich geeigneten Standorte wurden die Eignungskriterien detaillierter analysiert.
Im Ergebnis wurden die Hafenstandorte drei Kategorien zugeordnet:

* Klasse A: Standorte als mogliche Seehafen-Hinterland-Hubs zur Gberregionalen Sammlung und
Weiterverteilung von Hinterlandverkehren und zur Ubernahme zuséatzlicher Logistikfunktionen der
Seehéfen

e Klasse B: Standorte als mogliche Seehafen-Hinterland-Hubs zur Gberregionalen Sammlung und
Weiterverteilung von Hinterlandverkehren

e Klasse C: Standorte mit aus heutiger Sicht eingeschrankter Eignung zur Ubernahme von Hub-
Funktionen bzw. Standorte mit geringem Aufkommenspotenzial.

Die Einstufung orientierte sich an folgenden Kriterien:

e Flachenverfugbarkeit: Zur Ubernahme zusatzlicher Mengen des Hinterlandverkehrs aus den See-
hafen und zur Ubernahme zusétzlicher logistischer Funktionen bedarf es geniigender Flachenre-
serven in den Binnenhéfen: bestehende Freiflachen, Kapazitatsreserven der Terminals, kurz- und
mittelfristige Umnutzungspotenziale und mogliche Erweiterungsflachen im oder direkt am Hafen.

e Verkehrliche Bedeutung: Das ,Standing“ der jeweiligen Binnenhafenstandorte ist eine zentrale
Grundvoraussetzung eines Engagements der Seehafenbetreiber. Dieses Standing korreliert in
hohem Mal3e mit der verkehrlichen Bedeutung der Standorte, die hier am in 2025 zu erwartenden
wasser- und schienenseitigen Containerumschlag des Standortes und an den Konkurrenzbezie-
hungen gemessen wurde. Zudem wurde berilicksichtigt, ob die Binnenhé&fen bereits Teil von See-
hafenentwicklungsstrategien sind.

e Erreichbarkeit: Die Erreichbarkeit ergibt sich aus der wasser-, schienen- und strafenseitigen An-
bindung der Hafen. Die wasserseitige Anbindung wird dadurch determiniert, welchen Beschran-
kungen die Zufahrt zum Hafen unterliegt. Die Qualitat der bahnseitigen Anbindung zeigt sich da-
ran, ob direkte Gleisanschlisse fur den Umschlag vorhanden sind, ob die Gleisanschlisse regel-
maRig bedient werden, wie und wo die Gleisanschlisse an das Hauptnetz der DB AG angebun-
den sind und ob eine Ganzzugabwicklung mdglich ist. Die Qualitat der stralenseitigen Anbindung
ist von der Entfernung des Standortes von der nachstgelegenen Autobahn und von méglichen
Einschréankungen durch Verkehrsbelastungen oder in der Zufahrt zum Hafen, etwa durch die Not-
wendigkeit der Durchquerung von Wohngebieten, abhangig.

e Lagegunst zu den Quellen und Zielen im Hinterland des Binnenhafens: Es ist davon auszugehen,
dass gerade solche Standorte bevorzugt sind, die in einem bestimmten Radius ein hinreichendes
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Binnenschiffs- und/oder Bahnpotenzial haben. Ohne eine ausreichende regionale Aufkommens-
basis ist die Entwicklung einer Hubfunktion schwer mdglich.

e Beeintrachtigung durch bestehende oder drohende Nutzungskonflikte: Nutzungskonflikte zwi-
schen hafenwirtschaftlichen und anderen Interessen fiihren haufig zu - zumeist irreversiblen - Fla-
chenverlusten der Hafenwirtschaft zugunsten von Wohn-, Gewerbe- und Freizeitnutzungen. Zu-
dem koénnen Einschrankungen des Geschéfts- bzw. Umschlagbetriebs die Folge dieser Konflikte
sein. Hierbei sind insbesondere die von Hafen ausgehenden Larm- und Staubbelastungen rele-
vant.

e Leistungsfahigkeit des Umschlags: Diese wird durch bestehende und zu erwartende Umschlagka-
pazitaten sowie die Qualitat der Hafeninfra- und Hafensuprastruktur determiniert.

e Standortpolitische Bedeutung: Die standortpolitische Bedeutung eines Hafens wird durch seine
Lage, seine Entfernung zu konkurrierenden Standorten und die daraus resultierende regionalpoli-
tische Bedeutung bestimmt.

Der Bewertung lagen dabei die in folgender Tabelle dargestellten Kriterien und Grenzwerte zugrunde.
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Tabelle 2: Kriterien der zweiten Bewertungsstufe
KRITERIUM OPERATIONALISIERUNG KLASSE | KLASSE I KLASSE Il

WESENTLICHE KRITERIEN

Flachen-
verfugbarkeit

Freie und umstrukturier-
bare Flachen

erhebliche Flachenka-
pazitaten (mind.

mittlere Flachenkapazi-
taten (mind. 100.000 m?)

ausreichende Fla-
chenkapazitaten

150.000 m?) (mind. 50.000 m?)

Verkehrliche Be- Um Wettbewerbsbezie- Klasse 1 bis 100.000
deutung hungen berem‘lgtes Auf- Klasse 2 100.000-250.000

kommen (Maximal-

prognose) unter Be- Klasse 3 250.000-500.000

riicksichtigung konkur- Klasse 4 500.000-750.000

rierender Standorte)

2025 in TEU Klasse 5 750.000-1.500.000

Klasse 6 Uiber 1.500.000

Erreichbarkeit

Qualitat der wasser-,
schienen- und landseiti-
gen Erreichbarkeit

Keine Einschrankun-
gen durch Verkehrs-
belastung

Zufahrt nicht durch
Wohngebiete und kei-
ne sonstigen gravie-
renden Einschrankun-
gen (Video)

Ganzzugabwicklung
und ginstiger Uber-
gabebahnhof

UND
Dreilagig/GMS

Geringe Einschrankun-
gen durch Verkehrsbe-
lastung

Leichte Einschrankun-
gen in der Zufahrt (Vi-
deo)

Ganzzugabwicklung und
giinstiger Ubergabe-
bahnhof

ODER
Dreilagig/GMS

Alle anderen Stand-
orte

ZUSATZLICHE KRITERIE|

Leistungsfahigkeit
des Umschlags

Bestehende Umschlag-
kapazitaten und Qualitat
der Hafeninfra- und sup-
rastruktur

Abwicklung des fur
2025 zu erwartenden
Aufkommens mit be-
stehenden Anlagen

Abwicklung des in funf

Jahren zu erwartenden
Aufkommens mit beste-
henden Anlagen

alle anderen Stand-
orte

Standortpolitische
Bedeutung

Regionalpolitische und
stadtebauliche Aspekte

Einziger relevanter
Hafen im Umkreis von
100 km oder keine re-
levanten Nutzungs-
konflikte

Zwar Nutzungskonflikte,
aber es zeichnen sich
akzeptable Lésungen ab

Konflikte fuihren vo-
raussichtlich zu ei-
ner Beeintrachtigung
des Hafens

Ergebnis der Bewertung

In der ersten Bewertungsstufe (Prifung, ob die Mindestvoraussetzungen fur Hub-Funktionen gege-
ben sind) fielen von den untersuchten 30 Hafen neun Standorte heraus und wurden fir die zweite Stu-
fe der Prifung auf Eignung als Hub nicht weiter untersucht: die Standorte Berlin, Frankfurt, Gelsenkir-
chen, Hamm, Heilbronn, Kehl, Koblenz, Regensburg und Saarlouis. Frankfurt, Gelsenkirchen und
Koblenz verfigen nicht Gber ausreichende Flachenpotenziale oder Kapazitatsreserven, die dieses
Manko zumindest teilweise kompensieren kénnten. Die notwendige Lagegunst zu den Quellen und
Zielen im Hinterland fehlt den Standorten Berlin und Regensburg. An der mangelnden verkehrlichen
Bedeutung scheitern die Standorte Gelsenkirchen, Hamm, Heilbronn, Kehl und Saarlouis. Sie verfu-
gen nicht Uber ein hinreichend hohes Aufkommen an wasser- bzw. schienenseitigem Containerum-
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schlag und gehdren keinem der relevanten Seehafenhinterland-Netzwerke an. Keiner der Standorte
wurde hingegen in Stufe 1 aufgrund unzureichender infrastruktureller Anbindung oder aufgrund gra-
vierender Nutzungskonflikte als ungeeignet bewertet.

Von den 21 grundsatzlich fiir die Ubernahme von Hub-Funktionen geeigneten Standorten erreichen 7
die hochste Bewertungsstufe A: Dortmund, Duisburg, Germersheim, Kéln, Krefeld, Neuss-Diisseldorf
und Nurnberg. Standorte der Kategorien B und C sind grundsatzlich geeignet, allerdings mit einigen
Nachteilen bzw. Defiziten, deren Beseitigung angestrebt werden sollte. Sofern es gelingt, diese zu be-
seitigen bzw. hinreichend zu verkleinern, sind auch diese Standorte potenzielle Hub-Standorte.
Standorte der Kategorie B und C unterscheiden sich zu den A-Standorten auch durch ein geringeres
Potenzial.

Fir diese 21 Hafen wird im Jahr 2025 ein wasser- und schienenseitiger Umschlag von bis zu
115 Mio. t im konventionellen Verkehr und von 11 Mio. TEU im Containerverkehr erwartet. Von den
115 Mio. t konventionellem Umschlag entfallen 75 Mio. t auf die 3 aufkommensstarksten Standorte
Duisburg, Kéln und Neuss-Dusseldorf.

Die potenziellen Hub-Standorte verteilen sich geographisch gut auf das Bundesgebiet. Naturgemal? ist
die Abdeckung in der Metropolregion Rhein-Ruhr am dichtesten. Allerdings wurden auch in den (bri-
gen WasserstralRengebieten geeignete Standorte identifiziert. Im Osten Deutschlands sind mit Mag-
deburg und Riesa zwei Standorte geeignet, Hub-Funktionen zu Gbernehmen. Aufgrund des insgesamt
aber geringeren Potenzials haben diese Standorte nur eine B- bzw.- C-Klassifizierung.
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Die folgende Tabelle dokumentiert die Ergebnisse der zweiten Bewertungsstufe und die Einordnung in
die drei Kategorien:

Tabelle 3: Ergebnisse der zweiten Bewertungsstufe
Wesentliche Kriterien (maximal je Kriterium Zusatzliche Kriterien (maximal je | Maximal 24
6 Punkte bzw. insg. 18 Punkte erreichbar) Kriterium 3 Punkte bzw. insg. 6 Pante er- | Kategorie
Punkte erreichbar) reichbar

Standort Flachen- Verkehrliche Erreichbar- Leistungsfahig- Standort- Gesamt-

verfugbar- Bedeutung keit keit Umschlag politische Be- | punkte

keit (Bahn;  Bin- deutung

nenschiff)

Andernach 2 2(12) 4 1 2 11 c
Braunschweig 6 211 2 3 3 16 B
Dorpen 6 2(21) 4 2 3 17 B
Dortmund 6 3(309 4 3 2 18 A
Duishurg 6 6 (6;5) 4 3 2 21 A
Emmerich 2 2(0%2 4 3 3 14 B
Germersheim 6 4(2:3) 6 2 3 21 A
Hannover 6 2Ly 4 2 2 16 B
Karlsruhe 2 1(0%1) 4 3 2 12 c
Kéln 6 3(22) 4 3 2 18 A
Krefeld 6 43 1) 4 3 2 19 A
Ludwigshafen 2 3(1;2) 4 3 2 14 B
Magdeburg 6 1(0%1) 4 2 3 16 B
Mainz 2 3(1:3) 6 3 3 17 B
Mannheim 2 5(3:3) 4 2 2 15 B
Minden 6 1@ 4 2 2 15 B
Dusseldor 6| 5@ 4 3 2 20 A
Niirnberg 6 4(4,09 6 3 2 21 A
Riesa 4 111 2 3 3 13 o
Stuttgart 4 2(21) 2 3 3 14 B
Wérth 2 3(1;3) 4 2 2 13 c

* Die ,,0“ steht flr keine nennenswerte verkehrliche Bedeutung im Bahncontainer- bzw. im Binnenschiffscontainerbereich.
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Die geographische Verteilung der in die drei Kategorien eingeteilten Standorte zeigt die folgende Ab-

bildung:
Abbildung 1: Verteilung der Standorte der zweiten Stufe und Zuordnung zu Kategorien
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Fazit der Bewertung

Auch wenn im Rahmen der Untersuchung nicht alle Standorte als geeignet fiir die Ubernahme von
Hub-Funktionen bewertet werden, haben alle untersuchten Binnenhéfen eine hohe wirtschaftliche und
verkehrspolitische Bedeutung. Die in der ersten Bewertungsstufe herausgefallenen Héfen sind insbe-
sondere im Massen- und Stlickgutumschlag von hoher regionalwirtschaftlicher Bedeutung. Diese
Standorte gilt es somit auch weiterhin in ihrer marktgerechten Entwicklung zu unterstiitzen.

Bei den grundsatzlich als Hub geeigneten Standorten werden durchweg recht gute Ergebnisse erzielt.
Im Durchschnitt werden ca. 68% der erreichbaren Bewertungspunkte erzielt, davon ca. 63% bei den
wesentlichen Kriterien und ca. 83% bei den zusétzlichen Kriterien. 68% ist ein zufriedenstellender
Durchschnittswert. Mit wenigen Ausnahmen weisen die Standorte allerdings neben besseren auch
schlechtere Einzelergebnisse vor. Hier zeigen sich mégliche standortspezifische Verbesserungsmag-
lichkeiten.

Die Standorte Braunschweig, Dorpen, Dortmund, Duisburg, Germersheim, Hannover, Kéln, Krefeld,
Magdeburg, Minden, Neuss-Dusseldorf und Nirnberg zeichnen sich durch sehr gute Flachenpotenzia-
le aus. An den Standorten Kéln, Krefeld, Minden und Neuss-Dusseldorf gibt es bereits konkrete Pla-
nungen zur Entwicklung der Potenzialflachen (in Koln der Ausbau des Hafens Godorf, in Krefeld das
neue bimodale TTK, in Minden der RegioPort Weser und in DUsseldorf der Ausbau des Hafens Reis-
holz). Dagegen herrscht bei den Standorten Andernach, Emmerich, Karlsruhe, Ludwigshafen, Mainz,
Mannheim und Wérth Flachenmangel in unterschiedlich groBem Ausmalf3. Allerdings handelt es sich
bei den Flachenpotenzialen in der Regel nicht um freie Flachen, die kurzfristig genutzt werden kon-
nen. Vielmehr erfordert ihre Mobilisierung Investitionen, Veranderungen der Infrastrukturanbindung
und gof. die Losung von Interessenkonflikten. In einigen Fallen sind auch Anderungen der Flachen-
entwicklungsplane erforderlich. Vielfach missen vor der Umsetzung aufwéndige Verfahren durchlau-
fen werden.

Hinsichtlich der verkehrlichen Bedeutung sind die Standorte im Vorteil, bei denen fir das Jahr 2025
ein hohes Hinterlandaufkommen zu erwarten ist und fur die Konkurrenz durch andere Terminals be-
grenzt ist. Die Terminaldichte ist vor allem in Regionen hoch, die auch eine hohe Nachfrage aufwei-
sen. Dies ist nicht Uberraschend, es belegt aber die im Grundsatz gelungene Férderung des kombi-
nierten Verkehrs und zeigt, dass entgegen verbreiteter Einschatzungen die Standortprifung in der
Regel durchaus realistisch war.

NaturgemanR haben die Standorte an der Rheinschiene das grof3te Potenzial, zumindest was den Bin-
nenschiffsverkehr betrifft. Es zeigt sich aber zunehmend, dass Hafen auch erfolgreich als Bahnstand-
orte entwickelt werden. Der Hafen Nirnberg ist ein prominentes Beispiel.

Auch beim Kriterium Erreichbarkeit sind Heterogenitaten erkennbar. Wéhrend Standorte wie Nirn-
berg, Germersheim und Mainz die Bestbewertung erzielen, erreichen Hafen wie z.B. Duisburg, Kdln,
Neuss-Dusseldorf, Krefeld, Ludwigshafen und Mannheim aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen
und der daraus folgenden Probleme bei der stralRenseitigen Erreichbarkeit lediglich mittlere Bewer-
tungen. Die Erreichbarkeit der Standorte Riesa, Stuttgart und Braunschweig weist bei der wasserseiti-
gen Befahrbarkeit Defizite auf. Dieses Ergebnis ist auch ein Hinweis darauf, der Infrastrukturanbin-
dung besonders prominenter Standorte eine hohe (bundespolitische) Prioritat einzuraumen.
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Die Heterogenitat ist auch bei den zusétzlichen Kriterien erkennbar. Die geringsten Unterschiede und
gleichzeitig die hdchste durchschnittliche Qualitéat weist die Leistungsfahigkeit des Umschlags auf.
Hier werden in fast allen Fallen hohe bis mittlere Bewertungen erzielt. Ausnahme ist Andernach, wo
sich die Notwendigkeit der Anschaffung einer leistungsfahigeren Containerbriicke zeigt. Ein Grund fir
die relativ guten und eher homogenen Bewertungen in diesem Kriterium ist die bereits heute sehr gute
suprastrukturelle Ausstattung in nahezu allen Binnenhéfen. Gleichwohl kénnen viele Standorte zwar
die in funf Jahren zu erwartenden Verkehre schultern, jedoch nicht die zusétzlichen Verkehre, die da-
nach erwartet werden. Zu beachten ist dabei, dass die Bewertung die bereits in Planung befindlichen
MaRnahmen berucksichtigt. D.h., dass etwa Kodln, Dortmund und Mainz nur deshalb in der Leistungs-
fahigkeit des Umschlags hohe Bewertungen erhielten, weil der Ausbau des Godorfer Hafens in Kéin,
der Bau des bimodalen KV-Terminals in Dortmund und die Erweiterung des Frankenbach-Terminals in
Mainz als realisiert unterstellt wurden.

Eine hohe standortpolitische Bedeutung ist dann gegeben, wenn der Binnenhafen der einzige relevan-
te Standort in einem bestimmten Umkreis ist oder wenn der Standort aufgrund seiner politischen
(stadtischen) Gunst nicht mit Nutzungskonflikten zu kdmpfen hat. Ersteres ist bei den Standorten Dor-
pen und Riesa der Fall, das zweite bei den Standorten Emmerich, Germersheim, Magdeburg, Mainz,
Stuttgart und Braunschweig.

Die Unterschiede in den Bewertungen haben Implikationen fur die Handlungsempfehlungen. Hierbei
ist jedoch zu bedenken, dass einige Kriterien durch politische MalRnahmen stark beeinflussbar sind,
andere hingegen eher nicht. Wahrend etwa die verkehrliche Bedeutung und Leistungsfahigkeit des
Umschlags weitgehend unabhéngig von politischen Einflissen sind, ist dies bei den Kriterien Erreich-
barkeit, standortpolitische Bedeutung und Flachenverfigbarkeit anders.

Standorte mit geringer verkehrlicher Bedeutung mussen alles tun, damit ein moéglichst hohes Auf-
kommen von der StralRe verlagert werden kann. Dadurch steigt die verkehrliche Bedeutung. Hier ist
z.B. die H6he der Umschlagkosten ein Ansatzpunkt.

Gerade die Erreichbarkeit ist abhangig von den bundes- und landespolitischen Entscheidungen, etwa
in welche Infrastrukturprojekte zukinftig investiert wird. Politische Entscheidungen, auch auf kommu-
naler Ebene, beeinflussen die Kriterien Flachenverfligbarkeit und standortpolitische Bedeutung. Dies
gilt gerade in Hinblick auf den Umgang von Kommunen mit den zunehmenden konkurrierenden Inte-
ressen an der Nutzung von Hafenflachen. Mehr und mehr werden die ohnehin knappen Flachen zum
Gegenstand stadtebaulicher Planungen zugunsten von Wohn- und Freizeitzwecken. So wird gerade
das ,Wohnen am Wasser“ immer beliebter.
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HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Alle 30 Standorte verfligen lber eine hohe Bedeutung fiir die von ihnen bediente Wirtschaft und sind
damit Motoren fur Beschaftigung und Wertschdpfung in den Hafenregionen und auch dartber hinaus.
Jedoch sind nicht alle Standorte fiir den Containerumschlag und die Ubernahme von Hub-Funktionen
geeignet. Einige, etwa Hamm und Gelsenkirchen, sind bedeutende Massen- und Stlickgutumschlag-
platze, haben aber wenig Potenzial im Containersegment. Mit der im Zentrum der Untersuchung ste-
henden Bewertung der Hub-Eignung fur Seehafenhinterlandverkehre ist also keine Aussage uber die
grundsatzliche Bedeutung der Standorte getroffen.

Einige Standorte (die nicht den Kategorien A und B zugehdrigen Standorte) sind aufgrund spezifischer
Nachteile nicht oder nur eingeschrankt fir die Ubernahme von Hub-Funktionen geeignet. Sofern es
diesen Hafen gelingt, ihre Nachteile zu beseitigen — etwa Flachen zu entwickeln — kénnen sie in die B-
bzw. C-Kategorie aufriicken. Hier sind auch die Lander und Kommunen gefragt, die Entwicklung der
Standorte zu unterstitzen.

Standortiberqgreifende (grundsatzliche) Empfehlungen

Die Analysen zeigen, dass die Entwicklung eines Netzes von Binnenhafen-Standorten die Funktion
der Seehéafen als wesentliche Glieder des deutschen AuRenhandels wesentlich erganzen und unter-
stitzen kann. Die ausgewahlten Standorte fungieren, bedarfsgerecht ausgestattet, als Seehafen-
Hinterland-Hubs und entwickeln dabei verschiedenste Nutzen:

e Entlastung der Stralenverkehrsinfrastruktur (verkehrliche und umweltentlastende Funktion)
e Optimierung von Logistikketten (betriebswirtschaftliche Funktion)

e Nutzung von Beschéftigungspotenzialen (volks- und regionalwirtschaftliche Funktion)

Die beschriebene Bedeutung von Binnenhéfen trifft insbesondere fur Containertransporte zu, das Ver-
kehrssegment, dem es in den vergangenen Jahrzehnten am besten gelang, stark stral3enaffine Ver-
kehre auf Schiene und Binnenschiff zu lenken. In Einzelfallen gilt Ahnliches auch fiir Massenstiickg(i-
ter (wie Zellstoff, Papier, Eisen und Stahl) oder auch Massenguter, soweit fir diese Waren im See-
oder im Binnenhafen Auslieferungslager bendétigt werden.

Die Studie empfiehlt die Bildung eines Kernnetzes und eines Ergdnzungsnetzes von Binnenha-
fen-Hubs. Die Hafen der Kategorien A und B bilden das Kernnetz, die Hafen der Kategorie C das Er-
ganzungsnetz. An den Hafen des Kernnetzes besteht ein hohes gesamtwirtschaftliches Interesse.
Grundsatzlich bleibt die Verantwortung fur die Entwicklung der jeweiligen Hafen bei den i.d.R. kom-
munalen Eigentimern. Bundeslander und der Bund kdnnen zumindest teilweise Unterstiitzung anbie-
ten. Die Hafen des Ergdnzungsnetzes haben Chancen, sich als verkehrliche Knoten weiter zu entwi-
ckeln, wobei jedoch weitere Logistikfunktionen aufgrund standortspezifischer Engpésse nur in gerin-
gem Umfang entwickelt werden kdnnen. Diese Héafen dienen vorwiegend regionalpolitischen Interes-
sen.
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Grundsatzliche Handlungsempfehlungen fiir die Binnenhéafen

Diese Empfehlungen beziehen sich auf die Verbesserung des Hafenmanagements, die starkere Beto-
nung einer strategischen Hafenentwicklung und neue Ansétze fir die lokal-regionale Konsensfindung
bei konkurrierenden Interessen.

e Strategische Hafenentwicklungen sollten in erster Linie die Voraussetzung zur Sicherstellung
von Flachenentwicklung und —nutzung bilden. Dies beinhaltet neben dem Umgang mit den an
Bedeutung gewinnenden Nutzungskonflikten zwischen Hafenbetrieb und konkurrierenden In-
teressen auch ein effizientes Flachenrecycling, also die schrittweise Riickgewinnung von nicht
mehr hafenaffin genutzten Flachen und Flachen mit geringer Wertschopfung. Grundlage zur
Sicherstellung ist dabei die Erarbeitung strategischer Entwicklungskonzepte, um Flachen-
vergabe und Infrastrukturentwicklung daran auszurichten und eine Grundlage fir eine Kon-
sensfindung mit Stadtentwicklung und sonstigen Interessen zu schaffen.

e Madgliche Verbesserungen des Hafenmanagements betreffen den regelméfigen Austausch
von Einschatzungen und Entwicklungsanforderungen mit Verladern, Speditionen, Umschlag-
und Lagerunternehmen in den Binnen- und Seehéfen, Binnen- und Seereedereien sowie
Schienenverkehrsunternehmen, die aktive Férderung der Intermodalitat und die Kooperation
mit sowohl anderen Binnenhéafen als auch mit Seehéfen sowie Binnen- und Seehafenunter-
nehmen.

Handlungsempfehlung: Es sollten beispielhaft fur das Schwerpunktthema "Hafenmanage-
ment" Vortrags- und Workshopangebote entwickelt werden. Hierbei kénnte der Bundesver-
band offentlicher Binnenhafen (BOB) Hilfestellung leisten. Es sollten auch Erfahrungen der
Seehéafen bzw. Seehafenunternehmen eingebunden werden, die schon friihzeitig gezwungen
waren, sich erweiterten Managementanforderungen zu stellen. Als Grundlage hierfur kénnte
auch eine Dokumentation erfolgreicher Fallbeispiele dienen.

e Ansatzpunkte fir Konsensfindungen sind eine integrierte Planung, in die alle Akteure frihest-
mdglich einbezogen werden sollten, die Schaffung von Planungs- und Rechtssicherheit, eine
friihzeitige und konsequente Offentlichkeitsarbeit sowie die Nutzung von Kooperationsvortei-
len zwischen den verschiedenen beteiligten Akteuren. Eine Konsensfindung setzt dabei vo-
raus, dass nicht nur die Hafenbetreiber Kompromissbereitschaft zeigen, etwa durch die Frei-
gabe nicht mehr hafenwirtschaftlich effizient nutzbarer Flachen, sondern dass auch die Stadt-
entwicklung ihre Vorstellungen von "Wohnen und Buros am Wasser" Uberprift, indem auch
Alternativstandorte auRRerhalb der Hafengebiete in die Uberlegungen einbezogen werden. Be-
stehende Hafen stellen aufgrund infrastruktureller Vorinvestitionen einen erheblichen wirt-
schaftlichen Wert dar, der durch stéadtebauliche Umnutzung im Wesentlichen unwiderruflich
verloren geht.

Handlungsempfehlung: Binnenhéafen, vor allem die hier herausgestellten A-, B- und C-Hafen,
sollten ihr modernisiertes Management verstarkt dafir einsetzen, eine vorausschauende Ver-
zahnung zwischen Hafen- und Stadtentwicklung zu erreichen und dies breit zu kommunizie-
ren. Dabei kdnnen auch die Erfahrungen der Seehafen genutzt werden.
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Handlungsempfehlung: Eine wesentliche Voraussetzung der Konsensfindung ist, dass die
Binnenhéafen selbst das lhrige tun, um La&rm- und Staubstérungen in benachbarten Gebieten
zu minimieren. Auch in diesem Bereich ist Nachholbedarf identifizierbar.

Grundsatzliche Handlungsempfehlungen fir die Seehafen

Fur die Seehafen wird Folgendes empfohlen:

Konkretisierung der Hinterland-Hub-Strategien

Die Seehafenunternehmen sollten sich auf eine klare Hub-Strategie fokussieren und klaren,
wie sie deren Umsetzung gemeinsam mit den Binnenhéafen unterstiitzen werden.

Erleichterung der Hub-Verkehre per Binnenschiff

See- und Binnenhéafen sollten gemeinsam Wege suchen, Auswirkungen von Engpassen in
den Seehéafen fir die betrieblichen Ablaufe der Binnenschifffahrt zu vermeiden.

Weitere Vernetzung der IT-Systeme von See- und Binnenhéafen

Es wird empfohlen, dass das BMVBS und die EU-Kommission hierzu abgestimmte Gesprache
mit den Seehéafen filhren, um die Integration der Binnenhéfen in die IT-Systeme voranzutrei-
ben.

Grundsatzliche Handlungsempfehlungen fiir die Bundeslander

Flachensicherung

Es wird empfohlen, das die Bundeslander dort, wo die Hafenflachen nicht in dem Umfang be-
reitgestellt werden konnen, der flr die Nutzung der Potenziale bendtigt wird, entsprechende
Untersuchungen durchfiihren und als geeignet identifizierte Standorte landesplanerisch si-
chern.

Kommunen, die MaRnahmen fir Wohnen und Biros am Wasser in oder in Nachbarschaft zu
Hafengebieten planen, sollten verpflichtet werden, zuvor alternative Standorte zu priifen. Die
bloRe Tatsache, dass erschlossene Hafenflachen einfacher fur diesen Zweck zu entwickeln
sind als andere Standorte, sollte fur die Rechtfertigung eines Eingriffs in einen Hafen nicht
ausreichen. Auch kénnte landesplanerisch vorgegeben werden, dass Kommunen den be-
troffenen Hafen kompensatorisch Erweiterungsflachen anzubieten haben.

Angemessene Berucksichtigung von Binnenhafen-Hinterlandverkehrsinfrastrukturen in
der Landesverkehrsplanung

Es ist notwendig, fur die Herstellung qualitativ angemessener StralRenanbindungen der Bin-
nenhéafen ganzheitliche Konzepte zu erarbeiten, die unabhéngig von der Tragerschaft alle re-
levanten StraBen einbeziehen. Hierbei sollten auch Anforderungen fiir Schwergut- und Ge-
fahrguttransporte bertcksichtigt werden. Die Initiative und Federfihrung hierfir kann bei den
Landesregierungen angesiedelt werden.
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Entsprechendes gilt fur die Schienenverbindung der Binnenhafen mit ihrem Hinterland. Es
wird empfohlen, dass die Bundeslander im Zuge ihrer integrierten Verkehrsplanung hierzu die
Anforderungen feststellen und mit dem Bund deren Umsetzung abstimmen.

Nutzung von Instrumenten der Landesplanung

Es wird empfohlen, dass die Bundeslander im Rahmen der Landesplanung festlegen, welche
Hafen von besonderem landespolitischen Interesse sind (dies kdnnte die Gesamtheit der A-,
B- und C-Hafen sein). Fir diese Hafen kdnnten landesplanerische Vorgaben fiir die Sicherung
einer angemessenen Hafenentwicklung formuliert werden.

Unterstitzung integrierter Planung fur Hafen- und Stadtentwicklung

Es wird empfohlen, dass die Landesregierungen, auch in Abstimmung mit dem Bund, einen
Beitrag leisten, hier zu Fortschritten zu kommen. Es wird empfohlen, dabei den Bundesver-
band 6ffentlicher Binnenh&fen aktiv einzubinden.

Hierfur bestehen drei Ansatzpunkte:

(1) Sammlung und Vermittlung positiver Fallbeispiele
(2) Forderung von Musterplanungen

(3) Moderation von Nutzungskonflikten

Berlicksichtigung der Anforderungen von Schwertransporten bei der Ausgestaltung
von StralReneinrichtungen und —,,moéblierungen”

Es wird empfohlen, dass die Bundeslander in einen Dialog mit den betroffenen Kommunen
eintreten und den von der Bundesfachgruppe Schwertransporte und Kranarbeiten (BSK) erar-
beiteten Leitfaden berucksichtigen.

Grundsatzliche Handlungsempfehlungen fur den Bund

Anpassung der Forderpolitik

Vorrangige Forderung von Investitionen an den A- und B-Hubs bei knappen Haushaltsmitteln,
die eine Genehmigung aller Férderantrage verhindern; aber auch: bei Forderantrégen zweier
Héafen mit stark Uberlappendem Hinterland, von denen nur einer den A- bzw. B-Rang besitzt

Einrdumung der Fordermdglichkeit auch fur die infrastrukturelle Entwicklung von Logistikfl&-
chen im Hafengebiet

Prufung einer Integration auch von Logistikflachen fir Massenstiickguter und Massenguter in
diese Fordermoglichkeit

Vorrangige Herstellung (soweit nicht schon vorhanden und vorbehaltlich einer Wirtschaftlich-
keitsprifung) von Seehafen-Binnenhafen-Verbindungen fur den Binnenschiffscontainerver-
kehr, das heit: moglichst 4-Lagigkeit/ UGMS (auf dem Rhein) bzw. zuverlassige 3-Lagigkeit
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und GMS auf den dbrigen fur die Vorranghafen relevanten Verbindungen. Hierbei sind Liicken
in der Bewertungsmethodik zu schliel3en.

Vorrangige Schaffung weiterer leistungsfahiger Schienenverbindungen zwischen See- und
Binnenhéfen.

e Weitere Verschmelzung bzw. Vernetzung von Schienen- und Binnenschiffshubs

Diese Partnerschaft Binnenhéfen - Bahn sollte weiter betrieben werden, um konkurrierende,
nur wenige Kilometer voneinander entfernte "trockene" und am Wasser liegende Hubs nach
Mdglichkeit zu vermeiden bzw. soweit diese bereits bestehen, eine gute Verbindung zwischen
beiden herzustellen.

Der Bund sollte seinen Einfluss auf den Netzbetreiber geltend machen und die Infrastruktur
zumindest in den A- und B-Héafen aufrechterhalten.

e Seehéafen-Binnenhéafen-Hinterlandkonzepte

Es wird empfohlen, ein entsprechendes integriertes Standortkonzept fur Binnenschiffs- und
Bahn-Hubs zu erarbeiten.

e Gesamtheitliche Planung der StraRenanbindung von Binnenhéafen unabhéngig von der
Tragerschaft

Es wird empfohlen, dass Landes- und Bundesregierungen sich auf ein geeignetes Planungs-
und Abstimmungsverfahren fur die Straf3enanbindung von Binnenhéfen verstandigen. Dies
kann dazu fuhren, dass Landesmittel fir die Aufwertung kommunaler Stral3en bereitgestellt
werden, wenn die kommunalen Stral3en eine wesentliche Landesbedeutung haben.

e Weitere grenziiberschreitende Harmonisierung der Bedingungen fur Bahnverkehre

Der Bund sollte die Bemihungen der EU-Kommission um eine Harmonisierung weiter aktiv
unterstutzen. Dies gilt auch fur den ungehinderten Zugang nichtbundeseigener Bahnen zum
Transportmarkt bzw. der deutschen Schienentransportunternehmen zu den Markten der
Nachbarlander.

e Forderung verbrauchs- und emissionsreduzierender Schiffsmotoren

Es wére wiunschenswert, dass die nicht verausgabten Mittel der letzten Jahre dem Programm
weiterhin zur Verfiigung stehen. Dariiber hinaus sollte das Programm grundsétzlich weiter ge-
fuhrt werden. Dabei wéare zu priifen, ob die Forderung auf Pilotprojekte innovativer Antriebs-
systeme ausgeweitet werden konnte. Sofern ein Antragsteller den Nachweis erbringt, dass
sein Projekt zu definierten Einsparungen an Emissionen fihrt, kdnnte der Ansatz modellhaft
geférdert werden, um die Rahmenbedingungen fir eine Markteinfilhrung abzuklaren. Denkbar
ware in diesem Zusammenhang die Finanzierung von Studien zum Nachweis der Eignung ei-
nes Projektes.

e Weiterentwicklung der Bewertungsmethodik fir Verkehrswegeinvestitionen

Zusatzlich zu den standardmaRig bertcksichtigten Nutzenkategorien fiir Stral3enprojekte sollte
bei Investitionen mit Relevanz fiir Seehafen-Binnenhafen-Hubverkehre auch der logistische
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Nutzen durch verbesserte Hafenanbindung bertcksichtigt werden. Hierfir ist die Entwicklung
einer geeigneten regionalwirtschaftlichen Bewertungsmethodik der Bundeslander zu koordi-
nieren.

Entsprechendes gilt fiir die gesamtwirtschaftliche Beurteilung von Investitionen in die erhdhte
Containerlagigkeit von Binnenschiffen auf den Binnenwasserstraf3en.

Fur die Beurteilung der Forderwirdigkeit konkreter Vorhaben fiir Gateway-Funktionen muss
die Relevanz dieser Nutzenpotenziale gepruft werden. Hierfur liegen nur begrenzte Erfahrun-
gen vor. Es wird empfohlen, diese Erfahrungen auszuwerten und ein praktikables Bewer-
tungsraster fur neue Vorhaben zu erarbeiten.
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Standortspezifische Empfehlungen

Diese Empfehlungen betreffen die Flachenentwicklung, die Hinterlandanbindung der Héafen (Stral3e,
Schiene) und die Starkung der Verbindungsinfrastruktur Seehafen — Binnenhéafen.

Flachenentwicklung

Um den Bedarf an Umschlag- und Logistikflachen in den Hafen zu decken, sind in erster Linie
die Hafen bzw. Kommunen gefordert. Bund (und Lander) sollten die Flachenentwicklung wie
beschrieben unterstiitzen. Im Wesentlichen besteht Bedarf in den folgenden Handlungsfel-
dern:

Flachenmanagement: (laufende) Realisierung bestehender Umnutzungspotenziale zu-
gunsten einer hafenaffinen Nutzung,

Suche nach geeigneten hafennahen Flachen zur Abwicklung logistischer Dienstleistun-
gen,

(zeitnahe) Durchfuhrung geplanter Investitionsmaf3nahmen,
infrastrukturelle Anbindung von (hafennahen) Erweiterungsflachen,

Sicherung der Hafenflachen gegen alternative Nutzungsinteressen wie Wohnen, Freizeit
und Gewerbenutzung,

Kooperation mit benachbarten Hafenstandorten zur Nutzung weiterer Flachenpotenziale.

Die folgenden drei Tabellen dokumentieren, differenziert nach Hafen der Kategorien A, B und
C, die Nachteile der einzelnen Hafenstandorte hinsichtlich der Flachenverfiigbarkeit und zei-
gen mogliche MalRBhahmen auf:
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Tabelle 4: Mdgliche MalRnahmen fur eine ausreichende Flachenentwicklung in den ausge-
wahlten A-Hafen
Hafen Nachteile Flachenpotenziale Mogliche MaBnahmen
1. Duisburg o hohe Verkehrsbelastungen auf den relevanten Au- ¢ Realisierung des Terminals Hohenbudberg
tobahnen und auf den direkten Zufahrten zu den o Weiterhin UmstrukturierungsmafRnahmen
Terminals o Ggf. erneute Prifung einer Umnutzung des Rheinpreu-
Renhafens
2. Nurnberg e Das grof3e Freiflachenpotenzial von uber 60 ha wird | e Realisierung der bestehenden Planungen zur Schaffung

bis 2014 vergeben sein

e Es verbleibt nur noch ein Flachenpotenzial in Hohe
von 30 ha in Form eines direkt sudlich an den Hafen
angrenzenden Gebiets, welches im Flachennut-
zungsplan als Erweiterungsflache definiert ist

neuer nutzbarer Flachen

Nutzbarmachung des Erweiterungsgebiets sudlich des
Hafens

Zukunftsgerichtete Folgenutzung bestehender Konversi-
onsflachen

3. Germersheim

e Ausreichende Freiflachen; zusatzlich ausreichende
Potenziale speziell zur Erweiterung des Container-
terminals

Durchfuihrung der geplanten Erweiterung der Terminal-
flache der DP World

Umnutzung nicht hafen-affiner Flachen zugunsten des
Containerterminals

4. Neuss- o In den NDH besteht akute Flachenknappheit. Der ¢ Sicherung bestehender Hafenflachen im Haupthafen
Dusseldorf Ausbau des Standortes Reisholz kdnnte Abhilfe Disseldorf im Dialog mit der Stadt Dusseldorf; Aufzeigen
schaffen, ist aber erst im Planungsstadium und so- der Bedeutung des Standortes Haupthafen fir die regio-
mit noch unsicher nale Wirtschaft
o Stadtebauliche Entwicklungen bedrohen besonders ¢ Ausbau des Standortes Reisholz mit einem Flachenpo-
im Haupthafen Dusseldorf aktuell hafenwirtschaftli- tenzial von 56 ha zu einem modernen Logistikzentrum
che genutzte Flachen ¢ Realisierung der bestehenden Umnutzungspotenziale
e Diese Gefahr wird durch die ,Vorbildfunktion Medi- zugunsten hafenaffiner Nutzung
enhafen” verstarkt
e Ausbau des Standortes Reisholz ist erst im Pla-
nungsstadium und somit noch unsicher
5. Krefeld e Grundsatzlich sehr gute Flachenpotenziale in Hohe e Ausnutzung der Flachenpotenziale durch Realisierung
von fast 30 ha; davon entfallen allerdings 20 ha auf des TTK
das noch unsichere TTK ¢ Verdeutlichung der hohen wirtschaftlichen Bedeutung
e Stadtebauliche Tendenzen zur Nutzung eines Teils des Krefelder Hafens fiir die Region
der Hafenflachen zugunsten von Wohnen, Freizeit
und Gewerbe
6. Koln o Die relevanten Flachenpotenziale beziehen sich o Realisierung des Ausbaus des Godorfer Hafens
zum groBten Teil auf die Ausbaufléachen in Godorf; « Durchfiihrung méglicher Umnutzungen von Flachen in
dieser Ausbau ist allerdings noch unsicher einer GrolRenordnung von ca. 7 ha zugunsten hafenaffi-
e Ansonsten bestehen in Kdln keine Erweiterungspo- ner Nutzung
tenziale. e Erzielung einer politischen Entscheidung zur notwendi-
« Im Niehler Hafen besteht allerdings ein erhebliches gen Beibehaltung der hafenwirtschaftlichen Nutzung des
Umstrukturierungspotenzial Deutzer Hafens
o Nutzungskonflikte zwischen hafenwirtschaftlicher
Nutzung und alternativer Nutzung der Hafenflachen
zugunsten von Wohnen, Freizeit und Gewerbe be-
drohen die Flachen des Deutzer Hafens
7. Dortmund e Nur 5 ha an Freiflachen im Hafen o Prufung auf Umstrukturierungspotenziale

o Weitere 10 ha werden fur den geplanten KV-
Terminal benétigt

* Weitere potenzielle 30 ha sind verfugbar, aber weit
vom Hafen entfernt

Realisierung des bimodalen KV-Terminals
Infrastrukturelle Anbindung des nahegelegenen Indust-
riegebiets
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Tabelle 5:

Mdgliche MalRnahmen fur eine ausreichende Flachenentwicklung in den ausge-

wahlten B-Hafen

Hafen Nachteile Flachenpotenziale Mogliche MalRnahmen

1. Mainz e Neben einer Flache von ca. 5 ha, die dem Ausbau | e Nutzung der fir das Containerterminal eingeplanten Flachen
des Containerterminals vorbehalten ist, bestehen e Umnutzung nicht hafenaffiner Flachen
lediglich kleinere Umnutzungspotenziale von 2,5
ha, davon aber nur 1 ha wassernah

2. Dorpen o Aktuell noch fehlende Erschlie3ung der gro3zlgi- o Bedarfsgerechte ErschlieRung der umfangreichen wassernahen

gen Flachenpotenziale

Flachenpotenziale

3. Magdeburg

e Betrachtliche wassernahe Flachenpotenziale, die
zum groRen Teil bereits entwickelt sind

e Fortfuhrung der Entwicklung der wassernahen Flachen, um den
kiinftigen Steigerungen im Giterverkehr weiterhin gerecht zu wer-
den

4. Braun-
schweig

e Ausreichende Flachenpotenziale vorhanden (ins-
gesamt 16 ha, davon 6 ha angrenzend an das be-
stehende Containerterminal), allerdings ohne di-
rekten Wasseranschluss

¢ die anderen 10 ha sind nicht zusammenhéangende
Flachen

e Erweiterung des Containerterminals auf den bestehenden Flachen-
potenzialen von 6 ha
e Nutzung von Umstrukturierungspotenzialen

5. Hannover

¢ Die Erweiterungsflachen mit einer Gesamtflache
von ca. 15 ha liegen fast ausschlieRlich nicht in
Wasserndhe

e Dariiber hinaus in Nahe des Nordhafens gelegene
Flachen von 27 ha sind aufgrund der nahen
Wohnbevélkerung nicht restriktionsfrei nutzbar
und zudem durch A2 und Mittellandkanal vom Ha-
fen getrennt

e Stark ausgepragte Nutzungskonflikte kdnnen zu
Beeintréachtigungen des Geschéftsbetriebs und
sogar zu Flachenverlusten fiihren

o Fortsetzung der Suche nach hafenaffinen Standorten in Hannover
zur Erweiterung der Logistikflachen

e Vermittlung der hohen wirtschaftlichen Bedeutung des Hafens fur
die Region, um Akzeptanz der hafenwirtschaftlichen Nutzung zu er-
hohen

6. Mannheim

¢ Neben einer Flache von ca. 4 ha, die dem Ausbau
des Containerterminals vorbehalten ist, bestehen
lediglich kleinere Umnutzungspotenziale in Hohe
von 2,5 ha

e Massive Nutzungskonflikte mit der Stadtentwick-
lung: Die Stadt Mannheim plant eine Attraktivitats-
steigerung des Stadtbildes zu Lasten des Hafens;
dies wird durch verschiedene Entwicklungskon-
zepte dokumentiert (,EKI*,
,blau_Mannheim_blau*)

e Erweiterung des Containerterminals

o Umnutzung nicht hafenaffin genutzter Flachen zugunsten hafenaffi-
ner Nutzungen

o Forcierung und Umsetzung der Arbeiten der aus Vertretern von Ha-
fen und Stadt zusammengesetzten Arbeitsgruppe zur Losung der
Nutzungskonflikte um die Hafenflachen

e Setzung von Gegenpolen zu den Entwicklungskonzepten ,EKI* und
Lblau-Mannheim_blau®, etwa durch Gutachten, die die wirtschaftli-
che Bedeutung des Hafens fir die Region, v.a. fur Arbeitsplatze,
deutlich machen

7. Emmerich

e Nur 1 ha an kurzfristig verfligbaren Flachenpoten-
zialen

o Weitere 4 ha sind aufgrund der Eigentumsverhalt-
nisse unsicher

o Weitere 32 ha sind verfugbar, befinden sich aller-
dings im knapp 3 km entfernten NettPark

e Setzung von Anreizen zur Erhéhung der hafenaffinen Nutzung; Nut-
zung der Umstrukturierungspotenziale

e Erlangung der Eigentumsrechte an den wassernahen Flachen von 4
ha

o Priufung der Eignung des Gewerbeflachenangebots im NettPark fiir
hafenaffine Nutzungen und ggf. Sicherung dieser Flachen

e (Ggf.) Verbesserung der infrastrukturellen Anbindung des NettParks
an den eigentlichen Hafen

8. Minden o Komfortables Flachenpotenzial (insgesamt ca. 29 o Realisierung des RegioPort Weser
ha), von dem allerdings der Grof3teil (21 ha) auf e Schaffung von Anreizen zur Ansiedlung von hafenaffinem Gewerbe
die noch unsicheren Planungen zum RegioPort im an den Hafen angrenzenden Industrie- und Gewerbegebiet
Weser entfallen; weitere 8 ha befinden sich nicht o Infrastrukturelle Anbindung des Gewerbegebiets
im Hafen selbst, sondern sind fur hafenaffines
Gewerbe in einem angrenzenden Industrie- und
Gewerbegebiet nutzbar

9. Stuttgart o Kaum Erweiterungsméglichkeiten innerhalb des ¢ Nutzung des kurzfristigen Auslaufens verschiedener Pachtvertrage

Hafens
e Begrenzte Umnutzungspotenziale

zur Umnutzung von Flachen zugunsten hafenaffiner Nutzung

e Nutzung von fur die Erweiterung der Umschlaganlagen des kombi-
nierten Verkehrs geplanten Flachen

o Umsetzung der geplanten Umstrukturierungsflachen

o Flachenoptimierung durch Kooperation mit dem Hafen Plochingen

10. Ludwigsha-
fen

e Es stehen kaum Erweiterungsflachen zur Verfu-
gung

e Der Hafen muss sich dartber hinaus stadtebauli-
cher Begehrlichkeiten erwehren, massive Nut-
zungskonflikte

o Realisierung der geplanten Containerterminal-Erweiterung

e Umnutzung der nicht hafenaffinen Flachen im Hafen zugunsten ha-
fenaffiner Nutzung

o Nutzbarmachung der Giulini-Flache fur logistische Dienstleistungen

o ErschlieBung der Nutzungspotenziale im Luitpoldhafen und im Zoll-
hof

o Intensivierung der Flachennutzung im Kaiserworthhafen

o Starkung des Dialogs mit der Stadt zur Sicherung der Hafenflachen
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Tabelle 6: Mdgliche MalRnahmen fur eine ausreichende Flachenentwicklung in den ausge-
wahlten C-Hafen
Hafen Nachteile Flachenpotenziale Mogliche MaBnahmen
1. Riesa o Neben einer Flache von ca. 6 ha, die fir den Bau ¢ Realisierung des neuen KV-Terminals
eines neuen KV-Terminals eingeplant sind, stehen o Umstrukturierung der Flachen des jetzigen Terminals
lediglich Erweiterungsﬂéchen von gut 2 ha zur Ver- zugunsten des Massen- und Stiickgutumschlags
fligung, die an das geplante Terminal angrenzen e Erlangung der Nutzungsrechte der stadtischen Flachen
nahe des ,neuen“ Terminals
2. Worth o Freiflachen in H6he von 8 ha o Nutzung von Umstrukturierungspotenzialen

3. Karlsruhe

o Bis auf als Reserveflache freigehaltene 2 ha be-
schranken sich bestehende Flachenpotenziale auf
den Bereich des Containerterminals, wo ca. 7 zu-
satzliche ha nutzbar sind

e Diskussionen um die mégliche Umwidmung beste-
hender hafenwirtschaftlich genutzter Flachen zu-
gunsten alternativer Nutzungen

¢ Nutzung der fiir das Containerterminal angedachten
7 ha; Ausbau des Terminals

e Priifung der Ergebnisse des Gutachtens zur hafenwirt-
schaftlichen Nutzung der Hafenanlagen

4. Andernach

o Kurzfristig nahezu keine Flachenpotenziale (nur
1 ha)

e Ausnutzung der z.T. langfristigen Umnutzungspotenziale
(alte Rasselsteinflache, altes Rhenus-Areal); Schrittwei-
se Umnutzung von nicht hafenaffinen Flachen nach Aus-
laufen der mittel- und langfristigen Mietvertrage

Hinterlandanbindung der Hafen

StralRenanbindung

In mehreren Binnenhafen-Standorten fuhren hohe Verkehrsbelastungen zu Problemen der
stralBenseitigen Erreichbarkeit. Dies gilt fir den Ballungsraum Rhein-Ruhr ebenso wie flr die
Ballungsgebiete an Rhein, Main, Neckar und Donau.

An anderen Standorten mindert die hohe Distanz zur nachsten Autobahn die Anbindungsqua-

litat (Riesa, Andernach).

Ein dritter Problembereich betrifft Hafenzufahrten, die durch bebaute Gebiete, z.T. Wohnge-
biete, fuhren, deren Qualitdt mindern und die Gefahr von Anliegerkonflikten verursachen

(Emmerich, Kdln, Riesa und Ludwigshafen).

Die folgenden Tabellen nennen mégliche Verbesserungsmaflinahmen der Strallenanbindung,
fur die eine konkrete Prifung der gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit unter Beriicksichti-
gung der sich aus verbesserter Seehafenlogistik ergebenden Nutzen empfohlen wird.
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Tabelle 7: Prafenswerte MaBnahmen zur Verbesserung der Stralenanbindung der A- und
B-Hafen
Hafen Nachteile StralRenseitige Erreichbarkeit MaRBnahmen (NKU unter Berlicksichtigung der
Logistiknutzen)
A-Héafen *)
8. Duisburg ¢ hohe Verkehrshelastungen auf den relevanten | ¢ Ausbau der A40
Autobahnen und auf den direkten Zufahrten zu
den Terminals
9. Nurnberg e gute Anbindung, jedoch Uberlastete BAB 73 e Ausbau der BAB 73

(Ausbaufinanzierung trotz Einstufung als vor-
dringlicher Bedarf offen)

e Ausbau der BAB 3 an der Landesgrenze Bayern-
Baden-Wirttemberg

10. Germersheim

e keine gravierenden Méangel

11. Neuss- e Uberwiegend sehr gute Anbindung, jedoch ¢ Anbindung des Dusseldorfer Haupthafens an das
Diisseldorf nicht fir den Dusseldorfer Haupthafen, der ei- Bundesautobahnennetz (Neuss-Disseldorf)
ne weitere Anbindung benétigt. Sehr hohe Be- | e Sechsspuriger Ausbau der BAB 57 zwischen
lastungen der Zufahrtstraen und BAB Kreuz Meerbusch und Anschlussstelle Kamp-
Lintfort
12. Krefeld ¢ fehlende Sudanbindung an die BAB 57; kiinf- ¢ Sechsspuriger Ausbau der BAB 57 zwischen
tig steigende StraReniberlastungen geféhrden Kreuz Meerbusch und Anschlussstelle Kamp-
Hafenerreichbarkeit Lintfort (wie bezilglich Neuss-Dusseldorf)
e Sidanbindung des Hafens an die BAB 57
13.KélIn e Gute StralRenzufahrten verkehrlich Giberlastet ¢ MaRRnahmen der Ortsumgehung zur Vermeidung

¢ StraRenanbindung fihrt z.T. durch Wohn- und
Mischgebiete, notwendige Larmschutzmal-
nahmen (insb. Deutzer Hafen)

der Durchquerung bebauter Gebiete

14. Dortmund

e Gute StralRenanbindung durch hohe Ver-
kehrsbelastung beeintrachtigt

e Mogliche betriebliche Einschrnkungen auf-
grund von Umweltzonen

e Herausnahme von Teilflachen aus der Umweltzo-
ne

B-Héafen **)

11. Mainz e gute Anbindung, jedoch hohe Verkehrsbelas- ¢ Neubau der Schiersteiner Briicke an der BAB 643
tung (ab 2013 geplant)

12.Dorpen e insg. gute Anbindung; problematischer Bahn- o -

Uibergang direkt bei der Hafenzufahrt
¢ Hohe Entfernung zu den Ballungsgebieten

13. Magdeburg

¢ keine gravierenden Mangel, jedoch schlechte
Anbindung an das Hinterland in Mecklenburg-
Vorpommern

e Neubau der BAB 14 zwischen Schwerin und Mag-
deburg

14. Braunschweig

¢ keine gravierenden Méngel

15. Hannover

¢ keine gravierenden Méangel

16. Mannheim

e Stauprobleme aufgrund der Notwendigkeit,
den stark belasteten Innenstadtring zu nutzen;
relevante BAB-Abschnitte Uiberlastet

¢ Bau einer Rheinquerung zwischen dem Rheinau-
hafen und Altrip
¢ Realisierung der Westtangente (B 44)

17. Emmerich

¢ StralBenanbindung an BAB fuhrt durch Stadt-
gebiet

e Errichtung eines neuen Autobahnanschlusses am
Emmericher Hafen in Richtung Siiden

e Prufung von Maflinahmen der Ortsumgehung zur
Vermeidung der Durchquerung bebauter Gebiete

18. Minden

¢ keine gravierenden Méangel

19. Stuttgart

e kritische Verkehrshelastungen

¢ Verbesserung der Anbindung des Hafens lber die
Filderauffahrt

20. Ludwigshafen

¢ es missen Mischgebiete durchquert werden
¢ Verkehrsbelastungen staugefahrdend hoch

¢ Neubau einer weiteren Zufahrt zum Kaiserworth-
hafen

e Prufung von Maflinahmen der Ortsumgehung zur
Vermeidung der Durchquerung bebauter Gebiete
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Tabelle 8: Prifenswerte MaBnahmen zur Verbesserung der StraBenanbindung der C-Hafen
Hafen Nachteile StralRenseitige Erreichbarkeit MaRBnahmen (NKU unter Beriicksichtigung der

Logistiknutzen)

C-Hafen **)

1. Riesa e Durchquerung von Wohngebieten e Bau eines vierspurigen Zubringers zur BAB 14
e Prufung von Malinahmen der Ortsumgehung zur
Vermeidung der Durchquerung bebauter Gebiete
2. Worth o teilweise hohe Verkehrsbelastungen auf der e Bau einer parallel zur HafenstralRe verlaufenden
Zufahrt Umgehung in Wérth
3. Karlsruhe ¢ hohe Belastung der modernisierungsbedurfti- e Bau einer zweiten Rheinbrucke in Karlsruhe

gen bestehenden Briicke

(planfestgestellt, jedoch lokalpolitischer Wider-
stand)

4. Andernach

e Uberlastete KreisstraRe 47 als einzige Hafen-
zufahrt

Hinzu kommen grofRRrdumige Verbesserungen, von denen auch die Binnenhé&fen profitieren

wirden:

e BAB 5, Autobahnkreuz Heidelberg — Autobahnkreuz Walldorf (Germersheim, Mannheim,

Ludwigshafen)

e BAB 6, Anschlussstelle Wiesloch/ Rauenberg bis zur Landesgrenze Baden-Wrttemberg-
Bayern (Nirnberg, Stuttgart, Mannheim, Ludwigshafen)

e BAB 8, Enztalquerung zwischen den Anschlussstellen Pforzheim-Nord und Wurmberg

(Karlsruhe, Stuttgart).

Schienenanbindung

Die Verantwortung fir das Schienennetz liegt bei der Deutschen Bahn AG. Da der Bund die
Netzverbesserungen im Wesentlichen finanziert, kann er jedoch Einfluss auf die Malinahmen

nehmen.

Die folgende Tabelle nennt MaRnahmen, die zur Verbesserung der Hinterlandanbindungen
der Binnenhafen auf der Schiene vorrangig sind. Hinzu kommen vielfach Mangel in der Schie-

nenverbindung Binnenhafen — Seehéfen.
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Tabelle 9: Prifenswerte MalBnahmen zur Verbesserung der Schienenanbindung der Bin-
nenhé&fen an ihr Hinterland
Hafen Nachteile der schienenseitigen An- | MaBnahmen (NKU unter Bericksichtigung
bindung der Logistiknutzen)
A-Hafen *)
1. Duishurg
2. Nirnberg
3. Germers-
heim
4. Neuss-
Dusseldorf
5. Krefeld ¢ Veraltete Weichenanlagen im Ha-
fengebiet
6. Koin e Sanierung der Kdlner Sudbriicke
7. Dortmund
B-Hafen **)
1. Mainz ¢ Nach Abbau des Mainzer Guter- e Ausbau Mainzer Hauptbahnhof und Moder-
bahnhofs temporare fehlende Ab- nisierung der Hafenbahn
stellkapazitaten;
2. Dorpen ¢ Regional keine wesentlichen Mé&n-
gel

3. Magdeburg ¢ unzureichende Gleislange des An-
schlussbahnhofs Magdeburg-

Rothensee
4. Braun- e Beschrankung auf Zuglange 540 m
schweig
5. Hannover e Entlastung des Schienenknotens Hannover
6. Mannheim ¢ Sicherung der Leistungsfahigkeit des Eisen-
bahnknotens Mannheim
7. Emmerich ¢ Geringes Potenzial ohne weiterge-
fuhrte Betuwe-Linie
8. Minden ¢ Regional keine wesentlichen Mé&n-
gel
9. Stuttgart ¢ Regional keine wesentlichen Méan- ¢ Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein-Neckar
gel
10. Ludwigs- ¢ Aufgrund Einschrankungen bei vor-
hafen gelagerten Rangierbereichen der

DB Netz und im Guterbahnhof

Ludwigshafen kdnnen lediglich Zi-
ge bis 500 m Lange zum Hafen ge-
bracht werden (statt 700-800 m an-

gestrebt)
C-Hafen **¥)

1. Riesa e Begrenzter Spielraum fur Ganzzug- | e geplanter Neubau des KV-Terminals schafft

verbindungen neue Mdglichkeiten flir weitere Ganzzugs-
verbindungen

2. Woéorth ¢ Regional keine wesentlichen Mé&n- ¢ Ausbaustrecke bzw. Neubaustrecke Rhein-
gel talbahn (Karlsruhe — Basel)

3. Karlsruhe ¢ Regional keine wesentlichen Mé&n- ¢ Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein-Neckar
gel

4. Andernach ¢ Leistungsschwache schienenseitige | ¢ Neues Zufahrtgleis/ neue Bahntrasse
Anbindung
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Starkung der Verbindungsinfrastruktur Seehafen — Binnenhéfen

Binnenwasserstralien

Der Ausbauzustand der Wasserstral3en ist ein entscheidender Faktor fur die intermodale
Wettbewerbsfahigkeit des Schiffstransportes. Determinanten sind hierbei Abladetiefen, Bru-
ckendurchfahrtshéhen und zuldssige Schiffsabmessungen. Folgende Mindeststandards der
Befahrbarkeit sind anzustreben, um eine effiziente Zufahrt zu den Seehé&fen zu gewéhrleisten:

e eine durchgangige Abladetiefe von 2,80 Meter,

e eine durchgangige dreilagige Befahrbarkeit fur Containerverkehre in Richtung deutsche
Nordseehafen bzw. vierlagig auf dem Rhein in Richtung Westhafen,

e eine durchgehende Befahrbarkeit mit dem Grof3motorguterschiff (GMS mit den Schiffsda-
ten 110 m Lange, 11,45 m Breite).

Fallweise empfiehlt sich zudem die Erméglichung der Befahrbarkeit mit Gbergrof3en GroZmo-
torgiterschiffen (UGMS mit den Schiffsdaten 135 m Lange, bis zu 15 m Breite).

Grundsatzlich gilt, dass nur solche MalBhahmen umgesetzt werden sollten, die gesamtwirt-
schaftlich vorteilhaft sind.

Die wichtigste WasserstraBe fur die Anbindung der bundesbedeutsamen Hafen an die
Westhéafen ist der Rhein, der heute auf den meisten Abschnitten bereits die genannten
Standards, inkl. der vierlagigen Befahrbarkeit mit Containern, erflllt. Fir die Standorte Em-
merich, Duisburg, Krefeld, Neuss-Dusseldorf, Kdln, Mainz, Mannheim, Ludwigshafen und
Germersheim beschrankt sich die Anbindung innerdeutsch auf den Rhein, fur Dortmund sind
erganzend Teile des westdeutschen Kanalnetzes relevant.

Neben einer konsequenten Realisierung von flussbaulichen und Instandhaltungsmafnahmen
entlang des gesamten Rheinverlaufs werden folgende MalRhahmen empfohlen:

e Zwischen den Niederlanden und Krefeld verfligt der Rhein tber eine Fahrrinnentiefe von
2,80 m unter gleichwertigem Wasserstand (GIW). Zwischen Krefeld und Koblenz betragt
die Fahrrinnentiefe 2,50 m. Problematisch sind aus nautischer Sicht die anschlieRenden
Streckenabschnitte auf der ,Rheingau- und Gebirgsstrecke“ zwischen St. Goar und Mainz,
deren Fahrrinnentiefe aus morphologischen Grunden auf 1,90 m begrenzt sind. Auf die-
sem Abschnitt wird eine Anpassung auf 2,10 m angestrebt. Diese Problematik betrifft im
betrachteten Rahmen die Standorte Germersheim, Mannheim, Ludwigshafen und Mainz.

e Die Qualitat der wasserseitigen Anbindung Dortmunds als Kanalhafen an die Westhéfen
ist abhangig von den Befahrbarkeitsstandards von Teilen der Sudstrecke des Dortmund-
Ems-Kanals (DEK) sowie des Rhein-Herne-Kanals (RHK) bzw. Wesel-Datteln-Kanals
(WDK). Vom DEK aus erfolgt die Anbindung zum Rhein entweder Uber den RHK oder den
WDK. Problematisch ist auf allen drei Kanalen die Bruckendurchfahrtshéhe, die jeweils
nur zwei Containerlagen zulasst (DEK 4,60 m, WDK 4,60 m, RHK mit Einschrankungen
durch die Binnenschifffahrtsstrallenordnung (BinSchStrO) 4,20 m bzw. 4,40 m). Fir einen
dreilagigen Containertransport sind Brickenanhebungen nétig. Es wird empfohlen, die er-
forderlichen Briickenanhebungen zu prifen. Der Ausbauzustand der drei Kandle lasst
hingegen bereits jetzt Schiffsabmessungen von maximal 135 m Lange und maximal 11,45
m Breite (Einzelfahrer) bzw. maximal 186,50 m Lange und 11,45 m Breite (Verbande) zu.
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Fur den Standort Stuttgart erfolgt die Anbindung an den Rhein tber den Neckar. Maf3-
nahmen zur Minderung von Engpassen hinsichtlich der Schleusenabmessungen werden
aktuell durchgefuihrt. Problematisch sind die derzeitig zuldassigen Schiffsabmessungen von
bis zu 105 m Lange (bei max. 11,45 m Breite) und die auf 6,00 m beschréankten Bricken-
durchfahrtshéhen, die einen dreilagigen Containerverkehr auf dem Neckar nicht zulassen.
Es wird eine Prifung der Beseitigung dieser Hemmnisse empfohlen.

Fur die Anbindung an die norddeutschen Seehafen ist hier vor allem die Anbindungsquali-
tat von Elbe und Mittelweser sowie der nord- und mitteldeutschen Kanéle Mittellandkanal, El-
be-Seitenkanal und Kustenkanal entscheidend. Konkret werden folgende MaRnahmen emp-
fohlen:

Eine Verbesserung der Anbindung Magdeburgs kann entweder durch eine schrittweise
Ertlichtigung der Elbe von Norden her oder durch die Verbesserung der Anbindung tber
den Mittellandkanal (MLK) und den Elbe-Seitenkanal (ESK) erfolgen. Die Ertlichtigung der
Elbe erfordert u.a. eine nachhaltige Beseitigung des Nadel6hrs zwischen Hitzacker und
Domitz. Der Weg Uber MLK und ESK erfordert in erster Linie Malinhahmen am ESK. Die
Verbesserung kann erstens durch eine Anhebung der Briickendurchfahrtshéhen auf ein
Niveau erfolgen, das die Durchfahrt von dreilagigem Containerverkehr erlaubt. Dafir ware
eine Anhebung der Briickendurchfahrtshéhe auf mind. 7,00 m Gber dem Bemessungs-
wasserstand notwendig. Die aktuellen lediglich 5,25 m auf dem ESK lassen nur einen
zweilagigen Containerverkehr zu. Zweitens kann eine Verbesserung der Anbindung Mag-
deburgs Uber den ESK durch eine Herstellung der durchgangigen Befahrbarkeit des Was-
serweges mit GMS erfolgen. Aktuell gelten auf dem ESK zuldssige Schiffsabmessungen
von 100 m Lange und 11,45 m Breite fir Einzelfahrzeuge und 185 m Lange und 11,45 m
Breite fur Schubverbéande. Notwendig ist fur die Herstellung der Befahrbarkeit nach dem
definierten Standard u.a. ein Neubau der Grof3schleuse Scharnebeck (der auch die Zuver-
lassigkeit mafRgeblich verbessern wirde), die anders als das bestehende Schiffshebewerk
LUneburg (das nur eine Nutzlange von maximal 100 m zuldsst), die Durchfahrt mit GMS
ermdglichen konnte. MalRnahmen zur Ertlichtigung des Teilstiicks des Mittellandkanals
zwischen Bulstringen und Magdeburg zur Ermdglichung der Befahrung mit GMS werden
aktuell im Rahmen des Projekts 17 der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit ,Wasserstralle:
Ausbau Hannover-Berlin“ durchgefiihrt bzw. sind z.T. bereits fertiggestellt.

Der Standort Minden profitiert hinsichtlich seiner Anbindung an Bremerhaven bereits vom
aktuellen Ausbau der Mittelweser fur das GMS. Neben flussbaulichen MafRhahmen und
Arbeiten an den Schleusenkanalen muss allerdings die Fertigstellung der Neubauten der
Schleusen Minden und Dérverden vorangetrieben werden. Aktuell ist eine durchgehende
Befahrbarkeit mit Europaschiffen (Lédnge bis 85 m, Breite bis 9,5 m) mit einer Abladetiefe
von 2,50 m maoglich. Eine dariiber hinausgehende Realisierung einer Abladetiefe von
2,80 m auf der Mittelweser und die durchgéangige Nutzung des UGMS waren zu priifen.

Fur Dérpen ist vor allem die Anbindung an den Seehafen Bremerhaven relevant. Hinsicht-
lich der Verbesserung dieser Anbindung besteht die Notwendigkeit, die geplante verkehr-
liche Weiterentwicklung des Kustenkanals zur Nutzung des GMS voranzutreiben. Aktuell
bestehen dort It. BinSchStrO Beschrankungen seitens der Briickendurchfahrtshéhen (4,50
m), Abladetiefen (2,50 m) und der zulassigen Schiffsabmessungen (max. Lange 86 m,
max. Breite 9,60 m).

Die Anbindung Braunschweigs an den Hamburger Seehafen erfolgt Uber den Elbe-
Seitenkanal und die Elbe. Der Engpass bezlglich der Erreichung der 0.g. Standards ist
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hierbei der ESK. Analog zu den Darstellungen der Magdeburg-Anbindung empfehlen sich
die 0.g. MaRnahmen am ESK.

Fur den Standort Hannover sind die Anbindungen an die Seehafen Bremerhaven und
Hamburg von Bedeutung. Richtung Bremerhaven sind neben den bereits im Bau befindli-
chen und schon fur die Mindener Anbindung genannten MafRnahmen an der Mittelweser
Brickenanhebungen am Mittellandkanal zur Ermdglichung eines dreilagigen Container-
verkehrs erforderlich. Richtung Hamburg erfolgt die Anbindung tUber MLK, ESK und Elbe.
Hier zeigen sich Engpasse nicht nur in den fehlenden Durchfahrtshéhen der Briicken auf
dem MLK, sondern zudem analog zu Magdeburg und Braunschweig auf dem ESK.

Neben konkreten AusbaumafRnahmen sollten weitere Mdglichkeiten der Effizienzsteigerung
ohne Infrastrukturausbau geprift werden.

e Schienenverbindungen

Zur Verbesserung der Anbindung an die fur Deutschland bedeutenden Seehéfen Hamburg,
Bremerhaven, Rotterdam und Antwerpen Seehéfen sind die folgenden Mal3hahmen vorrangig:

In Richtung norddeutsche Seehéfen

Aufgrund der Steigerungen des Guterverkehrs der letzten Jahre und der erwarteten Zu-
wachse in der Zukunft ist eine Anpassung der Bahnanbindung Bremerhavens und Ham-
burgs notwendig.

In diesem Zusammenhang ist seit Jahren der Bau der sogenannten Y-Trasse (Strecke
Hamburg/Bremen — Hannover) in Diskussion. Nach urspriinglichen Planungen sollte es
sich um eine reine Personenverkehrsstrecke handeln. Aktuell wird eine Mischnutzung er-
wogen. In jedem Fall ist eine zlgige Einigung Uber Ausbaumafnahmen notwendig, unab-
hangig ob es die Y-Trasse oder eine vergleichbare Infrastrukturmaflinehme ist. Im ersten
Schritt sollte eine Machbarkeitsuntersuchung zu verschiedenen Streckenverlaufen erar-
beitet werden, auf deren Basis eine Entscheidung getroffen werden kann.

Unstrittig ist, dass sowohl der Schienenknoten Hamburg, als auch der Schienennoten
Bremen in seiner Leistungsfahigkeit angepasst werden muss.

Um eine Anbindung des Tiefwasserhafens in Wilhelmshaven an das deutsche Hinterland
zu gewahrleisten, wird derzeit die Bahnstrecke Oldenburg-Wilhelmshaven zweigleisig
ausgebaut. Zu prifen ware in diesem Zusammenhang, ob im Bereich Oldenburg weitere
MaRnahmen erforderlich sind.

In Richtung Westhéfen:

Eine wichtige Verbindung zwischen Nordrhein-Westfalen und dem Hafen Rotterdam stellt
die Betwue-Linie als Bestandteil des europaischen Guterverkehrskorridors Rotterdam-
Genua dar. Auf der deutschen Seite, zwischen Emmerich und Oberhausen, ist ein be-
darfsgerechter Ausbau noch nicht erfolgt. Die Streckenkapazitat sollte entsprechend der
aktuellen Prognosen angepasst werden, um den Hafenstandorten, die auch als Bahnkno-
ten eine hohe Bedeutung haben, eine hohe Wettbewerbsfahigkeit zu bieten.

Die Schienenverbindung Nordrhein-Westfalens mit dem Seehafen Antwerpen entspricht
ebenfalls nicht dem Bedarf. Erforderlich ist ein Ausbau bzw. die Ertlichtigung des soge-
nannten ,Eisernen Rheins“ als direkter Verbindung zwischen Antwerpen und Duisburg.
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Gegenuber der Montzenroute kdnnen mit dem Eisernen Rhein nach Duisburg 60 km ein-
gespart werden. Diese Bahnstrecke sollte zweigleisig und elektrifiziert sein.
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2 AUSWAHL DER DETAILLIERT ZU UNTERSUCHENDEN STANDORTE
2.1 Volumen und Struktur des wasserseitigen Umschlags der Binnenhéafen

Als Grundlage fir die Analysen kann auf eine Statistik zur Umschlagstruktur der wichtigsten Binnen-
hafen Deutschlands zuriickgegriffen werden?. Die dort erfassten 100 umschlagstarksten Hafen verei-
nigen im Funfjahreszeitraum 2004 bis 2008 mehr als 87% des gesamten Binnenschiffsumschlags in
Deutschland auf sich. Sortiert man die im genannten Zeitraum erfassten Binnenhafen® nach der Hohe
ihres Binnenschiffsumschlags, so ergibt sich eine deutlich ,rechtsschiefe” Verteilung“. Bei einem
durchschnittlichen Jahresumschlag von rd. 2,25 Mio. t weisen lediglich 26 Hafen Gberdurchschnittliche
Werte auf. Herausragend ist hierbei Duisburg mit einem Umschlag von mehr als 50 Mio.t, mit deutli-
chem Abstand gefolgt von Kdéln (15,2 Mio. t), Mannheim (8,2 Mio. t), Ludwigshafen (7,5 Mio. t), Karls-
ruhe (6,6 Mio. t) und Neuss-Disseldorf (6,6 Mio. t). Bei weiteren 44 Binnenhafen liegt der Jahresum-
schlag Uber 1,0 Mio. t, wahrend 47 der ,TOP 100“ Hafen einen Binnenschiffsumschlag von weniger
als 1,0 Mio. t aufweisen.

Abbildung 2: Gruppierung der "TOP 100" Binnenhéafen nach ihrem durchschnittlichen jahrli-
chen Binnenschiffsumschlag im Zeitraum 2004 bis 2008 (kumulierte Anzahl
nach Umschlaghdhe)
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Binnenschiffsumschlag in Mio. t

In der Summe des Binnenschiffsumschlags der ,Top 100“ Binnenhafen im Zeitraum 2004 bis 2008
entfallen ca. 64% auf den Empfang. Hierbei weisen fiinf Hafen ausschlie3lich Empfangsmengen und

2
Statistische Amter des Bundes und der Lander (Hrsg.), Binnenschifffahrt 2004 (2005, 2006, 2007, 2008), Umschlagstruktur

der wichtigsten Hafen

3
Die in der Statistik mit ihrem Binnenschiffsumschlag erfassten Seehéfen Hamburg, Bremen, Bremerhaven, Brunsbuttel,

Nordenham, Emden, Oldenburg, Brake, Stade-Butzfleth, Libeck und Leer bleiben hierbei unbericksichtigt.
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sechs Hafen ausschlie3lich Versandmengen auf. Bei 50 der 97 Binnenhéfen liegt der Anteil des Emp-
fangs am Gesamtumschlag zwischen 50% und 89% (vgl. die folgende Abbildung).

Abbildung 3: Gruppierung der "TOP 100" Binnenh&fen nach dem Anteil des Empfangs am
gesamten Binnenschiffsumschlag im Zeitraum 2004 bis 2008
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Anteil des Empfangs am gesamten Binnenschiffsumschlag

Nahezu zwei Drittel des gesamten Binnenschiffsumschlags der betrachteten Binnenhé&fen (66%) ent-
fallen auf grenziberschreitende Verkehre. Auch hier zeigt sich bei Betrachtung der einzelnen Héfen
eine enorme Bandbreite: wahrend der grenziberscheitende Verkehr bei sieben Hafen mit Anteilen
von mehr als 95% absolut dominiert, spielt er bei sechs Hafen mit Anteilen von weniger als 5% so gut
wie keine Rolle. Bei 48 der 97 Binnenhéfen liegt der Anteil des grenziberschreitenden Verkehrs am
Gesamtumschlag zwischen 50% und 89% (vgl. die folgende Abbildung).
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Abbildung 4: Gruppierung der "TOP 100" Binnenhéafen nach dem Anteil des grenziiberschrei-
tenden Verkehrs am gesamten Binnenschiffsumschlag im Zeitraum 2004 bis

2008
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Anteil des grenziiberschreitenden Verkehrs am gesamten Binnenschiffsumschlag

Betrachtet man die Guterstruktur des Binnenschiffsumschlags der ,TOP 100“ im Jahr 2008, so domi-
nieren die klassischen Massenguter ,Kohle®, ,Mineraldl“, ,Erze* und ,Steine/Erden“ mit Anteilen zwi-
schen knapp 15% und 18% (zusammen gut 66%). Die ,landwirtschaftsaffinen“ Gutarten (Landwirt-
schaftliche Erzeugnisse, Nahrungs- und Futtermittel, Dingemittel) erreichen zusammen einen Anteil
von 11,1%. Es folgen ,Chemische Erzeugnisse® mit 10,4%, ,Sonstige Halb- und Fertigwaren* mit 6,5%
sowie ,Eisen und Stahl* mit 5,9%.
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Abbildung 5: Guterstruktur des Binnenschiffumschlags der "TOP 100" Binnenhafen 2008

Anteil am gesamten Binnenschiffsumschlag
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Bezogen auf einzelne Hafenstandorte ergeben sich gegeniber diesen Durchschnittswerten teils er-
heblich abweichende Guterstrukturen. So wird der Umschlag bei einer Reihe von Héfen von wenigen
Gutarten dominiert. Die folgende Tabelle fasst nach Gutarten differenziert die jeweiligen ,Top 5 der

Binnenh&fen zusammen.

PLANCO Consulting GmbH




Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhéfen

Endbericht Seite 41
Tabelle 10: "TOP 5" Binnenhéfen 2008 nach Gutarten (jeweils hdchste Anteile am Um-
schlag)
Landwirtschaftsaffin * Kohle Mineralal Erze und Schrott
Kleve 100% || Grofikrotzenburg 93% | Thune 100% || Brandenburg B1%
Straubing-Sand 98% || Bergkarnen 95% || Kelsterbach 100% || Kehl 49%
Haldensleben 69% || Mehrum 94% || Holthausen 93% || Duisburg 48%
Bilstringen 66% | Herne 93% | Speyer 93% || Milheim 33%
Kehlhaim E5% | Bottrop 1% [ WWesseling 79% | Osnabrick 3%
Eisen, Stahl Steine und Erden ™ Chemische Erzeugnisse Halb- und Fertigwaren
Stirzelberg 72% || Rees 100% || Castrop-Rauxel 62% || Germersheim 83%
Libbecke 62% || Otterstadt 100% || Leverkusen 52% || WWarth B6%
Larnpertheim 47% | Stollhofen 100% || Krefeld-Uerdingen 0% || Emrmelsurm 53%
Deggendorf 43% | Freistett 100% || Darpen 48% || Emmerich 41%
Brandenburg 3% | Meissenheim 100% || Bonn 44% | Gernsheim 39%
* Gitergruppen: Landwirtschattliche Erzeugnisse; Mahrungs- und Futtermittel, Dingemittel
= Zwei weitere Hafen mit 100%: [chenheim, Diersheim

2.2 Volumen und Struktur des landseitigen Umschlags der Binnenhéfen

Der landseitige Umschlag umfasst Schienen- und Stralenumschlag. Fir diese Untersuchung ist nur
der Schienenumschlag relevant, da der StraBenumschlag nur in Verbindung mit Bahn- bzw. Schiffs-
umschlag stattfindet und insofern indirekt erfasst ist. Reiner StralRenumschlag (also sowohl Eingang
als auch Ausgang auf der StralRe) ist einerseits kaum relevant und andererseits kaum zu erheben.

Im Gegensatz zum Binnenschiffsumschlag wird der Bahnumschlag in den Binnenhafen Deutschlands
nicht von der amtlichen Statistik erfasst bzw. vertffentlicht. Die kleinsten verfligbaren raumlichen Ein-
heiten der Statistik des Bahnverkehrs bzw. Bahnumschlags sind die Kreise und kreisfreien Stadte
Deutschlands. Hierzu wurden PLANCO vom Statistischen Bundesamt im Rahmen einer Sonderaus-
wertung Gesamtsummen des jeweiligen Empfangs und Versands per Eisenbahn fir die Jahre 2005
bis 2009 zur Verfiigung gestellt. Eine weitergehende Differenzierung etwa nach Gutarten oder Quell-
/Zielgebieten ist nicht verfugbar. Die folgende Abbildung stellt die kreisweisen Guterverkehre per Ei-
senbahn im Jahr 2009 kartographisch dar.

In 336 der insgesamt 439 Gebietseinheiten des Bundesgebietes wurden im Jahr 2009 keine oder nur
vergleichsweise geringe Aufkommen von weniger als 1,0 Mio. t im Eisenbahnverkehr abgewickelt". In
80 Gebietseinheiten lag das Aufkommen per Eisenbahn zwischen 1,0 und 5,0 Mio. t sowie in weiteren
16 Einheiten zwischen 5,0 und 10,0 Mio. t. Mehr als 10,0 Mio. t Eisenbahnverkehr sind schlief3lich in
den Stadten Hamburg, Duisburg, Oberhausen und Salzgitter sowie den Kreisen Uckermark, Merse-
burg-Querfurt und Weil3enfels festzustellen.

In 160 Kreisen (bzw. kreisfreien Stadten) lag die Summe des Eisenbahnverkehrs im Jahr 2009 unter 100.000 t; in weiteren 79
Kreisen zwischen 100.000 und 250.000 t, in 50 Kreisen zwischen 250.000 und 500.000 t sowie in 47 Kreisen zwischen
500.000 und 1,0 Mio. t.
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Wie die Abbildung verdeutlicht, liegt die Uberwiegende Zahl der kreisfreien Stadte und Kreise mit sig-
nifikantem Bahnverkehr im Einzugsbereich von Bundeswasserstraf3en und somit auch von Binnenhé-
fen. Ein direkter Bezug zu den jeweiligen Binnenhéafen lasst sich anhand der aus der amtlichen Statis-
tik verfiigbaren Datenbasis allerdings nicht herstellen.

Abbildung 6: Guterverkehr per Eisenbahn im Jahr 2009 nach kreisfreien Stadten und Kreisen
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Im Gegensatz zum landseitigen Umschlag im konventionellen Verkehr liegen fiir den Containerver-
kehr aus Erhebungen der Fachzeitschrift ,Schifffahrt, Hafen, Bahn und Technik® nach einzelnen Bin-
nenhéfen differenzierte Angaben vor. Erfasst werden insgesamt 37 Binnenhéfen, in denen im Zeit-
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raum 2007 bis 2009 Containerumschlag stattgefunden hat. In aller Regel beziehen sich die Um-
schlagsdaten auf das Jahr 2009, fur drei Hafen auf das Jahr 2008 und fur zwei weitere Hafen auf das
Jahr 2007. Soweit verfiigbar, wird bei den Umschlagsdaten nach den Verkehrstragern StraBenverkehr
(Lkw), Schienenverkehr und Binnenschiffsverkehr unterschieden. Fir neun Héfen liegen allerdings nur
Angaben zum gesamtmodalen Containerumschlag vor.

Tabelle 11: Containerumschlag in Binnenhéafen Deutschlands (Angaben in TEU)

Rang [Name Jahr Lkw Bahn Bischi Gesamt
1 Duishurg 2009 865.000 B05.000 345.000 1.821.000
2 MNeuss-D'dor 2008 300.153 158 679 1073597 566269
3 Kaln 2008 447239
4 Daormund 2008 252.810
5 MNirnberg 2008 121.961 120.045 249 242285
& Germearsheim 2007 226,200
7 Mannheim 2008 £3.018 95616 158.634
&) Bonn 2008 150.068
] hainz 2008 105.193
10 Wiirth 2008 105 567 105 667
1 Berlin (BEHALA) 2008 20523 B2 255 890 83.758
12 Koblenz 2008 25 956 1.148 54148 81.252
13 Andernach 2009 76.015
14 Regensburg, Passau 2003 37.650 37.550 75.100
15 Herne * 2005 75.000
16 Ludwigshafen 2009 284k B3.757 71.603
17 Emmerich 2009 1.630 E3.610 70.300
18 Stuttgar 2009 40.661 25807 BE. 458
19 Dérpen 2007 36.999 2301 B0.220
20 Braunschweig 2009 B.012 12.578 39.197 57787
21 Aschaffenburg 2009 25,483 17.929 8.555 51.9657
22 Gernsheim 2008 43,928 43.928
23 Minden 2009 24422 1.720 17. 56 43.418
24 Frankfurt 2009 17.634 24 258 42.092
25 Hannover 2009 16.128 24 408 40,536
26 Oberelbe (Riesa) 2009 5296 26163 4. 406 35.68R5
27 Krefeld 2009 10.000 30.000
28 Halle 2009 8.668 17.971 0 26.639
29 Kehl 2009 8.365 925 14.993 24.289
30 Karlsruhe 2009 14.235 0 9.548 23.783
31 Aken 2008 11.806 5.341 5.220 23.367
32 Weil am Rhein 2008 3.033 55 16.811 19.8599
33 hWagdeburg 2009 11.028 11.028
34 Trier 2009 £.400
35 Deggendorf 2009 2.231 2.213 B0 4.504
36 Kehlheim 2009 813 1.027 1.540
37 Gelsenkirchen 2008 1.200 1.200
* Ladeginheiten

Sowohl gesamtmodal als auch getrennt fur die drei Verkehrstrager liegt der Hafen Duisburg mit wei-
tem Abstand an der Spitze der Rangliste. Gemessen am gesamtmodalen Aufkommen folgen die Ha-
fen Neuss-Dusseldorf, KéIn, Dortmund, Nurnberg und Germersheim. ,Top 5 im Containerumschlag
im Eisenbahnverkehr sind neben Duisburg die Hafen Neuss-Dusseldorf, Nurnberg, Mannheim und
Berlin.
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2.3 Kriterien fir die Auswahl detailliert zu untersuchender Standorte

Nach den Anforderungen der Leistungsbeschreibung wird bei der Auswabhl detailliert zu untersuchen-
der Standorte ein mdglichst breites Spektrum unterschiedlicher Binnenhafen erfasst. Dabei sind hin-
sichtlich ihres wasser- und landseitigen Umschlags grofRe Binnenhéafen bevorzugt zu untersuchen.

Zur Bestimmung der hinsichtlich ihres wasserseitigen Umschlags grof3en Binnenhéfen kann auf die
bereits zitierte Statistik der 100 wichtigsten deutschen Binnenhéafen zurlickgegriffen werden. Als Rele-
vanzschwelle fir den Begriff ,gro3* wird hierbei ein jahrlicher Binnenschiffsumschlag von mindestens
1,0 Mio. t im Finfjahreszeitraum 2004 bis 2008 festgelegt. Bei der Rangreihung bleiben neben den
Seehafen auch private Hafen® unberiicksichtigt, da diese im Regelfall reine Loco-Héafen sind, die nur
einem bzw. wenigen Unternehmen dienen. Darlber hinaus werden auch stark monostrukturierte Ha-
fen® aus dem weiteren Auswahlverfahren ausgeschlossen, da sie aufgrund ihrer Struktur deutlich h6-
here Entwicklungsrisiken und Abhangigkeiten aufweisen, als Hafen mit einer starker diversifizierten
Guterstruktur.

Im Ergebnis entsteht eine Liste mit 33 Binnenhéafen, die als Grundgesamtheit fur die Auswahl nach
dem Kiriterium ,Hbhe des wasserseitigen Umschlags® in das weitere Auswahlverfahren eingeht. Von
diesen Hafen weisen funf einen Jahresumschlag von mehr als 5,0 Mio. t auf. Weitere dreizehn Hafen
erreichen einen Jahresumschlag zwischen 2,5 und 5,0 Mio. t (vgl. die folgende Abbildung).

Es handelt sich hierbei um die folgenden Hafen bzw. Umschlagstellen: Chemiepark Marl, Auguste Victoria, Orsoy, Wesseling,
Leverkusen, Holthausen, Mehrum, Bergkamen, Gro3krotzenburg, Stirzelberg und Julia.

6
Als stark monostrukturiert werden Héafen klassifiziert, wenn mehr als 95% ihres gesamten Binnenschiffsumschlages auf eine

oder zwei Gutarten entfallen; dies trifft auf den Rhein-Lippe Hafen (Kraftstoffe), Wesel (Steine/Erden), Konigs-Wusterhausen
(Kohle und Steine/Erden), Bendorf (Mineraldl und Steine/Erden), Kleve (Futtermittel), Rees (Steine/Erden) und Kelsterbach
(Mineraldl) zu.
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Abbildung 7: Deutsche Binnenhafen mit einem durchschnittlichen jahrlichen Binnenschiff-
umschlag von mehr als 1,0 Millionen Tonnen im Zeitraum 2004 bis 2008*

/
/
()
Dérpen
Hannover L "‘

Bulstnngen Magdeburg

Salzgltter
Emmerich
Q X e(\
‘@ . Hamm
i d @) Dortmund
Duisbure <@ Gelnklrchen
Krefeld O)
Neuss = Dusseldorf
Kéln
And h Binnenschiffsumschlag in Mio. t
. naernae (durchschnittliches Aufkommen 2004 - 2008)

WHKoblenz
[l mehrals50 (5)
Frankfurt [125bis50 (13)
O QHanau [l 1,0bis25 (14)

] @
Trier Mainz
o
Worms©
Mannheim / Ludwigshafen
) . : Germersheim®
Saarlouis / Dillingen Wérth & < Regensburg
Heilbronn ®
Karlsruhe
Kehl StuttgartQ,
o
* ohne Privathafen und monostrukturierte Hafen

Wesentliche Potenziale der zukinftigen Entwicklung von Binnenhéfen liegen in ihren Funktionen als
zentrale Guterverteilzentren und trimodale Hinterland-Hubs fur die Seehéfen. In diesem Zusammen-
hang spielt der Containerverkehr eine zentrale Rolle. Entsprechend werden all jene Binnenhéfen als
potenzielle Kandidaten fir eine vertiefte Untersuchung klassifiziert, in denen Containerumschlag statt-
findet. Da nicht fur alle diese Hafen Angaben zur modalen Verteilung vorliegen, wird hierbei auf die
Summe des gesamtmodalen Umschlags abgestellt. Die folgende Abbildung zeigt die regionale Vertei-
lung der Binnenhé&fen mit Containerumschlag.
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Abbildung 8: Deutsche Binnenhafen mit Containerumschlag in den Jahren 2007 bis 2009 (alle
Modi: Binnenschiff, Bahn, Lkw)
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Flgt man die Gruppe der Hafen mit Containerumschlag (insgesamt 37) mit derjenigen Gruppe mit
Binnenschiffsumschlag ab 1,0 Mio. t (insgesamt 33) zusammen, so ergibt sich als ,Schnittmenge“ eine
Anzahl von 45 Héfen, die entweder ein Kriterium oder beide Kriterien erfillen. Konkret bedeutet dies,
dass in acht Féallen Hafen mit Containerumschlag nicht zur Gruppe der umschlagstarken Hafen (> 1,0
Mio. t Binnenschiffsumschlag) zahlen und somit allein aufgrund des Containerumschlags zusatzlich
als Kandidaten fiir die Auswahl berticksichtigt werden.
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Abbildung 9: Deutsche Binnenhafen mit einem Binnenschiffsumschlag > 1,0 Millionen Ton-
nen (Durchschnitt 2004 bis 2008) und/oder Containerumschlag in den Jahren
2007 bis 2009
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Neben den vorstehend beschriebenen quantitativen Kriterien bietet sich zur vertieften Abbildung der
Bereiche Schienen- und Seehafen-Hinterlandverkehr die Berlicksichtigung weiterer qualitativer Krite-
rien an. Konkret handelt es sich hierbei um drei Gruppen von Binnenhéafen, die unter diesen Gesichts-
punkten von relevanten Akteuren als bedeutend klassifiziert bzw. in Netzwerken erfasst sind:

1. Binnenhéafen des DB-Masterplans Schiene Seehafen-Hinterland-Verkehr

. Mit der Zielsetzung ihrer nahtlosen Einbindung in Transport- und Logistikketten sowie einer
nachhaltigen Sicherung und Verbesserung der Schieneninfrastruktur hat die Deutsche Bahn AG
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im Zuge der Erstellung eines Masterplans Schiene Seehafen-Hinterlandverkehr die Standorte
Duisburg, Kdéln, Disseldorf, Neuss, Mannheim, Ludwigshafen, Karlsruhe und Nurnberg als be-
deutend eingestulft.

2. Eurogate Hinterland Partner

e Die in Deutschland mit Containerterminals in Hamburg und Bremerhaven sowie zukinftig
auch in Wilhelmshaven vertretene Eurogate Gruppe plant zur Bewdltigung des zukinftig er-
warteten weiteren deutlichen Anstiegs des Containerverkehrs unter dem Namen ,Extended
Gateway” den Aufbau eines ,Inland-Container-Netzwerkes®. In der Startphase gehdren dem
Netzwerk die Binnenhafen Minden, Magdeburg, Dortmund und Gernsheim an, mit denen Eu-
rogate Kooperationsvertrage abgeschlossen hat.

3. Terminals im Albatros Express System

e Mit dem Albatros Express System verknupft die TSG Transfracht, Tochter der HHLA Intermo-
dal GmbH und der DB Mobility Logistics AG mit einem Zugnetzwerk die deutschen Seehafen
Hamburg und Bremerhaven im Containertransport mit Inlandsterminals in Deutschland, Oster-
reich und der Schweiz. Als Binnenhafenstandorte sind in Deutschland Dortmund, Kéln, Frank-
furt, Mannheim, Riesa, Bamberg, Nurnberg und Worth in das System eingebunden.

Neben den verkehrlichen Gesichtspunkten sollen bei der Auswahl der zu untersuchenden Binnenha-
fenstandorte auch Gesichtspunkte der regionalen Verteilung sowie der Erfassung von Kernregionen
bzw. Ballungsraumen berlcksichtigt werden. Zur Operationalisierung des letztgenannten Aspektes
kann auf das System der Verdichtungsraume Bezug genommen werden. Nach aktuellen Daten des
Statistischen Bundesamtes’ leben in 23 der insgesamt 46 Verdichtungsraume Deutschlands mehr als
0,5 Millionen Einwohner. Legt man diese Verdichtungsrdume, soweit sie an das Hauptwasserstral3en-
netz angebunden sind, zugrunde, so kann deren ,Versorgung“ mit mindestens einem Binnenhafen als
Kriterium flur die erwlnschte Erfassung von Kernregionen herangezogen werden.

Die folgende Tabelle fasst die fir das Auswahlverfahren herangezogenen Kriterien sowie deren Zu-
ordnung zu einzelnen Binnenhafenstandorten zusammen. Die Verdichtungsraume wurden hierbei —
soweit von mehreren Hafen ,versorgt‘ — dem jeweils nach dem Binnenschiffsumschlag groRten Hafen
zugeordnet.

7
Statistisches Bundesamt, Auszug aus dem Gemeindeverzeichnis, Verdichtungsraume nach Flachen, Bevdlkerung und Zahl

der Gemeinden, Gebietsstand 31.12.2008; Abfrage www.destatis.de vom 08.11.2010
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Tabelle 12: Operationalisierte Kriterien fiir das Auswahlverfahren
Name Rang Rang Masterplan Eurogate Albatros | Verdichtungs-
Umschlag Umschlag Binnen- Hinterland Terminal raum > 0,5
Binnenschiff| Container hafen DB Partner Mio. Einw.
Duishurg 1 1 Rhein-Ruhr
Kéiln 3 3
Meuss - Didsseldorf 4 2
Mannheirm - Ludwigshafen 2 5] Rhein-Meckar
Berlin 9 11 Betlin
kainz 15 9 Rhein-Main
Dortrmund 20 4
Regenshurg 14 14
Andernach 17 13 Kohblenz
Frankfurt 3 23
Karlsruhe 5 29 Karlsruhe
W Erth 25 10
Germersheim 29 7
Krefeld 11 26
Kehl 10 28
Dérpen 24 15
Heilbronn 5] Stuttgart
Gelsenkirchen 7 35
Koblenz A 12
Emmerich 25 16
bagdeburg 16 32
Saarlouis-Dillingen 12 =aar
Stuttgart 32 17
Hamm 13
Hannower 26 24 Hannower
Salzgitter 15
Bilstringen 19
Aschaffenburg 34 20
Essen 2
Hanau 23
Braunschweig 44 19
Sernsheim 2 35
Linen X
Minden 42 22 Bielefeld
Trier 33 33
Bonn ) 3
WWarms 30
Miarnberg B3 5 Miarnberg
Kehlheim a0 35
Weill am Rhein a6 3
Deggendorf ) 34
Riesa a1 25 Dresden
Herne 15
Halle e
Aken 30
Bamberg
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2.

4 Auswahl der Standorte

Zur Umsetzung des Kriterienkatalogs in ein Auswahlverfahren wurden in einem ersten Schritt die bei-
den Kriterien ,Rang Umschlag Binnenschiff* und ,Rang Umschlag Container® summiert. Unabhangig
von der jeweils absoluten Hohe der Umschlagswerte wird hiermit die relative Bedeutung der Hafen in
den beiden Marktsegmenten abgebildet und tber die Summenbildung gleichrangig gewichtet. Hafen
ohne Containerumschlag wurde hierbei in diesem Segment der Rangplatz 37 zugewiesen. Die aus
den Rangsummen resultierenden Rangplatze® bestimmen die Aufnahme der Hafen in die Gruppe der
detailliert zu untersuchenden Héfen. Als Zielwert wurde hierbei zunachst von 25 Hafenstandorten
ausgegangen.

Tabelle 13: Ergebnisse des Au

swahlverfahrens

Rang- Rang Name Rang- Rang

summe insgesamt summe insgesamt
Duishury 2 1 Krefeld 37 14
Kiln B 2 Kehl 33 15
Meugs - Diggeldorf 2] 3 Dirpen 42 16
fannheim - Ludwigshafen 5 4 Heilbronn 43 17
Berlin 20 5 Gelsenkirchen 43 18
Mainz 24 ) Kohlenz 43 19
Dartmund 24 7 Emmerich 44 20
Regensbury 28 g Magdeburg 48 21
Andernach 30 ] Saarlouis-Dillingen 49 22
Frankfurt 3 10 Stuttgart 49 23
Karlsruhe 34 1 Hamm a0 24
Wirth 35 12 Hannover a0 25
Germersheim 3B 13

Bezogen auf die einzelnen Auswabhlkriterien ergeben sich fir dieses Kollektiv die folgenden ,Zielerrei-

chungsgrade®:

» Umschlag Binnenschiff:

» Umschlag Container:

> DB Masterplan:

» Eurogate Hinterland Partner:
» Albatros Terminals:

» Verdichtungsrdume:

8

TOP 15 komplett

TOP 10 komplett mit Ausnahme von Nirnberg
komplett mit Ausnahme von Nirnberg

2 von 4 erfasst

5 von 8 erfasst

9 von 12 erfasst

Bei gleicher Rangsumme bestimmt die Hohe des Binnenschiffsumschlags den Rangplatz.
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Die regionale Verteilung der Hafen veranschaulicht die folgende Abbildung.

Abbildung 10: Auswahlstandorte fiir die weitere Untersuchung - Variante 1
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Die nach dem reinen Rangsummenverfahren gebildete Gruppe zu untersuchender Binnenhafenstan-
dorte weist erwartungsgemaf hinsichtlich der ,groen” Hafen einen sehr hohen Zielerreichungsgrad
auf. Bezogen auf die qualitativen Kriterien und insbesondere die Verdichtungsrdaume bestehen hinge-
gen noch Erfassungsliicken. Um hier eine Verbesserung zu erzielen, werden Hafen ab dem Rangplatz
26, die zwei oder mehr der qualitativen Kriterien erfilllen, zuséatzlich in die Auswahl aufgenommen.
Verdréngt werden hierdurch die letztplazierten Hafen der urspringlichen Auswahlliste. Im Ergebnis
dieses Vorgehens ,verdrangen® die neu aufgenommenen Hafen Minden, Nirnberg und Riesa die in
Variante 1 beriicksichtigten Hafen Hannover, Hamm und Stuttgart. Diese Auswahlvariante 2 erreicht
die folgenden Zielerreichungsgrade:

» Umschlag Binnenschiff: TOP 15 komplett mit Ausnahme von Hamm (13)

» Umschlag Container: TOP 10 komplett
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» DB Masterplan: komplett
» Eurogate Hinterland Partner: 3 von 4 erfasst
» Albatros Terminals: 7 von 8 erfasst
» Verdichtungsréaume: 11 von 12 erfasst
Abbildung 11: Auswahlstandorte flr die weitere Untersuchung - Variante 2
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Insbesondere bei den qualitativen Kriterien werden mit dem Auswahlkollektiv der Variante 2 hohere
Zielerreichungsgrade erreicht. Der zuvor durch den Hafen Hannover erfasste gleichnamige Verdich-
tungsraum bleibt nunmehr allerdings unbertcksichtigt. Darliber hinaus wird der nach dem Binnen-
schiffsumschlag zu den TOP 15 z&hlende Hafen Hamm (Rangplatz 13) verdrangt.

Um diese Effekte zu vermeiden, werden in einer dritten Auswahlvariante durch die drei neu aufzu-
nehmenden Héfen keine anderen Standorte verdrangt, sondern die Gesamtzahl der zu untersuchen-
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den Binnenhéafen von 25 auf 28 erhéht. Hierdurch werden die TOP 15 bzw. TOP 10 des Binnenschiffs-
bzw. Containerumschlags, die DB-Masterplan-Hafen sowie die relevanten ,nassen® Verdichtungsrau-
me vollstandig erfasst. Auch bei den Kriterien Eurogate Partner (3 von 4) und Albatros Terminals (7
von 8) ergeben sich hohe Zielerreichungsgrade.

Abbildung 12: Auswahlstandorte flr die weitere Untersuchung - Variante 3
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Zusatzlich zu den ausgewahlten Standorten wurde nach Durchfiihrung der Status quo-Analyse der
Standort Braunschweig aufgrund seiner Bedeutung im Hinterlandnetzwerk der deutschen Seehéfen
als im Rahmen dieser Studie zu untersuchender Standort ausgewahlt. Bereits jetzt spielt Braun-
schweig eine Rolle in den Planungen der Seehéafen beziglich einer Auslagerung zusatzlicher Funktio-
nen. Da dieser Aspekt einer der zentralen Punkte dieser Untersuchung ist, wird Braunschweig nach-
traglich aufgenommen. Folgende 30 Héfen (sofern Neuss und Disseldorf als einzelne Hafen gezahlt
werden, sonst 29) sind demnach Bestandteil der Untersuchung zur Erhéhung der Wettbewerbsfahig-
keit der Binnenhafen:
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e am Rhein: Emmerich, Duisburg, Krefeld, Neuss-Disseldorf, Kéln, Andernach, Koblenz, Mainz,
Mannheim, Ludwigshafen, Germersheim, Wdrth, Karlsruhe und Kehl

e an der Donau: Nirnberg und Regensburg

e am Neckar: Heilbronn und Stuttgart

e am Main: Frankfurt

e an der Elbe: Magdeburg und Riesa

e an der Saar: Saarlouis-Dillingen

¢ am Rhein-Herne-Kanal: Gelsenkirchen

e am Datteln-Hamm-Kanal: Hamm

e am Dortmund-Ems-Kanal: Dortmund

e am Mittellandkanal: Minden, Hannover und Braunschweig

e am Kistenkanal: Dérpen

e an verschiedenen Berliner Kanélen: Berlin
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3 METHODIK DER INTEGRIERTEN POTENZIALANALYSE

Die Prognose des Guterverkehrs an den ausgewahlten Hafenstandorten berticksichtigt die nachfrage-
und angebotsseitigen Potenziale des Giterumschlags und verkniipft beide zu einer Gesamtpotenzial-
betrachtung. Die Nachfragepotenzialanalyse leitet dabei die Entwicklungsperspektiven des wasser-
und schienenseitigen Umschlags ab, die sich aus der Ubergeordneten Verkehrsentwicklung in
Deutschland ergeben.

Hierbei werden zunachst keine regionalen bzw. angebotsseitigen Besonderheiten wie etwa standort-
bezogene Engpéasse oder Sonderpotenziale berticksichtigt. Diese werden durch die angebotsseitige
Perspektive erfasst. Durch diese angebotsseitige Betrachtung werden Aspekte wie die modale Struk-
tur des Verkehrs im Hinterland der Binnenhéfen (hier insbesondere die entsprechenden Vorgaben der
Seehéfen), die regionale Struktur des Hinterlandverkehrs, standortrelevante wirtschaftliche Entwick-
lungen der Hafenstandorte und —regionen, die Leistungsfahigkeit der jeweiligen Hafeninfra- und
suprastrukturen, die Leistungsfahigkeit der jeweiligen infrastrukturellen Anbindungen und das Vernet-
zungspotenzial zwischen den betrachteten Binnenh&fen und relevanten Seehéafen in die Prognose
einbezogen. AbschlieRend wird das Hub-Potenzial der Standorte erganzt.

Aus der Verknipfung der nachfrage- und angebotsseitigen Betrachtung resultiert eine belastbare
Prognose der wasser- und bahnseitigen Guterverkehre je Hafenstandort.

3.1 Nachfragepotenzialprognose

3.1.1 Aktualisierung der Verkehrsprognose 2025

Die zu erstellende aktualisierte Nachfrageprognose 2025 basiert auf den Ergebnissen der im Auftrag

des BMVBS erstellten Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 [PDVV 2025] 9.
Da die Auswirkungen der jingsten Finanz- und Weltwirtschaftskrise in dieser Studie noch nicht be-
rucksichtigt sind, werden die dort prognostizierten Trends anhand aktueller Daten uberprift und, so-
weit erforderlich, angepasst.

Betrachtet man die wirtschaftliche Entwicklung in Deutschland, so wird der als Folge der weltweiten
Finanzkrise eingetretene schockartige konjunkturelle Einbruch im Winterhalbjahr 2008/2009 deutlich
schneller als zunéchst erwartet tGberwunden. Bereits im Jahr 2010 wurde mit einem Zuwachs des
Bruttoinlandsproduktes um 3,6% ein Grof3teil des zuvor eingetretenen Riickgangs (minus 4,7% im
Jahresdurchschnitt 2009) kompensiert. Die mit Stand Januar 2011 von der Bundesregierung abgege-
bene Jahresprojektion 2011 weist eine preisbereinigte Zuwachsrate von 2,3% aus. Im aktuellen Friih-
jahrsgutachten der fuhrenden Wirtschaftsforschungsinstitute wird diese Prognose fir 2011 auf 2,8%
angehoben. Fir 2012 wird ein weiterer Zuwachs des realen Bruttoinlandproduktes um 2% erwartet.
Bis zum Ende des ersten Halbjahres 2011 wird somit aller Voraussicht nach das im ersten Vierteljahr
2008 erzielte Niveau des BIP wieder erreicht und im weiteren Verlauf des Jahres Uberschritten.

9
Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH und Intraplan Consult GmbH, Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtun-

gen 2025, FE-Vorhaben im Auftrag des BMVBS, Schlussbericht, Minchen/Freiburg, November 2007
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Abbildung 13: Entwicklung des preisbereinigten Bruttoinlandprodukts in Deutschland
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Quelle: Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie, Jahreswirtschaftsbericht 2011:
Deutschland im Aufschwung — den Wohlstand von morgen sichern, Berlin, Januar 2011, S. 56

Stellt man die Aufkommen des Guterverkehrs per Binnenschiff in Deutschland fur das Jahr 2004 (Ba-
sisjahr der PDVV 2025) sowie den Zeitraum 2007 (Jahr vor der Wirtschaftskrise) bis 2010 nach G-
terabteilungen gegeniber, so zeigt sich das folgende Bild:

Tabelle 14: Guterverkehr per Binnenschiff in Deutschland nach Giterabteilungen (Mio. t)
Guterabteilung 2004 2007 2008 2009 2010*
0 Landwirtschaftliche Erzeugnisse 8.829 10.471 10.157 11.087 11.957
1 Nahrungs- und Futtermittel 15.881 15.249 15.605 13.873 13.918
2 Feste mineralische Brennstoffe 34.109 36.310 34.621 28.697 36.261
3 Rohdl, Mineraldl, Gase 38.617 35.493 37.221 33.915 34.433
4 Erze und Metallabfélle 38.157 37.874 37.003 25.651 36.285
5 Eisen, Stahl, NE — Metalle 12.950 15.860 14.489 8.757 10.204
6 Steine und Erden, Baustoffe 45.423 51.278 51.786 43.183 43.210
7 Dungemittel 6.427 5.731 5.745 4.200 5.469
8 Chemische Erzeugnisse 19.129 21.916 21.178 18.025 21.275
9 Sonstige Halb- und Fertigwaren 16.338 18.792 17.869 16.480 19.191
Insgesamt 235.861 248.974 245.674 203.868 232.203
* Jahresmenge hochgerechnet aus den Ergebnissen der Monate Januar bis November
Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 1.1, Wiesbaden, versch. Jahrgange
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Bei den sechs Guterabteilungen, die im Zeitraum 2004 bis 2007 einen positiven Wachstumstrend
aufwiesen, ist die Entwicklung seit dem Jahr 2007 teils deutlich unterschiedlich:

Das Aufkommen landwirtschaftlicher Erzeugnisse folgt mit einer durchschnittlichen jahrlichen Zu-
wachsrate von 4,5% weitgehend dem positiven Wachstumstrend der Vorjahre.

Nach einem moderaten Zuwachs im Zeitraum 2004 bis 2007 (2,1% pro Jahr) folgt bei den Koh-
letransporten ein deutlicher Riickgang um knapp 21% (2009 gegeniiber 2007), der im Jahr 2010
allerdings wieder nahezu vollstandig kompensiert wurde.

Binnenschiffstransporte von Eisen und Stahl wuchsen im Zeitraum 2004 bis 2007 um jahres-
durchschnittlich 7%. Nach dieser deutlich positiven Entwicklung folgt im Zeitraum 2007 bis 2009
ein massiver Einbruch um insgesamt 45%. Mit der Trendumkehr im Jahr 2010 wurden etwa 20%
dieses Riuckgangs kompensiert.

Beim Aufkommen von Steine und Erden folgt nach einem Wachstum von jahrlich 4,1% im Zeit-
raum 2004 bis 2007 bis zum Jahr 2009 ein Rickgang um insgesamt 16%. Im Jahr 2010 ist hier
noch keine Erholung feststellbar, das Aufkommen verharrt auf dem Vorjahresniveau.

Bei chemischen Erzeugnissen ist nach einem deutlichen Zuwachs um durchschnittlich 4,6% pro
Jahr im Zeitraum 2004 - 2007 bis zum Jahr 2009 ein Rickgang um 18% festzustellen. Bereits im
Folgejahr 2010 wurde diese ,Wachstumsdelle* nahezu vollstandig kompensiert.

Auch bei den sonstigen Halb- und Fertigwaren ist im Zeitraum 2004 bis 2007 mit durchschnittlich
4,8% pro Jahr ein starkes Wachstum zu verzeichnen. Der Rickgang um 12% im Zeitraum 2007
bis 2009 wurde im Jahr 2010 mit einem Anstieg um 16% mehr als ausgeglichen.

Die verbleibenden vier Giiterabteilungen mit stagnierendem bzw. negativem Trend im Zeitraum 2004
bis 2007 weisen in der jingsten Vergangenheit unterschiedliche Entwicklungen auf:

Bei Nahrungs- und Futtermitteln folgt einem Ruckgang um jahresdurchschnittlich 2,1% im Zeit-
raum 2004 bis 2007 bis zum Jahr 2009 eine weitere Abnahme um insgesamt 9%. Im Jahr 2010 ist
hier mit einem Zuwachs um 0,3% noch keine durchgreifende Trendumkehr erkennbar.

Die Mineraldltransporte der Binnenschifffahrt sind im Zeitraum 2004 bis 2007 um jahresdurch-
schnittlich 2,8% zurlickgegangen. Dieser negative Trend setzt sich bei deutlichen Fluktuationen
auch in den Folgejahren fort. Das Aufkommen in 2010 liegt um 3% unter demjenigen des Jahres
2007 und um knapp 11% unter demjenigen des Jahres 2004.

Nach einer weitgehenden Stagnation im Vergleich 2007 zu 2004 ist beim Aufkommen an Erzen
und Metallabfallen im Jahr 2009 mit minus 31% gegentuber 2007 ein erheblicher Einbruch zu ver-
zeichnen. Im Jahr 2010 erfolgt dann allerdings ein deutlicher Wiederanstieg; das Aufkommen liegt
lediglich um 4% unter demjenigen des Jahres 2007.

Ahnlich wie beim Mineralél setzt sich auch bei den Diingemitteltransporten der bereits im Zeitraum
2004 bis 2007 feststellbare negative Trend in den Folgejahren fort. Nach dem deutlichen Einbruch
um 27% im Jahresvergleich 2009/2008 ist allerdings in 2010 ein Wiederanstieg auf 95% des Jah-
resaufkommens 2007 feststellbar.

Einen Uberblick iiber die langerfristige Vergangenheitsentwicklung seit dem Jahr 1995 sowie die in
der PDVV 2025 prognostizierte Zukunftsentwicklung des Aufkommens der Binnenschifffahrt in
Deutschland nach Giterabteilungen geben die beiden folgenden Abbildungen.
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Unabhangig von den krisenbedingten Einbriichen in der jingsten Vergangenheit ergeben sich geman
PDVV 2025 zukunftig fir die Glterabteilungen Nahrungs- und Futtermittel, feste mineralische Brenn-
stoffe, chemische Erzeugnisse und — deutlich ausgepragt — sonstige Halb- und Fertigwaren positive
Entwicklungstrends. Jeweils bezogen auf das bisher erreichte Hochstaufkommen liegen die prognos-
tizierten Zuwéchse bis zum Jahr 2025 bei insgesamt 19% (Nahrungs- und Futtermittel), 31% (Kohle),
18% (Chemie) sowie 128% (sonstige Halb- und Fertigwaren).

Bei allen anderen Guterabteilungen werden nach den Ergebnissen der PDVV 2025 die Aufkommens-
werte der Binnenschifffahrt im Jahr 2025 unter ihren bisherigem Hochstaufkommen liegen. Die Rick-
gange belaufen sich auf 14% (Landwirtschaftliche Erzeugnisse), 15% (Mineraldl und Erze/Schrott),
6% (Eisen und Stahl), 12% (Steine und Erden) sowie 21% (Dungemittel).
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Abbildung 14: Guterverkehr der Binnenschifffahrt in Deutschland nach Guterabteilungen im Zeitraum
1995 bis 2010 sowie Prognoseergebnisse der PDVV 2025
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 1.1, Wiesbaden, versch. Jahrgange, PDVV
2025, eigene Berechnungen
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Das Aufkommen des Giterverkehrs per Eisenbahn in Deutschland im Jahr 2004 (Basisjahr der PDVV
2025) sowie dessen Entwicklung im Zeitraum 2007 (Jahr vor der Wirtschaftskrise) bis 2010 nach Gu-
terabteilungen zeigt die folgende Tabelle:

Tabelle 15: Guterverkehr der Eisenbahn in Deutschland nach Giterabteilungen (Mio. t)
Guterabteilung 2004 2007 2008 2009 2010
0 Landwirtschaftliche Erzeugnisse 6.516 12.135 10.073 8.853 8.571
1 Nahrungs- und Futtermittel 2.641 3.505 3.511 3.199 2.768
2 Feste mineralische Brennstoffe 53.040 51.355 49.618 40.682 45.939
3 Rohdl, Mineralél, Gase 32.410 34.790 38.052 38.912 39.114
4 Erze und Metallabféalle 29.873 31.201 36.130 26.311 31.942
5 Eisen, Stahl, NE - Metalle 55.887 61.453 64.515 43.329 60.408
6 Steine und Erden, Baustoffe 37.019 40.959 41.912 41.412 42.671
7 Dungemittel 7.590 7.875 7.292 5.186 6.887
8 Chemische Erzeugnisse 25.694 26.761 26.500 25.033 26.597
9 Sonstige Halb- und Fertigwaren 59.591 91.082 93.697 79.172 90.817
Insgesamt 310.261 361.116 371.298 312.087 355.714

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 1.1, Wiesbaden, versch. Jahrgénge

Mit Ausnahme der festen mineralischen Brennstoffe ist das Aufkommen im Eisenbahnverkehr dem-
nach im Zeitraum 2004 bis 2007 bei allen Guterabteilungen gestiegen. Den starksten Zuwachs ver-
zeichnet hierbei mit insgesamt 23% die Abteilung Landwirtschaftliche Erzeugnisse, gefolgt von sonsti-
gen Halb- und Fertigwaren (plus 15%) sowie Nahrungs- und Futtermitteln (10%). Seit dem Jahr 2007
sind gutartspezifisch die folgenden Verlaufe festzustellen:

Das Aufkommen der Abteilungen Landwirtschaftliche Erzeugnisse sowie Nahrungs- und Futtermit-
tel ist seit dem Jahr 2007 nahezu kontinuierlich um insgesamt 29% bzw. 21% deutlich gesunken.
Die Aufkommenswerte des Jahres 2004 werden aber dennoch im Jahr 2010 um knapp 32% bzw.
5% Ubertroffen.

Bei den festen mineralischen Brennstoffen setzt sich der negative Trend in der jingsten Vergan-
genheit fort. Der starke Einbruch in 2009 (gegentber 2007 minus 21%) wird allerdings in 2010
teilweise (plus 13%) wieder kompensiert.

Die Mineral6ltransporte der Eisenbahn verzeichnen in den Jahren 2008/2009 keinen krisenbe-
dingten Riickgang; dies gilt analog auch fur Steine und Erden.

Sowohl bei Erzen/Schrott als auch bei Eisen und Stahl sowie Dingemitteln sind im Jahr 2009 ge-
geniiber dem Vorjahr drastische Aufkommensverluste der Bahn festzustellen (minus 27%, minus
33% sowie minus 29%). Diesen Verlusten folgte im Jahr 2010 ein Wiederanstieg um 21% (Er-
ze/Schrott), 39% (Eisen und Stahl) sowie 33% (Diingemittel).
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e Bei chemischen Erzeugnissen und sonstigen Halb- und Fertigwaren sind die Aufkommensverluste
in 2009 gegeniber dem Vorjahr mit 6% bzw. 16% weniger ausgepragt. Dartiber hinaus werden
mit den Aufkommen im Jahr 2010 die Werte des Jahres 2007 jeweils nur knapp verfehlt.

Auch fur das Aufkommen der Eisenbahn geben die beiden folgenden Abbildungen einen Uberblick
Uber die langerfristige Vergangenheitsentwicklung seit dem Jahr 1995 sowie die in der PDVV 2025
prognostizierte Zukunftsentwicklung.

Wiederum jeweils im Vergleich des Prognosewertes 2025 mit dem bisherigen Hochststand ergeben
sich positive Entwicklungstendenzen bei den Giterabteilungen Nahrungs- und Futtermittel (+ 56%),
Eisen und Stahl (+ 6%), Dingemittel (+ 15%), Chemische Erzeugnisse (+50%) sowie Sonstige Halb-
und Fertigwaren (+ 65%).

Fur die tbrigen funf Glterabteilungen werden hingegen im Vergleich zum bisherigen Hochstaufkom-
men bis zum Jahr 2025 Aufkommensverluste in Hohe von 24% (Landwirtschaftliche Erzeugnisse),
45% (Kohle), 18% (Mineraldl), 20% (Erze/Schrott) sowie 6% (Steine und Erden) prognostiziert.
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Abbildung 15: Guterverkehr der Eisenbahn in Deutschland nach Guterabteilungen im Zeitraum 1995
bis 2010 sowie Prognoseergebnisse der PDVV 2025
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 1.1, Wiesbaden, versch. Jahrgange, PDVV
2025, eigene Berechnungen
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In der Gesamtschau der dynamischen wirtschaftlichen Erholung nach dem krisenhaften Einbruch im
Winterhalbjahr 2008/2009 sowie der auch im Transportaufkommen von Binnenschiff und Bahn bereits
im Jahr 2010 bei einer Reihe von Guterabteilungen deutlich erkennbaren Trendumkehr mit teilweiser
bzw. vollstdndiger Kompensation der zuvor eingetretenen Verluste halten wir die in der PDVV 2025
prognostizierten Entwicklungstrends grundsatzlich nach wie vor fur plausibel. Es ist allerdinsg denk-
bar, dass eine zeitliche Verzdégerung eintritt, die prognostizierten Werte 2025 also erst 2027-2030 ein-
treten. Im Rahmen einer Aktualisierung dieser Prognose stellt sich allerdings die Frage, ob die dort
prognostizierten jéhrlichen Zuwachsraten unveréndert auf das Jahr 2004 oder aber auf das Jahr 2007
(letztes Jahr vor der Weltwirtschaftskrise) bzw. alternativ auf das aktuellst mégliche Jahr 2010 bezo-
gen werden sollten. In einem ersten Schritt wird hierzu geprift, in welchem Ausmalfd eine Aktualisie-
rung des Basisjahres (von 2004 auf 2007 bzw. 2010) Auswirkungen auf die Prognoseergebnisse hat.
Die folgende Abbildung zeigt die Ergebnisse zunéchst fur die Binnenschifffahrt.

Abbildung 16: Alternative Prognosewerte des Guterverkehrs der Binnenschifffahrt in Deutschland
nach Guterabteilungen fur das Jahr 2025
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Quelle: PDVV 2025; Eigene Berechnungen

Die grofdte Bandbreite der je nach Basisjahr alternativen Prognosewerte ergibt sich fir die Abteilungen
Eisen und Stahl (58,6%), Landwirtschaftliche Erzeugnisse (knapp 30%) sowie Nahrungs- und Futter-
mittel (20%). Abweichungen zwischen Minimal- und Maximalwert von weniger als 5% weisen hinge-
gen die Abteilungen ,Feste mineralische Brennstoffe* sowie ,Erze und Metallabfalle® auf.
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Betrachtet man die je nach Basisjahr alternativen Prognosewerte 2025 fiir den Guterverkehr der Ei-
senbahn, so ergeben sich Abweichungen von mehr als 20% zwischen Minimal- und Maximalwert bei
den Abteilungen Landwirtschaftliche Erzeugnisse (77%), Nahrungs- und Futtermittel (46%), Sonstige
Halb- und Fertigwaren (33%) sowie Mineraldl (21%).

Abbildung 17: Alternative Prognosewerte des Glterverkehrs der Eisenbahn in Deutschland nach Gu-
terabteilungen fiir das Jahr 2025

Index (Prognosewert PDVV 2025 = 100)

|-Basisjahr 2004 mBasisjahr 2007 B Basisjahr 2010
150
100
50
0
<, 1 < <& L) 9, < 4
Ko, e B B B §& % Tk, 4%
&, Y e, D, %, %, % %, S s, % %G
(N %, &, 9 i % 9,
e, 2,78, % % %,
- %, ¢ ” %,

Quelle: PDVV 2025; Eigene Berechnungen

Vor dem Hintergrund dieser Ergebnisse wurde im Rahmen eines pragmatischen Ansatzes — eine
grundsatzliche Revision der PDVV 2025 ist im Rahmen dieser Studie nicht leistbar und aufgrund der
aktuell vom BMVBS ausgeschriebenen neuen Prognosearbeiten auch nicht sinnvoll — fur die Aktuali-
sierung der Prognosewerte sowohl der Binnenschifffahrt als auch der Bahn je Guterabteilung wie folgt
vorgegangen:

1. Verandert eine Aktualisierung des Basisjahres die urspringlichen Prognosewerte um nicht mehr
als 5%, so wird die Wachstumsrate der PDVV 2025 unverandert tbernommen.

2. Bei Abweichungen von mehr als 5% wird aus der Bandbreite der Prognosewerte jeweils der mitt-
lere Wert fUr die aktualisierte Wachstumsrate zugrunde gelegt.

Im Ergebnis dieses pragmatischen Ansatzes werden die Prognosewerte der Binnenschifffahrt fir die
Guterabteilungen Kohle, Erze, Stahl, Steine / Erden, Chemie und Sonstige Halb-/Fertigwaren kreis-
scharf aus der PDVV 2025 tGbernommen. Diejenigen der Guterabteilungen Landwirtschaftliche Er-
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zeugnisse, Nahrungs- und Futtermittel, Mineraldl und Diingemittel resultieren aus einer Anwendung
der in der PDVV 2025 prognostizierten durchschnittlichen jahrlichen Verénderungsrate auf die kreis-
genauen Mengen des Basisjahres 2007. Die Neuberechnung der Prognosewerte erfolgt hierbei fir al-
le in der Matrix der PDVV 2025 enthaltenen Werte.

In der Summe der den ausgewahlten Hafenstandorten zugehdrigen Kreise bzw. kreisfreien Stadte
ergibt sich aus diesen Prognose- bzw. Aktualisierungsansatzen ein Anstieg des Gesamtaufkommens
der Binnenschifffahrt von knapp 164 Mio. t im Jahr 2004 auf gut 188 Mio. t im Prognosejahr 2025.
Dies entspricht einem Zuwachs von insgesamt 15% bzw. 0,7% pro Jahr.

Je nach Gutart sind hierbei die Entwicklungsaussichten deutlich unterschiedlich. Wéhrend bei Mine-
ralél (-16%), Erz (-13%) und Dingemitteln (-15%) mit Rickgéangen zu rechnen ist, steigen die Auf-
kommen bei chemischen Erzeugnissen um insgesamt 32%, bei festen mineralischen Brennstoffen
(Importkohle) um 43% sowie bei sonstigen Halb- und Fertigwaren um 158% deutlich Giberdurchschnitt-
lich. Das pragnanteste Wachstum ist mit einer Gesamtsteigerung um 209% bzw. einer durchschnittli-
chen jahrlichen Zuwachsrate von 5,5% bei den Containerverkehren im Seehafenhinterlandverkehr zu

10
erwarten.

Tabelle 16: Entwicklung des Binnenschiffsaufkommens 2004 — 2025 in den Kreisen
der ausgewahlten Hafenstandorte nach Guterabteilungen (t)
Guterabteilung 2004 2025 Delta 2004 bis 2025
Summe pro Jahr
0 Landwirtschaftliche Erzeugnisse 3.626.537 4.265.185 18% 0,8%
1 Nahrungs- und Futtermittel 10.289.388 10.774.408 5% 0,2%
2 Feste mineralische Brennstoffe 18.340.465 26.198.917 43% 1,7%
3 Rohdl, Mineraldl, Gase 29.848.377 25.099.549 -16% -0,8%
4 Erze und Metallabfélle 33.812.303 29.524.408 -13% -0,6%
5 Eisen, Stahl, NE - Metalle 9.340.919 10.098.325 8% 0,4%
6 Steine und Erden, Baustoffe 28.357.084 28.325.791 0% 0,0%
7 Dingemittel 2.593.717 2.216.173 -15% -0,7%
8 Chemische Erzeugnisse 15.254.563 20.117.422 32% 1,3%
9 Sonstige Halb- und Fertigwaren 12.209.600 31.544.982 158% 4,6%
Insgesamt 163.672.953 | 188.165.160 15% 0,7%
davon Seehafenhinterlandcontainer 9.105.032 28.140.533 209% 5,5%
Quelle: PDVV 2025; eigene Berechnungen

10

Die Hohe der Kohleimporte sind ggf. auch von politischen Zielsetzungen abhéngig. Im Rahmen der aktuell zu erarbeitenden
Verkehrsprognose wird in diesem Zusammenhang ein deutlicher Riickgang der Kohleimporte diskutiert. Inwieweit dies rea-

listisch ist, bleibt abzuwarten.

PLANCO Consulting GmbH




Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhéfen

Endbericht Seite 66

Zur Aktualisierung der Prognosemengen des Bahnaufkommens werden, methodisch analog zur Vor-
gehensweise bei der Binnenschifffahrt, die in der PDVV prognostizierten jahresdurchschnittlichen
Veranderungsraten des Aufkommens der Giiterabteilungen Mineralél, Erze, Steine / Erden und Che-
mie auf die kreisscharfen Aufkommenswerte des Basisjahres 2007 und diejenigen der Abteilungen
Landwirtschaftliche Erzeugnisse, Eisen / Stahl sowie Sonstige Halb- und Fertigwaren auf die kreis-
scharfen Mengen des Basisjahres 2010 angewendet. Bei den verbleibenden Giiterabteilungen Nah-
rungs-und Futtermittel, Kohle und Diingemittel werden die Prognosewerte aus der kreisscharfen Mat-
rix des PDVV 2025 Gbernommen.

In der Summe der den ausgewahlten Hafenstandorten zugehdrigen Kreise ergibt sich hieraus im
Bahnaufkommen uber alle Guterarten im Zeitraum 2004 bis 2025 ein Zuwachs von insgesamt 32%
bzw. 1,3% pro Jahr. Analog zum Binnenschiffsaufkommen verzeichnen Containertransporte im See-
hafenhinterlandverkehr mit jahresdurchschnittlich 6,8% den grof3ten Zuwachs, gefolgt von der Giter-
abteilung sonstige Halb- und Fertigwaren mit jahresdurchschnittlich 4,1% sowie landwirtschaftlichen
Erzeugnissen mit 2,5% pro Jahr. Mineral6l- und Erz-/Schrotttransporte per Bahn werden demgegen-
Uber weitgehend stagnieren (plus 4% bzw. minus 3%), wahrend der Transport fester mineralischer
Brennstoffe (insbesondere Inlandskohle) um 22% schrumpft.

Tabelle 17: Entwicklung des Bahnaufkommens 2004 — 2025 in den Kreisen
der ausgewahlten Hafenstandorte nach Guterabteilungen (t)
Guterabteilung 2004 2025 Delta 2004 bis 2025
Summe pro Jahr
0 Landwirtschaftliche Erzeugnisse 721.445 1.208.764 68% 2,5%
1 Nahrungs- und Futtermittel 499.137 717.126 44% 1,7%
2 Feste mineralische Brennstoffe 20.503.381 16.253.950 -21% -1,1%
3 Rohdl, Mineraldl, Gase 12.414.362 12.911.460 4% 0,2%
4 Erze und Metallabfélle 11.463.602 11.164.786 -3% -0,1%
5 Eisen, Stahl, NE - Metalle 28.096.794 34.168.847 22% 0,9%
6 Steine und Erden, Baustoffe 8.728.385 10.031.181 15% 0,7%
7 Dingemittel 560.788 722.961 29% 1,2%
8 Chemische Erzeugnisse 10.905.119 15.890.541 46% 1,8%
9 Sonstige Halb- und Fertigwaren 20.453.622 47.861.767 134% 4,1%
Insgesamt 114.346.635 150.931.383 32% 1,3%
davon Seehafenhinterlandcontainer 2.443.958 9.647.043 295% 6,8%
Quelle: PDVV 2025; eigene Berechnungen

Deutlich tberdurchschnittliche Zuwachsraten sind hierbei sowohl im Binnenschiffs- als auch im Bahn-
umschlag fur KLV-Terminals sowie generell fur Hafenstandorte mit hohen Aufkommen an Halb- und
Fertigwaren sowie (abgeschwécht) chemischen Erzeugnissen zu erwarten. Die folgende Abbildung
veranschaulicht die Entwicklungserwartungen.
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Abbildung 18: Prognostizierter Zuwachs des Binnenschiffs- und Bahnaufkommens
2004 — 2025 in den Kreisen der ausgewahlten Hafenstandorte
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Quelle: PDVV 2025; Eigene Berechnungen

3.1.2 Umsetzung in hafenspezifische Prognosen

Auf Basis der aktualisierten tberregionalen Bundesprognose werden im zweiten Schritt hafenspezifi-
sche Prognosen des Binnenschiffsumschlags abgeleitet. Hafenspezifische Prognosen fur den Bahn-
umschlag an den Hafenstandorten erfolgen erst im Zuge der Angebotspotenzialprognose, da erst an
dieser Stelle belastbare Daten des Bahnumschlags vorliegen.

Die Prognose des Binnenschiffsumschlags wird im weiteren Verlauf der Untersuchung mit der ange-
botsseitigen Prognose abgeglichen und verschnitten. Erst nach dieser Verschneidung liegt eine be-
lastbare Prognose fur die einzelnen Hafenstandorte vor. Der nun folgende Arbeitsschritt sollte daher
ausdrucklich als Zwischenschritt verstanden werden.

Die Grunde fur diese Unschérfen liegen einerseits in der raumlichen Betrachtungsebene und anderer-
seits in der fehlenden Beriicksichtigung regionaler bzw. angebotsseitiger Besonderheiten. Wird z.B.
an einem Standort ein neues Kohlekraftwerk errichtet, fihrt dies zu entsprechenden Kohleverkehren
fur die Karftwerksversorgung. Dieser Effekt ist in der Ubergeordneten Prognose nicht bertcksichtigt,
die lediglich den (regional differenzierten) Bedarf an Kohle ermittelt. Je weiter eine solche Ubergeord-
nete Prognose heruntergebrochen wird, desto mehr Unscharfen weist diese auf.
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Die Bundesprognose ist in der Tendenz zutreffend, an einzelnen Standorten und in einzelnen Gter-
gruppen ggf. jedoch nicht detailliert genug. Diese Verfeinerung erfolgt im Rahmen der Angebotspo-
tenzialprognose.

Zudem liegt die Bundesprognose nicht hafenspezifisch, sondern regional gegliedert auf Kreisebene
vor. Sind in einem Kreis mehrere Hafen vorhanden, kann es in der Verteilung auf die Hafen zu Un-
scharfen kommen.

Von den betrachteten 30 Hafen nimmt der Binnenschiffsumschlag bei den meisten Hafen zwischen
2004 und 2025 zu. Lediglich an fuinf Standorten nimmt dieser ab. In der Summe steigt der Umschlag
deutlich an, wobei der Containerumschlag den gréf3ten Anteil am Wachstum hat.

In den nachfolgenden drei Abbildungen ist der wasserseitige Gesamtumschlag der betrachteten Hafen
2004 und 2025 dargestellt.
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Der positive Saldo verdeckt an einigen Stellen gegenlaufige Entwicklungen bestimmter Gitergruppen.

3.2 Angebotspotenzialprognose
Im Rahmen der Angebotspotenzialprognose werden folgende Aspekte beriicksichtigt:

e standortrelevante wirtschaftliche Entwicklungen an den Hafenstandorten, die nicht bereits in
die PDVV 2025 eingeflossen sind,

e die zu erwartende Entwicklung der modalen Struktur der Hinterlandverkehre und
e die mogliche Ubernahme von Hub-Funktionen durch bestimmte Binnenhafenstandorte.
321 Berlicksichtigung standortrelevanter wirtschaftlicher Entwicklungen

Die standortrelevanten wirtschaftlichen Entwicklungen bzw. Engpasse oder Sonderpotenziale, die
nicht bereits in der PDVV 2025 mit ihrem Basisjahr 2004 erfasst werden konnten, wurden im Rahmen
der Befragung der Hafenbetreiber (per Fragebdgen und personlichen Gesprachen) sowie durch vor-
liegendes Material erfasst.

1l
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3.2.2 Berlicksichtigung der Entwicklung der modalen Struktur der Hinterlandverkehre

Aufgrund von Engpassen in der stral3enseitigen Anbindung der Seehé&fen sowie dem wachsenden
Druck, umweltfreundliche Verkehrstrager zu unterstiitzen, haben die meisten Seehéfen Ziele fir eine
veranderte modale Struktur der Hinterlandverkehre entwickelt. Diese sind teils strategisch und teils po-
litisch bedingt. Sie werden erstens durch die erwarteten Entwicklungen der Transportkosten und zwei-
tens durch politische Rahmenbedingungen bzw. Vorgaben determiniert. Die Entwicklung der Trans-
portkosten bertcksichtigt dabei insbesondere staubedingte Steigerungen der StralRenverkehrskosten,
welche die Kosten eines zusatzlich erforderlichen Umschlags kompensieren kénnen.

Ob die genannten Anteile tatsachlich erreicht werden, kann nicht mit Sicherheit gesagt werden. Die
grundsatzlichen Bestrebungen, den Anteil von Bahn bzw. Binnenschiff zu erhéhen, sind indes unbe-
stritten. Aufgrund der mengenmafigen Relevanz bestimmter Seehéfen hinsichtlich der gesamten
Seehafenhinterlandverkehre beschréanken wir uns bei den Berechnungen auf die Nordseehéfen
Rotterdam, Antwerpen, Hamburg und Bremerhaven (allerdings macht Bremerhaven keine entspre-
chenden Vorgaben). Die deutschen Ostseehafen spielen im Containerverkehr keine entscheidende
Rolle. Die angestrebten Verschiebungen des Modal Split werden in der folgenden Tabelle dargestellt:

Tabelle 18: Erwartete Entwicklungen im Modal Split des Seehafenhinterlandverkehrs aus-
gewahlter Seehafen mit Containern 2025

Schiene StraRe WasserstralRe

Rotterdam

2010 14% 47% 39%
2025 20% 35% 45%
Relative Verénderung 42,9% -25,5% 15,4%
Hamburg

2010 32% 66% 2%
2025 32% 63% 5%
Relative Verénderung 0,0% -4,5% 150,0%
Antwerpen

2010 11% 56% 33%
2025 15% 43% 42%
Relative Verénderung 36,0% -23,0% 27,0%

Quelle: Eigene Darstellung nach Angaben der jeweiligen Seehé&fen und u.g. sonstiger Quellen, s. dazu FN 11-13.

Die Erhéhung des Anteils etwa der Binnenschifffahrt kann einerseits durch schnellen Weitertransport
in einen Hub — zur Weiterverteilung an die Quellen/Ziele — erreicht werden, andererseits durch ver-
mehrte Direktverkehre zu Quellen/Zielen im Hinterland. Die Strategien der Seehéfen in Bezug auf die
Organisation der Verkehre sind noch nicht bekannt, weshalb beide Optionen in Betracht gezogen
werden. Dabei kann sich das Potenzial fir einzelne Héfen je nach Strategie maf3geblich unterschei-
den. Die erste Option erfordert ein geringeres MalR an Vorsortierung im Seehafen, so dass sich die
Standzeiten im Seeterminal starker reduzieren lassen.

Die Anderung des Modal Split gibt zudem einen Durchschnittswert an. Auf einzelnen Routen kann
sich der Modal Split ganzlich anders entwickeln. Sofern Direktverkehre mit einem anderen Verkehrs-
mittel abgewickelt werden, ist nicht eindeutig zu sagen, welche Regionen bzw. Standorte profitieren
und welche ggf. sogar verlieren werden.
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Die Planungen der Hafen lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Der Seehafen Rotterdam strebt eine deutliche Veranderung des Modal Split im Seehafenhinterland-
verkehr zu Gunsten der Binnenschifffahrt und der Bahn an. Der Anteil des Lkw, der heute bei ca. 47%
liegt, soll bis spétestens 2035 (hier wird angenommen, dass dieser Wert bereits 2025 erreicht werden
soll) auf 35% sinken. Der Anteil des Binnenschiffs am Seehafenhinterlandverkehr soll von 39% auf
45% steigen, der der Schiene von 14% auf 20%. Es gibt mehrere Griinde fir die zu erwartende Verla-
gerung. Rotterdam begriindet die Modal-Split-Vorgaben einerseits mit Kapazitdtsengpéssen auf der
Stral3e und andererseits mit der 6kologischen Vorteilhaftigkeit von Bahn und Binnenschiff gegenutiber
dem Lkw. Hinzu kommt, dass dem Hafen auch seitens der niederlandischen Regierung im Rahmen
der Genehmigungsverfahren Maasvlakte entsprechende Vorgaben gemacht wurden. Die Binnen-
schiffskapazitéat wird mit Realisierung der Maasvlakte Il deutlich erhdht. Schienenseitig profitiert der
Hafen von einer verbesserten Anbindung an das mitteleuropédische Netz durch die Betuwe-Linie (mit
allerdings noch unzureichendem Ausbaustandard auf der deutschen Seite). Aktuell scheint Bewegung
in den Ausbau der Betuwe-Linie gekommen zu sein, so dass von der Realisierung nhunmehr ausge-
gangen werden kann.

Um die angestrebte Veranderung des Modal Split durchzusetzen, macht der Hafen den Umschlagsun-
ternehmen entsprechende vertragliche Vorgaben. Eine Verletzung der Modal-Split-Vorgaben bewirkt
entsprechende Strafzahlungen. Damit besteht ein deutlicher Anreiz fir die umschlagenden Betriebe,

11
den Modal Split tatsachlich zugunsten von Bahn und Wasserstraf3e zu veréandern. Gleichwohl muss
eingeschréankt werden, dass die Zielvorgaben ehrgeizig sind und etwa im Schienenbereich eine An-
passung der Infrastruktur (Betuwe-Linie auf der deutschen Seite) erfordern.

Im Seehafen Antwerpen zeichnet sich eine ahnliche Entwicklung wie in Rotterdam ab. Aktuell betragt
der Anteil der Binnenschifffahrt an den Hinterlandverkehren des Antwerpener Hafens 33%, die Bahn
hat einen Anteil von 11% und die Straf3e dominiert mit 56%. Dieser Stralenanteil soll bereits bis 2020
auf 43%, langerfristig auf unter 40% gesenkt werden. Bis 2020 soll dem entsprechend der Anteil der
Bahn auf 15% steigen, wéhrend die grofdte Steigerung der Binnenschifffahrt zukommen soll, deren
Anteil um neun Prozentpunkte auf 42% steigen soll. Hintergrund dieser Entwicklung ist &hnlich wie in
Rotterdam die Engpasssituation im Stralenverkehr. Darlber hinaus werden in Antwerpen verschie-
dene Entwicklungen der Binnenschifffahrt und der Bahn zugutekommen. Vor allem deuten die Mas-
terplane Binnenschiff und Bahn des Hafens Antwerpen auf die steigende Bedeutung dieser beiden
Verkehrstrager hin. Diese Plane sehen unterstiitzende Infrastrukturprojekte vor. Im Schienenbereich
soll die Kombination aus der Realisierung des Liefkenshoek-Eisenbahn-Tunnels und der Herstellung

eines weiteren bahnseitigen Zugangs zum Hafengebiet zu Kapazitdtsausweitungen (+30%) fuhren. Im
wasserseitigen Bereich sollen etwa die Bricken am Albert-Canal fur den vierlagigen Container-
Transport ausgebaut werden. Neben den Infrastrukturinvestitionen sind weitere attraktivitatssteigernde

11
Vgl. dazu etwa Bundesverband 6ffentlicher Binnenhéfen e.V. (2010), Modal-Split-Vorgaben fur das Hinterland, Grol3projekt

mit griner Ader, in Themendienst September 2010, S. 5, Uniconsult (2009), Konzeptstudie zur Verkehrsverlagerung vom Lkw
auf Binnenschiffe und zur Starkung der Hinterlandverkehre, Smits, H. (2008), How can an innovative barge sector contribute
to the sustainable development of the Port of Rotterdam?, Préasentation bei der European Barge Union, Méarz 2008.
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MaRnahmen fur die Binnenschifffahrt geplant, so etwa moderne IT-MaRnahmen wie das ,Automatic

12
Identification System®, das zu verringerten Wartezeiten und erhdhter Zuverlassigkeit fiihren soll.

Zudem soll die aufwandige Anfahrt mehrerer Terminals, die durch einen hafeninternen Shuttledienst
optimiert werden soll, entfallen. Ausgangspunkt kénnte dann ein zentraler Binnenschiffsterminal sein,
von dem aus im Hafen verteilt wird.

Der Antwerpener Terminalbetreiber DP World will z.B. durch die Beteiligung an der Entwicklung eines
Gateway-Terminals 30km auf3erhalb von Antwerpen (Beverdonk) zur Verénderung des Modal-Split
beitragen. Geplant ist, dass Container per Lkw nach Beverdonk gefahren werden und dann ein ge-
steuerter Weitertransport mit einem Binnenschiffsshuttle zu dem Seehafenterminal erfolgt. Der Vorteil
ist, dass die Binnenschiffsshuttles die Seeterminals anlaufen, wenn diese frei sind und keine Seeschif-
fe gehandelt werden missen. Die Wartezeit im Seehafen entféllt damit. Beverdonk hat auf einer Fl&-
che von 70ha grof3es Ausbaupotenzial.

Anders als Rotterdam versucht Antwerpen nicht durch explizite Vorgaben, sondern durch Investitionen
in eine verbesserte Abwicklung von Bahn- und Schiffsverkehren die Wettbewerbsposition dieser Ver-
kehrsmittel zu erhdhen.

Auch die Modal-Split-Ziele Antwerpens sind ehrgeizig. Die geplanten Investitionen in die Abwicklung
in Verbindung mit zunehmenden Schwierigkeiten bei der stral3enseitigen Abwicklung lassen eine Ver-
anderung des Modal Split jedoch realistisch erscheinen.

Anders als bei den beiden Westhafen sehen die erwarteten Entwicklungen im Seehafen Hamburg
aus. Aktuell verteilen sich die Hinterlandverkehre wie folgt auf die Verkehrstrager: Die StralRe hat ei-
nen Anteil von 66%, die Schiene von 32% und das Binnenschiff von lediglich 2%. Der verhéltnisméaRig
geringe Anteil der Binnenschifffahrt ist wesentlich durch die gegentiber dem Rhein unglinstigere Leis-
tungsfahigkeit der Binnenwasserstral3en im Hamburger Hinterland zu erklaren. Die Zielsetzung des
Hafens liegt — auch aus 6kologischen Griinden — darin, bis 2015 den Marktanteil des Binnenschiffs
von 2% auf 5% zu erhdhen. Diese drei Prozentpunkte sollen vollstdndig zu Lasten der Straf3e gehen.
Dazu mussten zuséatzlich ca. 350.000 TEU mit dem Binnenschiff umgeschlagen werden.

Um dies zu gewahrleisten, missen verschiedene Bedingungen erfillt sein. Insbesondere muss die
Abwicklung der Binnenschiffe im Hafen verbessert werden. Hierzu gehért auch die ungleiche Behand-
lung der drei Verkehrstrager in der Kostengestaltung des Handlings. Das Binnenschiff hat hierdurch
einen erheblichen Kostennachteil von ca. 50 €/TEU zu tragen.

Weiterhin muss die Leistungsfahigkeit der relevanten Binnenwasserstralen gegeben sein (Bsp.
Schiffshebewerk Scharnebeck). Die Optimierung von Logistikprozessen und die Schaffung neuer Ver-
teilzentren im Hinterland kommen hinzu. Der angestrebte Wert von 500.000 TEU diirfte dabei, zumin-
dest im angegebenen Zeitraum, als Obergrenze verstanden werden. Realistischer erscheint derzeit
die Halfte, also eine Zunahme auf 3,5%. Selbst dieser Wert durfte eher im Zeitraum bis 2025 als bis
2015 erreicht werden.

12
Vgl. dazu etwa Port of Antwerp (2011), The Port of Antwerp — Container rail transport to and beyond the European hinter-

land, Prasentation bei TOC Europe.
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Fir die Bremischen Hafen sind ebenfalls Verdnderungen der modalen Anteile zu Ungunsten der Stra-
Re zu erwarten. Jedoch liegen keine konkreten Zielvorgaben vor; auch sind die zu erwartenden Ande-
rungen deutlich moderater als in Rotterdam, Antwerpen und Hamburg. Daher werden hier fiir Bremer-
haven keine Veranderungen der Entwicklung des Modal Split angenommen.*®

Gesprache mit den Seehafenbetreibern sowie mit Vertretern relevanter Verlader, Spediteure und Ver-
bande bestatigen die beschriebenen Annahmen.

Zusammenfassend bedeuten die Modal-Split-Vorgaben die nachfolgenden Steigerungen im Seeha-
fenhinterlandverkehr Deutschlands per Bahn und Binnenschiff bis 2025:

Tabelle 19: Zunahme des Seehafenhinterlandverkehrs mit Containern Deutschlands bis 2025
in TEU nach Umsetzung der Modal-Split-Vorgaben der ausgewdahlten Seehéfen

Bahn Binnenschiff
Antwerpen + 40.000 + 430.000
Rotterdam + 70.000 + 340.000
Hamburg 0 + 210.000
SUMME +110.000 + 980.000

Quelle: eigene Berechnungen

Ohne die Modal-Split-Vorgaben werden 2025 rd. 6,5 Mio. TEU per Bahn und Schiff von/nach den
ausgewahlten Hafen ins/aus dem deutsche(n) Hinterland transportiert. Durch die Modal-Split-
Vorgaben missen in den Hafen bis zu 1,1 Mio. TEU zusatzlich abgewickelt werden.

Die Binnenschiffsverkehre mit Rotterdam und Antwerpen werden sich auf die Hafen der Rheinschiene
konzentrieren: Emmerich, Duisburg, Kdln, Neuss-Dusseldorf, Mannheim, Ludwigshafen, Krefeld,
Karlsruhe und Worth. Eine genaue Zuordnung der Bahnverkehre ist schwer mdglich. Es wird unter-
stellt, dass diese ebenfalls in die Rheinschiene gehen.

Die zusatzlichen Binnenschiffsverkehre des Hamburger Hafens werden sich auf Braunschweig, Mag-
deburg, Hannover, Minden, Berlin und Riesa konzentrieren. Hierbei ist davon auszugehen, dass nur
ein Teil der Hafen tatsachlich ausgewahlt werden wird.

Um einen Eindruck zu bekommen, wie sich die Mengen der einzelnen Standorte verandern, wenn alle
im Verhaltnis ihrer aktuellen Bedeutung von dem Verkehrswachstum profitieren, sind in den Hafenpro-
filen die durch die erwarteten modalen Verschiebungen bedingten zuséatzlichen Seehafenhinterland-
Verkehrsmengen (Bahn, Binnenschiff) den angebots- und nachfrageseitigen Entwicklungen hinzuge-
fugt worden.

3.2.3 Beruicksichtigung der moglichen Ubernahme von Hub-Funktionen durch
Binnenhafenstandorte

Auch die Ubernahme von Hub-Funktionen durch bestimmte Binnenhafenstandorte beeinflusst die zu
erwartenden Umschlagmengen.

13
Vgl. dazu auch bremenports GmbH & Co. KG (2008), Masterplan ,Entwicklungspotenziale fiir die Binnenschifffahrt in den

bremischen Hafen®, Bremerhaven.
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Die Bereitschaft der Seehéafen, eine Hub-Strategie zu unterstiitzen, liegt im Wesentlichen darin be-
grindet, dass die knappen Flachen nicht zur Lagerung von Containern, sondern zu wirtschaftlich at-
traktiverem Umschlags- und Logistikgeschaft genutzt werden kénnen. Gleichwohl ist zu bedenken,
dass dem (den) Terminalbetreiber(n) Einnahmen verloren gehen. Die Verlagerung von Uber den
Transport hinausgehenden logistischen Aktivitaten fihrt zu weiteren Einnahmeverlusten und zur Ver-
lagerung von Wertschépfung aus der Seehafen- in die Binnenhafenregion.

Um die entstehenden Vor- und Nachteile auszugleichen, kénnte eine verstarkte Zusammenarbeit (ggf.
auch Beteiligung) zwischen See- und Binnenhafen angeraten sein. Insbesondere die Terminalbetrei-
ber werden eher zu einer Kooperation bereit sein, wenn eine Beteiligung gegeben ist. Die Bestrebun-
gen etwa der Eurogate-Gruppe gehen in diese Richtung.

Bei der Entwicklung eines Hinterland-Hubs sind verschiedene Strategien denkbar, inshesondere eine
hafennahe und eine hafenferne Losung. Eine hafennahe Lésung kdénnte so aussehen, dass Container
unsortiert (abgesehen von der Trennung zwischen Feeder-, Loco-Aufkommen, Uberregionalem Auf-
kommen) zu dem Hub transportiert werden (etwa per Binnenschiff) und von dort sortiert per Bahn,
Schiff oder Lkw weiter transportiert werden. Der Vorteil lage in der Entlastung der Seehafenflachen
durch geringere Verweildauer im Hafen und insbesondere der StraReninfrastruktur im Hafen.

Je nach Lage wirde eine hafennahe Strategie es dem Seehafen erleichtern, eine enge wirtschaftliche
VerknlUpfung zu erreichen. In Rotterdam wirde beispielsweise die Nutzung des geplanten Transferi-

14
ums die Vorteile der Entlastung des Seehafens bieten, gleichzeitig aber eine Verlagerung von Wert-
schopfung ins Hinterland verhindern. Die Entwicklung Beverdonks in Antwerpen geht in eine &hnliche
Richtung.

Die Nutzung hafenferner Standorte wiirde ein starkeres Vorsortieren im Seehafen erfordern. Contai-
ner wiirden dann zu einem Hub transportiert, um von dort in dessen (weiteres) Einzugsgebiet weiter
transportiert zu werden. Die Entlastung im Seehafen ware etwas geringer, da zumindest eine Vorsor-
tierung stattfinden misste. Daflr wirde das Binnenschiff auf einer langeren Strecke eingesetzt und
kénnte damit seine wirtschaftlichen Vorteile besser entfalten. Dies kdnnte zu insgesamt hheren Men-
gen fuhren, die wiederum eine Entlastung der Seehafenterminals bringen wirde. Fir letztere Variante
kamen allerdings nur Regionen in Frage, die ein entsprechendes Aufkommen generieren.

Die Grundannahme ist, dass die Seehéafen zunachst versuchen werden, so viel wie méglich an Um-
schlag und Logistik im eigenen Hafen abzuwickeln. Erst wenn massive Kapazitatsengpasse oder Ab-
wicklungsprobleme im Hinterland auftreten, werden sie gewillt sein, Standorte im Hinterland als Hub
zu nutzen. Aus diesem Grund orientiert sich die Abschatzung des Hub-Potenzials an den zu erwar-
tenden Kapazitatsdefiziten der Seehafen bis 2025.

Der krisenbedingte Riickgang des Umschlagwachstums in den Seehéafen in Verbindung mit nennens-
werten Kapazitatserweiterungen in der Nordrange (wie etwa die Inbetriebnahme von CT IV in Bremer-
haven) hat die Flachensituation in den Seehéafen vorerst entspannt. Die Inbetriebnahme des Tiefwas-
serhafens in Wilhelmshaven schafft zusatzliche Kapazitdten und entlastet durch die zu erwartende

14
Bei dem Transferium handelt es sich um einen zentralen Anlaufpunkt fur mit dem Lkw gelieferte Container auf Rotterdamer

Stadtgebiet, aber 50km auflerhalb des Containerhafenbereichs. Vom Transferium zum Seehafenterminal sollen Binnen-
schiffsshuttles verkehren. Auf dem Gelande sind zudem Flachen fir logistische Aktivitaten eingeplant.
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Verlagerung von Aufkommen Hamburg und Bremerhaven. Langfristig reichen allerdings die Kapazita-
ten der deutschen Nordseehéafen unter Berlcksichtigung bekannter Erweiterungen weiterhin nicht aus,
um das erwartete Umschlagaufkommen abzuwickeln. Gegentiber den moderaten Umschlagerwartun-
gen flr 2025 fehlt immer noch Kapazitat fiir bis zu 12 Mio. TEU. Es ist wahrscheinlich, dass in den
deutschen Seehéfen durch Produktivitétssteigerungen und Erweiterungen zusétzliche Kapazitaten
geschaffen werden. Dies belegt die Vergangenheitsentwicklung, in der durch Produktivitatssteigerun-
gen und Umstrukturierungen immer wieder erhebliche Reserven mobilisiert werden konnten. Die Ka-
pazitatslicke ist allerdings derart eklatant, dass es aus heutiger Sicht wahrscheinlich ist, dass ein Ka-
pazitatsdefizit verbleiben wird. Andererseits gibt es auch gegenlaufige Uberlegungen, etwa die des
Hamburger Hafens, die Plane fir den Bau des Containerterminals Steinwerder (CTS) nicht weiter zu

15
verfolgen, um starker auf eine Mischnutzung im Hafen zu setzen. Damit kdnnte die Kapazitatslicke
sogar noch groéf3er werden.

Die Rheinmindungshéfen sind durch umfangreiche Kapazitatserweiterungen wie etwa Maasvlakte Il
in Rotterdam inzwischen auf das Umschlagwachstum vorbereitet und verfligen nach aktueller Planung
bei Erreichen der Umschlagerwartungen im Jahr 2025 sogar noch Uber Kapazitatsreserven. Dies kann
den Seehafenwettbewerb zu Lasten der deutschen Nordseehéfen beeinflussen und erfordert dort eine
effiziente Nutzung knapper Seehafenflachen. Daher werden gerade die deutschen Nordseehéfen be-
muht sein, die Verweildauer der Container im Terminal mdglichst kurz zu halten. Dazu gehdren eine
moglichst spéate Anlieferung der Export-Container und eine schnelle Weiterfuhrung der Import-
Container ins Hinterland.

In der nachfolgenden Tabelle ist das fur 2025 erwartetet Umschlagvolumen den erwarteten Kapazita-
ten gegeniibergestellt.

Tabelle 20: Kapazitatsiberschiisse und -defizite ausgewahlter Seehé&fen bis 2025 in 1.000
TEU

Hafen Umschlagsprognose 2025 Kapazitat 2025 Kapazitétzs(;jzbserschuss
Hamburg 27.800 21.000 -6.800
Bremische Héafen 12.400 8.400 -4.000
Wilhelmshaven 4.600 3.000 -1.600
Summe deutsche Hafen 44.800 32.400 -12.400
Antwerpen 16.000 18.200 2.200
Rotterdam 26.000 27.600 1.600
Zeebrigge 4.000 5.300 1.300
Amsterdam 3.000 1.500 -1.500
Summe Westhéfen 49.000 52.600 3.600
Summe insgesamt 93.800 85.000 -8.800

Quelle: PLANCO Consulting GmbH, Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung 2025 — Seeverkehrsprognose (LOS
3), FE-Nr.: 96.0864/2005, Essen, 2007 und ISL, IHS Global Insight, Raven Insight, Prognose des Umschlagspotenzials des
Hamburger Hafens 2015, 2020 und 2025, Bremen, 2010, PLANCO Consulting GmbH, Wasserstralenverkehr, Binnenschifffahrt
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Vgl. DVZ-Brief vom 4.11.2011.
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und Logistik in Nordrhein-Westfalen, Entwicklungsperspektiven des Seehafenhinterlandverkehrs, Flachenbedarf und Flachen-
potenziale in den nordrhein-westfalischen Binnenhafen, Essen 2008.

Die Terminalbetreiber setzen ihre Vorbereitungen fort, die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen See-
hafen langfristig zu sichern. Dies wird etwa durch das Joint Venture von Eurogate und HHLA zum
Aufbau eines Netzes von Hinterland-Terminals deutlich. Entsprechende Konzepte wie ,Extended Ga-
te“ von Eurogate liegen fir Hamburg und Bremerhaven bereits vor. Derzeit werden im Rahmen des
Joint Ventures weitere Terminalkonzepte entwickelt und vorliegende Standortkonzeptionen geprdft.
Hinterland-Hubs sollen vor allem in den wichtigen Produktions- und Verbrauchszentren mit besonders
hohem Transportaufkommen aufgebaut werden. Dabei wird durch die Biindelung der Hinterlandaktivi-
taten von Eurogate und HHLA das Aufkommenspotenzial einzelner Hub-Standorte erhéht. Dies wie-
derum erleichtert die Umsetzung.

Entsprechend der jlingsten Entwicklungen haben die Aktivitdten von Eurogate, im Rahmen von ,Ex-
tended Gate“ ein Netzwerk an Hinterland-Terminals aufzubauen, an Fahrt verloren. Neben den KV-
Standorten Bremen, Magdeburg, Wiesau, Dortmund und Gernsheim ist Minden und nach aktuellen In-
formationen auch Braunschweig Bestandteil des gemeinsamen Konzepts mit der HHLA. Mit einigen
Standorten wurden bereits Kooperationsvereinbarungen geschlossen.

Die endgultige Entscheidung der deutschen Seehafen bzw. der Reedereien hinsichtlich mdglicher Hin-
terland-Standorte steht noch aus und wird wohl erst erfolgen, wenn bei Kapazitédtsengpéssen die Pla-
nungen wieder forciert werden. Wenngleich die deutschen Seehafen mit der Deutschen Bahn koope-
rieren, kdnnten sich Aktivitdten von Spediteuren und Reedern im Hinterland hemmend auf die Pla-
nungen der Seehafen auswirken. Spediteure sind bestrebt, die Verantwortung fur die Container im
Hinterland zu behalten und nicht eine Transportkette unter Regie der Seehafen mit Einbindung ihrer
Terminals zu nutzen. Dem entsprechend stehen die Hinterlandnetze der Seehafen im Wettbewerb mit
den Netzen der Spediteure. Dies gilt auch fir die zunehmenden Aktivitdten der Reedereien im Hinter-
land. So haben kirzlich CMA-CGM und NYK gemeinsam in Duisburg sowie Maersk in Neuss Inland-
Terminals in Betrieb genommen.

3.2.3.1 Hub-Mengen

ZARA-Héafen

Mit Ausnahme von Amsterdam sind die ZARA-H&fen mit den bestehenden Planungen bzw. laufenden
Erweiterungsmallnahmen in der Lage, das bis 2025 prognostizierte Aufkommen an Containern abzu-
wickeln. Sie werden also aus Kapazitatsgriinden nicht gewillt sein, Leistungen an Standorte im Hinter-
land abzugeben. Das Interesse an Hinterlandstandorten ist sicher eher in Infrastrukturengpassen der
StraBe und in der Uberlegung begriindet, durch die Kooperationen einen Wettbewerbsvorteil gegen-
Uber anderen Seehéafen zu erlangen.

Das Interesse insbesondere Rotterdams und Antwerpens an einer Beteiligung am Hafen Duisburg
kann als Beleg dafiir gesehen werden, dass eine engere Kooperation mit dem Binnenland angestrebt
wird. Der Rotterdamer Terminalbetreiber ECT ist bereits an einem Duisburger Terminal beteiligt, der
Teil der Extended Gate Strategie des Operators ist. Mit Neuss wurde zuletzt ein weiterer deutscher
Standort in das Netzwerk aufgenommen.
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Wirtschaftlich wird die Nutzung etwa des Transferiums insbesondere dadurch attraktiv, dass die ,Con-
gestion Surcharge® des Lkw-Verkehrs entfallt. Allein diese betrug in der Vergangenheit bis zu 75€.

Die Modal-Split-Vorgaben sind in diesen Uberlegungen durchaus als Teil der Hub-Strategie zu verste-
hen. Uber diese hinaus, ist das Hub-Potenzial somit begrenzt.

Waéhrend von/nach Antwerpen immerhin noch 1,3 Mio. TEU auf der Stral3e nach Deutschland trans-
portiert werden, werden es von/nach Rotterdam in 2025 nur noch 700.000 TEU sein, die dieses Ver-
kehrsmittel wahlen.

Unterstellt man, dass hiervon weitere (maximal) 10% Hub-Potenzial ausgeschopft werden, waren dies
in Summe ca. 200.000 TEU. Es wird eine Aufteilung von 150.000 TEU Binnenschiff und 50.000 TEU
Bahn unterstellt.

Deutsche Nordseehéfen

Anders als bei den ZARA-Hafen wird es vermutlich in den deutschen Nordseehafen bis 2025 zu Eng-
passen bei der Abwicklung der Containerverkehre kommen. Das Hauptmotiv in Hamburg fur die Zu-
sammenarbeit mit einem Hinterland-Hub durften daher die Kapazitdtsengpasse der Seehafentermi-
nals sein.

Nicht alle Verkehre von/nach Hamburg sind geeignet, Uber die untersuchten Hub-Standorte abgewi-
ckelt zu werden. Insbesondere Feederverkehre, sowie Verkehre in die Metropolregion Hamburg (er-
weiterte Loco-Quote), werden sinnvollerweise direkt Uber Hamburg abgewickelt werden.

Nach der aktuellen Seeverkehrsprognose 2025 (PDVV) werden 2025 rd. 8 Mio. TEU auf der StralRe
ins deutsche Hinterland transportiert. Hiervon sind die Verkehre abzuziehen, die ins Hamburger Um-
land gehen (Loco-Quote), so dass etwa 80% dieser Verkehre Uber Hamburg hinaus verteilt werden.
Fur die Abgrenzung des Potenzials eines Hubs ist diese enge Abgrenzung des Umlands zu klein, so
dass weitere etwa 15% abgezogen werden missen. Es verbleiben somit 65% von 8 Mio. TEU, also
ca. funf Mio. TEU, die ins ,entferntere” deutsche Hinterland gehen.

Nimmt man an, dass aufgrund der spezifischen Transportanforderungen und der Kostensituation etwa
10% dieser Verkehre verlagerbar sind, kdnnten bis zu 500.000 TEU uber einen Hinterland-Hub abge-
wickelt werden. Der grof3te Teil dieser Verkehre wirde per Bahn in den Hinterland-Hub transportiert,
um von dort weiter verteilt zu werden. Es wird eine Aufteilung von 400.000 TEU Bahn und 100.000
TEU Binnenschiff geschatzt.

Mit dem gleichen Ansatz lasst sich das Hub-Potenzial fur Bremerhaven abschéatzen. Von Bremer-
haven gehen in 2025 It. PDVV ca. funf Mio. TEU per Lkw ins deutsche Hinterland. Zieht man hiervon
die Loco-Verkehre ab, verbleiben ca. 3,75 Mio. TEU. Zieht man, wie in Hamburg, weitere Verkehre im
Umkreis der Bremer Hafen ab, verbleiben ca. 2,5 Mio. TEU.

Auch hier ist von einer maximalen Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene von 10% dieser Ver-
kehre auszugehen, so dass bis zu 250.000 TEU Hub-Potenzial bestehen. Der Giberwiegende Teil die-
ses Aufkommens dirfte eher bahnaffin sein. Es wird eine Aufteilung von 200.000 TEU Bahn und
50.000 TEU Binnenschiff angenommen.

PLANCO Consulting GmbH



Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhéfen

Endbericht Seite 79

3.2.4 Zusammenfassung Modal Split-Mengen und Hub-Mengen

Neben den durch die Wirtschaftsentwicklung bedingten Aufkommenssteigerungen (PDVV plus ange-
botsseitige Erganzungen) fihren zwei Faktoren zu méglichen weiteren Steigerungen des Container-
umschlags:

e Vorgaben bzw. formulierte Ziele der Seehafen, den Modal Split zu Gunsten von Bahn und Bin-
nenschiff langfristig zu verandern

e Uberlegungen der Seehifen bzw. der Terminalbetreiber und Reedereien, Binnenstandorte zur
Entlastung der Seehéafen als Hinterland-Hub zu entwickeln.

Die nachfolgende Tabelle stellt zusammenfassend dar, welches zusatzliche Bahn- bzw. Binnen-
schiffsaufkommen generiert werden kann und welche Binnenhafenstandorte als Terminalstandort in
Frage kommen. Dabei wird differenziert nach ZARA-Hafen und deutschen Nordseehafen sowie nach
Bahn- und Binnenschiffsaufkommen. Das Potenzial durch Modal-Split-Anderungen und die Ubernah-
me von Hub-Funktionen wird dabei nicht einzelnen Binnenhé&fen, sondern Hafengruppen zugeordnet.
Alle Hafen der Gruppe sind Standorte, die fur die jeweiligen Seehéfen relevant sind. So sind z.B.
920.000 TEU Binnenschiffsaufkommen im Hinterlandverkehr der ZARA-Hafen ein Potenzial fur die
Hafen Duisburg, Kéln, Neuss-Dusseldorf, Dorpen, Germersheim, Krefeld, Mainz, Emmerich und Stutt-
gart.

Tabelle 21: Hubaufkommen 2025 nach Quell-/Ziel-Seehafen und relevanten Binnenhéfen
(Standorte der Kategorien A und B)
Relevante Standorte fir | Aufkommen in | Relevante Standorte | Aufkommen | SUMME
Binnenschiff (Ergebnis der | 1.000 TEU 2025 fur Bahn* in TEU 2025
Bewertung)
ZARA-Héfen Duisburg (A) 920 Nirnberg (A) 160 1.080
Modal-Split | KoIn (A) 770 Duisburg (A) 110 880
Neuss-Dusseldorf (A) Kdln (A)
Hub 150 50 200
. Dérpen (B) Neuss-Disseldorf (A)
Germersheim (A) Germersheim (A)
Krefeld (A) Krefeld (A)
Mainz (B) Mainz (B)
Emmerich (B) Hannover (B)
Stuttgart (B)
Deutsche Magdeburg (B), 360 Nirnberg (A) 600 960
Nordseehéfen | graunschweig (B) Dortmund (A)
Modal-Split Hannover (B), 210 Duisburg (A) 0 210
Hub Minden (B) 150 Koin (A) 600 750
Magdeburg (B)
Neuss-Disseldorf (A)
Germersheim (A)
Braunschweig (B)
Hannover (B)
Minden (B)
Krefeld (A)
Mainz (B)
SUMME 1.280 760 2.040
Modal-Split 980 110 1.090
Hub 300 650 950

*Hinzu kommen noch bimodale Terminals StraBe-Schiene, die in dieser Untersuchung nicht betrachtet wurden.

PLANCO Consulting GmbH




Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhéfen
Endbericht Seite 80

Nicht alle dargestellten Binnenhafen werden die dargestellten Funktionen Gbernehmen kénnen. Viel-
mehr werden sich die Seehéfen fiir einen oder einige der Standorte der jeweiligen Gruppe entschei-
den.
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4 METHODIK ZUR BEWERTUNG DER EIGNUNG DER STANDORTE ALS
SEEHAFEN-HINTERLAND-HUB

4.1 Grundlagen und Standortklassifizierung

Im Seehafenhinterlandverkehr spielen die Binnenhéfen bereits heute eine wichtige Rolle, die in Zu-
kunft noch an Bedeutung gewinnen wird. Dies betrifft nicht nur Binnenschiffsverkehre, sondern zu-
nehmend auch Bahnverkehre. An vielen Binnenhafen-Standorten wachst der Bahnverkehr starker als
der Binnenschiffsverkehr. Binnenhafen haben sich zu trimodalen Standorten entwickelt, die fur eine
effiziente Abwicklung der (stark steigenden) Uberseeverkehre unerlasslich sind.

Ein zentraler Aspekt dieser Untersuchung ist die Prifung des Potenzials der betrachteten Binnenhéa-
fen zur Ubernahme von erweiterten Funktionen in der Logistikkette. Hierzu werden die Binnenhafen
einer der nachfolgend aufgefuihrten drei Kategorien zugeordnet:

e Kategorie A: Standorte mit der Eignung fur Hinterland-Hub-Funktionen und mit einer Bedeu-
tung Uber das direkte Umfeld hinaus. Je nach Wettbewerbssituation ist dabei ein Radius um
den Binnenhafen von bis zu 200 km denkbar. Diese Standorte sind geeignet, weitergehende
logistische Funktionen von den Seehéafen wie Lagerung, Distribution und Weiterbearbeitung
von Gitern zu Ubernehmen, die in den Seehéafen auf Kapazitatsengpésse oder hohe Abwick-
lungskosten stolRen.

e Kategorie B: Standorte, die Hinterland-Hub-Funktionen fir ein weiteres Umland (ibernehmen
konnen, jedoch fiir die genannten weitergehenden logistischen Funktionen weniger geeignet
sind; die Kategorie B-Standorte haben zudem ein geringeres Potenzial als A-Standorte.

e Kategorie C: Standorte mit Bedeutung fiir das regionale bzw. lokale Hinterland (in einem Um-
kreis um den Binnenhafen von 50 bis maximal 100 km). Zur Entlastung der Seehéfen ist ein
wachsender Anteil von Bahn/Binnenschifffahrt - und damit der Binnenhé&fen - zu Lasten der
Stral3e denkbar. Die Standorte haben ein vergleichsweise geringes Potenzial.

Hintergrund der Uberlegungen der Seehéfen, bestimmte Funktionen auf Binnenhafen zu tbertragen,
sind v.a. folgende Aspekte: Erstens tragen sie bestehenden bzw. zukinftig drohenden Kapazitéatseng-
passen Rechnung. Zweitens bieten derartige Kooperationen mit Binnenhafen die Méglichkeit, ein er-
weitertes Einzugsgebiet zu erschlieRen. Drittens kommt es in den Seehéafen beim Handling von Bin-
nenschiffen zu Problemen (z.B. sind die Containerbriicken und die Liegeplatze fir Seeschiffe ausge-
legt, nicht fur die wesentlich kleineren Binnenschiffe), die bei der Nutzung eines Binnenterminals ver-
mieden werden konnten. So sind z.B. die Umschlagzeiten in den groRen Seehafen dadurch ver-
gleichsweise hoch, dass innerhalb eines Seehafens zahlreiche, z.T. weit auseinander liegende, Ter-
minals bedient werden mussen. Der Seehafen Rotterdam umfasst beispielsweise inkl. der Leercontai-
nerdepots 30 Terminals. Die Bedienung zahlreicher Terminals kostet die Schiffe Zeit, die produktiver
nutzbar wéare. Auch ist die Gefahr von Staus an den Terminals hoch.

Auch die deutschen Nordseehéfen sind trotz des temporaren Rickschlags nach der Wirtschaftskrise
und verschiedener Kapazitatserweiterungen (z.B. CT IV in Bremerhaven) von Kapazitatsengpassen
bedroht. Mittel- und langfristig (in einem Zeithorizont bis 2025) wird sich diese Problematik — gerade
aufgrund der zu erwartenden Steigerungsraten im Containeraufkommen — verschérfen. Die deutschen
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Seehéafen stehen daher unter dem Druck, ihre knappen Flachen effizient zu nutzen und die Verweil-
dauer der Container in den Terminals zu minimieren.

Die westlichen Seehéafen verfigen zwar nach grof3flachigen Kapazitatserweiterungen (z.B. Maasvlakte
Il in Rotterdam) Uber ausreichende Flachenkapazitaten, um dem Umschlag der fur 2025 prognostizier-
ten Mengen gerecht zu werden. Da jedoch Uber den Flachenbedarf fir Umschlagaktivitaten hinaus ein
signifikanter Bedarf an Logistikflachen besteht, werden auch in den Rheinmindungshéafen Vorberei-
tungen getroffen, durch Kooperationen mit den Binnenhafen Hinterland-Hubs zu bilden, um Fla-
chenengpassen entgegenzuwirken. Ein zeithah zum seeseitigen Umschlag erfolgender Austausch
von Containern zwischen den Seehéafen und ihren Hubs verringert die Verweildauer der Container und
erhoht die Kapazitat. Von dem Hub aus kénnen dann Quellen und Ziele im Hinterland bedient werden.

Dariiber hinaus spielen die zunehmend problematischen Bedingungen der Abwicklung der Hinterland-
verkehre mit Bahn und Lkw in den Seehéafen eine Rolle. Hierdurch entstehen zunehmend Anreize, die
Guter vom Seehafen aus zunachst per Binnenschiff zu einem Hinterland-Hub zu transportieren, von
wo aus dann die Weiterverteilung tber Lkw oder Bahn erfolgen kann.

Damit stellt sich die Frage, welche Binnenhafenstandorte als Hub dienen kénnen. Um dies zu klaren,
werden die in der Untersuchung betrachteten Standorte einer Bewertung unterzogen.

4.2 Bewertung der Standorteignung

Die Bewertung der Standorte erfolgt in zwei Stufen. In der ersten Stufe wird anhand ausgewahlter Kri-
terien die Erfullung von Mindeststandards gepriift. In der zweiten Stufe werden die Eignungskriterien
detaillierter betrachtet und das Mal3 der Eignung analysiert.

Grundlage fir die Bewertung sind statistische Analysen, vorhandene Daten und Prognosen, die Er-
gebnisse der schriftichen und mindlichen Hafenbefragung sowie die Ergebnisse von Expertenge-
sprachen (insb. Terminalbetreiber, Seehéafen).

4.2.1 Erste Bewertungsstufe
4.2.1.1 Eignhungskriterien
Flachenreserven

Um zuséatzliche Mengen des Hinterlandverkehrs aus den Seehéfen und ggf. zusétzliche logistische
Funktionen Ubernehmen zu kénnen, bedarf es geniigender zusatzlicher Kapazitaten in den Binnenhé-
fen. Der wesentliche kapazitatsbestimmende Faktor sind verfiigbare Flachen.™ Dies betrifft bereits

16
Es werden fir den Containerverkehr gewohnlich bestimmte Richtwerte genutzt, um den Flachenbedarf fir zusétzlichen Gu-

terumschlag zu bestimmen. Abhéngig von einer ganzen Reihe von Faktoren wie etwa die Umschlagproduktivitat, die Hafen-
struktur, die mogliche Stapelhthe etc. gibt es unterschiedliche Richtwerte. Diese Richtwerte dokumentieren den erwarteten
Flachenbedarf in m? pro umgeschlagene TEU. Unterschieden wird dabei nach Umschlagflache und Logistikflachen. Durch-
schnittlich kann man in den Seehafen von 0,4 bis 0,6 m? pro TEU fiir den Umschlag und zusatzlich ca. 0,6 m? pro TEU fur
Logistikflachen ausgehen. In Binnenhéfen ist der durchschnittliche Flachenbedarf héher, ca. 0,6 m? pro TEU fur Umschlag-
aktivitaten und zusatzlich ca. 0,8 m? pro TEU fir Logistikflachen. Vgl. dazu auch PLANCO Consulting GmbH (2007), Was-
serstralRenverkehr, Binnenschifffahrt und Logistik in Nordrhein-Westfalen, Entwicklungsperspektiven des Seehafen-
Hinterlandverkehrs, Flachenbedarf und Flachenpotenziale in den nordrhein-westfalischen Binnenhéafen.
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bestehende Freiflachen bzw. Kapazitatsreserven der Terminals sowie kurz- und mittelfristige Umnut-
zungspotenziale und mégliche Erweiterungsflachen und —planungen im oder direkt am Hafen.

Nach Erfahrungen mit Hafenentwicklungsprojekten und Diskussionen mit den Seehafen im Rahmen
dieser und anderer Studien missen mindestens 50.000 bis 100.000 TEU Umschlagkapazitat geschaf-
fen werden kdnnen, damit der Standort fir den Seehafen als Hub interessant ist. Nur dann ist eine ak-
zeptable Fahrplandichte mdglich. Fur die Ubernahme weiterer logistischer Funktionen sind entspre-
chende weitere Flachen erforderlich.

Wahrend Freiflachen gut einzuschétzen sind, ist die Abschétzung des Umstrukturierungspotenzials
grundsatzlich schwierig. Die Einschétzung erfolgt nach zwei Anhaltspunkten:

(1) Heute nicht hafenaffin genutzte Flachen, z.B. fur nicht in Verbindung mit Schiffs- oder Bahnum-
schlag genutzte Flachen, stehen abhéngig von den vertraglichen Rahmenbedingungen grundsatzlich
als Umstrukturierungspotenzial zur Verfigung. Ggf. anfallende Umstrukturierungskosten oder Ent-
schadigungszahlungen bleiben hierbei zunachst unbericksichtigt.

(2) Geht der Umschlag bei einzelnen Massengtitern zuriick, so kénnen Flachen fiir den Containerbe-
reich umgewidmet werden, soweit sie hierflir nach GréR3e und Struktur geeignet sind.

Potenzielle Erweiterungsflaichen kommen fir hafenaffine Logistikfunktionen in Betracht, wenn sie im
Hafen selbst liegen oder unmittelbar an den Hafen angrenzen. Idealerweise kdnnen sie mit dem Ha-
fen verbunden werden, ohne dass 6ffentliche StralRen Uberquert werden missen. Sofern dies nicht
der Fall ist, missen sie zumindest die Mdglichkeit bieten, eine schnelle und vor allem kostengiinstige
Anbindung an den Terminal einzurichten. Anderenfalls ist die Nutzung durch den erforderlichen zu-
satzlichen Umschlag deutlich erschwert.

Auf Basis dieser Uberlegungen wird in der ersten Stufe ein Flachenpotenzial vorausgesetzt, das sich
aus Freiflachen, potenziellen Umnutzungsflachen und méglichen Erweiterungsflachen zusammen-
setzt, die eine MindestgroRe von 50.000 m2 haben. Die Ermittlung dieser Flachenpotenziale basiert
auf den schriftlichen und persodnlichen Erhebungen in den Héafen. Standorte mit weniger verfigbaren
Flachen scheiden als mdgliche Hubs aus, da sie kein langfristiges Entwicklungspotenzial bieten.

Lagegunst

Das zweite Kriterium ist die Lagegunst der Binnenh&fen zu Quellen und Zielen der Giter in ihrem Hin-
terland. Die Erfahrung zeigt, dass solche Standorte bevorzugt werden, die in einem Radius von
100km ein hinreichendes Binnenschiffs- und/oder Bahnpotenzial haben. Ohne eine regionale bzw. lo-
kale Aufkommensbasis ist auch die Entwicklung einer Hubfunktion unwahrscheinlich.

Fur eine erste Einschatzung des Potenzials wird, aufbauend auf der PDVV, das erwartete Aufkommen
an maritimen Containern im 100-km-Radius aller Verkehrstrager ermittelt. Konkurrenzbeziehungen
zwischen den Standorten, die einer Zuordnung sich Uberschneidender Einzugsgebiete bedurften,
werden in dieser Phase noch nicht beriicksichtigt. Es wird zudem unterstellt, dass zumindest 5% die-
ses Gesamtaufkommens als Bahn-/Binnenschiffspotenzial betrachtet werden kénnen.

Geht man, analog zur Flachenbewertung, davon aus, dass zumindest 50.000 TEU Potenzial vorhan-
den sein missen, damit es flr einen Seehafen interessant ist, Uber den Standort als Hub-Alternative
nachzudenken, bedeutet dies im Umkehrschluss, dass das Aufkommen aller Verkehrstrager im Ein-
zugsgebiet mindestens 1 Mio. TEU sein muss. Dabei handelt es sich um eine vereinfachte Betrach-
tung, ohne Beriicksichtigung des heutigen Modal Split.
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Ein Standort, der im 100-km-Radius im Jahr 2025 It. PDVV weniger als 1 Mio. TEU Containerverkehr
in Empfang und Versand aufweist, kommt daher als Hub-Standort i.d.R. nicht infrage.

Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit der Standorte bezieht sich auf die wasser-, schienen- und stral3enseitige Anbin-
dung der Hafen. Die wasserseitige Anbindung wird dadurch determiniert, welchen Beschrankungen
die Zufahrt zum Hafen unterliegt. Diese kénnen sowohl das Wasserstra3ennetz als auch den Hafen
selbst betreffen. Die Beschrankungen kénnen durch die auf der Wasser- bzw. Fahrrinnentiefe basie-
renden maximalen Abladetiefen der Schiffe, durch die von den Brickenhthen abhéngige Zahl der
maximal transportierbaren Containerlagen und durch die GroRenmalie der Schiffstypen gegeben sein.
Letzteres ist in aller Regel abhangig von den GroéRen der relevanten Bauwerke wie v.a. Schleusen.
Die Qualitat der bahnseitigen Anbindung der jeweiligen Standorte wird dadurch determiniert, ob direk-
te Gleisanschliisse fur den Umschlag von Containern, Massen- und/oder Stiickgut vorhanden sind, ob
die Gleisanschlisse regelmaRig bedient werden und wie und wo die Gleisanschliisse an das Haupt-
netz der DB AG angebunden sind. Fur den Containerverkehr ist insbesondere auch die Mdglichkeit
Ganzzige abzufertigen von Bedeutung.

Bei der Bewertung der Qualitat der straRenseitigen Anbindung werden die Entfernung des Standortes
zur nachsten Bundesautobahn oder vergleichbar guten Bundesstra3en und mdgliche Anbindungs-
engpasse im direkten Umfeld des Hafens betrachtet. In der ersten Bewertungsstufe geht es vor allem
darum, einzuschéatzen, ob die infrastrukturelle Anbindung einer intensiveren Hafennutzung grundséatz-
lich im Wege steht, d.h. auch langfristig nicht (oder nur mit sehr hohem finanziellen Einsatz) den Be-
durfnissen angepasst werden kann. So ist etwa die Entfernung zur nachsten Bundesstral3e bzw. Au-
tobahn nicht oder nur schwer zu &ndern.

Nutzungskonflikte

Nutzungskonflikte zwischen hafenwirtschaftlichen und anderen Interessen sind zunehmend zu be-
obachten. Sie kdnnen zu oftmals irreversiblen Flachenverlusten der Hafenwirtschaft zugunsten von
Wohn-, Gewerbe- und Freizeitnutzung flihren. Zudem kdnnen Einschrankungen des Geschéfts- bzw.
Umschlagbetriebs die Folge dieser Konflikte sein. Ein wichtiger Aspekt sind diesbezlglich die von den
Hafen ausgehenden Larm- und Staubbelastungen.’

Daher wird untersucht, ob es Nutzungskonflikte oder Umnutzungsbestrebungen gibt, die eine langfris-
tige Einschrankung des Hafenbetriebs wahrscheinlich machen. Wenn dies der Fall ist, scheidet ein
Standort fUr die weitere Betrachtung aus.

Verkehrliche Bedeutung

Gesprache mit den Seehafenbetreibern zeigen, dass das ,Standing“ der jeweiligen Binnenhafenstan-
dorte eine zentrale Grundvoraussetzung ihres dortigen Engagements ist. Aus den Gesprachen lasst
sich ableiten, dass dies stark mit den Bewertungskriterien dieser Untersuchung korreliert. Ein Grund-

17
Vgl. dazu Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (2010), Bin-

nenhé&fen im Spannungsfeld konkurrierender Nutzungsinteressen.
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kriterium ist die verkehrliche Bedeutung eines Standortes, hier gemessen am wasser- und schienen-
seitigen Containerumschlag des Standortes.

Unabhangig von allen ,objektiven” Kriterien, die die Eignung eines Standortes als Hub bestimmen, ist
fur die verkehrliche Bedeutung wichtig, ob die Binnenhéafen bereits Teil von Seehafenentwicklungs-
strategien sind. Beispiele sind der DB-Masterplan Schiene Seehafen-Hinterland-Verkehr, das Euroga-
te-Hinterland-Partner-Netzwerk oder das AlbatrosExpressSystem.

Um als Hub infrage zu kommen, muss ein Standort entweder ein Mindestumschlagvolumen von
50.000 TEU im Jahr 2010 vorweisen oder aber er muss Teil der genannten Seehafenstrategien sein.
Falls beides nicht der Fall ist, ist der Standort kein potenzieller Hub-Standort.

Ergebnis

Fur jeden Standort wurde geprtift, ob fir jedes genannte Kriterium die Mindestvoraussetzungen fir die
Eignung als Hub gegeben sind. Kriterien, Operationalisierung und die kritischen Grenzwerte sind in
der folgenden Tabelle dokumentiert:

Tabelle 22: Kriterien und Grenzwerte der ersten Bewertungsstufe
KRITERIUM OPERATIONALISIERUNG GRENZWERT
Flachenverfugbarkeit Zukunftig nutzbare Flachen (Freifla- | 50.000 m*

chen, umstrukturierbare Flachen,
Erweiterungsflachen)

Lagegunst zu den Quel-
len und Zielen im Hinter-
land

TEU-Aufkommen (Stral3e, Schiene,
Wasserstraf3e) in einem 100 km-
Radius um den Standort

1.000.000 TEU p.a.

Wasser- und schienen-
seitige Erreichbarkeit

Lagigkeit im Containerverkehr, ein-
setzbarer Schiffstyp (wasserseitig)
bzw. Schienenanbindung und Gleis-
bedienung (schienenseitig)

Zweilagigkeit im Containerver-
kehr und Einsetzbarkeit des
GrolRmotorgiterschiffs (wasser-
seitig) oder direkter Gleisan-
schluss und regelmalige Be-
dienung (schienenseitig)

StralBenseitige Erreich-
barkeit

Anbindung an das Hauptnetz

20 km zum Autobahnanschluss
und keine gravierenden Anbin-
dungsprobleme

Nutzungskonflikte

Konflikte zwischen hafenwirtschaftli-
cher und konkurrierender Nutzung
(v.a. Stadtentwicklung, Larm)

Keine gravierende Bedrohung
von Hafenflachen und keine
gravierenden Eingriffe in den
Umschlag-/ Geschéftsbetrieb

Verkehrliche Bedeutung

Nennenswerte Uberregionale Ver-
kehre; Teil der Seehafenstrategien

Wasser- und schienenseitiger
Containerumschlag >50.000
TEU oder Teil eines der ge-
nannten Seehafennetzwerke
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Genugt ein Standort einem der Kriterien nicht, wird er als nicht geeignet fir die Erfullung der genann-
ten Hub-Funktionen betrachtet und ist nicht Teil der zweiten Bewertungsstufe.

Diese Standorte sind damit automatisch Teil der Kategorie D-Hafen: Hafen mit einer hohen Bedeu-
tung fir das lokale bzw. regionale Umfeld, aber nicht geeignet fiir die Ubernahme von Hub-
Funktionen. Diese Standorte sind insbesondere im Massen- und Stlckgutumschlag bedeutend und
somit von hoher regionalwirtschaftlicher Bedeutung.

4.2.1.2 Ergebnis der ersten Bewertungsstufe

Von den hier berticksichtigten 30 Hafen fallen neun Standorte nach der ersten Bewertungsstufe her-
aus und werden flr die Eignung als Hub nicht weiter untersucht. Es handelt sich dabei um die Stand-
orte Berlin, Frankfurt, Gelsenkirchen, Hamm, Heilbronn, Kehl, Koblenz, Regensburg und Saarlouis.

Frankfurt, Gelsenkirchen und Koblenz verfugen Uber unzureichende Flachenpotenziale, um weitere
Hubfunktionen Gbernehmen zu kdnnen. Darlber hinaus verfiigen diese Standorte auch nicht Gber Ka-
pazitatsreserven, die diese Nachteil zumindest teilweise kompensieren kdnnten.

Die notwendige Lagegunst zu den Quellen und Zielen im Hinterland lassen die Standorte Berlin und
Regensburg vermissen und fallen daher aus der weiteren Betrachtung heraus.

An der mangelnden verkehrlichen Bedeutung scheitern die Standorte Gelsenkirchen, Hamm, Heil-
bronn, Kehl und Saarlouis. Zum einen verfligen sie aktuell nicht tber ein hinreichend hohes Aufkom-
men an wasser- bzw. schienenseitigem Containerumschlag. Zum anderen gehdren sie keinem der
hier relevanten Seehafenhinterland-Netzwerke an. Gleichwohl ist fir den Standort Heilbronn zu be-
ricksichtigen, dass dort aktuell ein Containerterminal errichtet wird. Dieses wird auf einer Flache von
zunachst 22.000 m? entwickelt; Betreiber des Terminals mit einer Kapazitat von bis zu 52.000 TEU ist
die DUSS. Es ist davon auszugehen, dass dieser Standort im Falle einer erfolgreichen Realisierung
die Bedingungen einer gentgenden verkehrlichen Bedeutung erfillen kann.

Kein Standort wird aufgrund unzureichender Infrastrukturanbindung (Stral3e, Schiene, Wasserstral3e)
oder aufgrund gravierender Nutzungskonflikte als ungeeignet bewertet.

Die folgende Tabelle zeigt die Flachenpotenziale, die sich aus der Summe der freien Flachen, der
Umnutzungspotenziale und der Erweiterungspotenziale ergeben. Hierbei wird nicht unterschieden
nach der Wahrscheinlichkeit, mit der die Flachen verfiigbar sind. Freiflachen werden hier also genau-
so gewertet wie etwa hafennahe Flachen, die z.B. noch im stadtischem Eigentum befindlich sind.

Bei der Flachenverfugbarkeit handelt es sich zunachst nicht um einen harten Ausschlussfaktor, so
dass fir die betroffenen Standorte, die das Kriterium nicht erfillen (Frankfurt, Koblenz) geprift wird,
ob mit den bestehenden Flachen (etwa durch die Verfligbarkeit genligender Kapazitaten) mogliche
Seehafen-Hinterlandfunktionen erfillt werden kdnnen. Dies ist in beiden Féllen jedoch nicht der Fall.

Tabelle 23: Flachenpotenziale der Standorte
Standort Flachenpotenzial in m2 Kriterienerfullung
Andernach 90.000 y
Berlin 350.000 y
Braunschweig 160.000 \
Dérpen 650.000 y
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Standort Flachenpotenzial in m2 Kriterienerfullung
Dortmund 150.000 \
Duisburg 150.000 y
Emmerich 80.000 \
Frankfurt 30.700 Nein
Gelsenkirchen 0 Nein
Germersheim 250.000 \
Hamm 65.000 y
Hannover 150.000 \
Heilbronn 50.000 y
Karlsruhe 90.000 y
Kehl 60.000 \
Koblenz 10.000 Nein
Koln 150.000 y
Krefeld 295.000 y
Ludwigshafen 50.000 y
Magdeburg 250.000 N
Mainz 75.000 y
Mannheim 65.000 y
Minden 290.000 y
Neuss - Dusseldorf 500.000 \
Nirnberg 963.000 V
Regensburg 210.838 y
Riesa 104.000 y
Saarlouis 90.000 N
Stuttgart >100.000 y
Worth 77.800 y

Folgende Tabelle dokumentiert die Lagegunst der Standorte zu den Quellen und Zielen im Hinterland,
indem wie oben gezeigt das gesamte TEU-Aufkommen in einem 100 km-Radius um den jeweiligen
Standort gezeigt wird.

Tabelle 24: Lagegunst zu den Quellen und Zielen im Hinterland der Standorte
Aufkommen an Hinterlandver- Kriterienerfillung
kehren in 2025 im 100 km-Radius

Standort um den Standort in 1.000 TEU

Andernach 3.385 v
Berlin 874 Nein
Braunschweig 2.113 v
Dérpen 2.622 \
Dortmund 5.882 v
Duisburg 4.902 v
Emmerich 3.678 \
Frankfurt 2.848 v
Gelsenkirchen 5.232 N
Germersheim 3.376 v
Hamm 5.648 v
Hannover 4.000 v
Heilbronn 2.509 v
Karlsruhe 2.393 v
Kehl 1.052 \
Koblenz 3.026 v
Kéln 5.002 y
Krefeld 4.847 v
Ludwigshafen 3.346 v
Magdeburg 1.563 \
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Aufkommen an Hinterlandver- Kriterienerfullung
kehren in 2025 im 100 km-Radius

Standort um den Standort in 1.000 TEU

Mainz 3.000 \
Mannheim 3.342 v

Minden 4.413 \

Neuss - Diisseldorf 4.822 v
Niirnberg 962 \*
Regensburg 783 Nein

Riesa 923 \*
Saarlouis 136 Nein*
Stuttgart 2.087 \

Wérth 2.498 v

*Bei den Standorten Nirnberg und Riesa wird relevant, dass es sich um grenznahe Standorte handelt, deren Aufkommen héher

sein durfte als abgebildet. Daher ist zu unterstellen, dass der Grenzwert fur diese beiden Standorte erreicht wird. Anders sieht

es beim ebenfalls grenznahen Standort Saarlouis aus, bei dem allerdings keine mengenméagige Relevanz besteht.

Die verkehrliche Bedeutung der Standorte wird durch die Hohe des jahrlichen wasser- und schienen-
seitigen Containerumschlags bzw. durch die Zugehorigkeit zu einem der relevanten Seehafennetz-
werke Eurogate, Masterplan Binnenhafen der DB und Albatros Express System determiniert. Folgen-
de Tabelle illustriert die verkehrliche Bedeutung der Standorte.
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Tabelle 25: Verkehrliche Bedeutung der Standorte
Standort Wasser- und schienenseitiger | Teil eines der relevanten Kriterienerful-
Containerumschlag 2010 am | Seehafennetzwerke lung
Standort in 1.000 TEU
Andernach 81 N
Berlin 77 v
Braunschweig 46 Eurogate/HHLA Hinterland Partner y
Dérpen 94 v
Eurogate Hinterland Partner, Albatros R
Dortmund 139 Terminal
Duisburg 1.180 Masterplan Binnenhafen DB v
Emmerich 77 N
Frankfurt 62 Albatros Terminal * N
Gelsenkirchen 1 Nein
Germersheim 170 N
Hamm 4 Nein
Hannover 65 V
Heilbronn 0 Nein
Karlsruhe 22 Masterplan Binnenhafen DB* V
Kehl 31 Nein
Koblenz 71 N
Masterplan Binnenhafen DB, Albatros V
Koéln 200 Terminal
Krefeld 57 N
Masterplan Binnenhafen DB, Albatros V
Ludwigshafen 83 Terminal
Magdeburg 13 Eurogate Hinterland Partner V
Mainz 77 \
Masterplan Binnenhafen DB, Albatros v
Mannheim 258 Terminal
Minden 15 Eurogate Hinterland Partner v
Neuss - Dusseldorf 305 Masterplan Binnenhafen DB V
Masterplan Binnenhafen DB, Albatros v
Nurnberg 270 Terminal
Regensburg 50 V
Riesa 35 Albatros Terminal \
Saarlouis 0 Nein
Stuttgart 84 v
Albatros Terminal v
Worth 128

* Bei den Terminals handelt es sich nicht um die Hafenterminals. Gleichwohl bietet die Kooperation auch dem Hafen Chancen.

Das Ergebnis der ersten Bewertungsstufe ist in folgender Tabelle dargestellt.
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Tabelle 26:

Ergebnis der ersten Bewertungsstufe

Hafen

Flachenverflgbarkeit

Lagegunst zu
Quellen/Zielen
im Hinterland

Wasser- und
schienen-
seitige
Erreichbarkeit

Landseitige
Erreichbarkeit

Nutzungskonflikte

Verkehrliche Bedeutung

Andernach

\/

Berlin

\/
\/

Braunschweig

Dorpen

Dortmund

Duisburg

Emmerich

Frankfurt

2 (2 2|2 |2

Gelsenkirchen

Germersheim

Hamm

Hannover

Heilbronn

Karlsruhe

Kehl

2|2 |2 |2 |2 |2 (<2 2|2 |2 |2 |||

Koblenz

Kdln

Krefeld

Ludwigshafen

Magdeburg

Mainz

Mannheim

Minden

Neuss - Dusseldor

Nurnberg

Regensburg

Riesa

Saarlouis

Stuttgart

Worth

2|2 ||| |22 |2 |2 (2|2 |2 (2 <2

< [< < 22l ||| |2 |22 (2|2 |2 |2 |2 |2 (2 2|2 |2 |2 |2 |2 (2

2| |||l 2|2 |l 2|2 |22 2|2 |2 (2|2 |2 (2|2 |2 (2|2 |2 (2 |2 |2 (2 (L)

2|l |l |22 |||l |2 |22 |2 (2|2 |22 |2 |22 |2 |22 (2|22 (2|2

22|22 |l 2|2 || |22 |2 (2|2 |22 |2 |22 (2|22 (2|22 (2|2

< [< P P P P P P P P P P P P < < <

Im Hafen Heilbronn ist ein Containerterminal in Bau. Hierdurch kann sich die Bewertung Heilbronns in der Zukunft ggf. &ndern.

4.2.2

Zweite Bewertungsstufe

4.2.2.1 Weitere Konkretisierung der Eignungskriterien

Die Standorte, die den Voraussetzungen der ersten Bewertungsstufe gentigen, werden in einer zwei-
ten Stufe weiter gepriift. Ziel ist die konkrete Zuordnung der verbliebenen Binnenhafen zu den oben

definierten Klassen A, B und C.

Zu diesem Zwecke werden die Standorte nach folgenden Kriterien weiter differenziert:

e Flachenverfligbarkeit,

e Verkehrliche Bedeutung,

e Erreichbarkeit,

e Leistungsféahigkeit des Umschlags,

e standortpolitische Bedeutung.

Die Bewertung der jeweiligen Kriterien wird in dieser zweiten Stufe wie folgt durchgefuhrt:
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Es wird nach drei wesentlichen und zwei zusatzlichen Kriterien unterschieden. Wesentliche Kriterien
sind die Flachenverfugbarkeit, die verkehrliche Bedeutung (die auch die Lagegunst zu den Quellen
und Zielen im Hinterland ausdrtickt) und die Erreichbarkeit. Zusétzliche Kriterien sind die Leistungsfa-
higkeit des Umschlags und die standortpolitische Bedeutung. Bei den wesentlichen Kriterien sind ma-
ximal je sechs Punkte erreichbar, bei den zuséatzlichen Kriterien maximal je drei Punkte.

Wesentliche Kriterien:

Beim Kriterium Verfiigbarkeit von Flachen wird fir jeden Binnenhafenstandort die Summe aus aktu-
ell verfugbaren Flachen, kurz-, mittel- und langfristigen Umnutzungspotenzialen sowie Erweiterungs-
flachen ermittelt. Dieser Wert ist die Grundlage der Einschatzung, ob der Standort tber erhebliche
(Klasse 1), mittlere (Klasse Il) oder ausreichende Flachenpotenziale (Klasse i) hinsichtlich der Uber-
nahme von genannten Funktionen verfiigt. Erhebliche Flachenpotenziale sind ab 150.000 m?, mittlere
ab 100.000 m? und ausreichende ab 50.000 m? gegeben. Eine Einstufung in Klasse | wird im Bewer-
tungsnetz mit 6 Punkten bewertet, eine Einstufung in Klasse Il mit 4 Punkten und eine Einstufung in
Klasse Il mit 2 Punkt. Je gréRer die Zahl ist, desto hoher ist die Qualitat des Standortes hinsichtlich
des Flachenpotenzials.

Beim Kriterium Verkehrliche Bedeutung spielen zwei Aspekte eine zentrale Rolle, zum einen der
prognostizierte Umschlag an Containern und zum anderen die Konkurrenzbeziehungen, die z.T. be-
reits im Umschlag abgebildet sind. In der ersten Bewertungsstufe wurde bereits die Lagegunst zu
Quellen und Zielen im Hinterland untersucht. Dabei wurden Standorte mit einem lokalen Aufkommen
an Hinterlandcontainern von mind. 1.000.000 TEU p.a. im 100 Kilometer-Umkreis berlcksichtigt. Die
Konkurrenzsituation mit anderen Hafen wurde in Stufe 1 zundchst aufen vor gelassen. Dies wird in
dieser zweiten Bewertungsstufe erganzt.

Zur Abbildung der Wettbewerbs- und Konkurrenzbeziehungen zu relevanten Terminals wurden samt-
liche der Studiengesellschaft fiir den kombinierten Verkehr e.V. (SGKYV), Stand 2010, bekannte Ter-
minals beriicksichtigt. Die folgende Abbildung zeigt alle bi- und trimodalen Terminals. In Rot sind die
trimodalen Standorte (WasserstralRe, Schiene, Stral3e), in blau die bimodalen Standorte, denen die
Verkehrstrager Wasserstralle und StraBe zur Verfugung stehen, und in schwarz die bimodalen
Standorte dargestellt, die Schiene und Stral3e nutzen kdnnen.
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Abbildung 19: KV-Terminals in Deutschland (nach SGKV, 2010)
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Um die Wettbewerbs- und Konkurrenzbeziehungen der 21 in Stufe 2 der Bewertung verbliebenen Ha-
fen zu dokumentieren, wurde analysiert, welche der Hinterlandmengen auch von Konkurrenzterminals
abgedeckt werden kénnen und somit dem Potenzial des Standortes ggf. verloren gehen. Dazu wird
unterstellt, dass das direkte Einzugsgebiet (10km um den Terminal) tendenziell durch diesen selbst
abgedeckt wird. Diese Mengen konnten also dem untersuchten Hafen ggf. nicht zugerechnet werden.

Basis der Berechnungen sind zunachst die Verflechtungsdaten der PDVV. Da diese jedoch nur auf
Kreisbasis vorliegen, hier aber eine feinere Verteilung erforderlich ist, wurden ergénzende Schatzun-
gen angestellt. Mit Hilfe der CORINE-Land-Cover-(CLC)-Daten wurden die Verkehrsmengen innerhalb
eines Kreises kleineren Zellen zugeordnet.18 CLC klassifiziert die relevanten Formen der Landnutzung
nach bebauten Flachen, Gewerbeflachen, besiedelten Flachen und Grinflachen. Diese Information
wurde zur Aufteilung der Verkehrsmengen innerhalb eines Kreises genutzt.

Mit den so gewonnenen Erkenntnissen wurden die Prognosen fiir die Standorte validiert. Damit bildet
die Prognose auch die Wettbewerbssituation eines Hafens ab.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die validierte Maximalprognose des Containerumschlags an den be-
trachteten 21 Standorten. Abweichend von der PDVYV fliel3en in diese Prognose auch angebotsseitige
Entwicklungen wie Unternehmensansiedlungen sowie mdagliche Anderungen durch die Modal-Split-
Vorgaben der Seehafen ein.

Tabelle 27: Maximalprognose des wasser- und schienenseitigen Containerumschlags der
Stufe 2-Hafen 2025 in TEU

Standort Wasser- und schienenseitiger Containerumschlag in 2025 in TEU
Duisburg 3.237.000
Mannheim 952.396
Neuss - Disseldorf 911.830
Nirnberg 656.648
Germersheim 574.769
Krefeld 537.067
Kéin 438.947
Mainz 400.000
Worth 361.553
Dortmund 269.577
Ludwigshafen 260.000
Stuttgart 208.620
Braunschweig 187.127
Dorpen 184.800
Andernach 184.300
Emmerich 130.000

CORINE steht fur COoRdination of InformatioN on the Environment (koordinierte Erfassung von Informationen
Uber die Umwelt).
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Standort Wasser- und schienenseitiger Containerumschlag in 2025 in TEU
Hannover 117.222
Riesa 94.880
Minden 68.696
Karlsruhe 68.490
Magdeburg 54.407

Die Prognose zeigt, dass an einigen Standorten trotz hohen Wettbewerbsdrucks hohe Umschlagzah-
len erwartet werden. An anderen Stellen wird hingegen trotz geringen Wettbewerbsdrucks nur ein
moderates Wachstum erwartet.

In der Bewertung der verkehrlichen Bedeutung werden sechs Punkte wie folgt vergeben:

Tabelle 28: Bewertung der verkehrlichen Bedeutung — Klassengrenzen
Punkte TEU-Prognose 2025

1 bis 100.000

2 100.000-250.000

3 250.000-500.000

4 500.000-750.000

750.000-1.500.000
6 Uber 1,5 Mio.

Beim Kriterium Erreichbarkeit wurde in der abschlieRenden Bewertung zwischen ,keine nennenswer-
ten Engpasse” (Klasse |, mit einer Bewertung von 6 Punkten im Bewertungsnetz), ,leichte Engpasse”
(Klasse Il, 4 Punkte) und ,mittlere Engpasse” (Klasse lll, 2 Punkte) differenziert. Je grol3er die Zahl ist,
desto hoher ist das Potenzial hinsichtlich der Erreichbarkeit der Standorte. Es werden hierbei die was-
ser-, bahn- und straBenseitigen Engpéasse aggregiert betrachtet. Bei der stralBenseitigen Anbindung
werden die Aspekte Verkehrsbelastung auf den Hauptzufahrtswegen, das Standortumfeld (stadtebau-
liche Vertraglichkeit, notwendige Durchquerung von Wohn- und Mischgebieten bei der Zufahrt etc.)
und der Ausbauzustand der lokalen Anbindung betrachtet. Grundlage sind neben den Erhebungen in
dieser Studie Sekundarquellen (zu Verkehrszahlungen und Larmbelastungen) und die Ergebnisse der
im Rahmen dieser Studie durchgefiihrten Videobefahrung.

Verkehrsbelastungen sind dann kritisch, wenn sie zu signifikanten Engpéassen bei der Zufahrt zu den
Hafen fuhren. Kritische Verkehrsbelastungsgrenzen hangen davon ab, ob es sich um inner- oder au-
Rerortliche Straflen handelt und um wie viele Fahrstreifen es sich handelt. So sind nach den Richtli-
nien fur die Anlage von Stadtstrallen (RASt) durchschnittlich 50.000 Fahrzeuge téglich die kritische
Grenze. Nach dem Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS) sind aufRerorts
und auf3erhalb von Ballungsrdumen — allerdings abh&ngig von verschiedenen Parametern — auf zwei-
streifigen Richtungsfahrbahnen ab 60.000 Fahrzeugen pro Tag und auf dreistreifigen Richtungsfahr-
bahnen erst ab 85.200 Fahrzeugen pro Tag die Kapazitatsgrenzen erreicht. Im innerértlichen Bereich
zeigen Erfahrungswerte, dass bei zweistreifigen Fahrbahnen die Engpasse ab 44.000 Fahrzeugen pro
Tag und bei dreistreifigen Fahrbahnen ab ca. 52.000 Fahrzeugen pro Tag einsetzen.
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Bei der schienenseitigen Anbindung wird berticksichtigt, ob am Standort eine Ganzzugabwicklung
moglich ist und ob eine giinstige Anbindung an das DB-Netz gegeben ist, d.h. ein Ubergabebahnhof in
unmittelbarer Nahe des Standortes zur Verfligung steht. Bei der wasserseitigen Anbindung wird ge-
pruft, an welchen Standorten dreilagige Containerverkehre gefahren werden kénnen bzw. wo das
GroRBmotorguterschiff (GMS) genutzt werden kann.

Ein Standort wird in Klasse | eingestuft, wenn

o die Verkehrsbelastung auf den ZufahrtsstraRen keine oder nur geringe Einschrénkungen erwarten
lasst,

e die Zufahrt zum Hafen nicht durch Wohngebiete verlauft und auch keine weiteren gravierenden
Hindernisse existieren,

e Ganzziige abgefertigt werden kénnen und im direkten Umfeld ein Ubergabebahnhof existiert,
e der Standort dreilagig und mit einem GMS angefahren werden kann.

Ein Standort wird in Klasse Il eingestuft, wenn

die Verkehrsbelastung auf den Zufahrtstral3en geringe Einschrankungen erwarten lasst,

die Zufahrt zum Hafen nicht durch Wohngebiete verlauft, aber leichte Einschrankungen (als Er-
gebnis der Videobefahrung) existieren,

Ganzziige abgefertigt werden kénnen und im direkten Umfeld ein Ubergabebahnhof existiert oder

der Standort dreilagig und mit einem GMS angefahren werden kann.
Alle tbrigen Standorte werden in Klasse Il eingestuft.
Zusatzliche Kriterien

Voraussetzung fiir die Ubernahme von bestimmten Funktionen der Seehéafen ist eine hinreichend ho-
he Leistungsfahigkeit des Umschlags. Diese wird determiniert durch bestehende Umschlagkapazi-
taten sowie die Qualitdt der Hafeninfra- und Hafensuprastruktur. Zur Hafeninfrastruktur zéhlen die
dem Hafengebiet zugehdrigen Zufahrten und Wasserflachen der Hafenbecken, die im Hafen errichte-
ten Uferbauwerke wie Kaimauern und Uferbefestigungen, Grundstiicke sowie allgemein zugangliche
Verkehrsanlagen wie Schienen, StralRen und Bricken. Die Hafensuprastruktur bezeichnet dagegen
die auf der Infrastruktur errichteten Anlagen, Gebaude und Einrichtungen, die fur die hafenwirtschaftli-
chen Tatigkeiten bendtigt werden. Dies beinhaltet Umschlaganlagen bzw. -gerdte wie Kréne, aber
auch Flachenbefestigungen, Hochbauten, Lagerhauser, Silos und private Verkehrsanlagen. Bei die-
sem Kriterium werden also einerseits die bestehenden Umschlagkapazitaten der Standorte und ande-
rerseits die Qualitat von Hafeninfrastruktur und Hafensuprastruktur berticksichtigt. Bei der bestehen-
den Umschlagkapazitat werden aufgrund der besonderen Relevanz der Containerverkehre die Um-
schlagkapazitaten der Terminals in TEU p.a. berlicksichtigt. Zudem wird die Leistungsfahigkeit der An-
lagen des Kombinierten Verkehrs untersucht. Weiterhin wird, auch um den Massen- und Stiickgutver-
kehren Rechnung zu tragen, die suprastrukturelle Ausstattung der Standorte bertcksichtigt, indem
das eingesetzte Umschlaggerat (neben Kranen und Verladebriicken auch Schwergutkrane, Ro-Ro-
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Anlagen, Anlagen fir den Trocken- und Flissiggutumschlag) einer Bewertung unterzogen wird. Diese
Aspekte werden aggregiert betrachtet und determinieren die Bewertung der Standorte in eine sehr
hohe (Klasse I, 3 Punkte), hohe (Klasse Il, 2 Punkte) oder mittlere Leistungsféahigkeit des Umschlags
(Klasse I, 1 Punkt).

Ein Standort wird dann als Klasse | bewertet, wenn er mit seinen bestehenden Anlagen das fiir 2025
prognostizierte Volumen voraussichtlich abwickeln kann. Klasse 1l sind solche Standorte, die mit dem
bestehenden Gerat in der Lage sind, das erwartete Volumen der nachsten finf Jahre (bis 2016) ab-
zuwickeln. Alle Gbrigen Standorte werden der Klasse Il zugeordnet.

Die Einordnung der standortpolitischen Bedeutung wird Uber zwei Aspekte durchgefiihrt, erstens
Uber eine konkrete Bewertung der Bedeutung und Gefahr moglicherweise bestehender Nutzungskon-
flikte und zweitens dariiber, ob dem Standort durch seine Lage eine besondere regionalpolitische Be-
deutung zukommt. Falls eine besondere regionalpolitische Bedeutung des Standortes vorliegt, erfolgt
eine Einstufung in Klasse | (3 Punkte auf der entsprechenden Achse des Bewertungsnetzes). Falls
nicht, erfolgt die Einstufung in Abhangigkeit der Intensitat der drohenden oder bestehenden Nut-
zungskonflikte. Bestehen oder drohen keine diesbeziglichen Konflikte, wird der Standort in Klasse |
eingestuft, bestehen leichte Einschrankungen, wird er in Klasse Il (2 Punkte) eingestuft, bei mittleren
Einschrankungen in Klasse 11l (1 Punkt).

Eine besondere regionalpolitische Bedeutung liegt dann vor, wenn ein Standort der einzige relevante
Hafen in einem Umkreis von 100 km ist. In diesem Fall wiirde eine nicht bedarfsgerechte Entwicklung
eines Hafens die ansassige Wirtschaft besonders schwachen, weshalb eine besondere politische Un-
terstiitzung zu erwarten ist.

Aus Sicht der Nutzungskonflikte ist ein Standort dann Klasse |, wenn keine Konflikte zu erkennen
sind. Es erfolgt eine Einstufung in Klasse I, wenn Konflikte vorhanden sind, sich aber Losungen, die
die Akzeptanz aller Beteiligten finden, abzeichnen. Damit ist keine Beeintrachtigung des Hafenge-
schéfts zu erwarten. Sofern Konflikte vorhanden sind und eine Einschatzung, inwieweit eine Beein-
trachtigung des Hafens langfristig erfolgen wird, noch nicht méglich ist, erfolgt aufgrund der Unsicher-
heit eine Einstufung in Klasse Il

Ein integraler Bestandteil mdglicher Nutzungskonflikte sind neben dem reinen Konflikt um Flachen
weitere Belastungen. Hierzu zéhlen vor allem Larmbelastungen, die im Rahmen der Hafenprofile fur
jeden der betrachteten Héafen untersucht wurden. Grundséatzlich kénnen vom Hafen ausgehende
Larmbelastungen ab einem gewissen Larmpegel zu Entwicklungshemmnissen fiihren, da die Notwen-
digkeit der Einhaltung von gesetzlichen Regelungen zum Immissionsschutz bestehen. VerstoRen Ha-
fen gegen diese Regelungen, kann dies schnell zu Beeintrachtigungen des Geschafts- und Um-
schlagbetriebs fuhren. Daher werden bestehende Larmkartierungen analysiert. Diese beschreiben
u.a. den durch den Betrieb von Hafen hervorgerufenen erheblichen Umgebungslarm. In Nordrhein-
Westfalen werden z.B. alle IVU-Anlagen und Hafen mit einer Gesamtumschlagleistung von groRer als
1,5 Mio. t pro Jahr kartiert, soweit sie einen kritischen Lge, von 55 dB(A) oder Lygy: von 50 dB(A) uber-
schreiten.® Oberhalb von Lge, = 70 dB(A) oder Lngn = 60 dB(A) besteht die grundsétzliche Notwendig-

19
Industrielle Anlagen gemaf? Anhang | der Richtlinie 96/61/EG des Rates vom 24. September 1996 iber die integrierte Ver-

meidung und Verminderung der Umweltverschmutzung.
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keit von Larmschutzmaflinahmen mit den negativen Auswirkungen auf den Umschlagbetrieb der Bin-
nenhé&fen. Hierbei bezeichnet der Ly, den mittleren Pegel Giber das Gesamtjahr, wobei der L&rm in
den Abendstunden mit 5 dB Zuschlag und in den Nachtstunden mit 10 dB Zuschlag gewichtet wird.
Der Lngn ist der mittlere Pegel tber alle Nachtstunden des Jahres, also zwischen 22.00 Uhr und 6.00
Uhr. Diese Regelungen sind dezentral und somit von jedem Bundesland selbst geregelt, doch vom
Grundsatz her kann man die nordrhein-westfalische Regelung als reprasentativ ansehen.?

Die nachfolgende Tabelle fasst die Kriterien und die Einteilung in Klassen zusammen:

20
Vgl. dazu etwa Stadt Duisburg, Amt fiir Stadtentwicklung und Projektmanagement, Ergebnisse der Larmkartierung Duisburg,
2008.
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Tabelle 29: Bewertungskriterien der zweiten Bewertungsstufe
KRITERIUM OPERATIONALISIERUNG | KLASSE | KLASSE I KLAsSE Il

WESENTLICHE KRITERIEN

Flachen-
verflgbarkeit

Freie und umstrukturier-
bare Flachen

erhebliche Flachenka-
pazitaten (mind.

mittlere Flachenkapazi-
taten (mind. 100.000 m?)

ausreichende Fla-
chenkapazitaten

150.000 m?) (mind. 50.000 m?
Verkehrliche Be- Um Wetthewerbsbezie- Klasse 1 bis 100.000
deutung hungen bereinigtes Auf-
kommen (Maximalprog- Klasse 2 100.000-250.000
nose unter Berticksichti- Klasse 3 250.000-500.000
gung konkurrierender
Standorte) 2025 in TEU Klasse 4 500.000-750.000
Klasse 5 750.000-1.500.000
Klasse 6 Uiber 1.500.000

Erreichbarkeit

Qualitat der wasser-,
schienen- und landseiti-
gen Erreichbarkeit

Keine Einschrankun-
gen durch Verkehrs-
belastung

Zufahrt nicht durch
Wohngebiete und kei-
ne sonstigen gravie-
renden Einschrankun-
gen (Video)

Ganzzugabwicklung
und giinstiger Uber-
gabebahnhof

UND

Dreilagig/GMS

Geringe Einschrankun-
gen durch Verkehrsbe-
lastung

Leichte Einschrankun-
gen in der Zufahrt (Vi-
deo)
Ganzzugabwicklung und
giinstiger Ubergabe-
bahnhof

ODER

Dreilagig/GMS

Alle anderen Stand-
orte

ZUSATZLICHE KRITERIE|

Leistungsféhigkeit
des Umschlags

Bestehende Umschlag-
kapazitaten und Qualitat
der Hafeninfra- und -
suprastruktur

Abwicklung des fur
2025 zu erwartenden
Aufkommens mit be-
stehenden Anlagen

Abwicklung des in funf

Jahren zu erwartenden
Aufkommens mit beste-
henden Anlagen

alle anderen Stand-
orte

Standortpolitische
Bedeutung

Regionalpolitische und
stadtebauliche Aspekte

Einziger relevanter
Hafen im Umkreis von
100 km oder keine re-
levanten Nutzungs-
konflikte

Zwar Nutzungskonflikte,
aber es zeichnen sich
akzeptable Lésungen ab

Konflikte fuhren vo-
raussichtlich zu ei-
ner Beeintrachtigung
des Hafens

4.2.2.2 Zusammenfiuhrung der Kriterien in Bewertungsnetzen

Die Bewertungen werden grafisch Uber Bewertungsnetze dargestellt (s. folgende Abbildung). Diese

Netze stellen die Bewertung der jeweiligen Standorte in einem Koordinatenkreuz mit finf Achsen dar.
Die hinsichtlich der Kriterien Flachenverfligbarkeit, verkehrliche Bedeutung, Erreichbarkeit, Leistungs-
fahigkeit des Umschlags und standortpolitische Bedeutung erfolgten Bewertungen der Standorte sind
in den Hafenprofilen detailliert dargestellt. Zu berticksichtigen ist dabei die unterschiedliche Behand-
lung der wesentlichen Kriterien Flachenverflgbarkeit, verkehrliche Bedeutung und Erreichbarkeit so-
wie der zusatzlichen Kriterien Leistungsfahigkeit des Umschlags und standortpolitische Bedeutung.
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Aufgrund der unterschiedlichen Bedeutung dieser beiden Klassen von Kategorien sind die wesentli-
chen Kriterien mit dem Faktor 2 gewichtet.

Die folgende Abbildung zeigt beispielhaft eine fiktive Bewertung der entscheidungsrelevanten Deter-
minanten fir einen ausgewahlten Standort, der 17 der 24 moglichen Bewertungspunkte erhalt. Fir je-
den Hub-Kandidat nach Bewertungsstufe 1 wird eine derartige Abbildung erzeugt. In der Abbildung
sind nicht die absoluten Punktzahlen, sondern die relativen Werte (in Prozent) dargestellt.

Abbildung 20: Schema Bewertungsnetz

Standort

Flachenverfigbarkeit
100

Verkehrliche
Bedeutung

Standortpolitische
Bedeutung

e Standort

Leistungsfahigkeit des
Umschlags

Erreichbarkeit

Fur jeden Binnenhafenstandort entsteht also ein Finfeck, das sich durch die Punktbewertungen auf
den funf Achsen fir Flachenverflgbarkeit (oben), verkehrliche Bedeutung (oben rechts), Erreichbar-
keit (unten rechts), Leistungsfahigkeit des Umschlags (unten links) und standortpolitische Bedeutung
(oben links) aufspannt. Die Achsen zeigen den prozentualen Anteil der erreichten Punkte des jeweili-
gen Kriteriums und starten jeweils in der Mitte des Diagramms am Nullpunkt. Die jeweiligen Punktbe-
wertungen an den finf Achsen zeigen die Qualitat des Standorts fiir die jeweiligen Determinanten an.
Bei den wesentlichen Kriterien waren 6 Punkte fur Klasse |, 4 Punkte fur Klasse Il und 2 Punkte fur
Klasse Il erreichbar; bei den zusétzlichen Kriterien 3 Punkte fur Klasse I, 2 Punkte fur Klasse 1l und 1
Punkt fir Klasse lll. Eine Ausnahme stellte das wesentliche Kriterium verkehrliche Bedeutung dar.
Dort wurden die Standorte in sechs Klassen differenziert, wobei die beste Klasse mit 6 Punkten be-
wertet wurde, die schwéachste Klasse mit einem Punkt. Je groRer der Punktwert ist, desto besser ist
die Qualitat der jeweiligen Determinante am betrachteten Standort. Je groRer die Punktsumme Uber
alle Kategorien ist, desto besser ist die Gesamteignung des Standorts fiir die Ubernahme von Hub-
Funktionen.
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Aufgrund der GroRRe der Bewertungsfiinfecke erfolgte eine Zuordnung der als Hub-Standort geeigne-
ten Binnenhéafen zu drei Klassen:

e Kilasse A: Standorte als mdégliche Seehafen-Hinterland-Hubs zur tGiberregionalen Sammlung und
Weiterverteilung von Hinterlandverkehren und zur Ubernahme zusétzlicher Logistikfunktionen der
Seehéfen,

e Klasse B: Standorte als mdgliche Seehafen-Hinterland-Hubs zur Gberregionalen Sammlung und
Weiterverteilung von Hinterlandverkehren,

e Klasse C: Standorte mit aus heutiger Sicht eingeschrénkter Eignung zur Ubernahme von Hub-
Funktionen bzw. Standorte mit geringem Aufkommenspotenzial.

Die Abgrenzung der Klassen erfolgt iber die Summe der Punkte der aus der Bewertung resultieren-
den Funfecke. Standorte gehdren bei einem Punktwert von mindestens 18 zu Klasse A, bei Punktwer-
ten zwischen 14 und 17 zu Klasse B und unterhalb 14 zu Klasse C.
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4.2.3 Ergebnis der Bewertung
4.2.3.1 Ubersicht

Die nachfolgende Tabelle fasst die Bewertungsergebnisse fir alle analysierten Standorte zusammen:

Tabelle 30: Ergebnis der zweiten Bewertungsstufe
Wesentliche Kriterien (erreichbar: maximal je 6 Zusatzliche Kriterien (erreichbar: | Maximal 24 | Kategorie
Punkte; insgesamt 18 Punkte maximal erreich- maximal je 3 Punkte; insgesamt | Punkte er-
bar) maximal 6 Punkte erreichbar) reichbar
Standort Flachenver- Verkehrliche Erreichbar- Leistungsfahig- Standortpoliti- Gesamt-
fagbarkeit Bedeutung keit keit Umschlag sche Bedeu- | punkte
Bahn- und tung
Binnen-
schiffsver-
kehr  (Bahn;
Binnenschiff)
Andernach 2 21,2 4 1 2 11 c
Sraun. . 6 2(1;1) 2 3 3 16 B
Dérpen 6 2(21) 4 2 3 17 B
Dortmund 6 3(3,0% 4 3 2 18 A
Duisburg 6 6 (6; 5) 4 3 2 21 A
Emmerich 2 2(0%2) 4 3 3 14 B
ﬁ:i;”ers' 6 4(2;3) 6 2 3 21 A
Hannover 6 2(1;1) 4 2 2 16 B
Karlsruhe 2 1(0%1) 4 3 2 12 c
Kéln 6 3(2,2) 4 3 2 18 A
Krefeld 6 4@ 4 3 2 19 A
][_eur:jW|gsha— 2 3(L;2) 4 3 2 14 B
Magdeburg 6 1(0% 1) 4 2 3 16 B
Mainz 2 3(1;3) 6 3 3 17 B
Mannheim 2 5(3:3) 4 2 2 15 B
Minden 6 111 4 2 2 15 B
Neuss- .
5(3;3 20 A
Dusseldorf 6 @3 4 3 2
Niirnberg 6 4 (4,09 6 3 2 21 A
Riesa 4 111 2 3 3 13 c
Stuttgart 4 2(21 2 3 3 14 B
Worth 2 3(L;3) 4 2 2 13 C

* Die ,,0 steht fir keine nennenswerte verkehrliche Bedeutung im Bahncontainer- bzw. im Binnenschiffscontainerbereich.

In der Spalte ,Verkehrliche Bedeutung“ wird die Punktzahl fiir den in 2025 erwarteten Gesamtcontai-
nerverkehr genannt. Zusétzlich sind in Klammern die isolierten Bewertungen fir die verkehrliche Be-
deutung des Bahnverkehrs und des Binnenschiffsverkehrs aufgefiihrt. Die folgenden drei Abbildungen
illustrieren die verkehrliche Bedeutung der Standorte, zunachst in Abbildung 22 gesamt fur Bahn- und
Binnenschiffsverkehr, dann in Abbildung 23 fur den Bahnverkehr und in Abbildung 24 fiir den Binnen-
schiffsverkehr.
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Abbildung 21: Verkehrliche Bedeutung Bahn- und Binnenschiffsverkehr
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Abbildung 22: Verkehrliche Bedeutung Bahnverkehr
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Abbildung 23: Verkehrliche Bedeutung Binnenschiffsverkehr
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Von den 30 als bedeutend identifizierten Binnenhé&fen sind 21 grundsétzlich fiir die Ubernahme von
Hub-Funktionen geeignet. Sieben Standorte erreichen die hdchste Bewertungsstufe A, was bedeutet,
dass sie unmittelbar geeignet sind, Hub-Funktionen zu Ubernehmen. Standorte der Kategorien B und
C sind grundsatzlich geeignet, allerdings mit einigen Nachteilen bzw. Defiziten, deren Beseitigung an-
gestrebt werden sollte. Sofern es gelingt, diese zu beseitigen bzw. zu verkleinern, sind auch diese
Standorte potenzielle Hub-Standorte. Standorte der Kategorie B und C unterscheiden sich zu den A-
Standorten auch durch ein geringeres Potenzial.

Diese 21 Hafen stehen fiir wasser- und schienenseitigen Umschlag von bis zu 115 Mio. Tonnen kon-
ventionellem Umschlag und 11 Mio. TEU in 2025.

Von den 115 Mio. Tonnen konventionellem Umschlag entfallen ca. 75 Mio. Tonnen auf die drei auf-
kommensstarksten Standorte Duisburg, Kéln und Neuss-Dusseldorf.

Die potenziellen Hub-Standorte verteilen sich geographisch gut auf das Bundesgebiet. Naturgemalr? ist
die Abdeckung in der Metropolregion Rhein-Ruhr am dichtesten. Allerdings sind auch in den tbrigen
Wasserstrafldengebieten geeignete Standorte identifiziert worden. Im Osten Deutschlands sind mit
Magdeburg und Riesa zwei Standorte geeignet, Hub-Funktionen zu tGbernehmen. Aufgrund des ins-
gesamt aber geringeren Potenzials haben diese Standorte eine B- bzw.- C-Klassifizierung.

Tabelle 31: Klassifizierung der Standorte hinsichtlich ihrer Eignung als Hub
Standort Gesamtpunkte Kategorie
Duisburg 21 A
Nirnberg 21 A
Germersheim 21 A
Neuss — Dusseldorf 20 A
Krefeld 19 A
Kéin 18 A
Dortmund 18 A
Mainz 17 B
Dorpen 17 B
Magdeburg 16 B
Braunschweig 16 B
Hannover 16 B
Mannheim 15 B
Minden 15 B
Ludwigshafen 14 B
Stuttgart 14 B
Emmerich 14 B
Worth 13 C
Riesa 13 C
Karlsruhe 12 C
Andernach 11 C
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Folgende Abbildung illustriert die Verteilung der klassifizierten Standorte:

Abbildung 24: Potenzielle Hub-Standorte (Ergebnis der zweiten Bewertungsstufe)
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4.2.3.2 Ergebnisse fir die einzelnen Standorte

Die folgenden Abbildungen zeigen die Bewertungen der zweiten Stufe und zugehdrige Erlauterungen
fur die relevanten Standorte in alphabetischer Reihenfolge. Die Grafiken illustrieren fur jedes Kriterium
jeweils den Anteil der erreichten Punkte in Prozent. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass fiir die wesent-
lichen Kriterien Flachenverflgbarkeit, verkehrliche Bedeutung und Erreichbarkeit bis zu sechs Punkte
und fur die zusatzlichen Kriterien Leistungsfahigkeit des Umschlags und standortpolitische Bedeutung
jeweils bis zu drei Punkte erzielbar waren. Unabhangig von der ,Starke” der Kriterien zeigen die Ab-
bildungen jeweils den prozentualen Anteil der erreichten an den erreichbaren Punkten. Neben dem
Standortnamen ist die Gesamtpunktzahl in Klammern ersichtlich. Maximal waren fir jeden Standort 24
Punkte erreichbar.

Andernach

Abbildung 25: Zweite Bewertungsstufe des Standorts Andernach
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Der Standort Andernach erreicht hinsichtlich seiner Eignung als Hub-Standort von 24 méglichen Punk-
ten insgesamt 11 Punkte.

Im Bereich Erreichbarkeit erzielt Andernach vier Punkte. Die wasserseitige Erreichbarkeit des Hafens
ist sehr gut. Probleme kénnen sich allerdings zukinftig gerade bei der stra3en- und schienenseitigen
Anbindung ergeben. StraRenseitig sind die z.T. hohen Verkehrsbelastungen und die fehlenden Alter-
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nativen bei der direkten Zufahrt zum Hafen problematisch. Schienenseitig ist es mdglich, dass eine
gute Erreichbarkeit bei zu erwartender Starkung des Bahnanteils zukunftig nicht gewébhrleistet ist.

Die verkehrliche Bedeutung Andernachs wird mit zwei Punkten bewertet. Andernach wird in 2025 vo-
raussichtlich knapp 185.000 TEU umschlagen.

Die standortpolitische Bedeutung Andernachs ist mittelhoch (zwei Punkte). Einerseits befindet sich
Andernach in unmittelbarer Nahe zu Konkurrenten wie v.a. Koblenz, andererseits bestehen zwar Nut-
zungskonflikte gerade in Hinblick auf heranriickende Bebauung und bestehenden und drohenden
Larmimmisionen. Hier zeichnen sich aber Losungen ab. Probleme mit konkurrierenden Nutzungsan-
sprichen bestehen in Andernach nicht.

Nachteile sind in der Flachenverfiigbarkeit (zwei Punkte) und in der Leistungsfahigkeit des Umschlags
(ein Punkt) auszumachen. Bei den Flachen bestehen Potenziale in Hohe von 90.000 m?, von denen
allerdings nur 10.000 m? kurzfristig verfugbar sind.

Problematisch ist in Andernach die Leistungsféhigkeit des Umschlags insofern, als auch trotz des in-
zwischen realisierten KV-Terminals die prognostizierten KV-Mengen nicht abwickelbar sein durften.
Notwendig ist diesbeziglich auch die (geplante) Anschaffung einer neuen leistungsfahigeren Contai-
nerbricke zur weiteren Steigerung der Kapazitat und zur weiteren Verbesserung der suprastrukturel-
len Ausstattung des Hafens.

Braunschweig

Abbildung 26: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Braunschweig
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Der Standort Braunschweig erreicht eine Bewertung der Eignung als Hubstandort von 16 Punkten.

Sechs Bewertungspunkte erzielt Braunschweig beim Kriterium Flachenverflgbarkeit. In Braunschweig
bestehen relevante Flachenpotenziale von 160.000 m?. Im Hafen gibt es ca. 100.000 m? an Flachen-
reserven. Diese nicht zusammenh&ngenden Reserven liegen allerdings nicht in unmittelbarer Was-
sernahe. Der Containerterminal mit einer aktuell genutzten Flache von ca. 38.000 m? kann grundsétz-
lich um 60.000 m? erweitert werden. Zwar verfiigt der Braunschweiger Hafen also flichenméaRig tiber
Potenziale, gleichwohl weisen diese die oben genannten Nachteile auf.

Ebenfalls sehr gute Bewertungen wurden bei den Aspekten Leistungsfahigkeit des Umschlags und
standortpolitische Bedeutung vergeben (jeweils drei Punkte). Die Leistungsfahigkeit des Umschlags
ist in Braunschweig sehr gut. Der Hafen verfuigt Gber eine Umschlagkapazitat von 200.000 TEU. Da-
mit ist das fur 2025 zu erwartende Aufkommen problemlos abwickelbar.

Die hohe standortpolitische Bedeutung Braunschweigs ist trotz der Lage inmitten mehrerer wichtiger
Terminals wie z.B. Hannover, Minden, Magdeburg, Salzgitter und Wolfsburg durch die fehlenden Nut-
zungskonflikte erklarbar. In Braunschweig sind keine relevanten Nutzungskonflikte erkennbar, die zu
Einschrankungen des Geschéafts- und Umschlagbetriebs fihren konnten.

Schwacher wurden die Determinanten verkehrliche Bedeutung und Erreichbarkeit bewertet. Die ver-
kehrliche Bedeutung wird determiniert durch den in 2025 zu erwartenden Containerumschlag in Héhe
von knapp 190.000 TEU (zwei Punkte).

Die stral3en- und schienenseitige Erreichbarkeit des Braunschweiger Hafens ist gut. Problematisch ist
allerdings die hohe Verkehrsbelastung auf der BAB 2. Nicht optimal ist zudem — wie typischerweise
bei Kanalhafen — die wasserseitige Erreichbarkeit, die durch Einschrankungen in der Abladetiefe, in
der Containerlagigkeit und z.T. in den Schiffsmalfien gepragt ist (zwei Punkte).
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Doérpen

Abbildung 27: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Dérpen
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Der Standort DOrpen erzielt hinsichtlich seiner Eignung als Hub-Standort 17 Punkte.

In den Bereichen Flachenverfligbarkeit und standortpolitische Bedeutung wurden die besten Bewer-
tungen erzielt. Hinsichtlich der Flachenpotenziale ist Dérpen sehr gut aufgestellt (sechs Punkte). Ins-
gesamt verflgt das dortige GVZ Uber ein durch einen Bebauungsplan gesichertes Potenzial an Indust-
rieflachen von ca. 1.000.000 m?. Davon sind 650.000 m? unbebaute Flachen, die wassernah erschlos-
sen sind.

Auch die standortpolitische Bedeutung Ddrpen ist sehr hoch (drei Punkte). Erstens besteht im relevan-
ten Umkreis von 100 km keine direkte ernsthafte Konkurrenz, zweitens bestehen in Dorpen keinerlei
Nutzungskonflikte.

Die Leistungsfahigkeit des Umschlags wird als mittelhoch bewertet (zwei Punkte). Aktuell ist der
Standort noch nicht an seiner Kapazitatsgrenze angelangt, auch der in finf Jahren zu erwartende
Containerumschlag wird abzuwickeln sein. Da jedoch in 2025 mit Auslastungsproblemen zu rechnen
ist, werden hier lediglich zwei Punkte vergeben.

Auch bei den Kriterien verkehrliche Bedeutung und Erreichbarkeit werden mittelnohe Bewertungen er-
zielt. Die verkehrliche Bedeutung speist sich aus den prognostizierten Umschlagzahlen im Container-
verkehr. So werde in Dérpen in 2010 voraussichtlich ca. 185.000 TEU umgeschlagen (zwei Punkte).
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Die Erreichbarkeit ist differenziert zu betrachten. Der Dorpener Hafen ist schienen- und stral3enseitig
sehr gut angebunden. Auch sind keine nennenswerten Verkehrsbelastungen zu erkennen. Der Stand-
ort ist als GVZ und Industriegebiet ausgewiesen und verursacht mit seinen logistischen Aktivitaten
keinerlei relevante Belastungen. Lediglich die wasserseitigen Einschrankungen der Erreichbarkeit sind
— wie bei Kanalhafen blich — problematisch. Es werden vier Punkte vergeben.

Dortmund

Abbildung 28: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Dortmund
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Der Standort Dortmund erreicht hinsichtlich seiner Eignung als Hub-Standort 18 der mdglichen 24
Punkte.

Die Maximalbewertungen werden in den Bereichen Flachenverfigbarkeit (sechs Punkte) und Leis-
tungsfahigkeit des Umschlags (drei Punkte) erzielt. Insgesamt bestehen in Dortmund Flachenpotenzi-
ale in H6he von 150.000 m2. Davon sind 50.000 m? freie Flachen und ca. 100.000 m? werden fir das
neue an den Hafen angrenzende bimodale KV-Terminal benétigt. Darliber hinaus bestehen — aller-
dings noch mit Unsicherheiten behaftete — Erweiterungsmaglichkeiten in Héhe von ca. 300.000 m? im
nahen Industriegebiet, die aufgrund der Entfernung zum Hafen nicht in die Bewertung einbezogen
werden.

Die Leistungsfahigkeit des Umschlags ist sehr gut. Mit nach Realisierung des bimodalen KV-Terminals
bestehenden Umschlagkapazitaten von umgerechnet fast 400.000 TEU ist das fur 2025 zu erwarten-
de Aufkommen zu bewaéltigen.
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Die straRen- und schienenseitige Anbindung des Dortmunder Hafens ist sehr gut. Allerdings besteht
eine hohe Verkehrsbelastung auf den Anfahrten. Wasserseitig bestehen zwar die fur Kanalhafen typi-
schen Restriktionen, gleichwohl tiberwiegt bei der Bewertung Dortmunds die Bedeutung der sehr gu-
ten schienenseitigen Erreichbarkeit, so dass vier Punkte vergeben werden.

Hinsichtlich der verkehrlichen und der standortpolitischen Bedeutung wurde Dortmund mittelhoch be-
wertet (drei bzw. zwei Punkte). Die verkehrliche Bedeutung wird dabei durch den prognostizierten
Containerumschlag von tiber 170.000 Ladeeinheiten in 2025 dokumentiert.

Hinsichtlich der standortpolitischen Bedeutung ist festzustellen, dass Dortmund zwar umgeben von
zahlreichen konkurrierenden Terminals ist (Hamm, Marl, Gelsenkirchen, Neuss-Diisseldorf, Duisburg),
aufgrund seiner Lage und seines Angebotes an Liniendiensten in Richtung Seehéafen aber eine be-
deutende Rolle in der Region hat. Nutzungskonflikte — vor allem durch heranriickende Bebauung und
durch das geplante KV-Terminal — sind beobachtbar, jedoch in geringerem Umfang und allesamt 16s-
bar.

PLANCO Consulting GmbH



Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhéfen
Endbericht Seite 113

Duisburg

Abbildung 29: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Duisburg
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Der Standort Duisburg erreicht hinsichtlich seiner Eignung als Hub-Standort 21 Punkte.

Die Bestbewertungen erfolgten fir die Duisburger Hafen bei drei Kriterien: verkehrliche Bedeutung,
Leistungsfahigkeit des Umschlags und Flachenverfugbarkeit. Die verkehrliche Bedeutung von Euro-
pas grofitem Binnenhafen ist mit einem erwarteten Containerumschlag von tber 3,2 Millionen TEU in
2025 Uberragend (sechs Punkte).

Dies gilt ebenso fur die Leistungsfahigkeit des Umschlags. Mit einer Kapazitat von aktuell, also ohne
Berucksichtigung des geplanten Terminals in Hohenbudberg, bereits 2,5 Millionen TEU und einer sehr
guten suprastrukturellen Ausstattung werden die fur 2025 prognostizierten Mengen abwickelbar sein
(drei Punkte).

Auch hinsichtlich der Flachenverflgbarkeit ist Duisburg sehr gut aufgestellt (sechs Punkte). Alleine fur
das geplante Terminal Hohenbudberg stehen 120.000 m? zur Verfiigung. In den (brigen Hafenteilen
stehen laufend Umstrukturierungsflachen zur Verfugung.

Bei den Aspekten Erreichbarkeit und standortpolitische Bedeutung wurden mittlere Bewertungen er-
reicht. Standortpolitisch liegt Duisburg umringt von relevanten Standorten wie Neuss-Disseldorf, Kre-
feld, aber auch Kéln, Emmerich und Dortmund. Es bestehen schon alleine aufgrund der Grol3e des
Hafens zahlreiche kleinere Nutzungskonflikte, die jedoch grundsatzlich l6sbar sind. Dies liegt unter
anderem auch in der von weiten Teilen der Bevdlkerung akzeptierten Gesamtbedeutung des Hafens
begriindet (zwei Punkte).
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Duisburg ist sowohl wasser- als auch schienen- und stral3enseitig sehr gut angebunden. Gleichwohl
leiden einige der Terminalstandorte unter den mitunter sehr hohen Verkehrsbelastungen (vier Punkte).

Emmerich

Abbildung 30: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Emmerich
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Der Standort Emmerich erreicht hinsichtlich seiner Eignung als Hub-Standort 14 Punkte.

Bei den Aspekten Leistungsfahigkeit des Umschlags und standortpolitische Bedeutung wurde der
Emmericher Hafen sehr gut bewertet. Standortpolitisch profitiert Emmerich davon, dass keinerlei Nut-
zungskonflikte erkennbar sind (drei Punkte).

Auch die Leistungsféhigkeit des Umschlags ist sehr gut (drei Punkte). Mit der suprastrukturellen Aus-
stattung und einer Umschlagkapazitat von ca. 130.000 TEU werden die fur 2025 zu erwartenden
Mengen abzuwickeln sein.

Fir die Flachenpotenziale wurden zwei von sechs mdglichen Punkten vergeben. Flachenpotenziale
bestehen im Hafen in Form von Umnutzungspotenzialen von 40.000 m?, wovon lediglich 10.000 m?
kurzfristig nutzbar sind. Zudem besteht ein relevantes aktuelles Gewerbeflachenangebot in Héhe von
ca. 40.000 m®. Weitere 220.000 m® konnten in einem ca. 4km entfernten Gewerbegebiet entwickelt
werden. Diese werden aber nicht in die Bewertung einbezogen werden, da sie nicht unmittelbar zum
Héafen gezahlt werden kénnen.
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Die verkehrliche Bedeutung Emmerichs wird mit zwei Punkten bewertet. Der Containerumschlag in
2025 wird voraussichtlich ca. 130.000 TEU betragen.

Die Erreichbarkeit des Emmericher Hafens wurde mit vier Punkten bewertet. Wasserseitig ist Em-
merich sehr gut angebunden, Verbesserungsbedarf besteht allerdings schienen- und vor allem stra-
Benseitig. Obwohl auf den relevanten StralBen keine gravierenden Verkehrsbelastungen erkennbar
sind, ist die straRenseitige Anbindung des Hafens trotz relativ geringer Entfernung zum Autobahnnetz
v.a. aufgrund der notwendigen Durchquerung des Stadtgebietes nicht ideal.

Germersheim

Abbildung 31: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Germersheim
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Der Standort Germersheim wurde hinsichtlich seiner Eignung als Hub-Standort mit einer Gesamt-
punktzahl von 21 bewertet.

Bei den Kriterien standortpolitische Bedeutung, Erreichbarkeit und Flachenverfigbarkeit wurden die
jeweiligen Hochstwerte erreicht. Mit u.a. den Standorten Mannheim, Ludwigshafen, Karlsruhe, Wérth
und Heilbronn befinden sich zahlreiche konkurrierende Standorte im engsten Umkreis. Die gute Be-
wertung (drei Punkte) hinsichtlich der standortpolitischen Bedeutung ergibt sich u.a. daraus, dass in
Germersheim keinerlei Nutzungskonflikte erkennbar sind. Dies ist auch darin begriindet, dass die lo-
kale Politik hinter dem Hafen steht, was vor allem an der Erkenntnis liegt, dass in einer Stadt mit
Uberdurchschnittlich hoher Arbeitslosenquote gerade der Hafen fiir zahlreiche direkte und indirekte
Beschaftigungseffekte sorgt.
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Auch die Erreichbarkeit wird als sehr gut bewertet (sechs Punkte). Sowohl wasser- als auch stral3en-
und schienenseitig ist der Hafen sehr gut angebunden.

Ebenso wurden fur die Flachenverfugbarkeit sechs Punkte vergeben. Am Standort Germersheim be-
stehen Flachenpotenziale in Héhe von insgesamt 250.000 m?, davon alleine 190.000 m? Freiflachen.
Fur die Erweiterung der Terminalflache von DP World stehen zudem ca. 60.000 m? zur Verfigung.

Der Standort Germersheim hat eine hohe verkehrliche Bedeutung, die durch einen prognostizierten
Containerumschlag von ca. 575.000 TEU in 2025 herausgestellt wird (vier Punkte).

Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit des Umschlags wurden zwei Punkte vergeben. Mit einer Kapazitat
von 400.000 TEU kann trotz sehr guter suprastruktureller Ausstattung das fiir 2025 prognostizierte
Aufkommen jedoch nicht abgewickelt werden. Da aber zumindest die fur in funf Jahren erwartete Auf-
kommensmenge abzuwickeln ist, erfolgt eine Bewertung der Leistungsfahigkeit des Umschlags mit
zwei Punkten.

Hannover

Abbildung 32: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Hannover
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Der Standort Hannover erzielt hinsichtlich seiner Eignung als Hub-Standort eine Punktzahl von 16.

Bei der Flachenverfligbarkeit erzielen die Hannoveraner Hafen den Hoéchstwert von sechs Punkten.
Insgesamt besteht ein Flachenpotenzial in Hohe von 150.000 mZ. In unmittelbarer Nahe zum Nordha-
fen sind Flachen in einer GroRenordnung von ca. 270.000 m? vorhanden, die aber durch den Mittel-
landkanal und die BAB 2 vom Nordhafen getrennt sind und deren mdgliche Nutzung aufgrund der na-
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hen Wohnbebauung problematisch ist. Diese Flachen sind daher nicht in die Bewertung einbezogen
worden. Gleichwohl ist ihre langfristige Entwicklung denkbar.

Jeweils mittlere Bewertungen wurden bei den Aspekten Erreichbarkeit und Leistungsféhigkeit des
Umschlags vergeben. Die stralen- und schienenseitige Erreichbarkeit Hannovers ist sehr gut (vier
Punkte). Allerdings ist die wasserseitige Erreichbarkeit teilweise problematisch. Es besteht — in Ab-
hangigkeit vom betreffenden Hafenteil — die Notwendigkeit der Durchfihrung infrastruktureller Mal3-
nahmen wie etwa des Ausbaus des Stichkanals Linden oder weiterer geplanter Ausbaumaf3nahmen
im norddeutschen Wasserstra3ennetz.

Mit der aktuellen Umschlagkapazitat von ca. 90.000 TEU und der guten Suprastruktur sind die prog-
nostizierten Mengen der nachsten finf Jahre problemlos abwickelbar. Allerdings wird Hannover spéa-
testens 2025 an die Kapazitatsgrenze stofR3en, so dass die Leistungsfahigkeit des Umschlags mit zwei
Punkten als lediglich mittelhoch eingeschatzt wird.

Die verkehrliche und die standortpolitische Bedeutung wurden mit je zwei Punkten niedriger bewertet.
Hinsichtlich der standortpolitischen Bedeutung ist zu berlicksichtigen, dass mit Minden, Salzgitter,
Braunschweig und Wolfsburg gleich mehrere relevante Terminals im direkten Umkreis liegen. Hanno-
ver leidet zudem unter gréBeren Nutzungskonflikten. Diese betreffen erstens die vor allem in Linden
und Misburg bestehende Néhe zu angrenzender Wohnbebauung. Zweitens ist aktive Gegnerschaft
gegen den Ausbau des Stichkanals Linden erkennbar, der einer zeithahen Realisierung entgegen
wirkt. Zudem ist die Durchquerung von Wohn- und Mischgebieten bei verschiedenen Zufahrten zum
Hafen problematisch. Weiterhin bestehen stadtebauliche Nutzungsanspriiche, die zu weiteren Beein-
trachtigungen des Hafenbetriebs fihren kénnen. Allerdings wird in Hannover an der Losung dieser
Nutzungskonflikte gearbeitet.

Die Bewertung hinsichtlich der verkehrlichen Bedeutung mit zwei Punkten wird durch den in 2025 zu
erwartenden Containerumschlag in Hohe von umgerechnet knapp 120.000 TEU dokumentiert.
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Karlsruhe

Abbildung 33: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Karlsruhe
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Der Standort Karlsruhe erzielt hinsichtlich seiner Eignung als Hub-Standort eine Bewertung von 12
Punkten.

Bei der Leistungsfahigkeit des Umschlags erzielt der Rheinhafen Karlsruhe die bestmdégliche Bewer-
tung (drei Punkte). Dies liegt neben der sehr guten suprastrukturellen Ausstattung darin begrundet,
dass die Umschlagkapazitat von aktuell 100.000 TEU ausreicht, um auch das fur 2025 erwartete Auf-
kommen im Containerverkehr zu bewaltigen.

Bei den Aspekten Erreichbarkeit und standortpolitische Bedeutung erzielt Karlsruhe jeweils mittlere
Bewertungen. Sowohl wasser- als auch schienenseitig besteht eine sehr gute Erreichbarkeit. Proble-
matisch ist lediglich die stralenseitige Erreichbarkeit. Die Qualitat der guten stral3enseitigen Anbin-
dung des Hafens wird durch die hohen Verkehrsbelastungen zunichte gemacht. Diese sind in und um
Karlsruhe kritisch und erschweren die ansonsten gute Erreichbarkeit des Rheinhafens (vier Punkte).

Hinsichtlich der standortpolitischen Bedeutung des Hafens zeigt sich, dass innerhalb eines relevanten
Umkreises zahlreiche Terminals angesiedelt sind, so etwa in Kehl, Wdérth, Germersheim, Mannheim,
Ludwigshafen, Heilbronn, Worms und Stuttgart. Auch gibt es immer wieder Diskussionen um die Um-
widmung von Industrieflachen zugunsten alternativer Nutzungen. Die Frage, dass bzw. ob die Not-
wendigkeit der Beibehaltung der Flachen fur den Umschlag- und Geschaftsbetrieb des Industrieha-
fens besteht, soll ein aktuell in Auftrag gegebenes Gutachten klaren. Eine Lésung zeichnet sich also
ab (zwei Punkte).
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In den Bereichen verkehrliche Bedeutung und Flachenverfiigbarkeit erhalt Karlsruhe eher niedrige
Bewertungen. Bei der verkehrlichen Bedeutung (ein Punkt) ist dies durch den in 2025 zu erwartenden
Containerumschlag von lediglich knapp 70.000 TEU dokumentiert.

An Flachenpotenzialen (zwei Punkte) stehen insgesamt ca. 90.000 m? zur Verfligung, davon entfallen
allerdings 70.000 m® auf eine potenzielle Erweiterungsflache fur das Containerterminal. Weitere
20.000 m” werden als Reserveflache freigehalten.

Koln

Abbildung 34: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Kdln
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Der Standort Kdln erreicht hinsichtlich seiner Eignung als Hub-Standort 18 der mdglichen 24 Bewer-
tungspunkte.

Jeweils sehr gute Bewertungen wurden fir die Kdlner Hafen bei den Aspekten Leistungsféahigkeit des
Umschlags und Flachenverfligbarkeit vergeben. Kéln verfiigt tber eine sehr gute suprastrukturelle
Ausstattung. Wenn die geplanten MaRnhahmen in KéIn-Nord und Godorf zusétzlich zur Erhaltung der
hafenwirtschaftlichen Nutzung in Deutz durchgefiihrt werden, ist das fur 2025 prognostizierte Auf-
kommen mit der dann zur Verfigung stehenden Umschlagkapazitat abwickelbar. Die Leistungsfahig-
keit des Umschlags ist unter diesen Voraussetzungen sehr gut (drei Punkte).

Hinsichtlich der Flachenverfigbarkeit sind in KdIn die Planungen zum Ausbau des Godorfer Hafens
sowie mogliche Umstrukturierungspotenziale zu bertcksichtigen. In Godorf besteht ein fir den Con-
tainerbereich relevantes Potenzial von ca. 80.000 m®. Freie Flachen gibt es in Kéln kaum, allerdings
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besteht zumindest langfristig hinsichtlich nicht hafen-affiner Nutzungen ein Umstrukturierungspotenzial
von bis zu 70.000 m2. Insgesamt werden beim Aspekt Flachenpotenziale sechs Punkte vergeben.
Dies gilt unter der Voraussetzung, dass der Godorfer Ausbau realisiert wird und es nicht zu flachen-
mafigen Einschrankungen in Deutz kommt.

Die verkehrliche Bedeutung der Kélner Hafen wird mit drei Punkten bewerten und wird durch die fir
2025 erwartete Containerumschlagmenge von gut knapp 440.000 TEU illustriert.

Die Koélner Hafen sind sowohl wasser-, als auch schienen- und stra3enseitig sehr gut an die Ver-
kehrsnetze angebunden. Allerdings kann es aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens zu starken
Beeintrachtigungen bei der straBenseitigen Erreichbarkeit kommen (vier Punkte).

Zwei Punkte erzielen die Koélner Hafen bei der standortpolitischen Bedeutung. Kdln liegt inmitten des
Zentrums der Metropolregion Rhein-Ruhr und somit in Nachbarschaft zahlreicher relevanter Terminals
(wie z.B. Bonn, Neuss-Diisseldorf, Leverkusen, Krefeld, Andernach, Siegen). Zwar gibt es in Kdln
Nutzungskonflikte mit der Stadtentwicklung, allerdings fast ausschlief3lich im Hafen Deutz, der fir den
Containerumschlag nicht relevant ist. Somit bestehen keine relevanten Nutzungskonflikte, abgesehen
von dem Widerstand gegen den Ausbau des Godorfer Hafens.

Krefeld

Abbildung 35: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Krefeld
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Der Standort Krefeld wird hinsichtlich seiner Eignung als Hub-Standort mit 19 Punkten bewertet.
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Beim Aspekt der Flachenverfugbarkeit erreicht Krefeld den Hochstwert von sechs Punkten. Vom ge-
samten Flachenpotenzial Krefelds von insgesamt 295.000 m? entfallen ca. 200.000 m” auf das ge-
plante TransTerminal Krefeld (TTK). Weitere 95.000 m” sind im Hafen als Flachenreserve kurzfristig
verfugbar. Weiterhin sind im Krefelder Hafen bis zu 300.000 m? fur logistische Dienstleistungen ver-
fugbar.

Vier Bewertungspunkte wurden fur den Aspekt der Erreichbarkeit gegeben. Der Krefelder Hafen ist
sehr gut erreichbar. Dies gilt durch die Lage am Rhein sowie die Ndhe zu Autobahn und Hauptstrecke
im Schienennetz fur alle Verkehrstrager. Mit steigendem Verkehrsaufkommen wird die Zuverlassigkeit
der straRenseitigen Zufahrt jedoch aufgrund von drohenden Uberlastungen zunehmend problematisch
werden.

Die Leistungsfahigkeit des Umschlags ist in Krefeld hoch. Es wurden drei Bewertungspunkte verge-
ben. Mit der Realisierung des TTK wird der Krefelder Hafen tber eine Umschlagkapazitat von umge-
rechnet ca. 550.000 TEU verfigen kdnnen. Dies ist eingedenk der sehr guten Suprastruktur des Ha-
fens ausreichend, um das zu erwartende Aufkommen in 2025 zu bewaltigen.

Fir die standortpolitische Bedeutung des Hafens wurden zwei Bewertungspunkte vergeben. Im Um-
kreis von 100 km um den Krefelder Hafen finden sich mehrere wichtige Terminals, die die standortpoli-
tische Bedeutung des Hafens einschranken. Beispiele sind neben Duisburg und Neuss-Disseldorf
auch Koln, Gelsenkirchen, Emmerich, Leverkusen, Dortmund und Marl. Auch besteht in Krefeld die
Gefahr der Relevanz von Nutzungskonflikten. Diese stellen aufgrund der Ausweitung stadtebaulicher
Nutzung in Richtung des Hafens in zunehmendem Ausmal} ein Risiko fir die Entwicklung des Hafens
dar. Durch notwendige LarmschutzmaRnahmen sind hingegen keine wesentlichen Beeintrachtigungen
des Hafenbetriebs zu erwarten.

Der zunehmenden verkehrlichen Bedeutung Krefelds wird mit vier Bewertungspunkten Rechnung ge-
tragen. Dies ist die Folge des nach Realisierung des TTK erwarteten Containerumschlags in 2025 in
Hoéhe von knapp 540.000 TEU.
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Ludwigshafen

Abbildung 36: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Ludwigshafen
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Der Standort Ludwigshafen erhalt hinsichtlich seiner Eignung als Hub-Standort eine Bewertung von
14 Punkten.

Drei Bewertungspunkte werden fiir die hohe Leistungsfahigkeit des Umschlags erzielt. Mit einer sehr
guten Suprastruktur wird der Hafen in der Lage sein, das fiir 2025 zu erwartende Aufkommen an Con-
tainerverkehr abzuwickeln. Dies gilt unter der Voraussetzung, dass die jetzige jahrliche Umschlagka-
pazitat von 220.000 TEU wie geplant um 50.000 TEU erweitert wird.

Mittlere Bewertungen erreicht Ludwigshafen bei den Kriterien verkehrliche Bedeutung, Erreichbarkeit
und standortpolitische Bedeutung. Die mittelhnohe verkehrliche Bedeutung wird durch den zukinftigen
Containerumschlag (in 2025) in H6he von gut 260.000 TEU abgebildet (drei Punkte).

Wasser- und schienenseitig ist Ludwigshafen sehr gut angebunden. Die stral3enseitige Anbindung ist
grundsatzlich auch sehr gut, leidet aber unter den mitunter hohen Verkehrsbelastungen (vier Punkte).

Zwei Punkte wurden fur die Flachenverfugbarkeit vergeben. Insgesamt besteht im Hafen Ludwigsha-
fen ein Flachenpotenzial von ca. 50.000 mZ. Ca. 26.000 m” stehen fir die geplante Containerterminal-
Erweiterung zur Verfiigung. Die restliche Flache kann durch Umnutzungen gewonnen werden.

Die Bewertung der standortpolitischen Bedeutung mit zwei Punkten beruht erstens auf der Lage Lud-
wigshafens inmitten einer ganzen Reihe bedeutender Terminals, wie etwa Germersheim, Karlsruhe,
Mainz, Frankfurt, Worth, Heilbronn und Mannheim. Zweitens ist die Problematik konkurrierender Inte-
ressen in Ludwigshafen stark ausgepragt. Dies betrifft einerseits die Gefahr, dass weitere Flachenver-
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luste zugunsten alternativer Nutzungen drohen. Dies gilt v.a. fur den Stromhafen und den Luitpoldha-
fen. Andererseits fuhrt die bereits jetzt hafennahe Wohnbebauung zu ,Nachbarschaftskonflikten“ auf-
grund von hafenbedingten Immissionen. Dies flihrt tendenziell zu Einschrankungen des industriellen
Geschaftsbetriebs. Auch ein weiteres Heranrticken von Wohnbebauung ist nicht auszuschlieRBen.
Dennoch sind Losungen dieser Konflikte denkbar.

Magdeburg

Abbildung 37: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Magdeburg

Magdeburg (16)

Flachenverfiigbarkeit

Verkehrliche
Bedeutung

Standortpolitische
Bedeutung

e Magdeburg

Leistungsfahigkeit
des Umschlags

Erreichbarkeit

Der Standort Magdeburg wird hinsichtlich seiner Eignung als Hub-Standort mit 16 Punkten bewertet.

Hinsichtlich der Flachenverfigbarkeit erzielt Magdeburg sechs Punkte. Der Hafen verfugt tGber be-
trachtliche Flachenpotenziale, die bereits zum Teil entwickelt sind und die u.a. die Chance bieten lang-
fristig fur Umschlag und Logistik genutzt zu werden. Umnutzungspotenziale sind dariiber hinaus nicht
erkennbar. Insgesamt bestehen Flachenpotenziale durch 250.000 m® am Wasser gelegene Flachen-
reserven.

Die standortpolitische Bedeutung Magdeburgs ist hoch (drei Punkte). Es befinden sich zwar mit Salz-
gitter, Braunschweig und Aken relevante Standorte im 100 km-Radius, allerdings verfligt Magdeburg
Uber Standortvorteile aufgrund der fehlenden Nutzungskonflikte. So ist in Magdeburg nicht zu beftrch-
ten, dass es zu Einschrankungen des Geschafts- und Umschlagbetriebs des Hafens aufgrund konkur-
rierender Interessen kommt. Weder aus stadtebaulicher Sicht noch aus Griinden des Larmschutzes
drohen Einschrankungen des Hafenbetriebs.
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Hinsichtlich der Kriterien Leistungsfahigkeit des Umschlags und Erreichbarkeit erfolgten mittlere Be-
wertungen. Mit einer Umschlagkapazitat von ca. 33.000 TEU sind zwar die fur in funf Jahren erwarte-
ten Aufkommen zu bewaltigen, spatestens aber in 2025 wird das erwartete Aufkommen die Kapazitat
des Hafens voraussichtlich tiberschreiten (zwei Punkte).

Fur die Erreichbarkeit erfolgte eine Bewertung mit vier Punkten. Schienenseitig ist die Anbindung des
Magdeburger Hafens bereits jetzt sehr gut, aktuell durchgefiihrte MalRnahmen im Stral3enbereich fiih-
ren dazu, dass auch dort die Anbindung deutlich verbessert wird. Kritische Verkehrsbelastungen be-
stehen lediglich auf der BAB 2, sollten aber zu handhaben sein. Einzig problematisch sind aktuell die
Schifffahrtsverhaltnisse auf der Elbe. Hier verbessert sich die wasserseitige Erreichbarkeit allerdings
durch die Fertigstellung der Niedrigwasserschleuse deutlich. Eine weitere Verbesserung wirde der
Hafen vor allem durch eine Realisierung der Unterelbvertiefung und eine dauerhafte Beseitigung der
Behinderung bei Domitz-Hitzacker erfahren.

Nur einen Bewertungspunkt bezieht der Hafen bei der verkehrlichen Bedeutung. Dies wird durch den
fur 2025 vorherzusehenden Containerumschlag in Hohe von lediglich gut 50.000 TEU abgebildet.

Mainz

Abbildung 38: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Mainz
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Der Standort Mainz wird hinsichtlich der Eignung als Hub mit insgesamt 17 Punkten bewertet.

Beim Kriterium Erreichbarkeit erreicht Mainz den Maximalwert von sechs Bewertungspunkten. Der
Mainzer Hafen ist mit allen Verkehrstragern sehr gut erreichbar. Bis zur Realisierung der geplanten
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Ausbaumalnahmen wird die Erreichbarkeit durch die Gefahr von Stérungen auf der Autobahnzufahrt
und die fehlenden Abstellkapazitaten eines Ubergabebahnhofs in Hafennahe allerdings beeintrachtigt.

Bei der standortpolitischen Bedeutung und der Leistungsfahigkeit des Umschlags erreicht Mainz je-
weils den moglichen Bestwert von drei Punkten. Aufgrund der fehlenden Nutzungskonflikte erreicht
Mainz eine hohe Bewertung im Kriterium standortpolitische Bedeutung. Im Gegensatz zur realisierten
Umwidmung des Zollhafens ist der Hafenbetrieb in den anderen Hafenbereichen nicht geféhrdet. Die
Entwicklung des GVZ Ingelheimer Aue mit dem Neubau des Containerterminals verdeutlicht, dass
dort keine Einschrankungen durch Larmbelastungen oder konkurrierende Interessen erwartet werden.
Dies deckt sich mit dem vergleichsweise geringen Ausmald an Larmbelastung und konkurrierenden In-
teressen an diesem Standort.

Auch beim Kriterium Leistungsfahigkeit des Umschlags erreicht Mainz drei Punkte. Das Mainzer Con-
tainerterminal hat aktuell eine Umschlagkapazitat von 250.000 TEU. Durch Realisierung der geplanten
Erweiterung soll die Kapazitat auf ca. 450.000 TEU steigen. Mit dieser Kapazitét ist das fur 2025 zu
erwartende Aufkommen im Containerverkehr zu bewaéltigen. Dies gilt auch eingedenk der hohen Qua-
litat der Suprastruktur im Mainzer Hafen.

Hinsichtlich der Flachenverfugbarkeit und der verkehrlichen Bedeutung wird der Mainzer Hafen mit
zwei bzw. drei Bewertungspunkten bedacht. Flachenpotenzial besteht fur den Mainzer Hafen in Hohe
von 75.000 m?, wovon 50.000 m? fir die Erweiterung des Containerterminals vorgesehen sind. 30.000
m? dieser Flache sind bereits wasserseitig erschlossen. Weitere 25.000 m? stehen als Umnutzungspo-
tenzial zur Verfiigung, davon wasserseitig 10.000 m? und fur den landseitigen Bahnumschlag 15.000
m? (zwei Punkte).

Die verkehrliche Bedeutung des Mainzer Hafens (drei Punkte) wird durch den nach Erweiterung des
Frankenbach-Terminals erwarteten Containerumschlag in 2025 in H6he von ca. 400.000 TEU doku-
mentiert.
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Mannheim

Abbildung 39: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Mannheim
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Der Standort Mannheim erzielt hinsichtlich der Eignung als Hub eine Bewertungspunktzahl von 15.

Die verkehrliche Bedeutung des Hafens ist hoch. Hier erreicht der Mannheimer Hafen finf Punkte.
Diese Bewertung wird durch den Containerumschlag in 2025 in Héhe von umgerechnet mehr als
950.000 TEU abgebildet.

Vier von sechs Bewertungspunkten erreicht Mannheim beim Kriterium Erreichbarkeit. Wasser- und
schienenseitig ist der Mannheimer Hafen sehr gut erreichbar. Lediglich die Pegelstande fihren was-
serseitig zu gelegentlichen Einschrdnkungen. StraRenseitig wird die grundsatzlich sehr gute Qualitat
der Anbindung durch die hohen Verkehrsbelastungen erheblich gemindert.

Der Hafen Mannheim verfligt Uber eine sehr gute Qualitat der Suprastruktur und Gber eine Umschlag-
kapazitat von umgerechnet ca. 580.000 TEU. Dadurch ist das in funf Jahren zu erwartende Aufkom-
men im Containerverkehr zu handeln, allerdings wird es hinsichtlich der fir 2025 prognostizierten
Menge zu kapazitativen Engpéssen kommen. Daher wird die Leistungsfahigkeit des Umschlags mit
zwei von drei mdglichen Punkten bewertet.

Lediglich zwei von sechs Punkten erzielt der Hafen im Bereich Flachenverflgbarkeit. Flachenpotenzial
besteht in Mannheim in Héhe von ca. 65.000 m® Davon entfallen ca. 40.000 m? auf die geplante Er-
weiterung des Containerterminals, die in zwei Bauabschnitten durchgefiihrt werden soll. Zunachst soll
die Terminalflache im ersten Bauabschnitt bis 2013/4 um ca. 25.000 m? erweitert werden, in einem
weiteren Schritt dann um zusétzliche 15.000 m. Dariiber hinaus besteht im Hafen Umnutzungspoten-
zial aufgrund von aktuell nicht hafenaffiner Nutzung bis zu 25.000 m*
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Weiterhin bestehen Entwicklungsmoglichkeiten auf einer an den Hafen angrenzenden Grof3flache
(Friesenheimer Insel).

Die standortpolitische Bedeutung des Mannheimer Hafens wird mit zwei Punkten bewertet. Sie leidet
unter der Vielfalt der benachbarten Terminals wie z.B. Ludwigshafen, Germersheim, Karlsruhe, Worth,
Heilbronn, Stuttgart, Mainz und Frankfurt. Zudem ist es eine stadtische Hauptintention, attraktive
Wohn- und Freizeitflachen zu entwickeln. Im Blickpunkt der Stadt stehen diesbeziiglich auch Hafen-
flachen. Es besteht in Mannheim die grof3e Gefahr der Einschrénkung des Geschéfts- und Umschlag-
betriebs des Hafens durch konkurrierende Nutzungsinteressen. Beispiele fur die fortgeschrittenen
stadtischen Planungen sind Projekte wie das Entwicklungskonzept Innenstadt (EKI) und
,blau_Mannheim_blau“. Aus diesen Grinden erzielt Mannheim hier nur einen Bewertungspunkt. Eine
aktuell ins Leben gerufene Arbeitsgruppe zu diesem Thema, bestehend aus Vertretern des Hafens
und der Stadt, lasst auf eine einvernehmliche Lésung hoffen.

Minden

Abbildung 40: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Minden
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Der Standort Minden erzielte hinsichtlich der Eignung als Hubstandort von den mdglichen 24 Punkten
15.

Die Hochstpunktzahl von sechs Punkten erzielte der Hafen bei der Determinante Flachenverflugbar-
keit. In Minden bestehen Flachenpotenziale in Hohe von insgesamt 290.000 m?, von denen allerdings
auf den geplanten RegioPort Weser 210.000 m? entfallen, 70.000 m? davon auf die erste Baustufe.
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Dariiber hinaus bestehen potenzielle Flachenreserven fir hafenaffines Gewerbe in Hohe von ca.
80.000 m? in einem angrenzenden Industrie- und Gewerbegebiet.

Beim Kriterium Erreichbarkeit wurden fur Minden vier Bewertungspunkte vergeben. Die Qualitéat der
infrastrukturellen Anbindung des Mindener Hafens und des geplanten RegioPort Weser sind grund-
satzlich gut. Lediglich bei der wasserseitigen Erreichbarkeit wird der Hafen mit den typischen Restrik-
tionen eines Kanalhafens konfrontiert.

Die Leistungsfahigkeit des Umschlags ist abhangig von der Realisierung des RegioPorts Weser. Im
Falle der Realisierung konnte der Hafen tUber Umschlagkapazitaten in Héhe von insgesamt bis zu
200.000 TEU verfugen. Dann wére — auch unter Berucksichtigung der sehr guten Suprastruktur im
Hafen — die Abwicklung des in 2025 zu erwartenden Aufkommens maoglich. Aufgrund der Unsicherheit
wurden fur dieses Kriterium lediglich zwei Punkte vergeben.

Bei der standortpolitischen Bedeutung des Mindener Hafens, in dessen 100 km-Radius Standorte wie
Hannover, Osnabriick, Rehden, Braunschweig und Gutersloh liegen, spielen bestehende Nutzungs-
konflikte eine Rolle. Zwar bestehen im alten Hafengebiet mit nicht nennenswerten Larmbelastungen
und der Lage im Sondergebiet Hafen keine wesentlichen Einschréankungen durch Nutzungskonflikte,
allerdings drohen Nutzungskonflikte fir den geplanten RegioPort Weser. Die standortpolitische Be-
deutung Mindens ist mittelhoch und wird mit zwei Punkten bewertet.

Die eher moderate verkehrliche Bedeutung des Hafens Minden wurde mit einem Punkt bewertet und
durch den prognostizierten Containerumschlag in 2025 in Héhe von lediglich knapp 70.000 TEU do-
kumentiert.
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Neuss-Disseldorf

Abbildung 41: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Neuss-Disseldorf
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Fur die Bewertung Neuss-Disseldorfs sind drei Standorte zu bericksichtigen: Neuss, Dusseldorf
und Reisholz. Die Bewertung erfolgt jedoch nicht fiir jeden der Standorte separat, sondern fir alle drei
gemeinsam. Dabei wird bertcksichtigt, dass nicht alle Standorte fiir die Frage der Hub-Eignung die
gleiche Relevanz haben.

Insgesamt erzielte der Standort Neuss-Dusseldorf bei der Bewertung hinsichtlich der Eignung als
Hubstandort 20 von méglichen 24 Punkten.

Die Hochstpunktzahl von sechs wurde beim Kriterium Flachenverfigbarkeit erzielt. Die Neuss-
Dusseldorfer Hafen verfugen tber hohe Flachenpotenziale. Insbesondere der Hafen Reisholz verfiigt
dabei Uber erhebliches Entwicklungspotenzial, zumal angrenzende Gewerbegebiete ideal an den Ha-
fen angebunden werden konnen. Aktuell ist die Entwicklung von bis zu 560.000 m* Umschlag- und
Logistikflachen in Reisholz in Diskussion. Der Hafen Reisholz kénnte damit zu einem der bedeutends-
ten Terminalstandorte in der Region werden. Die Struktur der Flache, deren bereits bestehende GlI-
Ausweisung und die Unterstitzung der Industrie in der Region lassen vermeintlich geringe Widerstan-
de bei der Realisierung erwarten.

Hohe Bewertungen erhielt Neuss-Dusseldorf dartiber hinaus bei den Determinanten verkehrliche Be-
deutung und Leistungsfahigkeit des Umschlags. Die hohe verkehrliche Bedeutung des Standortes
(finf Punkte) wird durch den kinftigen Containerumschlag (in 2025) in H6he von tber 900.000 TEU
deutlich.
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Auch die Leistungsféahigkeit des Umschlags ist sehr gut (drei Punkte). Mit einer geplanten Umschlag-
kapazitat von Uber 1 Million TEU und einer sehr hohen Qualitat der Suprastruktur wird es kein Prob-
lem sein, die fir 2025 zu erwartenden Aufkommen im Containerverkehr zu bedienen.

Vier Punkte wurden fiir das Kriterium Erreichbarkeit vergeben. Hierbei ist zu dokumentieren, dass so-
wohl wasser- als auch schienenseitig sehr gute Anbindungen bestehen. Auch die stral3enseitige An-
bindung ist sehr gut, gleichwohl drohen Einschrankungen infolge von hohen Verkehrsbelastungen.

Die standortpolitische Bedeutung Neuss-Dusseldorfs wird mit zwei Punkten bewertet. Zwar bestehen
in Dusseldorf starke Konflikte mit der Stadtentwicklung, die eine Beeintrachtigung des Hafenbetriebs
wahrscheinlich machen (s. Medienhafen). Gleichwohl ist Neuss in Fragen der Hub-Bildung der rele-
vanter Standort. Hier sind nur geringe Konflikte erkennbar, die allesamt I6sbar erscheinen.

Nurnberg

Abbildung 42: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Nirnberg
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Der Standort Nurnberg erzielt bei der Bewertung der Eignung als Hubstandort 21 von 24 mdglichen
Punkten.

In zwei Kategorien erreichte der Hafen Nirnberg eine Bewertung von sechs Punkten: bei der Fla-
chenverfugbarkeit und bei der Erreichbarkeit. In NUrnberg bestehen erhebliche Flachenpotenziale in
einer GréRenordnung von insgesamt tiber 960.000 m?. Aufgrund hoher Nachfrage und Ansiedlungsin-
tensitat werden die aktuell vorhandenen Freiflachen von 663.000 m2 voraussichtlich bis 2014 verge-
ben sein. Daher gibt es Planungen zur Schaffung zuséatzlicher Flachen. Der Flachennutzungsplan der

PLANCO Consulting GmbH



Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhéfen
Endbericht Seite 131

Stadt NuUrnberg weist stdlich des derzeitigen Hafengebietes eine Erweiterungsflache von 300.000 m?
aus.

Die Anbindung des Hafens ist insbesondere im Schienen- und StralRenverkehr ausgezeichnet. Mittel-
fristig sind Engpésse auf den Autobahnen zu erwarten, die allerdings durch entsprechende Erweite-
rungsplanungen behoben werden sollen. Damit ist die hochwertige Anbindung auch fiir die Zukunft
gesichert.

Die hohe verkehrliche Bedeutung driickt sich in den vier Bewertungspunkten fiir den prognostizierten
Containerumschlag von tiber 650.000 TEU in 2025 aus.

Die Leistungsfahigkeit des Umschlags wird durch die sehr gute Qualitdt der Suprastruktur und die
Umschlagkapazitat dokumentiert (drei Punkte). Mit der geplanten Erweiterung der Umschlaganlagen
des Kombinierten Verkehrs verfugt der Hafen Uber eine Umschlagkapazitat von ca. 730.000 TEU.
Damit ist das fir 2025 zu erwartende Aufkommen abwickelbar.

Die standortpolitische Bedeutung Nirnbergs wird mit zwei Punkten bewertet. Im 100 km-Radius be-
finden sich Standorte wie Regensburg, Bamberg und Ingolstadt, die allesamt nicht die Bedeutung
Nurnbergs haben. Bestehende Nutzungskonflikte resultieren vorwiegend aus vom Hafen ausgehen-
den Larmbelastungen und durften die Hafenentwicklung insgesamt durch Nutzungskonflikte kaum
einschranken. Lésungen sind hier absehbar.

Nurnberg ist einer der bedeutendsten KV-Standorte in Stddeutschland mit insgesamt sehr gutem
Entwicklungspotenzial. Dies belegen auch die immer wieder erreichten Neuansiedlungen im Hafen in
den letzten Jahren.

Riesa

Abbildung 43: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Riesa
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Der Standort Riesa erzielt bei der Bewertung der Eignung als Hubstandort 13 Punkte.

Bei den Kriterien standortpolitische Bedeutung und Leistungsfahigkeit des Umschlags erreicht Riesa
mit jeweils drei Punkten die maximal zu erreichende Punktzahl. Die hohe standortpolitische Bedeu-
tung leitet sich schon alleine daraus ab, dass Riesa der einzige bedeutende Hafenstandort in einem
Umkreis von 100 km ist. Zudem bestehen in Riesa keinerlei Nutzungskonflikte, die zu der Gefahr der
Einschrankung des Hafenbetriebs fihren kdnnten.

Der Hafen wird das fur 2025 zu erwartende Aufkommen mit der bestehenden Kapazitat und Supra-
struktur bewaltigen kénnen. Daher wurden fir die Leistungsféahigkeit des Umschlags drei Wertungs-
punkte vergeben.

Eine mittlere Bewertung wurde beim Aspekt Flachenverflgbarkeit vergeben. Hier wurden vier Punkte
erzielt. Flachenreserven sind auf dem Gelande des alten Hafens in einem Umfang von gut 82.000 m?
vorhanden. Davon entfallen ca. 60.000 m? auf die Flache, die fiir das neue KV-Terminal eingeplant
sind. Weitere etwa 20.000 m?, die direkt an das geplante Terminal angrenzen, kénnen von der Stadt
als Erweiterungsflache zur Verfigung gestellt werden.

Schwachere Bewertungen ergaben sich bei den Determinanten verkehrliche Bedeutung (ein Punkt)
und Erreichbarkeit (zwei Punkte). Die verkehrliche Bedeutung wird durch den erwarteten Container-
umschlag in 2025 in H6he von lediglich knapp 95.000 TEU illustriert.

Die aktuelle infrastrukturelle Erreichbarkeit des Hafens Riesa ist hinsichtlich der WasserstraRen- und
StralRenanbindung nicht ideal. Wasserseitig sind vor allem die Schifffahrtsverhéltnisse auf der Elbe ein
Engpass, stral3enseitig sind es die grofRen Entfernungen zum Autobahnnetz und die Notwendigkeit
der Durchquerung von Wohngebieten, die zu Problemen fiihren. Schienenseitig sind keine Probleme
erkennbar. Allerdings sind die genannten Engpasse wasserseitig nur bedingt fur den in Riesa domi-
nierenden Containerverkehr relevant. Die stral3enseitigen Engpéasse sollen durch geplante Investiti-
onsmalnahmen gemindert werden.
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Stuttgart

Abbildung 44: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Stuttgart
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Der Standort Stuttgart wurde hinsichtlich der Eignung als Hubstandort mit 14 Punkten bewertet.

Jeweils die erreichbare Hochstpunktzahl von drei Punkten erreicht der Hafen bei den Aspekten stand-
ortpolitische Bedeutung und Leistungsfahigkeit des Umschlags. Die gute Bewertung der standortpoliti-
schen Bedeutung Stuttgarts, in dessen 100km-Radius u.a. die Standorte Heilbronn, Kehl, Karlsruhe,
Ulm und Germersheim liegen, resultiert v.a. daraus, dass Einschrankungen fir den Hafenbetrieb auf-
grund der Larmbelastung und konkurrierender Interessen fur den Stuttgarter Hafen kein Entwick-
lungshemmnis darstellen. Nur sehr begrenzt dirfte die Notwendigkeit zu LarmschutzmaRnahmen mit
Auswirkungen auf den Hafenbetrieb bestehen. Auch Nutzungskonflikte infolge stadtebaulicher Pla-
nungen sind kein Thema.

Die Umschlagkapazitat des Stuttgarter Hafens betragt 326.000 TEU. Dies gewahrleistet die Abwick-
lung des in 2025 zu erwartenden Aufkommens an Kombiniertem Verkehr. Daher erfolgt — auch unter
Zugrundelegung der Qualitat der Suprastruktur — die gute Bewertung dieses Kriteriums.

Fir die verkehrliche Bedeutung wurden zwei Bewertungspunkte vergeben. Die verkehrliche Bedeu-
tung resultiert aus dem vorhergesagten Containerumschlag fir 2025 in H6he von gut 200.000 TEU.

Vier von sechs maoglichen Punkten erzielt Stuttgart beim wesentlichen Kriterium der Flachenverflig-
barkeit. Diese ergibt sich in Stuttgart vorwiegend aus umfangreichen Umnutzungspotenzialen durch
aktuell nicht hafenaffine Nutzung. Mittelfristig bestehen sukzessive Umnutzungs- und Erweiterungs-
mdoglichkeiten des Hafens. Mit den optimierten Umschlagmdéglichkeiten von bereits genutzten Flachen
ist bis zum Planungshorizont 2025 zu rechnen.

In der Erreichbarkeit erzielt der Stuttgarter Hafen lediglich zwei von sechs Punkten. Der Hafen weist
durch die limitierenden Befahrbarkeitsstandards des Neckars Defizite in der wasserseitigen Erreich-
barkeit auf. StralRen- und Schienenanbindung sind hingegen weitgehend gut. Die BundesstraRen 10,
14, 27 und 313 ermdglichen eine gute regionale Erreichbarkeit des Hafens.
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Worth

Abbildung 45: Zweite Bewertungsstufe des Standortes Worth
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Der Standort Worth erzielt bei der Bewertung der Eignung als Hubstandort 13 Punkte.

In vier Kategorien erreicht der Worther Hafen mittlere Bewertungen, bei den wesentlichen Kriterien Er-
reichbarkeit (vier Punkte) und verkehrliche Bedeutung (drei Punkte) sowie bei den zusatzlichen Krite-
rien Leistungsfahigkeit des Umschlags und standortpolitische Bedeutung (jeweils zwei Punkte).

Die Erreichbarkeit Worths ist wasser- und schienenseitig sehr gut. Auch ist die grundséatzliche stra-
Renseitige Anbindung sehr gut, leidet aber unter den mitunter hohen Verkehrsbelastungen auf den re-
levanten Autobahnen und bei der Zufahrt zum Hafen.

Die verkehrliche Bedeutung wird durch den zukinftigen Containerumschlag in 2025 in Hohe von gut
360.000 TEU bestimmt.

Worth verfugt Uber eine Umschlagkapazitat von 200.000 TEU. Damit sind zwar die prognostizierten
Aufkommen des Containerverkehrs in den nachsten finf Jahren abwickelbar, jedoch nicht das fir
2025 erwartete Aufkommen.

Die standortpolitische Bedeutung des Worther Hafens, der nahe zahlreicher bedeutender Terminals
wie Karlsruhe, Waérth, Mannheim, Ludwigshafen etc. liegt, lasst eine Bewertung von zwei Punkten zu.
Grundlage sind die bestehenden Nutzungskonflikte und Larmbelastungen, die jedoch l6sbar erschei-
nen.

In Warth bestehen Flachenpotenziale von lediglich knapp 100.000 mz.
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4.2.4 Fazit

Auch wenn im Rahmen der Untersuchung nicht alle Standorte als geeignet fiir die Ubernahme von
Hub-Funktionen bewertet werden, muss gleichwohl gesagt werden, dass alle in dieser Studie unter-
suchten Binnenhafen eine hohe wirtschaftliche und verkehrspolitische Bedeutung haben. Die in der
ersten Bewertungsstufe herausgefallenen Hafen sind insbesondere im Massen- und Stickgutum-
schlag von hoher regionalwirtschaftlicher Bedeutung. Diese Standorte gilt es somit auch weiterhin zu
unterstitzen und ihre marktgerechte Entwicklung zu beférdern.

Bei den grundsétzlich als Hub geeigneten Standorten werden durchweg recht gute Ergebnisse erzielt.
Im Durchschnitt werden ca. 68% der erreichbaren Bewertungspunkte erzielt, davon ca. 63% bei den
wesentlichen Kriterien und ca. 83% bei den zusatzlichen Kriterien. 68% ist ein zufriedenstellender
Durchschnittswert, der trotzdem zeigt, dass punktuelle Verbesserungen mdéglich bzw. notwendig sind.
Dies gilt gerade dann, wenn man bedenkt, dass die Bewertung einzelner Kriterien fir jeden einzelnen
Standort zum Teil starke heterogene Werte aufzeigt. Man kann nicht sagen, dass bestimmte Aspekte
in der deutschen Binnenhafenlandschaft grundsatzlich gut oder schlecht ausgepragt sind. Die Stéarken
und Nachteile sind in hohem MafR3e standortspezifisch. Genau hier ergeben sich die Verbesserungs-
malRnahmen fir die einzelnen Standorte. Mit wenigen Ausnahmen weist jeder Standort bessere und
schlechtere Einzelergebnisse vor, die im Detail bereits oben genannt wurden.

So sind etwa an den Standorten Braunschweig, Dorpen, Dortmund, Duisburg, Germersheim, Hanno-
ver, Koln, Krefeld, Magdeburg, Minden, Neuss-Dusseldorf und Nirnberg sehr gute Flachenpotenziale
vorhanden. An den Standorten Kdln, Krefeld, Minden und Neuss-Dusseldorf gibt es sogar bereits kon-
krete Planungen zur Entwicklung der Potenzialflachen (in K6ln der Ausbau des Hafens Godorf, in Kre-
feld das neue bimodale TTK, in Minden der RegioPort Weser und in Dusseldorf der Ausbau des Ha-
fens Reisholz). Dagegen herrscht bei den Standorten Andernach, Emmerich, Karlsruhe, Ludwigsha-
fen, Mainz, Mannheim und Wérth diesbeziiglich Flachenmangel, wenn auch in unterschiedlich groRem
Ausmal3. Allerdings gilt auch: Bei den Flachenpotenzialen handelt es sich in der Regel nicht um freie
Flachen, die kurzfristig genutzt werden kdnnen. Vielmehr erfordert ihre Mobilisierung hohe Investitio-
nen, Veranderungen der Infrastrukturanbindung und ggf. die Losung von Interessenkonflikten. In eini-
gen Fallen sind auch Anderungen der Flachenentwicklungspléne erforderlich. Vielfach miissen vor der
Umsetzung aufwéndige Verfahren durchlaufen werden (Beispiel Kéln-Godorf). Bei der Mobilisierung
dieser Flachen sind die Standorte somit auf Unterstiitzung angewiesen.

Hinsichtlich der verkehrlichen Bedeutung sind die Standorte im Vorteil, bei denen in 2025 zum einen
aufgrund ihrer begulnstigten Lage ein grundsétzlich hohes Hinterlandaufkommen zu erwarten ist und
zum anderen die Zahl konkurrierender Terminals begrenzt ist. Die Analysen haben gezeigt, dass die
Terminaldichte im wesentlichen in Regionen hoch ist, die auch eine hohe Nachfrage aufweisen. Dies
ist nicht Uberraschend, es belegt aber die im Grundsatz gelungene Férderung des kombinierten Ver-
kehrs und zeigt, dass entgegen verbreiteter Einschitzungen die Standortprifung in der Regel durch-
aus realistisch war.

NaturgemanR haben die Standorte an der Rheinschiene das grof3te Potenzial, zumindest was den Bin-
nenschiffsverkehr betrifft. Es zeigt sich aber zunehmend, dass Hafen auch erfolgreich als Bahnstand-
ort entwickelt werden. Der Hafen Nirnberg ist ein prominentes Beispiel hierfir.
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Auch beim Kriterium Erreichbarkeit sind Heterogenitdten erkennbar. Wahrend Standorte wie Nurn-
berg, Germersheim und Mainz dort die Bestbewertung erzielen, erreichen Hafen wie z.B. Duisburg,
KdlIn, Neuss-Dusseldorf, Krefeld, Ludwigshafen und Mannheim aufgrund der hohen Verkehrsbelas-
tungen und den daraus folgenden Problemen bei der straenseitigen Erreichbarkeit lediglich mittlere
Bewertungen. Die Erreichbarkeit der Standorte Riesa, Stuttgart und Braunschweig weist v.a. wegen
der wasserseitigen Befahrbarkeit Defizite auf. Dieses Ergebnis ist auch ein Hinweis darauf, der Infra-
strukturanbindung besonders prominenter Standorte eine hohe (bundespolitische) Prioritéat einzuréu-
men.

Die Heterogenitat ist auch bei den zusétzlichen Kriterien erkennbar. Die geringsten Unterschiede und
gleichzeitig die hochste durchschnittliche Qualitat weist noch die Leistungsféhigkeit des Umschlags
auf. Hier werden in fast allen Fallen hohe bis mittlere Bewertungen erzielt. Ausnahme ist hier Ander-
nach, wo sich die Notwendigkeit der Anschaffung einer leistungsfahigeren Containerbriicke zeigt. Ein
Grund fur die relativ guten und eher homogenen Bewertungen in diesem Kriterium ist die bereits heute
sehr gute suprastrukturelle Ausstattung in nahezu allen Binnenhéafen. Gleichwohl besteht in vielen Ha-
fen die dringende Notwendigkeit der Durchfihrung nicht nur der geplanten MalRhahmen zur Erweite-
rung der Umschlagkapazitaten, sondern auch dariber hinausgehender MalBnahmen, denn viele
Standorte kénnen zwar die in funf Jahren zu erwartenden Verkehre schultern, jedoch nicht die zusétz-
lichen Verkehre, die in 2025 zu erwarten sind. Zu beachten ist, dass die Bewertung die bereits in Pla-
nung befindlichen MalRnahmen berticksichtigt. D.h., dass etwa Kdéln, Dortmund und Mainz nur deshalb
in der Leistungsfahigkeit des Umschlags hohe Bewertungen erhielten, weil der Ausbau des Godorfer
Hafens in Kéln, der Bau des bimodalen KV-Terminals in Dortmund und die Erweiterung des Franken-
bach-Terminals in Mainz als realisiert unterstellt wurden.

Eine hohe standortpolitische Bedeutung ist dann gegeben, wenn der Binnenhafen der einzige relevan-
te Standort in einem bestimmten Umkreis ist oder wenn der Standort aufgrund seiner stadtischen
Gunst nicht mit Nutzungskonflikten zu kdmpfen hat. Ersteres ist bei den Standorten D6rpen und Riesa
der Fall, zweiteres bei den Standorten Emmerich, Germersheim, Magdeburg, Mainz, Stuttgart und
Braunschweig.

Die Unterschiede in den Bewertungen haben Implikationen fur die Handlungsempfehlungen. Hierbei
ist jedoch zu bedenken, dass einige der Kriterien durch politische Malnahmen stark beeinflussbar
sind, andere hingegen eher nicht. Wahrend etwa verkehrliche Bedeutung und Leistungsfahigkeit des
Umschlags weitgehend unabhéngig von politischen Einfliissen sind, ist dies bei den Kriterien Erreich-
barkeit und zum Teil standortpolitische Bedeutung und Flachenverfiigbarkeit anders.

Andererseits ist es zur Forderung von Standorten mit geringer verkehrlicher Bedeutung besonders
wichtig, alles zu tun, damit ein mdglichst hohes Aufkommen von der StraRe verlagert werden kann.
Nur so kann ein ausreichendes Aufkommen fir den Terminal erreicht werden. Hier ist z.B. die Hohe
der Umschlagkosten ein Hemmnis.

Gerade die Erreichbarkeit ist abhangig von den bundes- und landespolitischen Entscheidungen, etwa
in welche Infrastrukturprojekte zukinftig investiert wird. Politische Entscheidungen, auch auf kommu-
naler Ebene, haben Relevanz fur die Kriterien Flachenverflgbarkeit und standortpolitische Bedeutung.
Dies gilt gerade in Hinblick auf den Umgang von Kommunen mit den zunehmenden konkurrierenden
Interessen an der Nutzung von Hafenflachen. Mehr und mehr werden die ohnehin knappen Flachen
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zum Zielobjekt stédtebaulicher Planungen zugunsten von Wohn- und Freizeitzwecken. So wird gerade
das ,Wohnen am Wasser" immer beliebter.

Daher kénnen und sollten sich die Handlungsempfehlungen gerade auf die beeinflussbaren Aspekte
konzentrieren. Ein gutes Beispiel fur die gezeigten Implikationen ist dabei K&In. In den nur hdchst mit-
telbar beeinflussbaren Kriterien verkehrliche Bedeutung und Leistungsféahigkeit des Umschlags sind
die Koélner Hafen bereits jetzt gut aufgestellt (jeweils drei Punkte). Beim Kriterium Flachenverfligbarkeit
wurde Koln mit der Hochstpunktzahl bedacht. Dies erfordert allerdings die Notwendigkeit der Realisie-
rung der MalRnahme ,Hafenbecken IV* in Godorf. Hier ist die Politik gefordert. Hinsichtlich der infra-
strukturellen Erreichbarkeit (vier von sechs Punkten) bedarf es der Erhdhung der Kapazitat der stra-
Renseitigen Anfahrten, vor allem auf den hochbelasteten Netzen der (hafennahen) Bundesautobah-
nen und BundesstralBen. Beziglich der standortpolitischen Bedeutung sind es die Nutzungskonflikte
um die Hafenteile Deutz und Godorf, die zu Abzligen in der Bewertung fiihrten. Eine politische Losung
zugunsten der Hafenwirtschaft ist hier moglich.

Aus standortbezogener Sicht deutet die Analyse der Bewertung somit auf das Erfordernis der Verbes-
serung zweier zentraler Punkte hin, denen sich die Politik in erster Linie widmen sollte. Erstens sollte
die Verbesserung der infrastrukturellen Erreichbarkeit, besonders hinsichtlich der Wasserstralen und
stralRenseitigen Verkehrsbelastungen, aber auch punktuell hinsichtlich der schienenseitigen Erreich-
barkeit angestrebt werden. Zweitens sollte die Ausweitung bzw. zumindest die Sicherstellung von Ha-
fenflachen im Zentrum politischer Uberlegungen stehen. Die Analyse zeigt, dass bereits aktuell einige
Standorte (z.B. Frankfurt, aber auch Andernach) Schwierigkeiten haben, das Aufkommen mit den be-
stehenden Kapazitaten abzuwickeln. In finf Jahren wird dieses Problem weitere Standorte ereilt ha-
ben, so etwa Ddrpen, Hannover, Magdeburg, Mannheim, Germersheim, Minden oder Wérth. Um dies
zu verhindern, missen bestehende Flachenpotenziale realisiert werden. Bei anderen Standorten wie
beispielsweise Koéln, Krefeld oder Minden, aber auch Duisburg mussen die geplanten Maflinahmen
durchgefiihrt werden, um Kapazitatsengpasse zu verhindern.

Ein dritter Aspekt ist die Steigerung der wirtschaftlichen Attraktivitat bzw. der Wettbewerbsfahigkeit
des Binnenschiffstransportes. Hierbei ist insbesondere der zusatzlich erforderliche Umschlag ein Kos-

. . 21
tennachteil, der reduziert werden sollte.

21
Siehe dazu auch die beispielhaften Kostenrechnungen am Ende des Schlussberichts.
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5 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN
5.1 Vorbemerkungen

Im Rahmen der Untersuchung wurden die 30 bedeutendsten deutschen Binnenhéfen auf ihre Eignung
als Containerumschlagplatze und Hub-Standorte fir den Seehafenhinterlandverkehr untersucht.
Grundlage der Auswahl waren ,reine“ Binnenhafen. Die Binnenhafenfunktion der Seehafen Hamburg,
Bremerhaven und Bremen war nicht Bestandteil der Untersuchung.

Alle 30 Standorte haben eine hohe Bedeutung fur die von ihnen bediente Wirtschaft. Sie sind damit
Motoren fur Beschéftigung und Wertschopfung in den Hafenregionen und dariiber hinaus.

Nicht alle Standorte sind fiir Containerumschlag und die Ubernahme von Hub-Funktionen geeignet.
Einige, etwa Hamm und Gelsenkirchen, sind bedeutende Massen- und Stiickgutumschlagplatze, ha-
ben aber u.a. aufgrund der Lage im Kanalnetz jedoch wenig Potenzial im Containersegment. Mit der
Bewertung der Hub-Eignung ist keine Aussage Uber die grundsétzliche Bedeutung der Standorte ge-
troffen.

Auch diese Standorte gilt es ausdricklich in ihrer Entwicklung zu unterstutzen.

Einige untersuchte Standorte (hier als Kategorie-C-Standorte bezeichnet) sind aufgrund spezifischer
Nachteile nicht oder nur eingeschrankt fur die Ubernahme von Hub-Funktionen geeignet. Sofern es
diesen Hafen nachweisbar gelingt, ihre Nachteile zu beseitigen — etwa Flachen zu entwickeln -, kon-
nen sie in die B-Kategorie aufriicken. Hier sind insbesondere die Lander und Kommunen gefragt, die
Entwicklung der Standorte so zu unterstitzen, dass dies moglich wird.

5.2 Begrundung eines besonderen Interesses an der Entwicklung ausgewéhlter Bin-
nenhéafen als Seehafen-Hinterland-Hubs

Die von PLANCO vorgelegten Analysen und Prognosen bestétigen, dass ein Netz von Binnenhafen-
Standorten die Funktion der Seehéafen als wesentliche Glieder des deutschen AulRenhandels ergan-
zen und unterstitzen kann. Diese Standorte fungieren, bedarfsgerecht ausgestattet, als Seehafen-
Hinterland-Hubs und entwickeln dabei Nutzen in dreifacher Weise:

e Entlastung der StraRenverkehrsinfrastruktur (verkehrliche und umweltentlastende Funktion)

Seehéfen sind natirliche Biindelungsknoten fur die vom Hinterland kommenden und Uber See
ausgehenden Verkehre wie in umgekehrter Richtung fur die Gber See einkommenden und fir
das Seehafen-Hinterland bestimmten Verkehre. Hingegen sind die Ziele bzw. Quellen im Hin-
terland raumlich sehr verteilt. Binnenh&afen ermdglichen es, der natirlichen Bundelung an den
Seehéafen eine ebensolche im Hinterland gegenlber zu stellen, also die Hinterlandverkehre
der Seehafen fur einen wesentlichen Streckenanteil an Ziel und Quelle zu konzentrieren. Da-
mit werden diese Hinterlandstréme fur massenverkehrstaugliche Verkehrstrager (Bahn und
Binnenschiff) geeignet, soweit die betreffenden Binnenhafen entsprechend an die Seehéfen
angebunden sind. Der Stral3entransport kann sich auf die kurzstreckige Verteilung im Hinter-
land der Binnenhafen beschranken, in Einzelfallen kann er jedoch auch dort per Bahn oder
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Binnenschiff erfolgen . Viele Binnenhafen bieten die dafiir erforderliche Trimodalitat (Binnen-
schifffahrt, Bahn, StralRe).

e Optimierung von Logistikketten (wirtschaftliche Funktion)

Die verkehrliche Blindelung in dafiir geeigneten Binnenhé&fen schafft die Moglichkeit, dort er-
weiterte logistische Leistungen zu entwickeln, die den ex- und importierenden Unternehmen
zugutekommen und die globale Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Wirtschaft starken. Sol-
che logistischen Funktionen in Binnenhéafen schlieRen vor allem Auslieferungslager ein, in de-
nen Importware bearbeitet und bedarfsgerecht ausgeliefert wird bzw. in denen Exportware
zwischengelagert, exportfahig verpackt und gebtiindelt in die Seehafen geschickt wird. Der
Vorteil der Binnenhéfen gegentiber entsprechenden Lagern an "trockenen" Standorten (ohne
WasserstralRenanschluss) liegt in der Trimodalitat (Wahlmdoglichkeit des jeweils gunstigsten
Verkehrstragers fur den Vor- bzw. Weitertransport) und im kurzen (kostengtinstigen) Weg zwi-
schen Bahn-/ Binnenschiffsterminal und Zwischenlager. Ubernehmen Binnenhafen nicht im
ausreichenden Umfang diese logistische Funktion, so werden entsprechende Leistungen ent-
weder an den Seehafenstandorten entwickelt (mit der Folge vermehrter und langstreckiger
StralB3entransporte zwischen Seehéafen und Hinterland) oder — da in Seehéafen geeignete Fla-
chen knapp sind — an "trockenen" Hinterlandstandorten (mit fehlender Trimodalitéat und damit
verringerter Wahlmaoglichkeit des glnstigsten Verkehrsmittels).

¢ Nutzung von Beschaftigungspotenzialen (volks- und regionalwirtschaftliche Funktion)

Die Funktion der Binnenhafen als Transport- und Logistikknoten schafft Beschéftigungspoten-
Ziale, die anderenfalls zum Teil an nicht-deutschen Standorten genutzt werden (im Nahbereich
der Westhafen der Niederlande und Belgiens) oder an Hinterland-Hubs in diesen Landern
(z.B. Venlo konkurrierend mit Duisburg, Neuss-Dusseldorf, Krefeld; Nijmegen konkurrierend
mit Emmerich).

Die beschriebene Bedeutung von Binnenhéfen trifft insbesondere fur Containertransporte zu, das Ver-
kehrssegment, in dem es in den vergangenen Jahrzehnten am besten gelang, stark straf3enaffine
Verkehre auf Schiene und Binnenschiff zu lenken. In Einzelfallen gilt Ahnliches auch fiir Massen-
stiickguter (wie Zellstoff, Papier, Eisen und Stahl) oder auch Massengliter, soweit fir diese Waren im
See- oder im Binnenhafen Auslieferungslager bendétigt werden.

5.3 Grundsatzliche Empfehlungen

5.3.1 Kern-Netz von Binnenhafen-Hubs im Hinterland der Seehafen

Grundsatzlich begriinden die genannten Vorteile ausgewahlter Binnenhé&fen ein starkes landespoliti-
sches Interesse. Indessen geht die Bedeutung dieser Hafen vielfach aufgrund ihres Einzugsbereiches
Uber Landesgrenzen hinweg. In ihrer Komplementéarfunktion zu den Seehéafen sind sie Teil der vom
Bund bereits betriebenen Unterstitzung der Seehéafen — hier freilich wegen der Bedeutung fir die Au-

22
Dieses Konzept wurde in den letzten Jahren vermehrt erfolgreich etabliert - z.B. Binnenschiffsverkehre Duisburg - Dortmund;

Bahnverkehre aus Duisburg oder Neuss
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Renhandelswirtschaft nicht begrenzt auf deutsche Seehéfen. SchlieRlich sprechen die zur Hafenent-
wicklung erforderlichen MaBnahmen auch Zustandigkeiten des Bundes an.

Die folgenden Binnenhéafen sollten zum "Kern-Netz von Binnenhafen-Hubs im Hinterland der Seehé-

fen" gehoren:

Tabelle 32: Kern-Netz von Binnenhafen-Hubs im Hinterland der Seehafen

Hafen

Containerpotenzial im Jahr 2025 in 1.000
TEU:
Schiff + Bahn

A-Héfen: Seehafen-Hinterland-Hubs mit weitreichenden Logistik-Funktionen

Duisburg

1.148 + 2.089 = 3.237

Nirnberg

1+ 654 = 655

Germersheim

315 + 242 =557

Neuss-Dusseldorf

442 + 469 = 911

87 + 450 = 537
Koln 212 + 227 =439
Dortmund 7 + 262 = 269

1.
2.
3.
4.
5. Krefeld
6.
7.
B-

gistik-Funktionen

Hafen  Seehafen-Hinterland-Hubs fur die Gberregionale Weiterverteilung und beschréankten Lo-

1. Mainz 350 + 50 =400
2. Dobrpen 60 + 125 =185
3. Magdeburg 51+3=54
4. Braunschweig 66 + 30 =96
5. Hannover 46 + 71 = 117
6. Mannheim 493 + 351 = 844
7. Emmerich 130+0
8. Minden 41 + 28 =69
9. Stuttgart 89 + 120 = 209
10. Ludwigshafen 199 + 61 = 260

In allen genannten Hafen besteht ein hohes landes- (wirtschafts- und umwelt-) politisches Interesse.
Jedoch zeichnen sich diese Hafen zuséatzlich durch ihre besondere bundespolitische Bedeutung aus.
Grundsatzlich bleibt die Verantwortung fur die Entwicklung der jeweiligen Héafen bei den i.d.R. kom-
munalen (ausgen. Duisburg) Eigentimern. Bundeslander und der Bund kdnnen jedoch in Teilberei-

chen Unterstiitzung anbieten.

Weitere Binnenhafen haben Chancen, sich als verkehrliche Knoten weiter zu entwickeln, wobei jedoch
die Logistikfunktionen aufgrund standortspezifischer Faktoren, z.B. begrenzter Aufkommenspotenzia-
le, nur in geringem Umfang entwickelt werden kdnnen. Fir diese Hafen dominiert entsprechend das

regionalpolitische Interesse.

Tabelle 33: Ergédnzungsnetz von Binnenhafen-Hubs
C-Hafen Eignung als Seehafen-Hinterland-Hub, jedoch beschrankte Logistik-Funktionen und Auf-
kommenspotenziale
1. Riesa 30 + 65 =96
2. Wobrth 312 +47 =359
3. Karlsruhe 68 +0
4. Andernach 141 +43 =184

Soweit die Entwicklungsbedingungen dieser Hafen, die eine Einstufung als B-Hafen verhindern, ent-
sprechend verbessert werden, ist eine Héherstufung grundsatzlich moglich.
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Die nachfolgende Abbildung zeigt die raumliche Verteilung der ausgewahlten Hafen.

Abbildung 46: Héafen nach Kategorie
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5.3.2 Malnahmenfelder fur die chancengerechte Entwicklung der Binnenhafen-Hubs

Fur eine chancengerechte Hafenentwicklung missen an vielen Standorten Verbesserungen erreicht
werden. Diese beziehen sich vor allem auf folgende Bereiche:

¢ Entwicklung geeigneter Flachen fir Umschlag und Logistik
¢ Hochwertige Verkehrsinfrastruktur fur die Verbindung der Binnenhafen mit ihrem Hinterland
¢ Hochwertige Wasserstraf3en- und Schienenverbindungen zwischen Binnen- und Seehéfen

e Entwicklungsorientiertes Hafenmanagement.

5.3.2.1 Flachenentwicklung fir Umschlag und Logistik

Containerumschlag und umschlagnahe Logistik (in Einzelfallen auch: Massenstiickgut-Logistik) sind
flachenintensiv. Die Seehafen ziehen hieraus seit Jahrzehnten Konsequenzen, indem sie immer neue
Flachen fir diese Segmente entwickeln. Sie gewinnen diese Flachen vielfach durch Umstrukturierung
(Nutzung frei werdender Flachen ricklaufiger Verkehrssegmente vor allem im Massengutverkehr,
Vermeidung nicht hafenaffiner Flachennutzungen). Sie entwickeln jedoch in erheblichem Umfang
auch neue Flachen — durch Gewinnung von Neuland (Maasvlakte Rotterdam: Aufschiittung von See-
flachen), durch Zuschitten von Hafenbecken, aber auch durch die Umwidmung bisheriger Land-
schafts- oder Siedlungsgebiete in Hafenflachen. Zum Teil haben die Seehéafen im Gegenzug zur Er-
weiterung andere, nicht mehr geeignete, Hafenflachen fur die Stadtentwicklung freigegeben (z.B.
Speicherstadt Hamburg). Diese Entwicklung war nicht ohne einen Konsens mit der Stadtentwicklung
moglich. Dieser Konsens war erreichbar, weil in der Kommunalpolitik (Hamburg/ Bremen: zugleich
Landespolitik) ein starkes Bewusstsein fiir die regionalpolitische Bedeutung der Seehéafen vorherrsch-
te.

In Binnenhé&fen sind ahnliche Strategien schwerer durchsetzbar, weil deren Nutzen auf kommunaler
Ebene nicht immer gesehen wird (bzw. nur zum Teil auf kommunaler Ebene anfallt) und weil die erfor-
derlichen Investitionen sehr hoch sein kdnnen. Die Nutzen entstehen vielfach auch eher auf der lan-
des- oder volkswirtschaftlichen Ebene, so dass der Anreiz fur hinreichende Investitionen auf kommu-
naler (Hafen-) Ebene ungenigend ist. Es gibt jedoch positive Beispiele: die geplante Aufwertung des
Hafens Dusseldorf-Reisholz im Gegenzug zu hafenwirtschaftlichen Einschrédnkungen im Dusseldorfer
Haupthafen; Freigabe des suddstlichen, innenstadtnahen, Hafenteils von Dortmund fur Biro- und
Gewerbenutzungen im Gegenzug zu uneingeschrankter Entwicklung anderer Hafenteile.

5.3.2.2 Hochwertige Verkehrsinfrastruktur fur die Verbindung der Binnenhafen mit ihrem Hin-
terland

Dies betrifft grundséatzlich alle drei Verkehrstrager: Binnenschiffsverbindungen (z.B. zwischen Rhein-
hafen und verbundenen Kanal- oder Flusshéfen), Schienenanbindungen an das nahere und weitere
Hinterland der Binnenhéafen, aber auch Stralenanbindungen, die keine Ubermafligen Stérungen zu
durchfahrender Wohn- und Gewerbegebiete (mit der Folge eventueller betrieblicher Beschrankungen
fir die Hafen) verursachen und die nicht aufgrund starker Belastungen iberm&Rig stauanfallig sind.
Die logistische Hub-Funktion bedingt, dass an die Stelle langer laufender Stralentransporte von/ nach
den Seehafen kirzere StralRentransporte von/ nach den Binnenhéafen treten, in diesem Bereich also
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vermehrter Stralenguterverkehr entsteht, der moglichst stérungsfrei (aktiv und passiv) abgewickelt
werden kdnnen muss.

Wahrend bei den WasserstraRen- und Schienenverbindungen jedenfalls au3erhalb der Hafengebiete
der Bund zustandig ist, gibt es bei den StraRenanbindungen je nach Standort kommunale, Kreis-,
Landes- oder Bundeszustandigkeiten. In diesem Fall ist es notwendig, durch geeignete Abstimmung
zu vermeiden, dass aus gemischter Zustandigkeit unzureichende Entwicklung entsteht.

5.3.2.3 Hochwertige Wasserstraflien- und Schienenverbindungen zwischen Binnen- und See-
hafen

In bestimmten Fallen ist auch die Verkehrsinfrastruktur fur die Verbindung der Binnenhéfen mit den
Seehéafen verbesserungsbedurftig. Hierbei liegt das Augenmerk jedoch vorrangig bei den Binnen-
schiffs- und Bahnverbindungen, nicht auf der Stral3enanbindung. Dabei miissen die Binnenhafenstan-
dorte nicht zu allen Seehafen gute Wasserstraf3enverbindungen haben. Vorrangig sind aufgrund der
geografischen Gegebenheiten die folgenden Verbindungen:

Tabelle 34: Vorrangig benotigte hochwertige Binnenwasserstrallenanbindungen fir die
Hub-Funktion der Binnenhafen: Westhéfen und norddeutsche Hafen
Hafen Potenzial im Jahr 2025 Vorrangig fur die Hub-Funktion bendtigte Binnenwasser-
(2.000 TEU) Schiff + Bahn straBenanbindung an die Seehafen
Norddeutsche Seehafen | Rheinmindungshéafen
A-Héfen *)
Duisburg 1.148 + 2.089 = X
3.237
Nurnberg 1+ 654 =655 X
Germersheim 315 + 242 =557 X
Neuss- 442 + 469 = 911 X
Dusseldorf
Krefeld 87 + 450 =537 X
Koln 212 + 227 =439 X
Dortmund 7+ 262 =269 *) X
B-Héafen **)
Mainz 350 + 50 =400 X
Dorpen 60 + 125 =185 X
Magdeburg 51+3=54 X
Braunschweig 66 + 30 =96 X
Hannover 46+71 =117 X
Mannheim 493 + 351 = 844 X
Emmerich 130 +0 X
Minden 41 + 28 =69 X
Stuttgart 89 + 120 =209 X
Ludwigshafen 199 + 61 =260 X

*) Die Hub-Funktion Dortmunds bezieht sich vorrangig auf Schienenverkehre von/nach den deutschen Nordseehéfen. In geringerem Umfang gibt
es jedoch auch Hub-Verkehre von/ nach Rheinhafen per Binnenschiff und Bahn und weiter in Richtung Rheinmiindungshéfen

Auf die standortgenaue Spezifizierung notwendiger MaRnahmen wird an spéaterer Stelle eingegangen
(vgl. Kap. 5.5.4).
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5.3.2.4 Entwicklungsorientiertes Hafenmanagement

Klassische Binnenh&fen mit dem Umschlag von Massengitern dienten und dienen einem engen Kreis
von Kunden (insb. Industrieunternehmen), die ihre Interessen an der Hafenentwicklung zu formulieren
und umzusetzen verstanden. Die Funktion der "Hafenverwaltung" beschréankte sich auf diejenige einer
Grundstiicksgesellschaft (landlord), die sich auf eine adaquate Infrastruktur und Grundstiicksverpach-
tung konzentrierte.

Mit der Entwicklung des Containerumschlags und damit verbundener logistischer Funktionen musste
sich die "Hafenverwaltung" zu einem Hafenmanagement mit wesentlich erweiterten Aufgaben weiter
entwickeln. Die Hafen wurden zu Teilen eines Wettbewerbsmarktes, entsprechend musste die Hafen-
verwaltung Managementfunktionen tbernehmen. Hierzu gehoéren insbesondere:

e ein aktives Hafenmarketing — das Erkennen und die Bedienung von Interessen eines breit ge-
facherten Kundenspektrums: Verlader, Speditionen, Umschlag- und Lagerunternehmen in den
Binnen- wie in den Seehéfen, Binnen- und Seereedereien, Schienenverkehrsunternehmen;

o die aktive Forderung der Intermodalitat Binnenschiff - Schiene - Stral3e;

¢ die Kooperation mit anderen Binnenhafen mit dem Ziel gemeinsam gesteigerter Wettbewerbs-
fahigkeit;

e die Kooperation mit Seehéfen, Binnen- und Seehafenunternehmen mit dem Ziel gemeinsam
angebotener effizienter Hub-Leistungen und erweiterter Investitions-Finanzierungsféhigkeit;

o die Pflege des Gedankenaustauschs mit Entwicklungsplanern und Entscheidern auf kommu-
naler, Landes- und Bundesebene;

o die intensivierte strategische Entwicklungsplanung und deren Abstimmung auf lokaler und re-
gionaler Ebene.

5.3.3 Handlungsempfehlungen fir die Binnenhéafen

5.3.3.1 Strategische Hafenentwicklung

Wenige Binnenhafen verfligen Uber Entwicklungsstrategien, die systematisch ihre mittel- und langfris-
tigen Marktpotenziale, die flaichenmafligen und infrastrukturellen Voraussetzungen ihrer Nutzung und
alternative Wege zur Schaffung dieser Voraussetzungen ausloten. Hierbei ist nicht an die klassischen
Masterplane der 70er Jahre zu denken, deren Kosten in keinem angemessenen Verhéltnis zum Nut-
zen standen und die aufgrund der langen Bearbeitungsdauer mitunter bei Fertigstellung schon teilwei-
se Uberholt waren. Ein Mehr an umfassender strategischer Planung in Ergdnzung zur heute vorherr-
schenden Projektplanung ist jedoch die Voraussetzung fur

¢ die frihzeitige Klarung von Nutzungskonflikten mit Hafenanrainern und mit der Stadtentwick-
lung

o die sachgerechte Bewertung von Forderantragen

Gegenstand der Planung wére vor allem die Flachenentwicklung und Flachennutzung. Im Vorder-
grund strategischer Uberlegungen zur Deckung erkannter Flachenbedarfe sollte das Flachenrecycling
stehen. Die Mehrzahl der Binnenhafen hat ein erhebliches mittel- und langfristiges Potenzial fir die
Umnutzung bestehender Hafenflachen. Hierbei geht es um die schrittweise Ruckgewinnung sowohl
von nicht mehr hafenaffin genutzten Flachen als auch von Flachen mit geringerer Wertschopfung je
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m?. Dieser Rickgewinnung stehen haufig langfristige Pachtvertrage, mitunter auch hohe Verlage-
rungskosten gegenuber. Nur durch systematische Verfolgung der Rickgewinnungsmdéglichkeiten mit
langem Atem wird verhindert, dass die Flachen auf Ewigkeit fiir den Hafen verloren sind. Auch verhin-
dert eine langfristige Strategie, dass frei werdende Flachen erneut fur sub-optimale Nutzungen verge-
ben werden, statt zu warten, bis sie zusammen mit anderen Flachen konsolidiert und den erwiinsch-
ten Hub-Funktionen zugefihrt werden kénnen.

Fur Seehéfen sind derartige Planungen seit langem eine Selbstversténdlichkeit und Voraussetzung fur
die Bereitschaft der Hafeneigner zur Finanzierung von Investitionen.

Handlungsempfehlung: Die Binnenhafenunternehmen sollten verstarkt strategische Entwicklungskon-
zepte erarbeiten, um ihre Flachenvergabe und Pachtvertrdge sowie ihre Infrastrukturentwicklung da-
ran auszurichten und eine Grundlage flr die im folgenden Abschnitt beschriebene Konsensfindung auf
lokaler Ebene zu schaffen.

5.3.3.2 Hafenmanagement

In den vorgeschlagenen A-, B- und C-Héafen hat sich das Hafenmanagement in den letzten Jahren
weitgehend modernisiert und die im Kapitel 5.3.2.4 beschriebenen Aufgaben tibernommen.

e Der regelméaRige Austausch von Einschatzungen und Entwicklungsanforderungen mit Verla-
dern, Speditionen, Umschlag- und Lagerunternehmen in den Binnen- wie in den Seehafen,
Binnen- und Seereedereien, Schienenverkehrsunternehmen ist zur Regel geworden;

o die Intermodalitat Binnenschiff - Schiene - Stral’e wird aktiv gefordert; hafeneigene Bahnun-
ternehmen (z.B. in KdIn, Neuss-Dusseldorf, Duisburg) greifen in den Wettbewerb um Binnen-
und Seehafen-Hinterlandverkehre nicht nur der eigenen Binnenhafen ein, gleichzeitig werden
Madglichkeiten der Kooperation mit der Deutschen Bahn gesucht;

e Binnenhafen kooperieren mit dem Ziel gemeinsam gesteigerter Wetthewerbsfahigkeit (etwa
beim Austausch von Leistungen der Hafenbahnen und bei deren Betrieb); ein positives Bei-
spiel ist auch die Kooperation des Hafens Krefeld, der die Begrenztheit der eigenen Manage-
mentkapazitaten erkannt hatte, mit den Neuss-Dusseldorfer Hafen;

e Die Kooperation mit Seehéafen, Binnen- und Seehafenunternehmen mit dem Ziel gemeinsam
angebotener effizienter Hub-Leistungen, damit verbundener Ansiedlung von Logistikunter-
nehmen in den Binnenhafen und erweiterter Investitions-Finanzierungsfahigkeit wird aktiv be-
trieben (dies vor allem von den groRen A-Héafen).

Diese Modernisierung des Hafenmanagements beschrankt sich nicht auf die grof3en Binnenhé&fen.
Auch Héfen der B- und C-Kategorie haben ihren Standortbedingungen angepasste Wege eines mo-
dernen Hafenmanagements gefunden.

Weniger fortgeschritten ist die strategische Hafenentwicklungsplanung und deren Abstimmung auf lo-
kaler und regionaler Ebene. Hier sehen die Gutachter einen wesentlichen Nachholbedarf.

Mit ihrem Hafenmanagement unterscheiden sich die herausgestellten Hub-Hafen von vielen anderen
Binnenhéfen, die weiterhin eher verwaltet als zukunftsorientiert gemanagt werden. Sie kénnen durch-
aus als Vorbilder fir diese "traditionellen” Binnenh&fen dienen. Auch im Massen- und Massenstuck-
gutverkehr ist ein Bedarf fiir kooperativ organisierte und intermodale Hub-Verkehre gewachsen und
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hat der Wettbewerb unter den Binnenhafen zugenommen. Auch hier zeigen die A-, B- und C-Héafen
vielfache Mdglichkeiten, sich diesem Bedarf zu stellen.

Handlungsempfehlung: Der Bundesverband 6ffentlicher Binnenhéfen sollte fir das Schwerpunktthema
"Hafenmanagement" Vortrags- und Workshopangebote entwickeln. Hierbei sollten auch Erfahrungen
der Seehéafen bzw. Seehafenunternehmen eingebunden werden, die schon friihzeitig gezwungen wa-
ren, sich erweiterten Managementanforderungen zu stellen. Als Grundlage hierfir kénnte auch eine
Dokumentation erfolgreicher Fallbeispiele dienen.

Erforderliche Beteiligung schliel3t die Seehéafen, relevante Logistikunternehmen, das Bundesministeri-
um fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Vertreter der Bundeslénder sowie der Binnenhéfen, des
BOB und der Bahn ein.

5.3.3.3 Konsensfindung

Die Mehrzahl der untersuchten Héfen berichtet von anhaltenden Konflikten des Hafenbetriebs und der
Hafenentwicklung aufgrund konkurrierender Interessen der Stadtentwicklung oder vom Hafenbetrieb
und -verkehr sich gestdrt fihlenden Anwohnern.

Eine nachvollziehbare strategische Entwicklungskonzeption ist Voraussetzung und Instrument einer
Konsensfindung:

e Voraussetzung: Nur wenn der Hafen nachweist, dass er alle Méglichkeiten des Flachenrecyc-
lings und der Flachennutzung nutzt, um eine Hafenerweiterung zu vermeiden, um Nutzungs-
konflikte zu minimieren, aber eben auch, um die Chancen zu seiner Entwicklung und damit fur
regionale Beschaftigung und Steuerleistungen auszuschdpfen, kénnen Vertreter konfligieren-
der Interessen von einem Ldsungsansatz lberzeugt werden, der deren eigene Interessen
nicht vollstandig beriicksichtigt.

e Instrument: Im Zuge der Planung kénnen Konfliktlbsungsmaglichkeiten diskutiert und aus der
Diskussion Folgerungen fir die weitere Planung gezogen werden. So kann am ehesten bei al-
len Beteiligten die Uberzeugung wachsen, gemeinsam die beste Strategie gewahlt zu haben.

Ein solches offenes Planungs- und Entscheidungsverfahren setzt auch voraus, dass die Stadtentwick-
lung ihre Vorstellungen von "Wohnen und Biros am Wasser" tiberpriift, indem auch Alternativstandor-
te auRBerhalb der Hafengebiete einbezogen werden. Bestehende Hafen stellen aufgrund infrastruktu-
reller Vorinvestitionen einen erheblichen wirtschaftlichen Wert dar, der durch stéadtebauliche Umnut-
zung im Wesentlichen unwiderruflich verloren geht und fur den anderenorts aufwandig Ersatz ge-
schaffen werden muss.

Das nordrhein-westfélische Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr hat in
23
einer aktuellen Veroffentlichung zu diesem Themenkreis folgende Ansatze empfohlen:

(1) Integrierte Planung: In der Praxis werden Hafenplanung (soweit es diese im erforderlichen
Sinne Uberhaupt gibt) und Stadtentwicklungsplanung haufig unabhéangig voneinander betrie-

23
Binnenhé&fen im Spannungsfeld konkurrierender Nutzungsinteressen, Dusseldorf 2011, hrsg. vom Ministerium fir Wirtschatt,

Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, bearbeitet von der Planco Consulting GmbH und
dem Institut fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung gGmbH
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@)

3

(4)

ben. "Binnenhafen kénnen die gemeinsame Entwicklung mittel- bis langfristiger Flachenstra-
tegien durch transparente Darstellung ihrer Marktstrategien, der hierfur erforderlichen Flachen
und Flacheneigenschaften und der dadurch ermdglichten regionalen wirtschaftlichen Nutzen
unterstitzen. Eine solche nachhaltige Flachenentwicklung kann nur langfristig sein, denn nur
dann kénnen alle Flachen, auch langfristig vergebene, einbezogen werden. Ein Ansatzpunkt
... kdnnen regelmaBige gemeinsame Arbeitskreise sein. ... Die Zusammenarbeit kann aber

. . - . . 24
auch tiefer bzw. formaler sein, etwa in gemeinsamen Entwicklungsgesellschaften."

Planungs- und Rechtssicherheit: "Einigungen im Falle konkurrierender Flachennutzungsinte-
ressen basieren in aller Regel auf Kompromissen ... Grundvoraussetzung ... ist allerdings die
Verlasslichkeit derartiger Vereinbarungen. Erfahrungen ... haben gezeigt, dass die Hafenbe-
treiber ... beflrchten, dass Zugestandnisse in Richtung Umnutzung weitere Begehrlichkeiten

25
nach sich ziehen." Die Verbindlichkeit von Vereinbarungen sollte daher gesichert werden —
je nach Situation durch Planfeststellung oder durch Vertrage.

Offentlichkeitsarbeit: "Politische Entscheidungen bedingen offentliche Akzeptanz. Somit ist es
wichtig, dass Kompromisse von der Bevolkerung und den ansassigen Unternehmen mitgetra-
gen werden. Dies kann nur geschehen, wenn diese Uber alle Alternativen umfassend infor-

26
miert sind.” Hinzuzuflgen ist, dass ein offener Planungsprozess mit periodischer Abstim-
mung unter den betroffenen Akteuren ein Bewusstsein entwickeln und der Allgemeinheit ver-
mitteln muss, dass Losungen gemeinsam entwickelt werden.

Kooperationen: Die zitierte Broschiire nennt weitere Kooperationsfelder, die eine Verbesse-
rung der Zusammenarbeit zwischen Hafenwirtschaft und Stadtplanung direkt oder auch indi-

27
rekt fordern:

o Kooperationen zwischen Binnenhafen und Wirtschaftsforderungsgesellschaften (die mit-
unter Treiber einer Hafenumnutzung zugunsten von Buroflachen sind)

o Kooperationen zwischen verschiedenen Binnenhéfen (mit dem Ziel einer effizienteren Ha-
fennutzung)

o Kooperationen zwischen Binnenhafen und privaten Flachenentwicklern (mit dem Ziel, pri-
vate Flachen der Hafennutzung zuzufihren und so den Druck auf andere Flachen zu min-
dern).

Handlungsempfehlung: Binnenhéfen, vor allem die hier herausgestellten A-, B- und C-Hafen, sollten
ihr modernisiertes Management verstarkt dafir einsetzen, eine vorausschauende Verzahnung zwi-
schen Hafen- und Stadtentwicklung zu erreichen und dies breit zu kommunizieren. Wieder kénnen

dabei die Erfahrungen der Seehéafen nutzen.

Handlungsempfehlung: Eine wesentliche Voraussetzung der Konsensfindung ist, dass die Binnenha-
fen selbst das lhrige tun, um Larm- und Staubstdrungen in benachbarten Gebieten zu minimieren.
Auch in diesem Bereich hat diese Untersuchung in Einzelfallen Nachholbedarf aufgedeckt.

24

25

26

27

ebenda, S. 46
ebenda, S. 49
ebenda, S. 50

ebenda, S. 50f.
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5.34 Handlungsempfehlungen fir die Seehéafen

5.3.4.1 Konkretisierung der Hinterland-Hub-Strategien

Sowohl die deutschen als auch die niederlandischen und belgischen Nordseehafen bzw. deren Unter-
nehmen haben in den letzten Jahren ein verstarktes Interesse an Binnenhéfen als Hinterland-Hubs
deutlich gemacht — als Instrument effizienterer Abwicklung der Hinterlandverkehre wie als Instrument
der Wettbewerbsstarkung gegentiber konkurrierenden Seehéfen. Sie haben die Binnenhafen jedoch
weitgehend im Ungewissen gelassen, welche Binnenhafenstandorte sie mit welchen Mitteln bei dieser
Entwicklung unterstltzen wollen.

Handlungsempfehlung: Die Seehafenunternehmen sollten sich baldigst auf eine klare Hub-Strategie
fokussieren und klaren, wie sie deren Umsetzung gemeinsam mit den Binnenhafen unterstitzen wer-
den.

5.3.4.2 Erleichterung der Hub-Verkehre per Binnenschiff

Effiziente Binnenschiffsverkehre hdngen wesentlich von den Betriebsbedingungen in den Seehéfen
ab. Kostspielige Sammelverkehre und in den Seehéfen entstehende Fahrplanabweichungen der Bin-
nenschiffsdienste vermindern die Wettbewerbsfahigkeit dieses Verkehrstragers. Verschiedene Mal3-
nahmen der Seehéfen in der Vergangenheit (Binnenschiffs-Shuttle in Hamburg, Einrichtung speziali-
sierter Binnenschiffsterminals in den Seehéafen) belegen die Bereitschaft der Seehafen, Verbesserun-
gen zu ermdglichen. Dennoch hat sich in den Jahren vor der aktuellen Wirtschaftskrise gezeigt, dass
bei Kapazitatsengpassen in den Seehafen vor allem die Binnenschifffahrt unter zunehmenden Unzu-
verlassigkeiten der Seehafenabwicklung zu leiden hatte. Diese Situation kann bei weiter wachsendem
Containerumschlag in den Seehéafen erneut auftreten.

Handlungsempfehlung: See- und Binnenhafen (Umschlagunternehmen und Reedereien) sollten ge-
meinsam Wege suchen, ein Uberspringen von Engpéassen in den Seehéfen auf betriebliche Unregel-
maRigkeiten der Binnenschifffahrt zu vermeiden.

5.3.4.3 Weitere Vernetzung der IT-Systeme der See- und Binnenhéfen

Die grol3en Seehéafen setzen hoch entwickelte IT-Systeme ein, um die Abwicklung ihrer Verkehre zu
steuern. Die Einbindung der Binnenhé&fen in diese Systeme kann die Abwicklung von Seehafen-
Hinterlandverkehren effizienter gestalten helfen, den Verkehrsfluss verbessern, die Kosten der Bin-
nenschifffahrt und der Hafen reduzieren und so die Wettbewerbsféahigkeit dieses Transports weiter
steigern.

Handlungsempfehlung: Es wird empfohlen, dass das BMVBS und die EU-Kommission hierzu abge-
stimmte Gesprache mit den Seehéafen fihren, um die Integration der Binnenhéafen in die IT-Systeme
voranzutreiben.
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5.35 Konsequenzen fir die Lander

5.3.5.1 Fléachensicherung

Die Landesregierung Nordrhein-Westfalens hat landesweit geprift, ob Mdglichkeiten bestehen, dem
Flachenengpass in den relevanten Hafen zu begegnen, indem Logistikflachen hafennah, aber ge-
trennt von den abgegrenzten Hafengebieten entwickelt und durch geeignete Infrastrukturen (Schiene,

28
StralRe) mit den Hafen verbunden werden . Sie konnte aufzeigen, dass solche Standorte bestehen
und dass deren Entwicklung grundsatzlich einvernehmlich mit der Regional- und Kommunalplanung

29
moglich ist . Notwendig ist die landesplanerische Reservierung dieser Flachen fiir die vorgesehene
Funktion bis Einleitung eines Planfeststellungsverfahrens, die Unterstitzung dieses Verfahrens und

30
die Aufwertung der Verkehrsinfrastruktur fir diese Standorte . Der Hafen Duisburg hat entsprechen-
de Untersuchungen fiir seinen Bedarf in Richtung Ruhrgebiet durchgefuhrt.

Handlungsempfehlung: Es wird empfohlen, dass die Bundeslander dort, wo die Hafenflachen nicht in
dem Umfang bereitgestellt werden kénnen, der fir die Nutzung der Potenziale bendtigt wird, &hnliche
Untersuchungen durchfiihren und identifizierte Standorte landesplanerisch sichern.

Handlungsempfehlung: Kommunen, die Mal3hahmen flir Wohnen und Biros am Wasser in oder be-
nachbart zu Hafengebieten planen, sollten verpflichtet werden, zuvor alternative Standorte zu prifen.
Die blo3e Tatsache, dass erschlossene Hafenflachen einfacher fur diesen Zweck zu entwickeln sind
als andere Standorte, sollte fiir die Rechtfertigung eines Eingriffs in einen Hafen nicht ausreichen.
Auch konnte landesplanerisch vorgegeben werden, dass Kommunen den betroffenen Hafen kompen-
satorisch Erweiterungsflachen anzubieten haben.

5.3.5.2 Angemessene Berlicksichtigung von Binnenhafen-Hinterlandverkehrsinfrastrukturen
in der Landesverkehrsplanung

Handlungsempfehlung: Wie in Kapitel 5.3.2.2 erlautert, ist es notwendig, fir die Herstellung qualitativ
angemessener Stralenanbindungen der Binnenhafen ganzheitliche Konzepte zu erarbeiten, die un-
abhéangig von der Tragerschaft (Gemeinden, Kreise, Land, Bund) alle relevanten StraRen einbezie-
hen. Hierbei sollten auch Anforderungen fiir Schwergut- und Gefahrguttransporte bertcksichtigt wer-
den. Die Initiative und Federfihrung hierfir kann bei den Landesregierungen angesiedelt werden.

Handlungsempfehlung: Entsprechendes gilt fir die Schienenverbindungen der Binnenhéfen mit ihrem
Hinterland. Es wird empfohlen, dass die Bundeslander im Zuge ihrer integrierten Verkehrsplanung
hierzu die Anforderungen feststellen und mit dem Bund deren Umsetzung abstimmen.

28
vgl. WasserstraRenverkehr, Binnenschifffahrt und Logistik in Nordrhein-Westfalen: Mittel- und langfristige Méglichkeiten der

Flachenoptimierung und -erweiterung in den nordrhein-westfélischen Hafen am Rhein, Dezember 2010, im Auftrag des Minis-
teriums fir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen erarbeitet von der Planco
Consulting GmbH, Essen

29
Identifiziert wurde eine Potenzialflache von 150 ha am Rhein an der Stadtgrenze von Neuss und Dormagen, ferner ein ehe-

maliges Zechengelande von 70 ha in Kamp-Lintfort

30
vgl. Ministerium fur Bauen und Verkehr Nordrhein-Westfalen, Untersuchung zu mittel- und langfristigen Mdglichkeiten der

Flachenoptimierung und —erweiterung fur Containerumschlag und damit verbundene Logistik im Umfeld der nordrhein-
westfalischen Rheinhafen, Dusseldorf, 2010.
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5.3.5.3 Nutzung von Instrumenten der Landesplanung

Handlungsempfehlung: Es wird empfohlen, dass die Bundeslander im Rahmen der Landesplanung
festlegen, welche Hafen von besonderem landespolitischen Interesse sind (dies konnte die Gesamt-
heit der A-, B- und C-Héfen sein). Fur diese Hafen kdnnten landesplanerische Vorgaben fir die Siche-
rung einer angemessenen Hafenentwicklung formuliert werden.

5.3.5.4 Unterstitzung integrierter Planung fur Hafen- und Stadtentwicklung

Wie beschrieben, werden die Mdglichkeiten einer systematischen und frihzeitigen Lésung von Nut-
zungskonflikten zwischen Hafen, Anwohnern und Stadtentwicklern vielfach nicht genutzt. Es mangelt
sowohl an strategischen Hafenentwicklungskonzepten als auch an systematischen und friihzeitigen
Abstimmungsverfahren.

Handlungsempfehlung: Es wird empfohlen, dass die Landesregierungen, ggf. auch in Abstimmung mit
dem Bund, einen Beitrag leisten, hier zu Fortschritten zu kommen. Es wird empfohlen, dabei den
Bundesverband 6ffentlicher Binnenhéfen aktiv einzubinden.

Hierflr bestehen drei Ansatzpunkte:

(1) Sammlung und Vermittlung positiver Fallbeispiele

In den Seehafen besteht eine lange Tradition strategischer Hafenplanung, der Einbindung in die
Stadtentwicklungsplanung und der friihzeitigen Abstimmung bei strittigen Nutzungsinteressen. Auch in
einigen Binnenhéafen gibt es positive Erfahrungen mit der Nutzung dieser Instrumente. Diese Erfah-
rungen sollten systematisch ausgewertet und den Hafen und Hafengemeinden zur Verfliigung gestellt
werden. Auch wird empfohlen, dass den Akteuren — eventuell gemeinsam — diese Erfahrungen neben
einer schriftichen Dokumentation in Form von Vortrags- und Diskussionsveranstaltungen zuganglich
gemacht werden.

(2) Forderung von Musterplanungen

Es wird empfohlen, dass die Landesregierungen die Binnenhéfen in Form eines Wettbewerbs aufru-
fen, sich um die Férderung von Pilotprojekten der integrierten Planung und Konfliktldsung zu bewer-
ben. Interessant ware in diesem Zusammenhang auch eine Musterplanung, die einen "trockenen"
(nicht im Hafengebiet liegenden) Logistikstandort als Ergénzung zu einem Binnenhafen vorsieht.

(3) Moderation von Nutzungskonflikten

Die Landesregierungen, insbesondere die Landesplanung, kénnten betroffenen Hafen und Gemein-
den moderierte Verfahren der Konfliktldsung anbieten — vorzugsweise in Verbindung mit den geférder-
ten Musterplanungen.
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5.3.5.5 Beriicksichtigung der Anforderungen von Schwertransporten bei der Ausgestaltung
31
von StralReneinrichtungen und —,méblierungen”

GroRraum- und Schwertransporte, die auf Binnenwasserstraf3en angewiesen sind, bendétigen einen
entsprechenden Zugang zu den Héafen mit entsprechenden Umschlaganlagen. Die Tendenz, Kreu-
zungen mit Ampelanlagen durch Kreisverkehre umzugestalten, kénnen diesen Zugang erschweren.

Handlungsempfehlung: Es wird empfohlen, dass die Bundeslander in einen Dialog mit den betroffenen
Kommunen eintreten und den von der Bundesfachgruppe Schwertransporte und Kranarbeiten (BSK)
erarbeiteten Leitfaden bertucksichtigen.

5.3.6 Handlungsempfehlungen fur den Bund
5.3.6.1 Anpassung der Forderpolitik

Es wird angeregt, die besondere Bedeutung der A- und B-Héafen als Seehafen-Hinterland-Hubs im be-
stehenden Forderprogramm fur den kombinierten Verkehr (in seinem bestehenden Volumen) wider-
zuspiegeln.

¢ Handlungsempfehlung: Vorrangige Foérderung von Investitionen an den A- und B-Hubs bei
knappen Haushaltsmitteln, die eine Genehmigung aller Férderantrage verhindern; aber auch:
bei Foérderantragen zweier Hafen mit stark Uberlappendem Hinterland, von denen nur einer
den A- bzw. B-Rang besitzt.

¢ Handlungsempfehlung: Einrdumung der Fordermdéglichkeit auch fir die infrastrukturelle Ent-
wicklung von Logistikflachen im Hafengebiet. Diese Mdglichkeit ist damit zu begriinden, dass
die Logistikflichen essenzielle Voraussetzung fir die verstarkte Entwicklung der Hinterland-
Binnenhafen-Hubs sind und damit auch mit deren oben beschriebenen verkehrlichen, 6kologi-
schen und volkswirtschaftlichen Vorteilen. Angesichts der Rentabilitdt von Logistikflachen
kann eine Forderbeschrankung sinnvoll sein (geringerer Fordersatz; Beschrankung auf spezi-
fizierte Investitionen).

o Handlungsempfehlung: Prifung eines Einschlusses in diese Férdermoglichkeit auch von Lo-
gistikflachen fur Massenstickglter oder Massenguter, soweit durch diese Flachen die Verla-
gerung von Logistikfunktionen der Seehéfen in die Binnenhé&fen, verbunden mit einer Redu-
zierung des StralRenverkehrs Seehafen-Hinterland erreicht werden kann und soweit dem nicht
wettbewerbsrechtliche Griinde entgegen stehen. Die Begriindung ergibt sich daraus, dass
auch bei diesen Gitern Hub-Funktionen in Binnenhafen entwickelt werden kénnen, die &hnli-
che Vorteile erzeugen wie im Containerverkehr. Hierbei kann es sinnvoll sein, bei der Fla-
chenaufbereitung die Beseitigung von Altlasten grundséatzlich auszuschlief3en.

¢ Handlungsempfehlung: Vorrangige Herstellung (soweit nicht schon vorhanden und vorbehalt-
lich einer Wirtschaftlichkeitsprifung) von Seehafen-Binnenhafen-Verbindungen fur den Bin-
nenschiffscontainerverkehr, das heilt: moglichst 4-Lagigkeit/ UGMS (auf dem Rhein) bzw. zu-
verlassige 3-Lagigkeit und GMS auf den Ubrigen fir die Vorranghéfen relevanten Verbindun-
gen. Hierbei sind Licken in der Bewertungsmethodik zu schlief3en, vgl. Kap. 5.3.6.7.
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Empfehlung aus den Expertengespréachen im Rahmen der vom Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Ver-

kehr des Landes Nordrhein-Westfalen organisierten Binnenschifffahrtskonferenz vom 7.10.2011
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¢ Handlungsempfehlung: Vorrangige Schaffung (soweit nicht schon vorhanden) leistungsfahiger
Schienenverbindungen Seehafen - Binnenhafen. Die Begriindung liegt in dem besonderen
Potenzial der Binnenhéafen als trimodale Knoten fiir eine Optimierung der Gesamttransportket-
te Seehafen - Binnenhafen - Empfanger im Hinterland.

Die hiermit verbundene Ausweitung des Forderspektrums geht bei gegebenen Haushaltsansatzen zu
Lasten von Standorten, die als weniger relevant fir die Seehéafen eingestuft sind. Eine solche Kon-
zentration ware auch unter dem Gesichtspunkt effizienter Binnenschiffs-Liniendienste und eines effi-
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zienten Hafenbetriebs sinnvoll . Sie wirde die Férdermdglichkeit anderer Standorte nicht ausschlie-
Ben, aber reduzieren.

5.3.6.2 Weitere Verschmelzung bzw. Vernetzung von Schienen- und Binnenschiffshubs

In den letzten Jahren hat ein Strategiewechsel der Bahn stattgefunden, die die Vorteile aus einer
Partnerschaft mit Binnenhafen und am Standort der Binnenhafen erkannt hat. Ein markantes Beispiel
ist die Konzentration von Bahnaktivitdten am Standort Hafen Duisburg.

Handlungsempfehlung: Diese Partnerschaft Binnenhé&fen - Bahn sollte weiter betrieben werden, um
konkurrierende, nur wenige km voneinander entfernte "trockene" und am Wasser liegende Hubs nach
Mdglichkeit zu vermeiden und, soweit diese bereits bestehen, eine gute Verbindung zwischen beiden
herzustellen.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang die Erhaltung (und Pflege) der Schieneninfrastruktur in den Ha-
fen. Diese wird heute vielfach zurtick gebaut, was eine spéatere Nutzung verhindert.

Handlungsempfehlung: Der Bund sollte seinen Einfluss auf den Netzbetreiber geltend machen und die
Infrastruktur zumindest in den A- und B-Héfen aufrechterhalten.

5.3.6.3 Seehafen-Binnenhéfen-Hinterlandkonzepte

Handlungsempfehlung: Es wird empfohlen, ein entsprechendes integriertes Standortkonzept fur Bin-
nenschiffs- und Bahn-Hubs zu erarbeiten. Vgl. dazu auch 5.3.4.1.

Alle betroffenen Seehéafen bzw. Hafenunternehmen und Bundeslander beschéftigen sich mit der Wei-
terentwicklung von Seehafen-Hinterland-Hubs in Binnenh&fen. Hierzu finden punktuelle Abstim-
mungsgesprache statt. Es wird empfohlen, fur diese Abstimmung und daraus resultierende Strategien
eine gemeinsame Plattform (Arbeitsgruppe) zu schaffen. Erforderliche Beteiligte sind die Seehéfen,
relevante Logistikunternehmen, das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Ver-
treter der Bundeslander sowie der Binnenhafen, des BOB und der Bahn. Die Trennung in zwei Ar-
beitsgruppen (Hinterland-Hubs der deutschen Nordseehéafen; Hubs der Rheinmiindungshéafen) ware
zweckmaRig, wobei teilweise Uberschneidungen (Binnenhafenstandorte mit Hub-Funktionen fir beide
Seehafengruppen) durch Reprasentation in beiden Gruppen berlicksichtigt werden kénnen. Eine wis-
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Der Konzentration sind insb. am Rhein Grenzen gesetzt, aus Griinden der Wettbewerbserhaltung, der begrenzten Mdglich-

keit, regional bendtigte Flachen an einem einzigen Standort zu entwickeln, zur Vermeidung allzu konzentrierter StraBenver-
kehre und zur Erreichung mdglichst kurzer Hinterlandwege auf der StralRe
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senschaftliche Begleitung durch aktualisierte Potenzialschatzungen und Simulationsrechnungen wére
zweckmafig. Die in dieser Untersuchung erfolgte Ermittlung von dafir geeigneten Binnenhafen-
Standorten kann dabei als Input dienen.

Fir die Binnenhafen an der Rheinschiene ist dabei eine grenzuberschreitende Arbeitsgruppe unter
Einbindung der entsprechenden Ministerien der Niederlande und Belgiens zweckmaRig. Erforderliche
Beteiligte sind die Seehafen Rotterdam und Antwerpen, relevante Logistikunternehmen und Vertreter
der Bundeslander am Rhein (Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Hessen, Baden-Wirttemberg).

5.3.6.4 Gesamtheitliche Planung der StraBenanbindung von Binnenhéafen unabhéngig von
der Tragerschaft

Die StralRenanbindung der Binnenhafen ist ein wichtiges Element einer Politik der Vermeidung von
StralRenguterverkehren. Dies ergibt sich aus der Hub-Funktion der Binnenhafen, mit Bahn- und
Schiffstransporten von/nach den Seehéafen und kurzen Stra3entransporten von/ nach den Quellen und
Zielen im Hinterland. Damit kdnnen léangerstreckige Stralentransporte Seehafen - Ziele/Quellen im
Hinterland substituiert werden.

Die Zusténdigkeit fur die relevanten StrafRen ist vielféltig. Sie reicht von kommunalen tber Landes- bis
zu Bundesstralien. Hier sind unabhéangig vom Trager einheitliche Konzepte der Infrastrukturentwick-
lung notwendig.

Handlungsempfehlung: Es wird empfohlen, dass Landes- und Bundesregierungen sich auf ein geeig-
netes Planungs- und Abstimmungsverfahren fur die StraRenanbindung von Binnenhafen verstandi-
gen. Dies kann dazu fihren, dass Landesmittel fir die Aufwertung kommunaler StraBen bereitgestellt
werden, wenn die kommunalen Strafl3en eine wesentliche Landesbedeutung haben.

Hierzu sollte eine einheitliche Methodik entwickelt werden, nach der eine StraRe von Ubergeordneter
Bedeutung fiir die Hafenanbindung zu bewerten ist. Diese Methodik muss zuséatzliche Kriterien zur
Standard-StralRenbewertung definieren, die die Hafenentwicklung und mit ihr verbundene Nutzen an-
gemessen berlcksichtigt (vgl. Kap. 5.3.6.7).

5.3.6.5 Weitere grenziberschreitende Harmonisierung der Bedingungen fir Bahnverkehre

Der durchgehende Schienenguterverkehr tber die Grenzen hinweg wird weiterhin durch unterschied-
liche technische Standards im Betrieb (Bahnstrom) und bei den Sicherheitsbedingungen erschwert.
Dies beeintrachtigt die Chancen der Binnenhé&fen, neben ihrer Binnenschiffs- die Bahnknotenfunktion
im Seehafen-Hinterlandverkehr auszubauen.

Handlungsempfehlung: Der Bund sollte die Bemihungen der EU-Kommission um eine Harmonisie-
rung weiter aktiv unterstitzen. Dies gilt auch fur den ungehinderten Zugang nichtbundeseigener Bah-
nen zum Transportmarkt bzw. der deutschen Schienentransportunternehmen zu den Markten der
Nachbarlander.
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5.3.6.6 Forderung verbrauchs- und emissionsreduzierender Schiffsmotoren

Viele Hafen in Innenstadtlagen leiden unter der Diskussion Uber die Auswirkungen des Schadstoff-
ausstofRes der ihn anlaufenden Binnenschiffe. Um dem ,Label“ umweltfreundliches Verkehrsmittel ge-
recht zu werden, ist eine Modernisierung der Schiffsantriebe zu begriiRen. Die damit verbundene Re-
duzierung des Schadstoffausstof3es nitzt nicht nur der Bevolkerung, sondern auch der Schifffahrt und
den Héfen.

Die Diskussion schadet den Hafen spétestens dann, wenn Hafenerweiterungen oder andere Zuge-
stédndnisse (etwa an die Betriebszeiten) erreicht werden sollen. Eine ,sauberere” Binnenschifffahrt
wirde somit das Image der Hafen verbessern und damit deren Handlungsspielraume erweitern.

Die Bundesregierung hat zur Unterstitzung der Schifffahrt bei der (teuren) Modernisierung der Antrie-
be ein Forderprogramm ,Neue, emissionsarmere Motoren fiir die Binnenschifffahrt* aufgelegt. Gefor-
dert werden in Deutschland ansassige Unternehmen, deren Schiff in einem deutschen Binnenschiffs-
register eingetragen ist. Geférdert wird der Erwerb sowie der Aus- und Einbau des Motors. Ebenfalls
subventioniert wird der Einbau von Partikelfiltern oder ahnlichen Anlagen.

Nach anfanglichen Problemen wird das Programm gut angenommen.

Handlungsempfehlung: Es wére winschenswert, dass die nicht verausgabten Mittel der letzten Jahre
dem Programm weiterhin zur Verfiigung stehen. Dariber hinaus sollte das Programm grundséatzlich
weiter geflihrt werden. Dabei ware zu prifen, ob die Férderung auf Pilotprojekte innovativer Antriebs-
systeme ausgeweitet werden kénnte. Sofern ein Antragsteller den Nachweis erbringt, dass sein Pro-
jekt zu definierten Einsparungen an Emissionen filhrt, kdnnte der Ansatz modellhaft geférdert werden,
um die Rahmenbedingungen fir eine Markteinfihrung abzuklaren. Denkbar wére in diesem Zusam-
menhang (wie etwa in Frankreich) die Finanzierung von Studien zum Nachweis der Eignung eines
Projektes.

5.3.6.7 Weiterentwicklung der Bewertungsmethodik fur Verkehrswegeinvestitionen

Ein wesentlicher Aspekt der geforderten Verbesserung von StralRenanbindungen der Binnenhafen an
ihr Hinterland ist der damit erreichbare logistische Nutzen. Diesen Nutzen erfasst die bestehende Be-
wertungsmethodik der Bundesverkehrswegeplanung nur teilweise. Der Grund ist, dass es sich bei
diesem Aspekt vielfach um eine Verlagerung aus anderen Regionen handelt, was insofern gesamt-
wirtschaftlich nicht relevant ist. In vielen Regionen Deutschland handelt es sich allerdings um Wettbe-
werb mit auslandischen Regionen, so dass eine Berlcksichtigung dieser Nutzen auch gesamtwirt-
schaftlich zumindest diskutabel ist. Im Rahmen einer européischen Betrachtungsweise ware allerdings
auch dieser Nutzen gesamtwirtschaftlich nicht relevant. In jedem Fall ist eine regionalwirtschaftliche
Betrachtung mdglich. Die Entwicklung einer geeigneten Bewertungsmehtodik ist damit zwar grund-
satzlich Landersache, es ware aber hilfreich, wenn der Bund die Entwicklung koordinieren wirde, da-
mit eine einheitliche Grundlage fir alle Bundeslander entwickelt wird.

Handlungsempfehlung: Zusétzlich zu den standardmafiig berticksichtigten Nutzenkategorien fiir Stra-
Renprojekte sollte bei Investitionen mit Relevanz fur Seehafen-Binnenhafen-Hubverkehre auch der lo-
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gistische Nutzen durch verbesserte Hafenanbindung beriicksichtigt werden. Hierfir ist eine geeignete
Methodik fir die regionalwirtschaftliche Bewertung zu entwickeln.

Handlungsempfehlung: Entsprechendes gilt fiir die gesamtwirtschaftliche Beurteilung von Investitio-
nen in die erhdhte Containerlagigkeit von Binnenschiffen auf den Binnenwasserstrafien.

Das aktualisierte Foérderprogramm fiir den kombinierten Verkehr erlaubt grundsatzlich auch die For-
dermdglichkeit von Hafeninfrastrukturen fir sogenannte Gateway-Verkehre. Hierbei handelt es sich
um Seehafen-Hinterlandverkehre, die statt — in der Regel auf der Schiene — direkt vom Seehafen nach
den Hinterlandzielen zu laufen, Uber Hinterland-Hubs (im Binnenhafen) gelenkt werden (im Teilab-
schnitt Seehafen - Binnenhafen dann teilweise auch per Binnenschiff). Sie werden dann vom Binnen-
hafen aus per Bahn nach den Hinterlandzielen beférdert. Den Mehrkosten des zusatzlichen Um-
schlags im Binnenhafen stehen potenzielle Vorteile gegeniber, die auch verkehrspolitisch relevant
sein kénnen:

a) Transportkostenersparnisse fir Bahnverkehre von/nach der weiteren Binnenhafenregion durch
einen kostengunstigeren Betrieb des Bahnterminals im Binnenhafen, soweit dieser bereits ohne
die Gateway-Funktion umfangreiche seehafen-unabhangige (kontinentale) Linienverkehre in das
weitere Hinterland unterhalt. Durch das zuséatzliche Schienenaufkommen aus dem Seehafen
kdénnen vom Binnenhafen aus weitere Direktverkehre in das Hinterland angeboten bzw. beste-
hende Verkehre kosten- und preisgunstiger angeboten werden. Die Blndelung von Direkt- und
Gatewayverkehren kann damit die Moéglichkeit schaffen, weiteren Verkehr von der Strafl3e auf die
Schiene zu verlagern.

b) Unmittelbare Schaffung von Beschaftigung durch vermehrte Verkehrsabwicklung in der Binnen-
hafen-Region und durch zusatzliche Dienstleistungen in Verbindung mit Zwischenlagerung/ Lo-
gistik. Bezogen auf die Gateway-Verkehre ist das Ziel, die Verkehre im Binnenhafen zu brechen
und die Waren vor dem Weitertransport weiter zu bearbeiten, zu veredeln oder zumindest zu la-
gern. Dies konnte aus Bundessicht relevant sein, da die Beschaftigung sonst in Deutschland gar
nicht entstiinde (bei auslandischen Verkehrszielen/ -quellen). Die BVWP-Methodik akzeptiert
grundsatzlich den Nutzen von Infrastrukturinvestitionen aus zusatzlicher Beschaftigung durch
Wettbewerbsstarkung als  Argument und liefert hierfir einen  Bewertungsansatz.
Aus Landessicht kdnnte der Nutzen hoher bewertet werden und auch das zusétzliche Steuerauf-
kommen beachtet werden.

Handlungsempfehlung: Fir die Beurteilung der Forderwirdigkeit konkreter Vorhaben fir Gateway-
Funktionen muss die Relevanz dieser Nutzenpotenziale geprift werden. Hierfur liegen nur begrenzte
Erfahrungen vor. Es wird empfohlen, diese Erfahrungen auszuwerten und ein praktikables Bewer-
tungsraster fur neue Vorhaben zu erarbeiten.

5.4 Standortspezifische Konkretisierung der Empfehlungen

Im Folgenden werden die grundsétzlichen Uberlegungen des Vorkapitels fir die einzelnen Standorte
konkretisiert. Dabei ist zu beachten, dass fur die identifizierten Vorrangmafnahmen in der Mehrzahl
der Falle noch detaillierte Nutzen-Kosten-Bewertungen erforderlich sind. Bei einer solchen Prifung
sollten die Zusatznutzen der Logistikstarkung in den See- und den Binnenhéfen gesondert berticksich-
tigt werden, soweit sie nicht in den Standardkategorien der NKU erfasst sind.
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541

Flachenentwicklung

Um den Bedarf an Umschlags- und Logistikflachen in den Hafen zu decken, sind in erster Linie die
Hafen bzw. Kommunen gefordert. Der Bund (und die Lander) sollten die Flachenentwicklung wie be-
schrieben unterstitzen. Im Wesentlichen besteht Bedarf in den folgenden Handlungsfeldern:

Flachenmanagement: (laufende) Realisierung bestehender Umnutzungspotenziale zugunsten ei-
ner hafenaffinen Nutzung,

Suche nach geeigneten hafennahen Flachen zur Abwicklung logistischer Dienstleistungen,
(zeitnahe) Durchfiihrung geplanter Investitionsmaflinahmen,
infrastrukturelle Anbindung von (hafennahen) Erweiterungsflachen,

Sicherung der Hafenflachen gegen alternative Nutzungsinteressen wie Wohnen, Freizeit und
Gewerbenutzung,

Kooperation mit benachbarten Hafenstandorten zur Nutzung weiterer Flachenpotenziale.

Die folgende Tabelle dokumentiert die Nachteile der einzelnen Hafenstandorte hinsichtlich der Fla-
chenverfigbarkeit und zeigt mogliche MaRRnahmen auf:
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Tabelle 35: Mdgliche MalRnahmen fur eine ausreichende Flachenentwicklung in den ausge-
wahlten A-Hafen
Hafen Nachteile Flachenpotenziale Mogliche MaBnahmen
1. Duisburg o hohe Verkehrsbelastungen auf den relevanten Au- ¢ Realisierung des Terminals Hohenbudberg
tobahnen und auf den direkten Zufahrten zu den o Weiterhin Umstrukturierungsmaf3nahmen
Terminals e Ggf. erneute Priifung einer Umnutzung des Rheinpreu-
Renhafens
2. Narnberg e Das grol3e Freiflachenpotenzial von uber 60 ha wird | e Realisierung der bestehenden Planungen zur Schaffung

bis 2014 vergeben sein

e Es verbleibt nur noch ein Flachenpotenzial in Hohe
von 30 ha in Form eines direkt sudlich an den Hafen
angrenzenden Gebiets, welches im Flachennut-
zungsplan als Erweiterungsflache definiert ist

neuer nutzbarer Flachen

Nutzbarmachung des Erweiterungsgebiets sudlich des
Hafens

Zukunftsgerichtete Folgenutzung bestehender Konversi-
onsflachen

3. Germersheim

o Ausreichende Freiflachen; zusatzlich ausreichende
Potenziale speziell zur Erweiterung des Container-
terminals

Durchfuhrung der geplanten Erweiterung der Terminal-
flache der DP World

Umnutzung nicht hafen-affiner Flachen zugunsten des
Containerterminals

4. Neuss- ¢ In den NDH besteht akute Flachenknappheit e Sicherung bestehender Hafenflachen im Haupthafen
Dusseldorf o Stadtebauliche Entwicklungen bedrohen besonders Disseldorf im Dialog mit der Stadt Diisseldorf; Aufzeigen
im Haupthafen Disseldorf aktuell hafenwirtschaftli- der Bedeutung des Standortes Haupthafen fir die regio-
che genutzte Flachen nale Wirtschaft
e Diese Gefahr wird durch die ,Vorbildfunktion Medi- e Ausbau des Standortes Reisholz mit einem Flachenpo-
enhafen” verstarkt tenzial von 56 ha zu einem modernen Logistikzentrum
e Ausbau des Standortes Reisholz ist erst im Pla- ¢ Realisierung der bestehenden Umnutzungspotenziale
nungsstadium und somit noch unsicher zugunsten hafenaffiner Nutzung
5. Krefeld e Grundsatzlich sehr gute Flachenpotenziale in Hohe ¢ Ausnutzung der Flachenpotenziale durch Realisierung
von fast 30 ha; davon entfallen allerdings 20 ha auf des TTK
das noch unsichere TTK ¢ Verdeutlichung der hohen wirtschaftlichen Bedeutung
e Stadtebauliche Tendenzen zur Nutzung eines Teils des Krefelder Hafens fiir die Region
der Hafenflachen zugunsten von Wohnen, Freizeit
und Gewerbe
6. Koln o Die relevanten Flachenpotenziale beziehen sich o Realisierung des Ausbaus des Godorfer Hafens
zum groRten Teil auf die Ausbauflachen in Godorf; ¢ Durchfiihrung méglicher Umnutzungen von Flachen in
dieser Ausbau ist allerdings noch unsicher einer GrolRenordnung von ca. 7 ha zugunsten hafenaffi-
e Ansonsten bestehen in Kdln keine Erweiterungspo- ner Nutzung
tenziale. e Erzielung einer politischen Entscheidung zur notwendi-
« Im Niehler Hafen besteht allerdings ein erhebliches gen Beibehaltung der hafenwirtschaftlichen Nutzung des
Umstrukturierungspotenzial Deutzer Hafens
o Nutzungskonflikte zwischen hafenwirtschaftlicher
Nutzung und alternativer Nutzung der Hafenflachen
zugunsten von Wohnen, Freizeit und Gewerbe be-
drohen die Flachen des Deutzer Hafens
7. Dortmund e Nur 5 ha an Freiflachen im Hafen o Prufung auf Umstrukturierungspotenziale

o Weitere 10 ha werden fur den geplanten KV-
Terminal benétigt

o Weitere potenzielle 30 ha sind aber weit von Hafen
entfernt

Realisierung des bimodalen KV-Terminals
Infrastrukturelle Anbindung des nahegelegenen Indust-
riegebiets
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Tabelle 36: Mdgliche MalRnahmen fur eine ausreichende Flachenentwicklung in den ausge-
wahlten B-Hafen
Hafen Nachteile Flachenpotenziale Mogliche MaBnahmen
8. Mainz o Neben einer Flache von ca. 5 ha, die dem Ausbau ¢ Nutzung der fiir das Containerterminal eingeplanten Fla-
des Containerterminals vorbehalten ist, bestehen chen
lediglich kleinere Umnutzungspotenziale von 2,5 ha, | e Umnutzung nicht hafenaffiner Flachen
davon aber nur 1 ha wassernah
9. Ddrpen o Aktuell noch fehlende Erschlief3ung der grof3ziigigen | e Bedarfsgerechte ErschlieRung der umfangreichen wasser-

Flachenpotenziale

nahen Flachenpotenziale

10. Magdeburg

e Betrachtliche wassernahe Flachenpotenziale, die
zum grof3en Teil bereits entwickelt sind

e Fortfihrung der Entwicklung der wassernahen Flachen,
um den kunftigen Steigerungen im Giiterverkehr weiterhin
gerecht zu werden

11. Braunschweig

e Ausreichende Flachenpotenziale vorhanden (insge-
samt 16 ha, davon 6 ha angrenzend an das beste-
hende Containerterminal), allerdings ohne direkten
Wasseranschluss

o die anderen 10 ha sind nicht zusammenhéangende
Flachen

e Erweiterung des Containerterminals auf den bestehenden
Flachenpotenzialen von 6 ha
o Nutzung von Umstrukturierungspotenzialen

12. Hannover

o Die Erweiterungsflachen mit einer Gesamtflache
von ca. 15 ha liegen fast ausschlie3lich nicht in
Wassernahe

e Dariber hinaus in Nahe des Nordhafens gelegene
Flachen von 27 ha sind aufgrund der nahen Wohn-
bevolkerung nicht restriktionsfrei nutzbar und zudem
durch A2 und Mittellandkanal vom Hafen getrennt

o Stark ausgepragte Nutzungskonflikte kdnnen zu
Beeintrachtigungen des Geschéftsbetriebs und so-
gar zu Flachenverlusten fihren

e Fortsetzung der Suche nach hafenaffinen Standorten in
Hannover zur Erweiterung der Logistikflachen

¢ Vermittlung der hohen wirtschaftlichen Bedeutung des Ha-
fens fir die Region, um Akzeptanz der hafenwirtschaftli-
chen Nutzung zu erhéhen

13. Mannheim

o Neben einer Flache von ca. 4 ha, die dem Ausbau
des Containerterminals vorbehalten ist, bestehen
lediglich kleinere Umnutzungspotenziale in Hohe
von 2,5 ha

o Massive Nutzungskonflikte mit der Stadtentwick-
lung: Die Stadt Mannheim plant eine Attraktivitats-
steigerung des Stadtbildes zu Lasten des Hafens;
dies wird durch verschiedene Entwicklungskonzepte
dokumentiert (,EKI, ,blau_Mannheim_blau®)

e Erweiterung des Containerterminals

e Umnutzung nicht hafenaffin genutzter Flachen

e Forcierung und Umsetzung der Arbeiten der aus Vertretern
von Hafen und Stadt zusammengesetzten Arbeitsgruppe
zur Losung der Nutzungskonflikte um die Hafenflachen

e Setzung von Gegenpolen zu den Entwicklungskonzepten
,EKI“ und ,blau_Mannheim_blau*, etwa durch Gutachten,
die die wirtschaftliche Bedeutung des Hafens fir die Regi-
on, v.a. fiir Arbeitsplatze, deutlich machen

14. Emmerich

e Nur 1 ha an kurzfristig verfiigbaren Flachenpoten-
zialen

o Weitere 4 ha sind aufgrund der Eigentumsverhalt-
nisse unsicher

o Weitere 32 ha sind verfiigbar, befinden sich aller-
dings im knapp 3 km entfernten NettPark

e Setzung von Anreizen zur Erhéhung der hafenaffinen Nut-
zung; Nutzung der Umstrukturierungspotenziale

¢ Erlangung der Eigentumsrechte an den wassernahen Fla-
chen von 4 ha

e Prifung der Eignung des Gewerbeflachenangebots im
NettPark fur hafenaffine Nutzungen und ggf. Sicherung
dieser Flachen

e (Ggf.) Verbesserung der infrastrukturellen Anbindung des
NettParks an den eigentlichen Hafen

15. Minden

o Komfortables Flachenpotenzial (insgesamt ca. 29
ha), von dem allerdings der Grof3teil (21 ha) auf die
noch unsicheren Planungen zum RegioPort Weser
entfallen; weitere 8 ha befinden sich nicht im Hafen
selbst, sondern sind fir hafenaffines Gewerbe in ei-
nem angrenzenden Industrie- und Gewerbegebiet
nutzbar

* Realisierung des RegioPort Weser

¢ Schaffung von Anreizen zur Ansiedlung von hafenaffinem
Gewerbe im an den Hafen angrenzenden Industrie- und
Gewerbegebiet

¢ Infrastrukturelle Anbindung des Gewerbegebiets

16. Stuttgart

o Kaum Erweiterungsméglichkeiten innerhalb des Ha-
fens
e Begrenzte Umnutzungspotenziale

e Nutzung des kurzfristigen Auslaufens verschiedener
Pachtvertrage zur Umnutzung von Flachen zugunsten ha-
fenaffiner Nutzung

¢ Nutzung von fur die Erweiterung der Umschlaganlagen
des kombinierten Verkehrs geplanten Flachen

e Umsetzung der geplanten Umstrukturierungsflachen

e Flachenoptimierung durch Kooperation mit dem Hafen
Plochingen

17. Ludwigshafen

e Es stehen kaum Erweiterungsflachen zur Verfigung

e Der Hafen muss sich dariber hinaus stadtebauli-
cher Begehrlichkeiten erwehren, massive Nut-
zungskonflikte

* Realisierung der geplanten Containerterminal-Erweiterung

e Umnutzung der nicht hafenaffinen Flachen im Hafen zu-
gunsten hafenaffiner Nutzung

e Nutzbarmachung der Giulini-Flache fir logistische Dienst-
leistungen

e ErschlieBung der Nutzungspotenziale im Luitpoldhafen
und im Zollhof

PLANCO Consulting GmbH




Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhéfen

Endbericht Seite 159
Hafen Nachteile Flachenpotenziale Mdgliche MaRnahmen
¢ Intensivierung der Flachennutzung im Kaiserworthhafen
¢ Starkung des Dialogs mit der Stadt zur Sicherung der Ha-
fenflachen
Tabelle 37: Moégliche MaRnahmen fir eine ausreichende Flachenentwicklung in den ausge-
wahlten C-Hafen
Héafen Nachteile Flachenpotenziale Mdégliche MaBnahmen
18. Riesa o Neben einer Flache von ca. 6 ha, die fir den Bau ¢ Realisierung des neuen KV-Terminals
eines neuen KV-Terminals eingeplant sind, stehen ¢ Umstrukturierung der Flachen des jetzigen Terminals
lediglich Erweiterungsﬂéchen von gut 2 ha zur Ver- zugunsten des Massen- und Stiickgutumschlags
fugung, die an das geplante Terminal angrenzen e Erlangung der Nutzungsrechte der stadtischen Flachen
nahe des ,neuen” Terminals
19. Worth o Freiflachen in H6he von 8 ha o Nutzung von Umstrukturierungspotenzialen

20. Karlsruhe

o Bis auf als Reserveflache freigehaltene 2 ha be-
schranken sich bestehende Flachenpotenziale auf
den Bereich des Containerterminals, wo ca. 7 zu-
satzliche ha nutzbar sind

e Diskussionen um die mégliche Umwidmung beste-
hender hafenwirtschaftlich genutzter Flachen zu-
gunsten alternativer Nutzungen

¢ Nutzung der fiir das Containerterminal angedachten
7 ha; Ausbau des Terminals

¢ Prifung der Ergebnisse des Gutachtens zur hafenwirt-
schaftlichen Nutzung der Hafenanlagen

21. Andernach

o Kurzfristig nahezu keine Flachenpotenziale (nur
1 ha)

e Ausnutzung der z.T. langfristigen Umnutzungspotenziale
(alte Rasselsteinflache, altes Rhenus-Areal); Schrittwei-
se Umnutzung von nicht hafenaffinen Flachen nach Aus-
laufen der mittel- und langfristigen Mietvertrage

54.2 Hinterlandanbindungen der Binnenhéafen

5.4.2.1 StraBenanbindung

In mehreren Binnenhafen-Standorten fiihren hohe Verkehrsbelastungen zu Problemen der stral3ensei-
tigen Erreichbarkeit. Dies gilt fur die Ballungsraume Rhein-Ruhr ebenso wie fur die Ballungsgebiete an
Rhein, Main, Neckar und Donau.

An anderen Standorten mindert die hohe Distanz zur nachsten Autobahn die Anbindungsqualitat (Rie-
sa, Andernach).

Ein dritter Problembereich betrifft Hafenzufahrten, die durch bebaute Gebiete, z.T. Wohngebiete, fiih-
ren, deren Qualitat mindern und die Gefahr von Anliegerkonflikten verursachen (Emmerich, Kéln, Rie-
sa und Ludwigshafen).

Die folgende Tabelle nennt mdgliche Verbesserungsmalinahmen der Stralenanbindung, fir die eine
konkrete Prifung der gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit unter Berlicksichtigung der sich aus ver-
besserter Seehafenlogistik ergebenden Nutzen empfohlen wird.
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Tabelle 38: Prifenswerte MaBnahmen zur Verbesserung der StraRenanbindung der Binnen-
hafen: A- und B-Hafen
Hafen Nachteile stralRenseitige Erreichbarkeit MaRBnahmen (NKU unter Berlicksichtigung der
Logistiknutzen)
A-Héafen *)
1. Duisburg | e hohe Verkehrsbelastungen auf den relevanten | e Ausbau der A40
Autobahnen und auf den direkten Zufahrten zu
den Terminals
2. Ndrn- e gute Anbindung, jedoch Uberlastete BAB 73 e Ausbau der BAB 73
berg (Ausbaufinanzierung trotz Einstufung als vor- e Ausbau der BAB 3 an der Landesgrenze Bayern-

dringlicher Bedarf offen)

Baden-Wirttemberg

3. Germersheim

e keine gravierenden Méangel

4. Neuss- ¢ Uberwiegend sehr gute Anbindung, jedoch ¢ Anbindung des Disseldorfer Haupthafens an das
Diisseldorf nicht fir den Dusseldorfer Haupthafen, der ei- Bundesautobahnennetz (Neuss-Disseldorf)
ne weitere Anbindung benétigt. Sehr hohe Be- | e Sechsspuriger Ausbau der BAB 57 zwischen
lastungen der Zufahrtstraen und BAB Kreuz Meerbusch und Anschlussstelle Kamp-
Lintfort

5. Krefeld ¢ fehlende Sudanbindung an die BAB 57; kiinf- ¢ Sechsspuriger Ausbau der BAB 57 zwischen
tig steigende StraReniberlastungen geféhrden Kreuz Meerbusch und Anschlussstelle Kamp-
Hafenerreichbarkeit Lintfort (wie beziglich Neuss-Dusseldorf)

e Sidanbindung des Hafens an die BAB 57
6. Koln e Gute StralRenzufahrten verkehrlich Giberlastet e MaRRnahmen der Ortsumgehung zur Vermeidung
¢ StraRenanbindung fihrt z.T. durch Wohn- und der Durchquerung bebauter Gebiete

Mischgebiete, notwendige Larmschutzmal3-
nahmen (insb. Deutzer Hafen)

7. Dortmund e Gute Stralenanbindung durch hohe Ver- ¢ Herausnahme von Teilflachen aus der Umweltzo-
kehrsbelastung beeintrachtigt ne

e Mogliche betriebliche Einschrankungen auf-

grund von Umweltzonen

B-Héafen **)

8. Mainz e gute Anbindung, jedoch hohe Verkehrsbelas- ¢ Neubau der Schiersteiner Briicke an der BAB 643
tung (ab 2013 geplant)

9. Ddrpen e insg. gute Anbindung; problematischer Bahn- | e -

Uibergang direkt bei der Hafenzufahrt
¢ Hohe Entfernung zu den Ballungsgebieten

10. Magdeburg

¢ keine gravierenden Mangel, jedoch schlechte
Anbindung an das Hinterland in Mecklenburg-
Vorpommern

e Neubau der BAB 14 zwischen Schwerin und Mag-
deburg

11. Braunschweig

¢ keine gravierenden Méngel

12. Hannover

¢ keine gravierenden Méangel

13. Mannheim

e Stauprobleme aufgrund der Notwendigkeit,
den stark belasteten Innenstadtring zu nutzen;
relevante BAB-Abschnitte Uiberlastet

¢ Bau einer Rheinquerung zwischen dem Rheinau-
hafen und Altrip
¢ Realisierung der Westtangente (B 44)

14. Emmerich

¢ StralBenanbindung an BAB fuhrt durch Stadt-
gebiet

e Errichtung eines neuen Autobahnanschlusses am
Emmericher Hafen in Richtung Siiden

e Prufung von Maflinahmen der Ortsumgehung zur
Vermeidung der Durchquerung bebauter Gebiete

15. Minden

¢ keine gravierenden Méangel

16. Stuttgart

e kritische Verkehrshelastungen

¢ Verbesserung der Anbindung des Hafens Uber die
Filderauffahrt

17. Ludwigshafen

¢ es missen Mischgebiete durchquert werden
¢ Verkehrsbelastungen staubedingt hoch

¢ Neubau einer weiteren Zufahrt zum Kaiserworth-
hafen

e Prufung von Maflinahmen der Ortsumgehung zur
Vermeidung der Durchquerung bebauter Gebiete
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Tabelle 39: Prifenswerte MalBnahmen zur Verbesserung der Stralenanbindung der Binnen-
hafen: C-Hafen
Hafen Nachteile stralRenseitige Erreichbarkeit MaRBnahmen (NKU unter Beriicksichtigung der
Logistiknutzen)
C-Hafen ***)
18. Riesa e Durchquerung von Wohngebieten e Bau eines vierspurigen Zubringers zur BAB 14
e Prufung von Malnahmen der Ortsumgehung zur
Vermeidung der Durchquerung bebauter Gebiete
19. Worth o teilweise hohe Verkehrsbelastungen auf der ¢ Bau einer parallel zur HafenstraRe verlaufenden
Zufahrt Umgehung in Worth
20. Karlsruhe ¢ hohe Belastung der modernisierungsbedurfti- e Bau einer zweiten Rheinbriicke in Karlsruhe
gen bestehenden Briicke (planfestgestellt, jedoch lokalpolitischer Wider-
stand)
21. Andernach e Uberlastete KreisstraRe 47 als einzige Hafen- | e -
zufahrt

Hinzu kommen gro3rdumige Verbesserungen, von denen auch die Binnenhéfen profitieren wirden:

e BAB 5, Autobahnkreuz Heidelberg — Autobahnkreuz Walldorf (Germersheim, Mannheim, Lud-
wigshafen)

e BAB 6, Anschlussstelle Wiesloch/ Rauenberg bis zur Landesgrenze Baden-Wirttemberg-Bayern
(NUrnberg, Stuttgart, Mannheim, Ludwigshafen)

e BAB 8, Enztalquerung zwischen den Anschlussstellen Pforzheim-Nord und Wurmberg (Karlsruhe,
Stuttgart).

Fur jede MaRRnahme ist eine individuelle Bewertung erforderlich. Grundsatzlich lassen Erfahrungen fir
derartige MaRRnahmen eine gesamtwirtschaftliche Rentabilitdt erwarten. Bei Ortsumgehungen und
weiteren Stral3enneubauten werden die zentralen Nutzeneffekte haufig durch die Senkung der Trans-
portkosten und die Verbesserung der Erreichbarkeit, durch positive Umwelteffekte und die Erh6hung
der Verkehrssicherheit erreicht. So ergab eine Untersuchung von knapp 100 Ortsumgehungen in
Hessen aus dem Jahr 2010 ein durchschnittliches Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 5,5.33 Auch die Beur-
teilung von StralBenneubauprojekten, die in Thiringen im Rahmen des EFRE-Programms 2007-2013

34
untersucht wurden, zeigt ein sehr gutes durchschnittliches Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 3,5.

5.4.2.2 Schienenanbindung an das Hinterland der Binnenhéfen

Die Verantwortung fiir das Schienennetz liegt bei der Deutschen Bahn AG. Da der Bund die Netzver-
besserungen im Wesentlichen finanziert, kann er jedoch Einfluss auf die MaBnahmen nehmen.

Die folgende Tabelle nennt Mafnahmen, die zur Verbesserung der Hinterlandanbindungen der Bin-
nenhéfen auf der Schiene vorrangig sind. Hinzu kommen vielfach Mangel in der Schienenverbindung
Binnenhafen - Seehéafen (vgl. unten Kap. 5.4.3.2).

33
vgl. SSP Consult/PLANCO Consulting (2010), Beurteilung von Ortsumgehungen in Hessen, Bergisch Gladbach, Essen.

34
vgl. PLANCO Consulting (2008), Nutzen-Kosten-Bewertung von NeubaumaRnahmen von StraRen (EFRE 2007-2013), Es-

sen.
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Tabelle 40: Prifenswerte MalBnahmen zur Verbesserung der Schienenanbindung der Bin-
nenhé&fen an ihr Hinterland
Hafen Nachteile der schienenseitigen | MaBnahmen (NKU unter Bertcksichtigung
Anbindung der Logistiknutzen)
A-Hafen *)
1. Duisburg . - . -
2. Ndirnberg . - . -
3. Germersheim | o - .-
4. Neuss- . - .-
Dusseldorf
5. Krefeld ¢ Veraltete Weichenanlagenim Ha- | o -
fengebiet
6. Koéln o - e Sanierung der Kolner Suidbriicke
7. Dortmund . - . -
B-Hafen **)
8. Mainz e Nach Abbau des Mainzer Guter- e Ausbau Mainzer Hauptbahnhof und Moder-
bahnhofs temporére fehlende Ab- nisierung der Hafenbahn
stellkapazitaten;
9. Ddrpen ¢ Regional keine wesentlichen o -

Mangel

10. Magdeburg

¢ unzureichende Gleislange des
Anschlussbahnhofs Magdeburg-
Rothensee

11. Braunschweig

e Beschrénkung auf Zuglange 540
m

12. Hannover

o Entlastung des Schienenknotens Hannover

13. Mannheim

e Sicherung der Leistungsfahigkeit des Eisen-
bahnknotens Mannheim

14. Emmerich

¢ Geringes Potenzial ohne weiter-
gefiihrte Betuwe-Linie

15. Minden

¢ Regional keine wesentlichen
Méngel

16. Stuttgart

e Regional keine wesentlichen
Méngel

e Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein-Neckar

17. Ludwigshafen

¢ Aufgrund Einschrankungen bei
vorgelagerten Rangierbereichen
der DB Netz und im Guterbahnhof
Ludwigshafen kénnen lediglich
Zige bis 500 m Lange zum Hafen
gebracht werden (statt 700-800 m
angestrebt)

C-Hafen ***)

18. Riesa e Begrenzter Spielraum fur Ganz- ¢ geplanter Neubau des KV-Terminals schafft
zugverbindungen neue Mdglichkeiten fir weitere Ganzzugver-

bindungen
19. Worth ¢ Regional keine wesentlichen o Ausbaustrecke bzw. Neubaustrecke Rhein-

Mangel

talbahn (Karlsruhe — Basel)

20. Karlsruhe

¢ Regional keine wesentlichen
Méngel

e Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein-Neckar

21. Andernach

¢ Leistungsschwache schienensei-
tige Anbindung

o Neues Zufahrtgleis/ neue Bahntrasse

PLANCO Consulting GmbH




Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhéfen
Endbericht Seite 163

5.4.3 Starkung der Verbindungsinfrastruktur Seehafen - Binnenhéafen

5.4.3.1 Binnenwasserstrallen

Der Ausbauzustand der WasserstraBen ist ein entscheidender Faktor fir die intermodale Wettbe-
werbsfahigkeit des Schiffstransportes. Entscheidende Determinanten sind hierbei Abladetiefen, Bru-
ckendurchfahrtshéhen und zulédssige Schiffsabmessungen.

Im Folgenden werden MaRnahmen bzw. MalRnahmentypen vorgeschlagen, die dazu beitragen koén-
nen, die Anbindung der zu betrachtenden Standorte an die Seehafen zu verbessern. Dazu sollten
(siehe auch Kapitel 5.3.2.2) auf den Wasserwegen bestimmte Mindeststandards der Befahrbarkeit er-
reicht sein:

¢ eine durchgéangige Abladetiefe von 2,80 Meter,

e eine durchgangige dreilagige Befahrbarkeit fir Containerverkehre in Richtung deutsche
Nordseehafen bzw. vierlagig auf dem Rhein in Richtung Westhafen,

¢ eine durchgehende Befahrbarkeit mit dem Grofimotorguterschiff (GMS mit den Schiffsdaten
110 m Lénge, 11,45 m Breite).

Fallweise empfiehlt sich zudem die Ermdglichung der Befahrbarkeit mit tibergrof3en GroZmotorguter-
schiffen (UGMS mit den Schiffsdaten 135 m Lénge, bis zu 15 m Breite).

Grundsatzlich gilt, dass nur solche MalRnahmen umgesetzt werden sollten, die gesamtwirtschaftlich
vorteilhaft sind. Allerdings sollten bei der gesamtwirtschaftlichen Bewertung die ,Logistiknutzen®, also
die aus der Hub-Funktion resultierenden Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte, berlcksichtigt
werden. Hinzu kommen unter Umstéanden Verlagerungswirkungen, da der Hub dazu fuhren kann,
dass StralR3entransporte durch Schiffstransporte substituiert werden.

Fur die Anbindung an die Seehéafen wird unterschieden nach den

¢ Rheinmindungshéafen (Westhafen oder ZARA-Hafen) und den
e norddeutschen Seehéafen.

Fur die Westhafen sind dabei die Anbindungen der Standorte Duisburg, Emmerich, Neuss-Disseldorf,
Krefeld, KéIn, Dortmund, Mainz, Mannheim, Ludwigshafen, Nirnberg, Germersheim und Stuttgart von
Bedeutung, fur die norddeutschen Seehéafen die Anbindungen der Standorte Magdeburg, Braun-
schweig, Minden, Hannover und Dorpen.

Die wichtigste Wasserstral3e fur die Anbindung der bundesbedeutsamen Héfen an die Westhéafen
ist der Rhein, der heute auf den meisten Abschnitten bereits die genannten Standards, inkl. der vier-
lagigen Befahrbarkeit mit Containern, erfillt. Fir die Standorte Emmerich, Duisburg, Krefeld, Neuss-
Dusseldorf, Kéln, Mainz, Mannheim, Ludwigshafen und Germersheim beschrankt sich die Anbindung
innerdeutsch auf den Rhein, fir Dortmund sind ergénzend Teile des westdeutschen Kanalnetzes rele-
vant.

Neben einer konsequenten Realisierung von flussbaulichen und InstandhaltungsmafRhahmen entlang
des gesamten Rheinverlaufs sind inshesondere folgende Malinahmen erforderlich:

e zwischen den Niederlanden und Krefeld verfigt der Rhein Uber eine Fahrrinnentiefe von
2,80 m unter gleichwertigem Wasserstand (GIW). Zwischen Krefeld und Koblenz betragt die
Fahrrinnentiefe 2,50 m. Problematisch sind aus nautischer Sicht die anschlieenden Stre-
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ckenabschnitte auf der ,Rheingau- und Gebirgsstrecke” zwischen St. Goar und Mainz, deren
Fahrrinnentiefe aus morphologischen Griinden auf 1,90 m begrenzt sind. Auf diesem Ab-
schnitt wird eine Anpassung auf 2,10 m angestrebt. Diese Problematik betrifft im betrachteten
Rahmen die Standorte Germersheim, Mannheim, Ludwigshafen und Mainz.

Die Qualitéat der wasserseitigen Anbindung Dortmunds als Kanalhafen an die Westhéfen ist
abhangig von den Befahrbarkeitsstandards von Teilen der Siidstrecke des Dortmund-Ems-
Kanals (DEK) sowie des Rhein-Herne-Kanals (RHK) bzw. Wesel-Datteln-Kanals (WDK). Vom
DEK aus erfolgt die Anbindung zum Rhein entweder tber den RHK oder den WDK. Problema-
tisch ist auf allen drei Kanalen die Briickendurchfahrtshéhe, die jeweils nur zwei Containerla-
gen zulasst (DEK 4,60 m, WDK 4,60 m, RHK mit Einschrankungen durch die Binnenschiff-
fahrtsstraf3enordnung (BinSchStrO) 4,20 m bzw. 4,40 m). Fir einen dreilagigen Container-
transport sind Bruckenanhebungen nétig. Es wird empfohlen, die erforderlichen Briickenan-
hebungen zu prifen. Der Ausbauzustand der drei Kandle lasst hingegen bereits jetzt
Schiffsabmessungen von maximal 135 m Lange und maximal 11,45 m Breite (Einzelfahrer)
bzw. maximal 186,50 m Lange und 11,45 m Breite (Verbande) zu.

Fur den Standort Stuttgart erfolgt die Anbindung an den Rhein Gber den Neckar. MaZnahmen
zur Minderung von Engpassen hinsichtlich der Schleusenabmessungen werden aktuell durch-
geflhrt. Problematisch sind die derzeitig zulassigen Schiffsabmessungen von bis zu 105 m
Lange (bei max. 11,45 m Breite) und die auf 6,00 m beschréankten Briickendurchfahrtshéhen,
die einen dreilagigen Containerverkehr auf dem Neckar nicht zulassen. Es wird eine Prifung
dieser Mallnahmen empfohlen.

Fir die Anbindung an die norddeutschen Seehéfen ist hier vor allem die Anbindungsqualitat von
Elbe und Mittelweser sowie der nord- und mitteldeutschen Kanéle Mittellandkanal, Elbe-Seitenkanal
und Kistenkanal entscheidend. Konkret werden folgende MaRhahmen empfohlen:

Eine Verbesserung der Anbindung Magdeburgs kann entweder durch eine schrittweise Er-
tuchtigung der Elbe von Norden her oder durch die Verbesserung der Anbindung Uber den
Mittellandkanal (MLK) und den Elbe-Seitenkanal (ESK) erfolgen. Die Ertlichtigung der Elbe er-
fordert u.a. eine nachhaltige Beseitigung des Nadelohrs zwischen Hitzacker und D6mitz. Der
Weg uber MLK und ESK erfordert in erster Linie MaBhahmen am ESK. Die Verbesserung
kann erstens durch eine Anhebung der Briickendurchfahrtshéhen auf ein Niveau erfolgen, das
die Durchfahrt von dreilagigem Containerverkehr erlaubt. Daflir ware eine Anhebung der Bri-
ckendurchfahrtshohe auf mind. 7,00 m Uber dem Bemessungswasserstand notwendig. Die
aktuellen lediglich 5,25 m auf dem ESK lassen nur einen zweilagigen Containerverkehr zu.
Zweitens kann eine Verbesserung der Anbindung Magdeburgs tUber den ESK durch eine Her-
stellung der durchgéngigen Befahrbarkeit des Wasserweges mit GMS erfolgen. Aktuell gelten
auf dem ESK zuldssige Schiffsabmessungen von 100 m Lange und 11,45 m Breite fiir Einzel-
fahrzeuge und 185 m Lange und 11,45 m Breite fur Schubverbande. Notwendig ist fur die
Herstellung der Befahrbarkeit nach dem definierten Standard u.a. ein Neubau der Grof3-
schleuse Scharnebeck (der auch die Zuverlassigkeit maRgeblich verbessern wiirde), die an-
ders als das bestehende Schiffshebewerk Lineburg (das nur eine Nutzlange von maximal 100
m zulasst), die Durchfahrt mit GMS ermdglichen kénnte. Malinahmen zur Ertlichtigung des
Teilstiicks des Mittellandkanals zwischen Bilstringen und Magdeburg zur Ermdglichung der
Befahrung mit GMS werden aktuell im Rahmen des Projekts 17 der Verkehrsprojekte Deut-
sche Einheit ,Wasserstralle: Ausbau Hannover-Berlin“ durchgefihrt bzw. sind z.T. bereits fer-
tiggestellt.

Der Standort Minden profitiert hinsichtlich seiner Anbindung an Bremerhaven bereits vom ak-
tuellen Ausbau der Mittelweser fir das GMS. Neben flussbaulichen Mal3Bhahmen und Arbeiten
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an den Schleusenkanalen muss allerdings die Fertigstellung der Neubauten der Schleusen
Minden und Dérverden vorangetrieben werden. Aktuell ist eine durchgehende Befahrbarkeit
mit Europaschiffen (Lange bis 85 m, Breite bis 9,5 m) mit einer Abladetiefe von 2,50 m mdég-
lich. Eine darliber hinausgehende Realisierung einer Abladetiefe von 2,80 m auf der Mittelwe-
ser und die durchgangige Nutzung des UGMS wéren zu prifen.

e Fur Dérpen ist vor allem die Anbindung an den Seehafen Bremerhaven relevant. Hinsichtlich
der Verbesserung dieser Anbindung besteht die Notwendigkeit, die geplante verkehrliche Wei-
terentwicklung des Kistenkanals zur Nutzung des GMS voranzutreiben. Aktuell bestehen dort
It. BinSchStrO Beschrankungen seitens der Briickendurchfahrtshéhen (4,50 m), Abladetiefen
(2,50 m) und der zuldssigen Schiffsabmessungen (max. Lange 86 m, max. Breite 9,60 m).

e Die Anbindung Braunschweigs an den Hamburger Seehafen erfolgt Uber den Elbe-
Seitenkanal und die Elbe. Der Engpass bezlglich der Erreichung der o.g. Standards ist hier-
bei der ESK. Analog zu den Darstellungen der Magdeburg-Anbindung empfehlen sich die o.g.
MalRnahmen am ESK.

e Fir den Standort Hannover sind die Anbindungen an die Seehafen Bremerhaven und Ham-
burg von Bedeutung. Richtung Bremerhaven sind neben den bereits im Bau befindlichen und
schon fur die Mindener Anbindung genannten MalRnahmen an der Mittelweser Brickenanhe-
bungen am Mittellandkanal zur Erméglichung eines dreilagigen Containerverkehrs erforder-
lich. Richtung Hamburg erfolgt die Anbindung tber MLK, ESK und Elbe. Hier zeigen sich
Engpasse nicht nur in den fehlenden Durchfahrtshéhen der Briicken auf dem MLK, sondern
zudem analog zu Magdeburg und Braunschweig auf dem ESK.

Neben konkreten AusbaumalRnahmen sollten weitere Mdoglichkeiten der Effizienzsteigerung ohne Inf-
rastrukturausbau gepruft werden.

Beispiel: Untersuchung zur Effizienzsteigerung des Wesel-Datteln-Kanals ohne Infrastrukturausbau:
Empfohlenes Forschungsvorhaben zu Mdglichkeiten einer Verbesserung des Verkehrsflusses auf der
Basis elektronischer Karten und der Satellitennavigation. (Empfehlung im Rahmen der NRW Binnen-
schifffahrtskonferenz mit Experten am 7.10.2011).

5.4.3.2 Schienenverbindungen

Zur Verbesserung der Anbindung an die fur Deutschland bedeutenden Seehafen Hamburg, Bremer-
haven, Rotterdam und Antwerpen sind die folgenden Malinahmen vorrangig:

In Richtung norddeutsche Seehéafen

Im Gegensatz zu den ZARA-Hé&fen verfiigen die deutschen Seehéfen nur Uber eine qualitativ einge-
schrankte Wasserstralenanbindung an das deutsche Hinterland. Eine den kapazitativen und qualitati-
ven Anforderungen entsprechende Bahnanbindung ist daher umso wichtiger. Aufgrund der Steigerun-
gen des Guterverkehrs der letzten Jahre und der erwarteten Zuwéachse in der Zukunft ist insofern un-
strittig, dass die Bahnanbindung Bremerhavens und Hamburgs angepasst werden muss.

In diesem Zusammenhang ist seit Jahren der Bau der sogenannten Y-Trasse (Strecke Ham-
burg/Bremen — Hannover) in Diskussion. Nach urspriinglichen Planungen sollte es sich um eine reine
Personenverkehrsstrecke handeln. Aktuell wird eine Mischnutzung erwogen. Der verkehrliche Nutzen
der Y-Trasse wird kontrovers diskutiert. Gegner eines Ausbaus argumentieren, dass mit einem Aus-
bau der bestehenden Strecken gleiche Effekte mit geringerem Aufwand erzielt werden kénnten.
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Andererseits scheint der Aufwand einer Ertiichtigung der bestehenden Strecken aufgrund der schlech-
ten Qualitat so hoch zu sein, dass ein Neubau nicht teurer sein dirfte.

In jedem Fall ist eine zlgige Einigung Uber AusbaumafRnahmen notwendig, unabhéngig ob es die Y-
Trasse oder eine vergleichbare InfrastrukturmafZnahme ist.

Im ersten Schritt sollte eine Machbarkeitsuntersuchung zu verschiedenen Streckenverlaufen erarbeitet
werden, auf deren Basis eine Entscheidung getroffen werden kann.

Unstrittig ist, dass sowohl der Schienenknoten Hamburg, als auch der Schienenknoten Bremen in sei-
ner Leistungsfahigkeit angepasst werden muss.

Um eine Anbindung des Tiefwasserhafens in Wilhelmshaven an das deutsche Hinterland zu gewéhr-
leisten, wird derzeit die Bahnstrecke Oldenburg-Wilhelmshaven zweigleisig ausgebaut. Zu prufen wéa-
re in diesem Zusammenhang, ob im Bereich Oldenburg weitere MalRnhahmen erforderlich sind.

In Richtung Westhéfen:

Waéhrend die WasserstraRenverbindung Richtung Westhéfen Gber den Rhein einen hohen Standard
und eine ausreichende Kapazitat hat, ist die Schienenverbindung insbesondere Nordrhein-Westfalens
sowohl mit Rotterdam, als auch mit Antwerpen unzureichend. Eine wichtige Verbindung zwischen
Nordrhein-Westfalen und dem Hafen Rotterdam stellt die Betuwe-Linie als Bestandteil des europai-
schen Guterverkehrskorridors Rotterdam-Genua dar. Auf der niederlandischen Seite fuhrt die zwei-
gleisig neu gebaute Strecke von Rotterdam bis an die deutsch-niederlandische Grenze und bildet den
ndrdlichen Abschnitt des Guterverkehrskorridors von Rotterdam Uber Koln, Basel und Mailand bis
nach Genua. Auf der deutschen Seite, zwischen Emmerich und Oberhausen, ist ein entsprechender
Ausbau noch nicht erfolgt. Die Streckenkapazitat sollte entsprechend der aktuellen Prognosen auch
auf der deutschen Seite angepasst werden, um den Hafenstandorten, die auch als Bahnknoten eine
hohe Bedeutung haben, eine hohe Wettbewerbsfahigkeit zu bieten.

Die Schienenverbindung Nordrhein-Westfalens mit dem Seehafen Antwerpen entspricht ebenfalls
nicht dem Bedarf. Der Schienentransport erfolgt heute auf der sogenannten Montzenroute. In Aachen
spaltet sich diese in zwei Trassen auf, eine in Richtung Ménchengladbach-Duisburg und eine in Rich-
tung Kdln. Die Montzenroute hat ihre Kapazitatsgrenze nahezu erreicht. Zwingend erforderlich ist ein
Ausbau bzw. die Ertlichtigung des sogenannten ,Eisernen Rheins®, der direkten Eisenbahnverbindung
zwischen Antwerpen und Duisburg. Gegentber der Montzenroute kénnen mit dem Eisernen Rhein
nach Duisburg 60 km eingespart werden. Diese Bahnstrecke sollte zweigleisig und elektrifiziert sein.

Der Ausbau des ,Eisernen Rheins® wird seit vielen Jahren kontrovers diskutiert. Neben Diskussionen
Uber den genauen Streckenverlauf, um den Bedenken der Anwohner hinsichtlich Larmbelastungen
gerecht zu werden, ist auch die Aufteilung der Finanzierung zwischen Belgien und den Niederlanden
streitig. Zwar verlauft die Trasse durch die Niederlande, wesentlicher Nutzniel3er ist aber Belgien.

Auf der deutschen Seite ist die Trassenfiihrung in Nordrhein-Westfalen sowie die Finanzierung durch
den Bund ein Thema. Der Bund sollte gemeinsam mit der Landesregierung Nordrhein-Westfalen ei-
nen Weg zum baldigen Ausbau des Eisernen Rheins suchen. Dabei sollte das hohe bundespolitische
Interesse an dieser Strecke auch Grundlage der Aufteilung der Finanzierung sein.

Die beiden GroR3projekte Betuwe und Eiserner Rhein sind die wesentlichen erforderlichen Mal3nah-
men in Richtung Westhafen. Erganzend sollte ein zweigleisiger Ausbau der Strecke Kéln — Mon-
chengladbach — Rotterdam geprift werden.
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Im gesamten deutschen Bahnnetz sind unter Umstéanden weitere MaRnahmen erforderlich. Die Emp-
fehlungen konzentrieren sich hier auf die direkten Seehafenanbindungen.

5.4.4 Kooperationen

Kooperationen zwischen verschiedenen Akteuren des Verkehrs- und Logistiksektors sind weniger ei-
ne Angelegenheit der 6ffentlichen Hand als der privaten Unternehmen. Wo eine Kooperation ékono-
misch sinnvoll ist, werden die beteiligten Unternehmen diese im Regelfall aus eigenem Interesse su-
chen. Wo dies nicht der Fall ist, ist es auch wenig sinnvoll, diese zu unterstitzen. Gleichwohl kann die
Politik dort, wo es Kooperationsansatze gibt, deren Umsetzung begleiten, moderieren und durch die
Férderung von Machbarkeitsuntersuchungen unterstitzen.

5.4.41 Kooperation zwischen Binnenhéafen

Es gibt mehrere positive Beispiele fir die Kooperation zweier oder mehrerer Binnenhéfen. Zu nennen
sind insbhesondere Neuss-Disseldorf und Krefeld, Neuss-Dusseldorf und Kéln, Duisburg und Dort-
mund, Mannheim und Ludwigshafen sowie die Bayernhafen-Gruppe.

Die Ziele derartiger Kooperationen sind vielfaltig. Neben einer Steigerung der Effizienz betrieblicher
Ablaufe, etwa durch die gemeinsame Nutzung von Personal und Material (insbesondere im Bahnbe-
reich) sind gemeinsame Akquisition und Marketingauftritte oder — wie im Beispiel Duisburg-Dortmund
— die Entwicklung gemeinsamer Angebote Inhalte der Zusammenarbeit.

Ein zwischen dem Duisburger Hafen und dem Chemiepark Marl verkehrender Container-Bahnshuttle
wurde im Zuge der Kooperation auf den Dortmunder Hafen ausgeweitet: Der sogenannte Gluckauf-
Express verbindet den Chemiepark Marl mit dem Duisburger Hafen und dem Dortmunder Hafen. Jahr-
lich werden so zuséatzlich uber 3.000 aus Marl kommende 20-TEU-Container am Containerterminal
Dortmund in Richtung Hamburg und Bremerhaven verladen.

Am Mittellandkanal wird eine Kooperation mehrerer Hafen unter dem Namen ,Hafenband Mittelland-
kanal“ gepruft. Ziel ist eine Spezialisierung der Standorte, um die Effizienz zu erhéhen und Konkur-
renzdruck zu reduzieren.

Die Kooperation kann von einer losen Zusammenarbeit bis zu einer gesellschaftsrechtlichen Verbin-
dung reichen. Je nach Grad der Kooperation ist die Anbahnung und Durchfiihrung mehr oder weniger
aufwandig.

Insbesondere in der Anbahnungsphase kénnte die 6ffentliche Hand (Bund oder Land) Potenzialunter-
suchungen, Machbarkeitsstudien oder andere erforderliche Arbeiten finanziell unterstiitzen. Dabei
sollte die Unterstitzung auf solche Gegenstande beschrénkt sein, die ein landes- bzw. bundespoliti-
sches Interesse umfassen. Dies ist insbesondere dann gegeben, wenn durch die Kooperation Verla-
gerungen weg von der Stral3e erreicht bzw. angestrebt werden.
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5.4.4.2 Kooperation zwischen Binnen- und Seehéafen

Kooperationen zwischen Binnen- und Seehéfen stehen in vielen Bereich erst in den Anfangen. Ein
Beispiel ist die PortNet-Kooperation der Eurogate-Gruppe mit verschiedenen Binnenhafenstandorten
mit dem Ziel, vermehrte Hinterlandverkehre Uber die Binnenstandorte abzuwickeln. Zwar ist diese Ko-
operation vielversprechend, sie muss aber noch mit Leben gefullt werden.

Ein Beispiel fir erfolgreiche Zusammenarbeit ist das Engagement des niederlandischen Terminalbe-
treibers ect ,European Gateway Services®. Durch Beteiligung an Binnenstandorten (bisher Duisburg
und Neuss) bietet ect seinen Uberseekunden quasi Direktverkehre bis ins Binnenland an. Die Koope-
ration umfasst neben der Abwicklung der Verkehre auch dariber hinausgehende Dienstleistungen.

An verschiedenen Binnenstandorten gibt es Vertriebs- und Marketingbiiros der Seehéafen.

Ein Beispiel fur eine lose Zusammenarbeit ist das Interports-Projekt. Im Rahmen dieses von der EU
finanzierten Kooperationsprojektes haben die ARA-H&fen zusammen mit ausgewdahlten deutschen
Binnenhafen gemeinsame Akquisitionspotenziale analysiert. Dabei ging es auch um ein besseres
Verstandnis der Seehéfen fur das Hinterland und der Binnenhéafen fiir die Ablaufe im Seehafen.

Das Interports-Projekt zeigt eine mdgliche Form der Unterstlitzung derartiger Kooperationen durch die
offentliche Hand. Daneben gelten die gleichen Empfehlungen wie fir die Kooperationen zwischen
Binnenhéafen. Bei landerlbergreifender Zusammenarbeit konnte die Bundesregierung durch ihre Un-
terstitzung den Kooperationsansatzen der Binnenhéafen Gewicht verleihen. Sie kdnnte das Interesse
zudem durch ihre Infrastrukturpolitik (Beispiel Betuwe-Linie) belegen.

5.4.4.3 Kooperation zwischen Gemeinden

Kooperationen zwischen Gemeinden kénnen sinnvoll sein, wenn gemeinsam Flachen oder Hafen-
standorte entwickelt werden sollen (wie z.B. im Falle Dusseldorf und Neuss vorgesehen).

Im Zuge der Untersuchungen der Landesregierung Nordrhein-Westfalen zu mdglichen logistischen
Erganzungsstandorten fir die Binnenhafen, aber aulZerhalb derselben, wurde u.a. ein 150 ha grof3es

Gebiet an der Stadtgrenze von Neuss und Dormagen identifiziertss. Die Verwaltung der Stadt Dorma-
gen, selbst kein Standort fur Binnenschiffs-Containerumschlag, halt es fir denkbar, diesen Standort
gemeinsam mit der Stadt Neuss in Form eines interkommunalen GE/GI-Gebietes zu entwickeln. Die-
ses Konzept kdnnte beispielhaft fur andere Binnenhafen sein, die nach "trockenen" Erganzungsfla-
chen suchen.

35
vgl. Mittel- und langfristige Mdglichkeiten der Flachenoptimierung ..., a.a.O, S. 3f
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Die Rolle der Bundesregierung sollte sich in diesem Kooperationsfeld auf eine Moderation beschran-
ken (soweit diese nicht eher durch die Landesregierung tbernommen wird).

5.4.4.4 Kooperation der Hafen mit trockenen Standorten

Viele Binnenhé&fen werden nicht in der Lage sein, in dem Umfang Fléachen zu entwickeln, wie sie fiur
Umschlag- und Logistikaktivitaten benétigt werden bzw. eingesetzt werden kdnnten. Um die Chancen
fur Beschaftigung und Wertschdpfung dennoch zu nutzen, sollte die Kooperation mit trockenen
Standorten unterstiitzt werden. Ein Beispiel ist die Kooperation des Hafens Duisburg mit der RAG, mit
dem Ziel, ehemalige Zechengelande flr Logistiknutzungen zu entwickeln.

Wichtige Voraussetzung ist, dass diese Flachen gut an die Hafen angebunden sind, sowohl stral3en-,
als auch schienenseitig. Die Herstellung dieser Anbindungen sollte von Kommunen, Landern und
auch vom Bund unterstitzt werden.
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