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Vorwort zum Verbundprojekt Binnen_Land

Das vorliegende Werk stellt die Ergebnisse des interdisziplindren Verbundpro-
jektes ,,Binnen Land: Logistische Integration von Binnenschiff und Stadthafen:
Elemente intelligenter Transportketten und Knoten fiir den Giiterverkehr* vor,
welches vom Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie (BMWi) inner-
halb des Forderschwerpunktes ,,Intelligente Logistik im Giiter- und Wirtschafts-
verkehr gefordert wurde.

Vor dem Hintergrund des prognostizierten Anstiegs der Giiterverkehrsleistung
in Deutschland hat sich das BMWi im Jahre 2006 entschlossen, mit der Erfor-
schung von intelligenten Losungen diesem Trend zu begegnen und verschiede-
ne innovative Forschungsansdtze durch Forderung gezielt zu unterstiitzen. Ziel
des Forderschwerpunktes war die verfiigbaren Kapazitaten und Reserven aller
Verkehrstriger effizient zu nutzen, um einen staufreien, zuverldssigen Personen-
und Giiterverkehr fiir die Zukunft zu ermdglichen, zusétzliche Belastungen fiir
Mensch und Umwelt zu vermeiden und die internationale Wettbewerbsfahigkeit
des Wirtschaftsstandortes Deutschland zu sichern.

Das Verbundprojekt Binnen Land zielte auf die Integration von Binnenhafen und
Binnenschiff in intelligenten Transportketten ab. Um zukiinftig die Funktionsfa-
higkeit der Wirtschaft und die logistische Versorgung der Stadte bei minimaler
Belastung von Mensch und Umwelt auch bei langfristig verdnderten Rahmen-
bedingungen sicherstellen zu kdnnen, standen verschiedene Forschungsansitze
zum Erhalt von Hafenstandorten im Mittelpunkt der Untersuchungen. Dazu wur-
den zwei Handlungsstriange verkniipft.

Zum einen wurden Mafinahmen der logistischen Optimierung von Transportket-
ten verfolgt, um die Effizienz in der Transportkette zu steigern und Stralengiiter-
verkehr auf das Binnenschiff bzw. die Bahn zu verlagern. Ansatzpunkt war die
Verbesserung der Schnittstelle Seeschiff-Binnenschiff und die Einrichtung eines
Liniendienstes fiir containerisiertes Massengut.

Zum anderen wurden Mafinahmen zur Standortsicherung und -entwicklung von
Stadthifen entwickelt, erprobt und bewertet, um bestehende ortliche Nutzungs-
konflikte zu 16sen. Einen wichtigen Baustein innerhalb des Projektes bildete die



Untersuchung einer tragfdhigen Kommunikationsstrategie zur Verbesserung der
Vernetzung der beteiligten Akteure in Logistikketten.

Als eins von 22 ausgewihlten Verbundprojekten sollte das Forschungsprojekt
Binnen Land zur Erfiillung der oben genannten Ziele des Bundesministeriums
beitragen. Ausschlaggebend fiir die Auswahl des Projektes war die zukunftsge-
richtete Ausrichtung der angewandten Forschung, die das Ziel der Steigerung
der Wahrnehmung der Binnenhéfen verfolgte, da der Erhalt der meist trimodalen
Umschlagsknoten fiir einen ressourceneffizienten und stadtvertrdglichen Gii-
terverkehr unbedingt erforderlich ist. Des Weiteren besal3 das breit aufgestellte
interdisziplindre Konsortium das notwendige Know-how, die ehrgeizigen For-
schungsziele zu erreichen und anschlieend die sowohl technischen als auch or-
ganisatorisch-betrieblichen Losungsansitze nach Projektende als Good-Practice
Ldsung zu verbreiten sowie als Produkte in den Markt einzubringen.

Die erzielten Ergebnisse des Verbundprojektes Binnen Land weisen darauf hin,
dass es intelligente Wege fiir einen umwelt- und stadtvertraglichen Giiterverkehr
gibt. Das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie ist daher an einer
weiteren Verbreitung der vorgelegten Erkenntnisse sehr interessiert und wird die
Umsetzung der weiteren Empfehlungen begriifen sowie ideell unterstiitzen.

Dr. Silke Kremer
(Projekttrager Mobilitdt und Verkehrstechnologien des Bundesministeriums fiir
Wirtschaft und Technologie)
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1 Das Forschungsvorhaben Binnen_Land

1.1 Hintergrund und Zielsetzung

Binnenhifen sind zentrale Voraussetzung fiir die Realisierung von ressourcenef-
fizienten und stadtvertriglichen Transportketten. Sie sind Schnittstellen der
Verkehrstriger und Standorte fiir Industrie und Handel. Mit der Ubernahme der
Verkehrsfunktion, der Produktionsfunktion und der Handelsfunktion bilden Bin-
nenhéfen traditionell das logistische Riickgrat fiir das Funktionieren binnenlén-
discher Agglomerationen. Sie stellen die Ver- und Entsorgung dicht besiedelter
Gebiete und materialintensiver Gewerbe sicher. Gleichzeitig sind sie logistische
Knoten, die eine Verlagerung von Transporten auf die Wasserstrale und die
Schiene erst ermdglichen.

Offentliche Binnenhifen sind in der Regel Universalhifen. Sie sind mit ihren
vorhandenen Suprastrukturen und angebotenen Transport- und Logistikdienst-
leistungen in der Lage, sowohl Massengut und Fliissiggut als auch Container
sowie Schwergut und Sperrgut umzuschlagen.

Abbildung 1:  Die Bedeutung der Binnenhdéfen fir die Seehéfen und
Agglomerationen

Seehafen Stadt

=

”/' Wohnen Arbeiten

Freizeit ‘\‘

.T Binnenhafen = logistischer Knoten
Intelligente
Liniendienste + Verkehrs- und Logistikfunktion

+ Produktionsfunktion
+ Handelsfunktion

Versorgung Entsorgung

Quelle: TUHH
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Im Rahmen der logistischen Modernisierung sind die iiber 100 Standorte der
offentlichen Binnenhéfen und die Binnenschifffahrt verschiedenen Herausforde-
rungen ausgesetzt. Das Forschungsvorhaben setzte an zwei kritischen Punkten
an:

* Erstens an der Zukunftssicherung des Knotens Binnenhafen, der durch
zahlreiche Nutzungskonflikte und Restriktionen in seinem Leistungsver-
mogen eingeschrankt wird.

* Zweitens an der fehlenden durchgingigen Integration der Binnenschiff-
fahrt in Logistikkonzepte.

Das Ziel des vom Bundeswirtschaftsministerium geforderten Forschungsvorha-
bens ,,Binnen Land“ war es, Binnenhéfen als integralen Bestandteil intelligenter
Transportketten zukunftsfahig zu machen.

Konkret ging es um die Ableitung von Strategien fiir die Binnenhdfen und die
Demonstration von intelligenten Logistikkonzepten. Einerseits sollte durch die
Entlastung von Straf3e und Schiene sowie durch die Verbesserung der Hafenhin-
terlandanbindung des Hamburger Hafens die Funktionsféhigkeit der Wirtschaft
erhoht werden. Andererseits sollte erreicht werden, dass durch den Erhalt von
Stadthéifen die logistische Ver- und Entsorgung der Stidte bei minimaler Belas-
tung von Mensch und Umwelt auch bei langfristig verdnderten Rahmenbedin-
gungen sichergestellt werden kann.

1.2 Uberblick Gber Inhalte und Ergebnisse des
Forschungsvorhabens

Die Arbeiten in Binnen Land bestanden aus einer Vielzahl an Arbeitspaketen.
Die Ergebnisse wurden daher thematisch in drei Teilberichten geclustert. Teil
I des Abschlussberichts beschiftigt sich schwerpunktméfig mit den Binnen-
héifen. Es werden die Ergebnisse der SWOT-Analysen von sechs Binnenhifen
dargestellt und Strategien zur Standortsicherung der Stadthdfen aufgezeigt. Die
im Rahmen von Binnen Land vertieft bearbeiteten Strategien wurden dabei
in jeweils eigenstindigen Berichten zusammengefasst: Teil II umfasst somit
die untersuchten Ansétze zur Integration von Binnenhdfen in Transportketten
und Teil III beinhaltet die Vorarbeiten und Ergebnisse einer zukunftsfahigen
Kommunikationsstrategie.
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1.2.1 Abschlussberichte zum Forschungsvorhaben

Teil I: ,Binnen_Land: Die Situation der Binnenhéfen und mégliche
Handlungsstréange”

Der Teil I des Abschlussberichtes fasst die Ergebnisse der SWOT-Analysen zu-
sammen und zeigt Ansatzpunkte zur Standortsicherung der Stadthdfen auf, die
Beitrdge zur Verringerung der Nutzungskonflikte der Hafenstandorte sowie zur
Verringerung der Umfeldbelastungen leisten kdnnen.

Die Voraussetzung fiir die Entwicklung erfolgreicher Strategien bildete ein fun-
dierter Uberblick iiber die aktuelle Situation der Binnenhifen aus logistischer
und standortbezogener Perspektive. Anhand einer SWOT-Analyse wurden im
Rahmen der internen Analyse Stiarken und Schwichen sowie, im Rahmen der
externen Analyse, Chancen und Risiken ermittelt. Darauf aufbauend wurden fol-
gende Strategien fiir die Stirkung der Binnenhidfen abgeleitet:

e Stérkere Integration von Binnenhéfen in Transportketten

* Entwicklung von Binnenhifen als Komplementérstandorte der Seehéfen
» Beriicksichtigung der Binnenhéfen in der Planung

e Stirkung der Binnenhéfen durch eine aktive Flachenpolitik

e Stirkung der Binnenhédfen durch geeignete Betreibermodelle

e Stiarkung der Binnenhdfen durch eine zukunftsfahige Kommunikations-
strategie

Teil II: ,Binnen_Land: Elemente intelligenter Transportketten fur die
Binnenschifffahrt”

Eine zentrale Strategie zur Bestandssicherung und Weiterentwicklung der Bin-
nenhédfen ist es, strategische Handlungsfelder aktiv zu besetzen, die sich mit
der Eigenschaft der Hafenstandorte als Logistikknoten und damit mit wichti-
gen Bausteinen flir die Sicherung der Daseinsvorsorge befassen. Die derzeiti-
gen Rahmenbedingungen fiir die Binnenschifffahrt stehen dieser Entwicklung
allerdings vielerorts entgegen: Aufgrund infrastruktureller und natiirlicher
Schifffahrtshindernisse sind Massengutverkehre auf einigen Schifffahrtswegen
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drastisch zuriickgegangen. Die zunehmende Konzentration der Binnenschiff-
fahrt auf Containertransporte kann in Zukunft zur Folge haben, dass wesentliche
Marktpotenziale nicht erschlossen werden konnen. Langfristig wird so den Bin-
nenhéfen die wirtschaftliche Grundlage entzogen.

Teil IT des Abschlussberichts stellt die entwickelten und erprobten intelligenten
Logistikkonzepte vor, die Binnenhédfen (wieder) in Transportketten integrieren.
Konkret wurden konzeptioniert und teilweise erprobt:

* ein Schwergut-Shuttle mit einer innovativen RoRo-Verladung,
e ein Liniendienst fiir die Oberelbe,
* ein innovatives Behéltersystem fiir heifle Schiittgiiter sowie

e die Optimierung der Schnittstelle von Seeschiff und Binnenschiff.

Teil lll: ,Binnen_Land: Kommunikation in der Binnenschifffahrt”

Die SWOT-Analyse der betrachteten Stadthdfen hat gezeigt, dass neben der
standortbezogenen Stirkung der Binnenhdfen durch die Entwicklung der Infra-
und Suprastrukturen sowie der entsprechenden logistischen Dienstleistungen,
es ebenso wichtig ist, die Vernetzung und die Zusammenarbeit aller beteiligten
Akteure entlang der Transport- und Logistikketten zu verbessern.

Teil III des Abschlussberichts beschiftigt sich mit der Sichtbarmachung der
Binnenhéfen als logistische Knoten, dem Schlichten von Interessenskonflikten
zwischen Stadtentwicklung und Hafen sowie der Erh6hung der Akzeptanz und
politischen Legitimation.

Aus diesem Grund wurden die Verbandstrukturen analysiert. Darliber hinaus
wurden, anhand von Good-Practice-Beispielen eines internationalen Benchmar-
king, die Beziehungen zwischen Stadt und Hafen untersucht und Mafinahmen
zur Konfliktlosung abgeleitet. Um den Binnenhéfen bzw. dem System Binnen-
wasserstrafie in der Offentlichkeit, und insbesondere in der Politik, ein grofleres
Gewicht zu verleihen, wurden im Rahmen der Strategieableitung ausgewéhlte
Bausteine einer Kommunikationsstrategie vorangetrieben:

e Mit einer Stimme sprechen: ,,Eine neue Hanse*
e Leistungsfihigkeit kommunizieren: Der Hafenindex
e Ein Bild sagt mehr als 1.000 Worte: Das Dialogbild
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1.2.2 Berichtsaufbau

Der hier vorliegende Teil I des Abschlussberichtes beinhaltet die aktuelle Situati-
on ausgewdhlter Hafenstandorte und liefert einen Beitrag zur Standortsicherung
der Hifen in den binnenldndischen Agglomerationen. Von einer effizienteren
Nutzung der Verkehrssysteme und insbesondere -flachen profitieren sowohl die
Handels- und Industrieunternehmen als auch die Kommunen. Von Bedeutung ist
es daher, eine Strategie fiir die logistische Entwicklung der Binnenhéfen und fiir
ein gemeinsames Agieren abzuleiten und umzusetzen. Hierzu wurden spezifische
Stiarken, Schwéchen, Chancen und Risiken der jeweiligen Binnenhafenstandorte
aus logistischer und standortbezogener Sicht ermittelt. Sie bilden die Grundlage
fiir die Ableitung von Strategien zur Sichtbarmachung der Binnenhifen als lo-
gistische Knoten.

Nachdem im Kapitel 1 neben dem Hintergrund, der Zielsetzung und dem Uber-
blick iiber Inhalte und Ergebnisse des gesamten Forschungsvorhabens auch die
methodischen Grundlagen dargestellt wurden, werden im Folgenden die Situati-
on der Binnenhéfen sowie mogliche Handlungsstringe aufgezeigt.

Das Kapitel 2 befasst sich mit dem Umfeld der Binnenhdfen. Neben der Be-
trachtung des Systems Binnenwasserstrale werden auch Rahmenbedingungen
fiir die Binnenhéfen betrachtet. Sechs ausgewéhlte Binnenhafenstandorte wer-
den mit ihren Stirken, Schwéchen, Chancen und Risiken in den Kapiteln 2 bis 8
detailliert dargestellt. Aufbauend auf der Zusammenfassung der Hafenanalysen
in Kapitel 9 und einem internationalem Benchmarking von Hafenstandorten, das
im Abschlussbericht zum Forschungsvorhaben Teil III beschrieben ist, wurden
Handlungsstriange abgeleitet. Die identifizierten Handlungsstrategien zur Stér-
kung der Binnenhéfen finden sich in Kapitel 10. Der Teil I des Abschlussberich-
tes schlie3t im Kapitel 11 mit einer Zusammenfassung und einem Ausblick.

1.3 SWOT-Analyse zur Identifizierung von
Handlungsstrategien

Ein fundierter Uberblick iiber die aktuelle Situation der am Verbundprojekt be-
teiligten Binnenhéfen ist die Voraussetzung fiir die Ableitung einer gemeinsamen
Strategie der Binnenhéfen zur Verbesserung der Wahrnehmung der Binnenhéfen
als leistungsfahige Logistikknoten sowie zur Standortsicherung der Héfen in-
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nerhalb der Stidte. Eine SWOT-Analyse (Strength, Weaknesses, Opportunities,
Threats) als strategisches Planungsinstrument ermoglicht die wechselseitige Be-
trachtung von unternehmensinternen Gegebenheiten und unternehmensexternen
Umweltbedingungen. Die SWOT-Analyse ist ein weitverbreitetes Instrument u.
a. fiir Unternehmen, Einrichtungen, Stidte, Regionen, Ideen, Veranstaltungen,
Prozesse, Produkte, Teams oder andere Betrachtungsobjekte

e zur Definition von Stiarken, Schwichen, Chancen und Risiken sowie

e zur Ermittlung von strategischen Optionen.

Sie dient zur objektiven Darstellung der aktuellen Situation als auch zur Be-
wertung und Strategiefindung fiir die Realisierung von definierten Zielen des
zu untersuchenden Objektes. Jedes Objekt ist Teil eines Ganzen und unterliegt
der Krifteeinwirkung seiner Makroumwelt, darin eingeschlossen sind demo-
grafisch-6konomische, technologische, politisch-rechtliche und sozio-kulturelle
Komponenten (Kotler/Bliemel 2001, S. 132). Zur gleichen Zeit bildet ein Be-
trachtungsobjekt die Summe verschiedener Einzelteile, wie z. B. seine perso-
nellen und materiellen Ressourcen (Fahigkeiten, Finanzmittel etc.). In der Zu-
sammensetzung dieser Einzelteile unterscheiden sich die verschiedenen Objekte,
was eine ndhere Betrachtung aller Bestandteile eines jeden Betrachtungsobjektes
notwendig macht (Hungenberg 2004, S. 84). Dabei wird in die Untersuchung
der externen Faktoren (das externe Umfeld des Betrachtungsobjektes) und der
internen Faktoren (die Elemente, aus denen sich das Objekt zusammensetzt)
unterschieden. Die Trennungslinie zwischen externer und interner Analyse
wird durch den Untersuchungsgegenstand gezogen. Wihrend die Definition der
Chancen und Risiken des jeweiligen Betrachtungsobjektes Ergebnis der exter-
nen Analyse sind, sind die ermittelten Stirken und Schwiéchen das Resultat der
internen Analyse. Das Ziel der SWOT-Analyse ist es, langfristig erfolgreich zu
sein, indem Strategien bzw. Handlungsempfehlungen aus der Betrachtung der
Starken, Schwéchen, Chancen und Risiken abgeleitet werden.

Vorgehensweise bei der SWOT-Analyse
Der erste Schritt einer SWOT-Analyse besteht in der Abgrenzung des Betrach-

tungsgegenstands und in der Definition der Analysedimensionen in ihrer Breite
und Tiefe (Reinbacher 2009, S. 73). Dies hédngt stark vom verfolgten Ziel der
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Untersuchung ab. Auf der entwickelten Grundlage kdnnen dann die notwendigen
Methoden zur Daten- und Informationsgewinnung festgelegt werden.

Bei der internen Starken-Schwichen-Analyse werden die spezifischen Starken
und Schwiéchen des Betrachtungsobjektes nach vorab definierten Kriterien mit
denen der Mitbewerber verglichen (Simon/von der Gathen 2002, S. 215). Dabei
sind Stérken erwiinschte (z. B. stark ausgeprigte Kernkompetenzen) und Schwé-
chen (z. B. ineffizient eingesetztes Kapital) unerwiinschte Eigenschaften des
Betrachtungsobjekts. Ein Vergleich hilft die Position des Betrachtungsobjektes
so objektiv wie moglich einordnen zu kdnnen. Das Vorgehen bei einer Starken-
Schwichen-Analyse ist nach Simon/von der Gathen wie folgt:

* Festlegung der zu bewertenden Kriterien (Funktionen des Betrachtungsob-
jektes, Basisdaten etc.)

e Auswahl der Beurteiler (Beurteiler miissen iiber das notwendige Wissen
iiber das Betrachtungsobjekt verfiigen)

* Bewertung (Vergleichsmaf3stab: Durchschnitt der erhobenen Werte im
Vergleich, Darstellung in einem Stirken-Schwéchen-Profil anhand einer
Skala von —10 (schlecht) bis 10 (sehr gut)

Die externe Chancen-Risiken-Analyse stellt die Umwelt und das Umfeld des
Betrachtungsobjektes und deren Entwicklung dar. Die fiir den Erfolg des Be-
trachtungsobjektes relevanten Kriterien miissen zunéchst identifiziert werden.
Analysiert werden z. B. die

e soziokulturelle Situation,

e technischen Entwicklungen,

* politisch/rechtliche Situation,
e physische Situation und

e dkonomischen Entwicklungen.

Die ermittelten Chancen und Risiken der externen Situation und Entwicklung
fiir das Betrachtungsobjekt werden beziiglich ihrer Eintrittswahrscheinlichkeit in
eine Rangfolge gebracht (Simon/von der Gathen 2002, S. 219).

Die eigentliche SWOT-Analyse erfolgt durch die Integration der Ergebnisse
der Starken-Schwichen-Analyse und der Chancen-Risiken-Analyse. In einer
SWOT-Matrix (siche Abbildung 2) werden die identifizierten Kriterien veran-
schaulicht und gegeniibergestellt. Aus der sich hieraus ergebenden Synthese sind
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verschiedene Strategiearten abzuleiten, um die vorab definierte Zielsetzung des
Betrachtungsobjektes zu erreichen (Simon/von der Gathen 2002, S. 220).

Abbildung 2:  SWOT-Matrix

Chancen Risiken

Quelle: Eigene Darstellung

Die Matrix ist eine Zusammenfassung der Ergebnisse und dient als Uberblick
fiir die sich anschlieBende Identifizierung von Strategien. Aus der Synthese der
Starken, Schwéchen, Chancen und Risiken konnen nach Simon/von der Gathen
(2002) vier zentrale Strategiearten abgeleitet werden:

1. Stiarken-Chancen-Strategic
2. Stdrken-Risiken-Strategie
3. Schwichen-Chancen-Strategie
4. Schwichen-Risiken-Strategie.

Die Stirken-Chancen-Strategien dienen der Nutzung der Chancen unter Ein-
satz der vorhandenen Stirken. Mit Hilfe der Stirken-Risiken-Strategien sollen
Risiken durch den Einsatz der Stirken abgebaut werden. Mit den Schwéchen-
Chancen-Strategien sollen durch den Abbau von Schwichen, Chancen genutzt
werden. Die Schwéchen-Risiken-Strategien dienen der Reduzierung von Risiken
durch den Abbau von Schwiéchen (Simon/von der Gathen 2002, S. 220).

Bei der Analyse der einzelnen Komponenten unterscheidet sich ihre jeweilige Si-
gnifikanz nach dem Tatigkeitsfeld des Betrachtungsobjektes. Ein weltweit ope-
rierendes Unternehmen beispielsweise wird mehr von der politisch-rechtlichen
Umwelt beeinflusst werden, als ein lokales Unternehmen. Ein produzierendes
Unternehmen wird von der technischen Umwelt mehr profitieren konnen, als ein
Dienstleistungsunternehmen.
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Daraus lasst sich das Ziel der Untersuchung der Makroumwelt ableiten. Dabei
handelt es sich um die Erkenntnis, welchen Einflussgroen das Objekt unterliegt.
Daraus lassen sich wiederum die Chancen und Risiken ableiten (Simon/von der
Gathen 2002, S. 219).

Die fiir die interne wie auch externe Analyse bendtigten Informationen und Da-
ten konnen durch folgende Methoden erhalten werden:

e Literatur- und Internetrecherche

* Analyse interner und externer Daten
e Konkurrenzanalyse

* Expertengesprache

* (Umfeld-)Befragungen/Feldstudien

Die Qualitét bei der Daten- und Informationsgewinnung héngt wesentlich davon
ab, welcher Zugang zu allen relevanten Informationen besteht.

Bewertungskriterien fir die SWOT-Analyse der Binnenhéfen

Die Methodik der SWOT-Analyse wurde im Rahmen des Forschungsvorhabens
genutzt, um herauszufinden, wie Binnenhédfen zukunftsfahig gemacht werden
konnen. In erster Linie sollten Strategien entwickelt werden, die fiir die Starkung
vieler Hiafen von Relevanz sind, um mit deren Umsetzung die notwendige Brei-
tenwirkung erzielen zu konnen, die zur Steigerung der Wahrnehmung und der
Bedeutung der Binnenhéfen beitragt.

Die Voraussetzung fiir die Entwicklung erfolgreicher Strategien bildete ein
Uberblick iiber die aktuelle Situation der Binnenhéfen. Die am Verbundvorhaben
beteiligten Binnenhédfen wurden daher anhand einer SWOT-Analyse untersucht.
Dabei wurden im Rahmen der internen Analyse die Stirken und Schwéchen aus
logistischer und standortbezogener Perspektive ermittelt sowie mit der externen
Analyse die Chancen und Risiken aufgezeigt, abschlieBend wurden daraus die
Strategien abgeleitet (vgl. Abbildung 3). Darauf aufbauend wurden Strategien
fiir die weitere Hafenentwicklung abgeleitet.
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Abbildung 3:  Inferne und externe Faktoren der SWOT-Analyse

interne Faktoren externe Faktoren
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Quelle: Eigene Darstellung

Als individuelle Bewertungskriterien fiir die Stirken und Schwéchen wurden
das Hafenprofil und die Flachensituation herangezogen. Als externe Faktoren
wurden die verkehrliche Erreichbarkeit tiber die Wasserstral3e, die Schiene und
die StraBe sowie der stidtische Kontext und die Wahrnehmung durch die Of-
fentlichkeit untersucht. Ergénzend wurden die Rahmenbedingungen des Systems
Binnenwasserstrale, die Entwicklungen im Giiterverkehr sowie die soziodkono-
mischen Entwicklungen berticksichtigt. Dartiber hinaus wurden die administrati-
ven Rahmensetzungen bei der Entwicklung von (Binnen)héfen sowie die fiir die
Binnenschifffahrt und Binnenhédfen relevanten Verbandsstrukturen untersucht.

Darauf aufbauend wurden die gewonnenen Erkenntnisse ausgewertet und die Er-
gebnisse in einer Vier-Felder-Matrix mit den Stérken, Schwéchen, Chancen und
Risiken der Hafenstandorte dargestellt. Die Matrix diente danach als Grundlage
fiir die Diskussion mit den Hafenbetreibern der jeweiligen Standorte.

Anschliefend wurden die Erkenntnisse mit dem Ziel, mogliche Erfolgsfaktoren
aber auch Handlungsbedarfe zu identifizieren, gegeniibergestellt. In einem letz-
ten Schritt wurden entsprechende Handlungsempfehlungen fiir die Binnenhéfen
im Allgemeinen abgeleitet.
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Methodisches Vorgehen

Die Daten und Informationen fiir die SWOT-Analyse der Binnenhafenstandorte
wurden durch Literaturanalysen und Onlinerecherchen sowie inhaltsanalytische
Auswertungen von Planungsdokumenten, Statistiken und durch Experteninter-
views vor allem mit den Hafenunternehmen, den Hafennutzern (insbesondere
gewerblichen Mietern), den Anliegern sowie den Kommunalverwaltungen
ermittelt.

Hierbei wurden die Héfen in Berlin, Neuss/Disseldorf und Riesa detaillierter
betrachtet und ergdnzende Kartierungen und Erhebungen durchgefiihrt.

Im Rahmen von Workshops erfolgte die Abstimmung der Ziele und der Merkma-
le, die ermittelten Stérken und Schwichen der Binnenhifen sowie die Ableitung
einer gemeinsamen Vermarktungs- und Kommunikationsstrategie.

1.4  Planungsanalyse als methodisches Konzept fir die
Untersuchung der Konfliktlagen

Der Schwerpunkt der Analyse der Binnenhéfen liegt auf einer Untersuchung
der Konfliktlagen, die sich a) aus logistischen Strukturen und Prozessen und
b) aus den Umfeldproblemen als Befunde der Standortanalysen ergeben. Um
fiir diese Konfliktlagen umsetzungsorientiert Losungsansitze zu entwickeln, ist
eine systematische Identifizierung der Akteursarena, die Nachzeichnung der zu
den Konfliktlagen fithrenden Entstehungs- und Umsetzungsprozesse sowie die
Ermittlung von Hinweisen auf die Erfolgsfaktoren und Hemmnisse fiir den wei-
teren Umsetzungsprozess erforderlich. Dadurch ermdglicht sie die Abschitzung
auch nicht-intendierter Effekte der Hafenentwicklung, insbesondere solcher, die
aufgrund einer anderen Handlung als erwartet, entstanden sind. Fiir die Unter-
suchung wurde die Planungsanalyse als methodische Grundlage genutzt (Flamig
2004). Die Planungsanalyse integriert in das Instrumentarium der Politikanalyse
nach von Prittwitz (1994) weitere Elemente der Organisationsanalyse (Kosiol
1962, Ropohl 1975).

Gegenstand der Politikanalyse bildet die Untersuchung der Inhalte (Outputs),
der Folgen (Impacts/Outcomes) und der Entstehungsbedingungen politischen
Handelns, indem das ,,Politische® analytisch in den drei Dimensionen ,,Policy*
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(Handeln), ,,Polity* (Struktur) und ,,Politics* (Prozess) beschrieben wird: Die
Analyse der Dimension des 6ffentlichen Handelns (Policy) erméglicht es, die
verkehrspolitischen Inhalte und deren Umsetzungsstand zu ermitteln. In der
ganzheitlichen Analyse der institutionellen Rahmenbedingungen (Polity) und
des Verlaufs von Entscheidungsprozessen (Politics) eroffnet das Instrumentari-
um der Politikanalyse die Moglichkeit, Erfolgsfaktoren und Hemmnisse von der
Idee bis zur Umsetzung zu identifizieren, da die Prozesse auch aus der Sicht der
Akteure analysiert werden (Flamig 2004).

Die Planungsanalyse erweitert damit den Fokus der Politikanalyse um zwei
Komponenten: Ersten wird die Vorgehensweise und das Grundverstindnis der
Politikanalyse auf die Analyse von Entscheidungs- und Umsetzungsprozessen
in bzw. von Unternehmen iibertragen. Zweitens wird die Determinantenanalyse
in einen mafnahmenorientierten und einen handlungsorientierten Bestandteil
getrennt. Dabei zielt insbesondere die Berilicksichtigung der Organisations-
strukturen (Aufbau- und Ablauforganisation) und der Entscheidungsprozesse
(Akteursarena und das Verhalten der Akteure) auf die Erfassung sowohl harter
(z. B. technische, organisatorische) als auch weicher (z. B. Handeln, Verhalten)
Steuerungsbedingungen bzw. formeller und informeller Prozesse ab.

Damit umfasst die Planungsanalyse in der systemischen Betrachtung ein Zielsys-
tem, Handlungssystem und Wirkungssystem. Daraus leiten sich als Denkmodell
flinf Analyseebenen ab (Flamig, 2004).

Die Abbildung 4 gibt eine Ubersicht iiber das Zusammenspiel und das Inein-
andergreifen der einzelnen Analysephasen. Die Trennung ist rein analytischer
Natur und ist auf das hier zugrunde liegende Denkmodell zuriickzufiihren, so
dass es sich bei der praktischen Anwendung des Instrumentariums nicht immer
vollstindig aufrechterhalten ldsst.

Die Situationsanalyse dient der ,,Charakterisierung des Sachsystems* (Flimig
2004). Analysiert wird hier die Ist-Situation des betrachteten Planungsgegen-
standes. In diesem Analyseschritt wird das System des Planungsgegenstandes
beschrieben und abgegrenzt, meist erfolgt hier eine kurze Darstellung der umge-
benden Siedlungs-, Verkehrs- und Wirtschaftsstruktur, sowie eine Beschreibung
der Rahmenbedingungen (Flamig 2004).
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Abbildung 4:  Bestandteile der Planungsanalyse
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Quelle: Flédmig 2004

Anhand der Zielanalyse kann zundchst das Vorhabenziel beschrieben werden.
Diese vorhergehende Definition des Ziels kann dazu dienen, die Malnahmenum-
setzung besser auf ihren Zielerreichungsgrad hin zu bewerten. Diese Zielermitt-
lung bezieht sich auf die Ziele, die im iibergeordneten System erreicht werden
sollen und spéter als Grundlage fiir die Wirkungsanalyse und dem dort ermittel-
ten Zielerreichungsgrad dienen.

Die MaBnahmenanalyse soll einen Uberblick iiber die formulierten und tat-
sachlich umgesetzten Maflnahmen und Strategien geben. Beschrieben werden
hierbei generell die geplanten Mainahmen am Beginn und der erreichte Umset-
zungsgrad am Ende des Planungsprozesses (Flamig 2004). Sie dient dazu Strate-
gien und Instrumente fiir die Gestaltung des Verkehrssystems zu formulieren. In
dieser Analysephase werden die Planungsalternativen und Gestaltungsoptionen
sowie deren Umsetzungsstand beschrieben.
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Die Wirkungsanalyse stellt eine ,,Erfolgskontrolle der MaBBnahmenebene* (Fla-
mig 2004) dar. Sie misst anhand von Kriterien den Erfolg von Handlungen und
MaBnahmen. Zum einen durch eine Handlungswirkungsanalyse, die untersucht
welche Losungsansitze in welchem Umfang tatséchlich realisiert wurden und
somit als Ergebnis eine Ubersicht iiber die Diskrepanz zwischen dem Geplanten
und dem Realisierten liefert. Zum anderen eine Mafinahmenwirkungsanalyse,
die versucht, die substanzielle Wirkung der Maflnahme zu ermitteln. Das Er-
gebnis ist die Bewertung der Losungsansétze hinsichtlich ihres Beitrages zur
Zielerreichung.

Die Determinantenanalyse beschreibt die Umsetzungsbedingungen eines Pla-
nungsprozesses, um Hemmnisse und Erfolgsfaktoren zu ermitteln. Diese um-
fasst in der Handlungsanalyse neben der organisatorischen Umsetzung auch die
Analyse der Akteursarena und -konstellation sowie der Entscheidungsabléufe.
Zur Determinantenanalyse gehort ebenso die Organisationsanalyse, diese um-
fasst die Aufbauorganisation als statischen und die Ablauforganisation als dyna-
mischen Teil.
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2 Umfeldanalyse der Binnenhdfen

Im Rahmen der SWOT-Analyse wurden zunédchst diejenigen Faktoren unter-
sucht, die fiir alle im Detail betrachteten Héfen gleichermaflen gelten. Unter
diese Rahmenbedingungen fallen das System Binnenwasserstraf3e im Speziellen
und die Entwicklung des Giiterverkehrs im Allgemeinen sowie die Situation der
Binnenschiftfahrt in Deutschland und die Entwicklung der sozio6konomischen
Kennziffern. Dariiber hinaus wurden die administrativen Rahmensetzungen bei
der Entwicklung von (Binnen)hifen sowie die fiir die Binnenschifffahrt und Bin-
nenhidfen relevanten Verbandsstrukturen untersucht.

2.1 Die Entwicklung des Guterverkehrs

Der Transportsektor in Deutschland wuchs in den letzten Jahren dynamisch. Die
internationale Wirtschafts- und Finanzkrise hat diese Entwicklung jedoch zu-
néchst gestoppt. Die beforderte Glitermenge betrug im Jahr 2009 rund 3,7 Mrd.
t. Im Vergleich zum Vorjahr entspricht dies einem Riickgang um etwa 1/2 Mrd.
t (vgl. Abbildung 5).

Im Jahr 2009 betrug der Anteil der Stralie 76,1 % der gesamten Giitertransport-
menge in Deutschland. So wurden allein auf diesem Verkehrstrager rund 2,7
Mrd. t Giiter transportiert. Im gleichen Zeitraum wurden rund 300 Mio. t per
Schiene, 250 Mio. t Giiter tiber den Seeverkehr und gut 200 Mio. t liber die
Binnenwasserstralien transportiert. Auf den Luftverkehr entfielen mit knapp 90
Mio. t nur noch 2,4 %. Den kleinsten Anteil mit 0,1 % und noch 3,5 Mio. t haben
die Rohrleitungen (Rohdl). (Statistisches Bundesamt, 2010a)

Der gesamtdeutsche Giiterbeforderungsaufwand sank im selben Zeitraum um
11,7 % auf etwa 590 Mrd. tkm (Statistisches Bundesamt, 2010a).
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Abbildung 5: Entwicklung der beférderten Gitermengen in Deutschland (2000-2009)
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Daten des Statistischen Bundesamt 2010

Abbildung 6:  Entwicklung der gesamten und innerdeutschen Guterbeférderung
(1991-2009)
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Winter, 2009 und Statistisches Bundesamt 2010a
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Die Abbildung 6 stellt die Entwicklung der gesamten, der innerdeutschen und
der grenziiberschreitenden Giiterbeférderung sowie den Transitverkehr und
den Giiterumschlag zwischen den Jahren 1991 und 2009 gegeniiber. Aufgrund
lang anhaltender Niedrigwasserstinde, die die Befahrbarkeit vieler Binnenwas-
serstra3en einschrinkte, kam es vor allem im Jahr 2003 zu einem Einbruch im
Giiterverkehr auf den Wasserstralen. Bis zum Jahr 2007 nahm der Anteil der
Binnenschifffahrt wieder zu. Zwischen den Jahren 2008 und 2009 wurde auch
die Binnenschifffahrt von den Folgen der weltweiten Wirtschafts- und Finanz-
krise erfasst. Im Jahr 2009 lag die transportierte Glitermenge auf den deutschen
Binnenwasserstralien bei 204,5 Mio. t. Dies entspricht einem Riickgang um rund
17 % im Vergleich zum Vorjahr (vgl. Abbildung 6). Durch den Einbruch des Gii-
terumschlages an den europdischen Seehédfen kam es vor allem zu einer riickldu-
figen Entwicklung im grenziiberschreitenden Verkehr. Hier betrug der Riickgang
der beforderten Menge 22,2 % (Statistisches Bundesamt 2010b).

Die europédischen Seehifen sind Quelle und Ziel eines Grofiteils der Giitertrans-
porte durch Deutschland. Zu den bedeutendsten Seehafen Europas im Containe-
rumschlag zéhlen die Héfen in Rotterdam, Antwerpen, Hamburg sowie Bremer-
haven (vgl. Abbildung 7).

Abbildung 7:  TOP 10 der wichtigsten europdischen Seehdfen im
Containerumschlag (2009)
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Daten des Port of Rotterdam
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Im Jahr 2009 wurden im niederldndischen Hafen Rotterdam rund 9,7 Mio. TEU
und im belgischen Hafen Antwerpen 7,3 Mio. TEU umgeschlagen. In Hamburg
wurden iiber 7 Mio. TEU und in Bremerhaven wurden rund 4,6 Mio. TEU um-
geschlagen (Port of Rotterdam o.J.).

Die Abbildung 8 zeigt, dass jahrlich mehr als 100 Mio. t Giiter zwischen den
niederldndischen Seehifen Rotterdam und Amsterdam und den deutschen indus-
triellen Ballungszentren, wie dem Ruhrgebiet, Diisseldorf und Kdln, dem Rhein-
Main-Gebiet und der Region Rhein-Neckar befordert werden.

Abbildung 8:  Guterstrdme innerhalb Europas (2009)
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Quelle: VROM/RPD, Bearbeitung BVB

Quelle: VROM/RPD, Bearbeitung BVB, leicht veréndert

Der Hafenstandort Neuss-Diisseldorf befindet sich durch seine direkte Lage am
Rhein inmitten dieses Transportweges, der eine herausragende Stellung im euro-
péischen Giitertransport einnimmt.
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In Nord-Siid-Richtung von Flensburg nach Fiissen und weiter bis Stideuropa
laufen die europidischen Giiterstrome von und nach bzw. durch Deutschland
vor allem iiber die Bundesautobahn A 7. Entlang dieser Bundesautobahn liegen
Hamburg und Hannover. Die Hafenstandorte Liineburg und Braunschweig befin-
den sich etwa 40 km bzw. 50 km von dieser Transportachse entfernt.

Zwischen dem Ruhrgebiet und Hamburg werden ebenfalls Giiter mit einem Vo-
lumen zwischen 50 Mio. und 100 Mio. t befordert. Auch hier wird der Giiter-
transport iberwiegend {iber die Stralle abgewickelt. Die Bundesautobahn A 1,
die tiber Bremen fiihrt, spielt dabei eine wichtige Rolle. Der Mindener Hafens-
tandort liegt in rund 80 km Entfernung zur dieser Transportachse.

Ein weiterer bedeutender Giiterstrom verlduft zwischen dem Ruhrgebiet {iber
Hannover nach Braunschweig. Ein hoher Anteil der transportierten Giiter wird
iiber die Bundesautobahn A 2 abgewickelt. Die Hafenstandorte Braunschweig
und Minden befinden sich in wenigen Kilometern Entfernung zur A 2.

Die Hafenstandorte Berlin und Riesa liegen hingegen abseits der groflen europa-
ischen, bedeutenden Giiterstrome.

2.2 Die Situation der Binnenschifffahrt in Deutschland

2.2.1 Das Binnenwasserstraf3ennetz

Das deutsche BinnenwasserstraBennetz verfiigt iiber eine Lange von 7.354 km.
Der Rhein ist mit einer Lédnge von 695 km auf dem Gebiet der Bundesrepublik
Deutschland die ldngste Wasserstra3e. Weitere bedeutende Wasserstralen sind
die Elbe mit einer Linge von 607 km, der Mittellandkanal (MLK) mit einer
Lénge von 388 km, der Main mit einer Lénge von 387 km sowie die Weser mit
einer Lange von 346 km (WSV 2008a).

Die deutschen Binnenwasserstraf3en sind gemaf3 der Europdischen Verkehrsmi-
nisterkonferenz (CEMT) entsprechend ihrer Schiffbarkeit in verschiedene Stu-
fen unterteilt.
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Dabei wird nach der fiir diese Wasserstra3e maximal zuldssigen Schiffsabmes-
sung (Lange, Breite, Tiefgang sowie Tonnage) unterschieden. Die folgende Ta-
belle zeigt einen Ausschnitt der Wasserstralenklassen.

Tabelle 1: WasserstraBBenklassen in Deutschland

Motorenschiffe und Schleppkéhne Schubverband
(Typ des Schiffes: Allgemeine Merkmale) (Art des Schubverbandes: Allgemeine Merkmale)

Klas- Bezeich- Lénge Breite Tief- Tonnage Bezeich- Lénge Breite Tief- Tonnage Bricken-
se nung (m) (m) gang (1) nung (m) (m) gang (1) durch-
(1) () fahrts-
héhe (m)
I\ Johann  80-85 9,5 2,5 1.000- Schubschiff mit 85 9,5 D= | 1250 5,25 oder
Welker 1.500 einem Leichter 2,8 1.450 7,0
Va Grofles  95- 11,4 2,5-  1.500- Schubschiff mit ~ 95- 11,4  2,5-  1.600- 5,25 oder
Rhein- 110 2,8 3.000 einem Leichter 110 4,5 3.000 7,0 oder
schiff 9,1
Vb Schubschiff mit 172 3.200-
zwei Leichtern 185 6.000
(hintereinander)
Vla 140 15 3,9 Schubschiff mit ~ 95- 22,8 7,0 oder
zwei Leichtern 110 9,1
(nebeneinander)
Vib Schubschiff mit  185- 6.400-
vier Leichtern 195 12.000
(zwei hinter-
und zwei

nebeneinander)

Quelle: ELWIS 2007

Daneben beeinflussen auch die Briickenhohen die Befahrbarkeit der jeweiligen
Wasserstrallen. Fiir einen zweilagigen Containertransport ist beispielsweise eine
Mindestbriickenhdhe von 5,25 m notwendig. Ein drei- oder vierlagiger Contain-
ertransport erfordert Durchfahrtshéhen von 7 m bzw. 9 m.

In der Abbildung 9 ist das deutsche WasserstraBennetz mit seiner Klassifizierung
dargestellt.
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Abbildung 9:  Bundeswasserstrafennetz
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2.2.2 Die Entwicklung der deutschen Binnenschiffsflotte

Im Jahr 2009 umfasste die deutsche Binnenschiffsflotte insgesamt 2.376 Fracht-
schiffe. Darin enthalten sind 931 Giitermotorschiffe, 399 Tankmotorschiffe, 843
Schubleichter, 73 Schleppkihne sowie 130 Tragerschiffsleichter (WSD Siidwest
2010). Die Abbildung 10 stellt die Entwicklung der Anzahl und der Tragféhigkeit
der Frachtschiffe insgesamt, der Giitermotorschiffe, der Tankmotorschiffe sowie
der Schubleichter zwischen den Jahren 2000 und 2009 dar.

Die Anzahl der Frachtschiffe sank insgesamt von 2.569 Schiffen im Jahr 2000
auf 2.376 Schiffe im Jahr 2009. Im gleichen Zeitraum stieg dagegen die gesamte
Tragfahigkeit der Frachtschiffe von 2,74 Mio. t im Jahr 2000 auf 2,93 Mio. t im
Jahr 2009 (WSD Siidwest 2010). Das bedeutet, dass sich die Anzahl der Fracht-
schiffe zugunsten der Schiffe mit einer vergleichsweise hoheren Tragfahigkeit
entwickelt hat (vgl. Abbildung 10).

Abbildung 10: Entwicklung der Anzahl deutscher Frachtschiffe (2000-2009)
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf WSD Stdwest 2010
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Zwischen den Jahren 2000 und 2009 ging die Anzahl der Giitermotorschiffe und
Schubleichter um rund 10 % auf 931 Schiffe bzw. um rund 18 % auf 843 Leichter
zuriick. Im gleichen Zeitraum sank die gesamte Tragfahigkeit der Giitermotor-
schiffe und der Schubleichter lediglich um 2 % auf 1,17 Mio. t bzw. um 5 %
auf 0,9 Mio. t im Jahr 2009 (WSD Siidwest 2010). Ein Wachstum fand bei der
Anzahl und vor allem bei der Tragfahigkeit der Tankmotorschiffe statt. Im Jahr
2009 gab es 399 Tankmotorschiffe. Gegeniiber dem Jahr 2000 bedeutet dies ein
Anstieg um rund 30 %. Im Vergleichszeitraum stieg die gesamte Tragfahigkeit
der Tankmotorschiffe um fast 60 % auf 0,7 Mio. t im Jahr 2009 (WSD Siidwest
2010).

2.2.3 Die Unternehmen der Binnenschifffahrt

Im Jahr 2008 zéhlte die Binnenschifffahrt insgesamt 1.080 Unternehmen. Davon
waren 905 Unternehmen ausschlieBlich der gewerblichen Binnenschifffahrt zu-
zuordnen. 124 bzw. 27 Unternehmen betreiben iiberwiegend oder nebengewer-
blich Binnenschifffahrt. 24 Unternehmen sind nur im Werkverkehr titig (WSD
Stidwest 2010). Die Tabelle 2 zeigt, dass knapp die Hélfte dieser Unternehmen in
der Giiterschifffahrt titig sind. Der Personenschifffahrt und Tankschifffahrt sind
341 bzw. 175 Unternehmen zuzuordnen. 43 Unternehmen iibernehmen Schub-
und Schleppschifftransporte fiir andere Unternehmen.

Im Jahr 2008 erwirtschafteten die Unternehmen einen Umsatz von 1,67 Mrd.
Euro. Davon entfielen 0,86 Mrd. Euro auf der Beforderungsleistung mit eigenen
und gemieteten Schiffen wihrend 0,77 Mrd. Euro aus der Beforderungsleistung
mit Hilfe von Unterfrachtfiihrern stammten. Unternehmen, die Schub-/Schlepp-
leistungen fiir andere Unternehmen tibernahmen, erwirtschafteten einen Umsatz
von rund 0,03 Mrd. Euro (Statistisches Bundesamt 2010a).

Zum 30.06.2008 waren in den Unternechmen der Binnenschiftfahrt 7.628 Perso-
nen beschiftigt. Davon zéhlten 5.989 Beschiftigte zum fahrenden Personal und
1.639 Beschiftigte zum Landpersonal.
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Tabelle 2: Ubersicht Gber Unternehmen und Beschéftigte in der
Binnenschifffahrt

Unternehmen
mit gewerblicher Binnenschifffahrt mit Binnen-
. . schifffahrt
insge- zusam- ausschlie3-  Gber- neben- i i
samt men lich wiegend gewerblich werkverkehr
Anzahl der 1.080 1.056 905 124 27 24
Gesamtunternehmen
(30.06.2008)
davon in Guterschifffahrt 546 530 503 21 6 16
davon Tankschifffahrt 175 174 173 1 0 1
davon Personenschifffahrt 341 341 218 105 18 0
davon Schub- und 43 33 28 2 3] 10
Schleppschifffahrt for
andere Unternehmen
Anzahl der 7.628 7.436 5.424 1.841 171 192
Beschdftigten
(30.06.2008)
davon fahrendes Personal ~ 5.989 5.835 4.470 1.242 123 154
davon Landpersonal 1.639 1.601 954 599 48 38

Quelle: Statistisches Bundesamt 2010a

2.3 Die sozio6konomischen Rahmenbedingungen

Viele Binnenhifen spielen fiir die Ver- und Entsorgung der regionalen Bevolke-
rung und Wirtschaft eine wichtige Rolle. Fiir die Identifizierung von zukiinftigen
Potenzialen der im Forschungsvorhaben betrachteten Binnenhéfen sind daher
auch die soziodkonomischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen fiir die
jeweiligen Hafenstandorte in die Betrachtung mit einzubeziehen.

2.3.1 Wirtschaftsentwicklung

Zwischen den Jahren 2000 und 2008 stieg das Bruttoinlandsprodukt (BIP) zu
Marktpreisen in Deutschland von 2.062 Mrd. € auf 2.428 Mrd. € (vgl. Abbildung
11). Infolge der weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise entwickelte sich das
deutsche BIP im Jahr 2009 allerdings riickldufig. Es sank um rund 3,5 % auf
2.496 Mrd. € (Statistisches Bundesamt 2010b).
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Eine dhnliche Entwicklung vollzog sich auch auf der Ebene der Bundesldnder.
Die folgende Abbildung veranschaulicht die Entwicklung des BIP zwischen den
Jahren 2000 und 2009 in Deutschland sowie in den Bundesldndern Berlin, Sach-
sen, Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen, in denen die untersuchten Binnen-
hafen liegen.

Abbildung 11: Entwicklung des nominalen BIP zu Marktpreisen (2000-2009)
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Quelle: Statistisches Bundesamt 2010b

Im Land Nordrhein-Westfalen wurde der grofite Anteil des deutschen BIP er-
wirtschaftet. Im Jahr 2009 lag das BIP des Bundeslandes bei 521,7 Mrd. €. Im
gleichen Zeitraum betrug das BIP in Niedersachsen rund 205,6 Mrd. €. In Berlin
wurde ein BIP von 90,1 Mrd. € und in Sachsen 92,9 Mrd. € erwirtschaftet (Sta-
tistisches Bundesamt 2010b).

Zwischen den Jahren 2000 und 2009 stieg das BIP Deutschlands insgesamt
um rund 17 %. Ahnliche Wachstumsraten verzeichneten auch Berlin (15 %),
Nordrhein-Westfalen (15 %) sowie Niedersachsen (14 %). In Sachsen wuchs das



42

BIP tiberdurchschnittlich um 22 %, allerdings von einem niedrigeren Ausgangs-
niveau aus.

Fiir einen Vergleich auf der Kreisebene wurde die Volkswirtschaftliche Gesamt-
rechnung der Lander fiir das Jahr 2008 herangezogen.

Im Jahr 2008 betrug das BIP (in jeweiligen Preisen) der kreisfreien Stadt Braun-
schweig rund 8,3 Mrd. € und des Landkreises Liineburg in Niedersachsen 3,5
Mrd. €.

In Nordrhein-Westfalen lag das BIP der kreisfreien Stadt Diisseldorf bei 37,2
Mrd. €, das BIP des Rhein-Kreises Neuss bei 14,5 Mrd. € sowie das BIP des
Kreises Minden-Liibbecke bei 8,6 Mrd. € (Statistische Amter der Linder 2009).

Das BIP des séchsischen Landkreises Meiflen (Riesa) betrug rund 5,3 Mrd. €.

Zwischen den Jahren 2000 und 2008 wuchs das BIP des Landkreises Liineburg
mit 20,6 %, der kreisfreien Stadt Diisseldorf mit 24,8 %, des Rhein-Kreises Neuss
mit 35,4 % sowie des Kreises Meiflen mit 23,8 % iiberdurchschnittlich stark.

Die kreisfreie Stadt Braunschweig verzeichnete ein Wachstum des BIP von 16,1
%, welches damit unter dem bundesweiten, jedoch iiber dem niedersachsischen
Durchschnitt lag.

Der Kreis Minden-Liibbecke wies ein Wachstum des BIP von 14 % auf, welches
knapp unter dem nordrhein-westfélischen Durchschnitt lag.

Die bedeutendsten Wirtschaftszweige in Deutschland sind die Bereiche Pro-
duzierendes Gewerbe (mit Baugewerbe) sowie Finanzierung, Vermietung und
Unternehmensdienstleistung. Im Jahr 2008 haben das Produzierende Gewerbe
mit einem Anteil von 29,8 % sowie die Finanzierung, Vermietung und Unterneh-
mensdienstleister mit einem Anteil von 29,4 % zur deutschen Bruttowertschop-
fung beigetragen (vgl. Abbildung 12).

Der Anteil des Bereiches Offentliche und private Dienstleister lag bei 22,1 % und
das von Handel, Gastgewerbe und Verkehr bei 17,7 %. Eine geringe Bedeutung
fiir die Bruttowertschopfung in Deutschland hat der Bereich Land- und Forst-
wirtschaft, Fischerei mit einem Anteil von 0,9 % (Statistische Amter der Lander
2009).
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Abbildung 12: Anteil der Wirtschaftsbereiche an der Bruttowertschépfung (2008)
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Die Bundesldnder Sachsen, Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen wiesen
eine dhnliche Struktur in der Entstehung der Bruttowertschopfung auf. In diesen
Bundesldandern war die Bruttowertschopfung von den Bereichen Produzierendes
Gewerbe sowie Finanzierung, Vermietung und Finanzdienstleister geprigt. Le-
diglich in Sachsen fillt der Anteil des Bereiches Offentliche und private Dienst-
leister etwas hoher und des Bereiches Handel, Gastgewerbe und Verkehr etwas
geringer aus. In der Bundeshauptstadt Berlin lag der Anteil des Bereiches Offent-
liche und private Dienstleister mit 31,4 % deutlich {iber dem gesamtdeutschen
Durchschnitt.

Bei der Betrachtung der Anteile der Wirtschaftsbereiche an der Bruttowertschdp-
fung auf der Kreisebene, wurde auch hier die Volkswirtschaftliche Gesamtrech-
nung der Lander fiir das Jahr 2008 herangezogen.

Im Jahr 2008 dominierte in der nordrhein-westfdlischen Stadt Diisseldorf der
Bereich Finanzierung, Vermietung und Unternehmensdienstleistung mit 44,1 %.
Aber auch im Rhein-Kreis Neuss mit einem Anteil von 36,3 % sowie in der
kreisfreien Stadt Braunschweig, war dieser Wirtschaftsbereich mit 31,3 % an
der Bruttowertschopfung am bedeutendsten. An den beiden Standorten zéhlte
zudem das Produzierende Gewerbe mit einem Anteil von 29,2 % im Rhein-Kreis
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Neuss und einem Anteil von 26,6 % in der Stadt Braunschweig zu den wichtigen
Wirtschaftsbereichen.

In den Kreisen Minden-Liibbecke und Meiflen lagen die Anteile des Produzie-
renden Gewerbes bei 34,6 % bzw. bei 36,4 % und waren damit vor den Dienst-
leistungen mit Abstand der bedeutendste Wirtschaftsbereich (Statistische Amter
der Lander 2009).

2.3.2 Bevolkerungsentwicklung

In der Bundesrepublik Deutschland leben auf einer Flidche von 357.104 km? rund
82 Mio. Einwohner. Dies entspricht einer durchschnittlichen Bevolkerungsdich-
te von 230 EW/km?. Nach jahrzehntelangem Wachstum schrumpft die deutsche
Bevolkerung seit dem Jahr 2005 (Statistisches Bundesamt 2009).

Berlin

Die Bundeshauptstadt Berlin ist die bevolkerungsreichste Stadt Deutschlands.
Auf einer Flache von 891 km? leben {iber 3,4 Mio. Menschen. Das léndlich ge-
préagte, angrenzende Bundesland Brandenburg weist eine vergleichsweise gerin-
ge Bevolkerungsdichte (86 EW/km?) auf. Rund 2,5 Mio. Menschen leben hier
auf einer Fléche von 29.480 km?. Berlin und Brandenburg bilden zusammen eine
von insgesamt elf europdischen Metropolregionen in Deutschland. Innerhalb der
Metropolregion Berlin-Brandenburg leben 80 % der Gesamtbevolkerung in Ber-
lin und im Oberzentrum Potsdam (Statistik Berlin-Brandenburg 2010).

Die Bevolkerung Berlins verzeichnete entgegen dem gesamtdeutschen Trend ein
leichtes Wachstum. Zwischen den Jahren 2002 und 2007 wuchs die Bevolke-
rung um 0,7 % (BBSR 2009). Dabei profitierte die Stadt von einem positiven
Wanderungssaldo. Die Anzahl der Bevdlkerung in Brandenburg blieb dagegen
etwa konstant. Zwar wies das Land seit dem Jahr 1990 eine hohe Anzahl an
Fortzligen auf, konnte dies aber durch die Zuziige der Berliner ins Umland wie-
der auffangen. Die Abbildung 13 verdeutlicht, das von den Fortziigen vor allem
die Regionen nahe der Léndergrenzen zu Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen-
Anbhalt sowie Sachsen betroffen waren. Dagegen konzentrierten sich die Zuziige
rdumlich auf die an Berlin grenzenden Landkreise.
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Abbildung 13: Bevélkerungsentwicklung in Deutschland in % (2002-2007)
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Quelle: BBSR 2009

Nordrhein Westfalen

Mit ca. 17,9 Mio. Einwohnern ist Nordrhein-Westfalen das bevolkerungsreichste
Bundesland Deutschlands. Bei einer Flache von 34.086 km? ergibt dies eine Be-
volkerungsdichte von 528 EW/km?. Ahnlich dem gesamtdeutschen Trend geht
die nordrhein-westfilische Bevolkerung zuriick. Innerhalb des Bundeslandes
gibt es jedoch starke regionale Unterschiede (Landesdatenbank NRW 2010).



46

Diisseldorf ist mit 586.217 Einwohnern die siebt grofite Stadt Deutschlands.
Die Hauptstadt des Bundeslandes Nordrhein-Westfalen erstreckt sich auf einer
Flache von 217 km? (Landeshauptstadt Diisseldorf 2008). Zwischen den Jahren
2002 und 2007 wuchs die Bevolkerung in Diisseldorf um 1,6 % (BBSR 2009).
Die am Rhein gelegene Stadt Diisseldorf ist landesplanerisch als Oberzentrum
eingestuft und grenzt an Duisburg, Ratingen, Mettmann, Erkrath, Hilden, Lan-
genfeld, Monheim am Rhein, Dormagen, Meerbusch und Neuss.

Die Stadt Neuss liegt im Rhein-Kreis Neuss. Der Kreis wies zwischen den Jah-
ren 2002 und 2007 jedoch mit -0,4 % eine negative Bevolkerungsdynamik auf
(BBSR 2009). Neuss liegt gegeniiber von Diisseldorf, auf der anderen Seite
des Rheins. Die Stadt Neuss erstreckt sich auf einer Fliche von 100 km? und
hat 151.449 Einwohner (Stadt Neuss 2008). Die als Mittelzentrum eingestufte
Stadt Neuss gehort zusammen mit Diisseldorf zur europdischen Metropolregion
Rhein-Ruhr mit rund 10 Mio. Einwohnern (IKM 2011).

Niedersachsen

Das Bundesland Niedersachsen erstreckt sich mit seiner Bevolkerung von 7,9
Mio. Einwohnern auf einer Flache von 47.625 km?. Dies entspricht einer Bevol-
kerungsdichte von 167 EW/km?. Die niedersdchsische Bevolkerung hat insge-
samt abgenommen (Statistisches Bundesamt 2009).

Die Stadt Minden liegt im Landkreis Ostwestfalen-Lippe im Bundesland Nord-
rhein-Westfalen. Zwischen den Jahren 2002 und 2007 ging die Bevdlkerung des
Landkreises um rund 1,3% zuriick (BBSR 2009). In Minden leben rund 83.000
Einwohner auf einer Fliche von 101,08 km? (Stadt Minden 2009). Landes-
planerisch ist Minden als Mittelzentrum mit einem Umland von rund 450.000
Einwohnern eingestuft und liegt zwischen den Oberzentren Hannover und Os-
nabriick, welche jeweils 60 km von Minden entfernt sind. Die Stadt grenzt an
Petershagen, Hille, Bad Oeynhausen und Porta Westfalica sowie an Biickeburg
in Niedersachsen.

Die Stadt Braunschweig liegt im Siidosten Niedersachsens. Mit 245.349 Ein-
wohnern ist Braunschweig hinter Hannover die zweitgrofte, niedersichsische
Stadt (LSKN 2009). Zwischen den Jahren 2002 und 2007 ist die Bevdlkerung
Braunschweigs um 0,2 % gewachsen (BBSR 2009) Die nichstgelegenen Grof3-



2 Umfeldanalyse der Binnenhdfen 47

stadte sind Wolfsburg (35 km), Hannover (65 km), Hildesheim (45 km) und
Magdeburg (90 km). Braunschweig gehort zur europdischen Metropolregion
Hannover-Braunschweig-Géttingen, die etwa 3,9 Mio. Menschen umfasst.

Die Kreisstadt Liineburg liegt siidlich der Metropolregion Hamburg. Im Jahr
2007 lebten im Landkreis Liineburg 176.070 Einwohner. Zwischen den Jahren
2002 und 2007 wuchs die Bevolkerung im Landkreis um 2,8 % (BBSR 2009).
Dabei profitiert die Region insbesondere von den Zuziigen aus den Gemeinden
der Metropolregion Hamburg. In der Stadt Liineburg leben 72.054 Einwohner
(LSKN 2009). Liineburg ist das Oberzentrum des Landkreises und grenzt an die
Gemeinden Bardowick, Adendorf, Ostheide, Ilmenau und Gellersen.

Sachsen

Im Bundesland Sachsen leben knapp 4,2 Mio. Einwohner auf einer Flache von
18.418 km? Die Bevdlkerungsdichte Sachsens betrdgt 229 EW/km?. Die Be-
volkerung Sachsens schrumpft seit dem Jahr 1990 insbesondere aufgrund des
negativen Wanderungssaldos (Heiland et. al. 2004). Diese Entwicklung war und
ist ebenso in allen weiteren ostdeutschen Bundesldandern festzustellen. Fiir die
neuen Léander stellt dabei nicht nur der Fortzug an sich ein Problem dar, sondern
vielmehr dass vor allem gut ausgebildete und junge Menschen Ostdeutschland in
Richtung der alten Bundeslénder verlassen.

Die Stadt Riesa liegt im séchsischen Landkreis Meiflen. Die Bevdlkerung des
Landkreises schrumpfte zwischen den Jahren 2002 und 2007 um 4 % (BBSR
2009). Riesa erstreckt sich auf einer Fliche von 58,84 km?. In Riesa leben rund
35.500 Einwohner (Statistisches Bundesamt 2009). Auch Riesa ist stark von
einem Bevolkerungsriickgang, der durch starke Wanderungsverluste ausgeldst
wurde, betroffen. Die 4. regionalisierte Bevolkerungsprognose fiir den Freistaat
Sachsen bis zum Jahr 2020 geht von einem weiteren Bevolkerungsriickgang fiir
Riesa aus. In verschiedenen Szenarien wird dabei eine Bevdlkerung fiir das Jahr
2020 zwischen 30.200 und 31.700 Einwohnern prognostiziert (Statistisches Lan-
desamt des Freistaates Sachsen 2009).
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2.4 Die administrativen Rahmensetzungen

Relevante administrative Rahmensetzungen fiir die Hafenentwicklung liegen
auf Lander- und Bundesebene vor. Ein GroBteil von ihnen ist durch die EU-
Gesetzgebung beeinflusst.

Zur Rahmengesetzgebung des Bundes gehoren Bereiche wie der Naturschutz,
die Raumordnung und der Wasserhaushalt, die bei fast allen Nutzungsformen
zu beriicksichtigen sind (BMU 2006). Hafen liegen zwar in der ausschlieBlichen
Gesetzgebungskompetenz der Lander. Allerdings besteht auch eine konkurrie-
rende Gesetzgebung des Bundes, unter anderem zur Hochsee- und Kiistenfische-
rei, zum Kiistenschutz, zum Bodenrecht, zur Seeschifffahrt, Binnenschifffahrt
sowie zu den Wasserstral3en, zum Stralenverkehr, zum Fernstralenbau und der
Abfallwirtschaft. Vor dem Hintergrund des Untersuchungsgegenstands sind die
(Binnen-) Schifffahrt betreffenden Vorschriften von besonderer Bedeutung. Fiir
Hafenerweiterungen beziehungsweise Hafenneubauten, wie beispielsweise der
RegioPort Weser in Minden und dergleichen, sind Planfeststellungsverfahren
nach dem Bundeswasserstralengesetz (BWaStrG) bzw. Genehmigungsverfah-
ren nach den jeweiligen Wassergesetzen der Bundesldnder durchzufiihren. Da-
bei sind insbesondere planerische Vorgaben der Landesplanungsgesetze und der
Raumordnungspldne zu beriicksichtigen. Des Weiteren sind fiir die Errichtung
zusétzlicher Bauten und Anlagen bau- oder immissionsschutzrechtliche Geneh-
migungen zu beantragen. Hinzu kommen eine Reihe von EG-Richtlinien mit
Einfluss auf die Hafenentwicklung, die im Folgenden kurz dargestellt werden:

Natura 2000

Die Vogelschutz- und die Flora-Fauna-Habitat (FFH)-Richtlinie 92/43/EWG
sehen die Errichtung von Schutzgebieten vor. Gemeinsam sollen sie das zu-
sammenhédngende okologische Netz NATURA 2000 bilden. Mit diesem euro-
paweiten Verbund von Schutzgebieten sollen die natiirlichen Lebensrdume und
gefahrdeten wildlebenden Tiere sowie Pflanzen in den Mitgliedsldndern der
Gemeinschaft erhalten werden. Durch die FFH-Richtlinie zur Erhaltung der
natiirlichen Lebensrdume sowie der wildlebenden Tiere und Pflanzen wurden
die Mitgliedstaaten angehalten, FFH-Gebiete vorzuschlagen. Der Aufbau dieses
europaweiten Netzes von geschiitzten Lebensrdumen, ist ein wichtiger Baustein
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zur Erhaltung und Entwicklung der biologischen Vielfalt in Europa und ist damit
bedeutend fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung (BMU 2008).

Europdische Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)

Die Europidische Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) 2000/60/EG vereinheitlicht
den rechtlichen Rahmen innerhalb der Wasserpolitik, um eine nachhaltige und
umweltvertragliche Wassernutzung zu gewéhrleisten. Die WRRL stellt Quali-
titsziele auf und zeigt Methoden, wie diese zu erreichen sind. Als Folge trat am
1. Mérz 2010 das Wasserhaushaltsgesetz in Kraft.

Das zentrale Anliegen ist die ganzheitliche Betrachtung der natiirlichen Gewés-
sersysteme und ihrer Nutzung von der Quelle bis zur Miindung unter Einbezug
des Meeres ohne Beachtung der Verwaltungs- und Staatsgrenzen. ,,Weitere we-
sentliche Stiitzen einer integrierten Gewasserbewirtschaftung sind der kombiniert
immissions- und emissionsbezogene Ansatz, die Formulierung von Umweltzie-
len nach biologischen, chemischen und gewissermorphologischen Merkmalen,
ein Flussgebietsmanagement und eine verstirkte Information, Anhérung und
Beteiligung der Offentlichkeit an der Entwicklung der kiinftigen Bewirtschaf-
tungspléne* (BMU 2006).

Strategische Umweltprifung (SUP) und Unweltvertraglichkeitsprifung
(UVP)

Bauplanungen im Rahmen von Hafenerweiterungsmafinahmen miissen der Stra-
tegischen Umweltpriifung (SUP) unterzogen werden. Die SUP ist ein durch die
EG-Richtlinie (2001/42/EG) vorgesehenes, systematisches Priifverfahren, das
die Umweltaspekte von Plédnen und Programmen priift. Die Umweltauswirkun-
gen werden dabei unter Mitwirkung aller betroffenen Umweltbehérden und der
Offentlichkeit ermittelt, beschrieben und bewertet. Hierdurch sollen Umwelt-
belange frithzeitig und weitrdumig aufgezeigt werden. Mittlerweile wurden die
Gesetze des Bundes, u. a. das Raumordnungsgesetz (ROG), das Wasserhaus-
haltsgesetz (WHG), das Baugesetzbuch (BauGB) und auch das Gesetz iiber die
Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP), an diese Richtlinie angepasst (BMU
2010). Die UVP untersucht konkrete Projekte. Sie wurde ebenfalls durch eine
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EG-Richtlinie vorgegeben, und zwar durch die — mittlerweile mehrfach, zuletzt
durch die Offentlichkeitsbeteiligungsrichtlinie (2003/35/EG) geinderte — UVP-
Richtlinie (85/337/EWG).

Nationales Hafenkonzept

Der gezielte und koordinierte Ausbau der land- und seeseitigen Zufahrten der
See- und Binnenhifen sowie deren Verbindung mit den Wirtschaftszentren geho-
ren zu den zentralen Feldern der deutschen Hafenpolitik. Dazu hat die Bundesre-
gierung am 17. Juni 2009 ein erstes Nationales Hafenkonzept verabschiedet. Die
fiinf Kernziele des Hafenkonzepts sind:

e Ausbau der hafenrelevanten Verkehrsinfrastrukturen,

* Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der Hafen,

e Sicherung und Stirkung von Ausbildung und Beschéftigung,
e Forderung von Umwelt- und Klimaschutz,

e Optimierung der Sicherheit von Lieferketten.

Dariiber hinaus existieren auch in einigen Bundeslandern Hafenkonzepte, mit
etwa den gleichen Zielsetzungen, aber mit einer eher regionalen und lokalen
Betrachtung.

Integriertes Kistenzonenmanagement (IKZM)

Integriertes Kiistenzonenmanagement (IKZM) ist ein Management-Ansatz, der
versucht, Konflikte bei der Entwicklung der Kiistenzone zu reduzieren, die Um-
weltqualitdt zu erhalten und eine am Leitbild der Nachhaltigkeit orientierte Ab-
stimmung zwischen den wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen Belangen
bei der Entwicklung der Kiiste zu unterstiitzen.

In der EU-Wasserrahmenrichtlinie werden die Kiistenzone und die dazugehori-
gen Flusseinzugsgebiete als Einheit angesehen, da die Flusseinzugsgebiete durch
ihre Wasser- und Stofffrachten die Kiistengewdsser beeinflussen. Beispielweise
wird dadurch in gewisser Weise ganz Deutschland in die Kiistenzone mit ein-
bezogen. Das bedeutet, dass auch die Entwicklung von Binnenhéfen, vor allem
wenn sie einen Hinterland-Hub darstellen, in Teilen unter den Gesichtspunkten
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eines IKZM betrachtet werden miissen. IKZM hat als ,,strategischer Ansatz* bei
den Kiistenlandern Eingang in die Gesetze, Programme und Pléne der Landes-
planung gefunden und wird vor allem in {ibergeordneten Pldnen thematisiert,
kaum aber in der konkreten Planungspraxis (BMVBS 2010a).

2.5 Die Verbandsstrukturen

Zur Unterstiitzung eigener Marketingaktivitdten und Kommunikation der Bin-
nenhéfen ist die Organisation in Fachverbdanden, die als Informations- und Kom-
munikationsplattformen dienen, von Vorteil. Die Akteure der Binnenschifffahrt
sind in unterschiedlichen Verbénden auf nationaler und europdischer Ebene or-
ganisiert. Im Mittelpunkt steht die Vertretung der Interessen von Binnenhéafen
und Binnenschifffahrt in der Politik.

Die sechs am Forschungsvorhaben beteiligten Binnenhéfen sind Mitglieder im
Bundesverband Offentlicher Binnenhifen e. V. (BOB). Dariiber hinaus sind der
Neuss-Diisseldorfer Hafen und der Hafen Riesa (SBO) im Verein fiir europdi-
sche Binnenschifffahrt und Wasserstralen (VBW) organisiert. Der Hafen Riesa
(SBO) ist ebenso wie der Berliner Hafen (BEHALA) im Interessenverband Eu-
ropean River-Transport-Union e. V. (ERSTU) vertreten. Dariiber hinaus existiert
eine Vielzahl von weiteren Institutionen der Binnenhéfen und Binnenschiftfahrt.
Dabei sind einzelne Verbinde teilweise Mitglied in anderen Verbdnden oder
durch ihre Mitglieder mit anderen Verbénden verflochten. Abbildung 14 stellt
Ausschnitte dieser Verflechtung der Verbande dar.

Neben diesen Verbinden gibt es auf nationaler und europdischer Ebene verschie-
dene Berufsverbidnde in der Binnenschifffahrt, Wasserstralenkommissionen und
weitere Netzwerke. Ein Beispiel hierfiir ist das nationale, verkehrstrageriiber-
greifende ShortSeaShipping Inland Waterway Promotion Center (SPC), das beim
Deutschen Verkehrsministerium angesiedelt ist. Mitglieder sind rund 50 Unter-
nehmen und &ffentliche Institutionen (Verkehrsministerium, Bundesldnder). Als
neutrale Plattform ist das Ziel des SPC, im Dialog mit Politik, Industrie, Handel
und Spediteuren intermodale Logistiklosungen in Deutschland und ganz Europa
zu entwickeln (SPC 2010).
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Abbildung 14: Verflechtung der Verbénde untereinander
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Ebenso existieren auf regionaler Ebene wasserstralenbezogene Vereinigungen,
wie z. B. das Elbe Promotion Center (ElbPro), das Hafenband am Mittellandka-
nal oder der Verein zur Férderung des Elbstromgebietes e. V.

Bei der Betrachtung der Verflechtungen der Verbénde untereinander fillt auf,
dass bei den Mitgliederstrukturen teilweise ,,Doppelungen® bzw. gegenseitige
Mitgliedschaften existieren. Die ERSTU ist im BDB organisiert, gleichzeitig ist
der BDB wieder im VBW vertreten, der wiederum in der ERSTU Mitglied ist.
Der BDB und der VBW sind wiederum beide in der InBiLo vertreten.

Die Bestandsaufnahme macht deutlich, dass es nur punktuell gemeinsame Ak-
tivitdten zwischen den Binnenhéfen- und Binnenschifffahrtsverbidnden gibt. So
griindete der BOB mit dem BDB und dem VBW die InBiLo. Allerdings ist diese
Initiative bisher nicht wesentlich iiber die Griindungsaktivititen hinausgekom-
men und bleibt daher bislang ohne Wirkung.

Gemeinsame Aktivitdten zwischen der EBU oder dem EFIP auf européischer
Ebene finden kaum statt. Die EBU und teilweise auch die EFIP arbeiten aller-
dings stirker mit der Vermarktungsplattform INE zusammen.

Weder auf nationaler noch auf europidischer Ebene ldsst sich erkennen, dass
die (Teil-)Interessenverbénde sich biindeln und eine gemeinsame, abgestimmte
Kommunikationsstrategie verfolgen, die es ermdglicht, dass die Binnenschiff-
fahrt mit einer Stimme in der Interessenvertretung spricht.
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Um der Binnenschifffahrt vor allem auf politischer Ebene ein stérkeres Gewicht
zu verleihen, ist eine

* klare Ansprache, durch eine iibersichtliche Struktur der Verbands
landschatft,
* mit einer gemeinsamen Stimme, durch eine abgestimmte Kommunikati-
onsstrategie der Verbdnde
von grundlegender Bedeutung. Diese Handlungsempfehlung wurde im Rahmen
des Forschungsvorhabens Binnen Land weiter verfolgt. Die Ergebnisse sind im
Abschlussbericht zum Forschungsvorhaben Teil 111 dargestellt.
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3  Analyse des Berliner Westhafens

Der Berliner Westhafen ist der umschlagsstirkste Binnenhafen Ostdeutschlands.
Als traditioneller Umschlagsplatz in der Mitte Berlins befindet sich der Hafen
aber auch im Spannungsfeld zwischen moderner Logistik und Denkmalschutz.

3.1 Hafenprofil des Berliner Westhafens

3.1.1 Betreiber und Gesellschaftsstruktur

Der Berliner Westhafen ist ein 6ffentlicher Hafen im Eigentum der Berliner Ha-
fen- und Lagerhausgesellschaft mbH (BEHALA). Der alleinige Gesellschafter
der BEHALA ist das Land Berlin, geleitet wird das Unternehmen von einem Ge-
schéftsfithrer sowie von einem sechskopfigen Aufsichtsrat. Die BEHALA ist zu
100 % an der B-Plus Planungs-Aktiengesellschaft sowie an der BPS BEHALA
Port Services GmbH beteiligt. Des Weiteren ist die BEHALA an der Industrie-
bahn-Gesellschaft Berlin mbH (IGB) sowie an der Media Spree Berlin GmbH
mit 49,8 % bzw. 16,7 % beteiligt (Senatsverwaltung fiir Finanzen 2009). Die BE-
HALA hatte im Jahr 2009 im Durchschnitt 120 Beschéftigte (BEHALA 2010a).

Der Aufgabenbereich der BEHALA umfasst gleichzeitig die Rolle des Hafenbe-
treibers fiir die Lagerei und den Umschlag von Giitern, fiir die Erbringung der
damit verbundenen weiteren Logistikleistungen sowie fiir die Verpachtung und
Vermietung von Immobilien und den Betrieb von Hafen- und Regionalbahnen.

Die BEHALA betreibt in Berlin drei Hafenstandorte: den Westhafen, den Stid-
hafen in Berlin-Spandau sowie den Hafen Neukdolln. Der hier untersuchte West-
hafen, ist der umschlagsstirkste Hafenstandort und Hauptsitz der BEHALA. Der
Westhafen befindet sich im Berliner Bezirk Mitte (Tiergarten) an der Kreuzung
vom Berlin-Spandauer-Schifffahrtskanal, dem Hohenzollernkanal und dem
Westhafenkanal. Der Stidhafen in Berlin Spandau, an der Havel gelegen, ist an
seinen Umschlag gemessen der zweitgrofite Hafen Berlins. Im Siidhafen werden
vor allem Papier, Zell- und Baustoffe umgeschlagen. Der Hafen Neukoélln liegt
am Neukollner Schifffahrtskanal mit direkter Anbindung an den Teltowkanal
und den Britzer Zweigkanal und wird vor allem fiir die Verladung von Schrott
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genutzt (BEHALA 2010b). Der Osthafen in Friedrichshain-Kreuzberg wurde
aufgegeben, die Flachen verkauft und seit dem Jahr 2000 sukzessive als Medien-
standort entwickelt. Die Krananlagen und die Anlagen der Hafenbahn wurden
seitdem zuriickgebaut.

3.1.2 Leistungsspektrum

Der Westhafen ist ein Universalhafen, der neben dem Containerumschlag auf die
Verladung von Massen-, Stiick- und Schwergut ausgerichtet ist. Der Westhafen
verfligt derzeit iber 2 Hafenbecken (BEHALA 2010a). Ein drittes Hafenbecken
wurde im Jahr 2001 fiir die Schaffung von landseitiger Nutzfliche verfiillt und
mit Lager- und Logistikhallen bebaut. Die Kaildnge betrégt insgesamt etwa 3.400
m. Der Westhafen hat eine eigene Hafenbahn. Die BEHALA {ibernimmt zudem
die Abholung bzw. Zustellung der Giiter vom Westhafen zum Giiterbahnhof Mo-
abit der Deutschen Bahn AG (DB).

Einen wesentlichen Schwerpunkt der am Westhafen von der BEHALA durchge-
fiithrten Leistungen bildet seit 2005 der Containerumschlag. Der Westhafen ist
dafiir mit einer Containerbriicke mit Spreader und einer Tragfahigkeit von bis 45
t ausgestattet, zudem gibt es einen Leercontainerstapler und einen Reachstacker.
Eine weitere Containerbriicke befindet sich derzeit im Bau. Der Containertermi-
nal verfiigt iber ein Bahngleis von 2 x 350 m Lénge. Zudem bietet die BEHALA
Reparatur- und Transportdienstleistungen, das Strippen und Stuffen sowie die
Begasung von Containern an. Das Containerdepot bietet Platz fiir 1.000 TEU.

Neben den Containern werden im Westhafen ebenso Stiick- und Massengut um-
geschlagen. Fiir den Umschlag dieser Giiter stehen Krine mit einer Tragfahigkeit
bis zu 25 t, Mobilbagger, Radlader, Bandanlagen fiir Schiittgiiter zur Verfiigung
und Gabelstapler mit einer Tragfahigkeit bis zu 5 t zur Verfiigung. Fiir die Lage-
rung von Massen- und Stiickgut stehen Lagerhallen, Freildger und Silos bereit.

Die BEHALA hat sich zudem auf den Schwergutumschlag, insbesondere von
Kraftwerksturbinen, Generatoren und Industrieanlagen, zur Verschiffung der
Giter per Binnenschiff spezialisiert. Im Westhafen konnen derzeit Turbinen mit
einem Gewicht von bis zu 500 t per Tandemhub verladen werden. Zusétzlich
verfligt der Westhafen iiber einen Schwergutkran mit einer Tragfihigkeit bis zu
350 t und geeignete Schwergutabstellfliche (BEHALA 2010a).
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3.1.3 Umschlagsentwicklung und -struktur

Im Jahr 2009 schlug die BEHALA rund 3,13 Mio. t Giiter um. Davon wurden
1,8 Mio. t Giiter im Westhafen umgeschlagen. Darin enthalten ist der Umschlag
von leeren und beladenen Containern mit einem Gewicht von rund 700.000 t.
Dies entspricht 83.768 TEU (BEHALA 2010b). Die bedeutendste Giitergruppe
im Westhafen, nach den Containern, sind die fliissigen Brennstoffe mit einem
Umschlag in Héhe von 212.854 t (vgl. Abbildung 15). Weitere wichtige Giiter-
gruppen sind ,,Sand, Kies und Splitt* (183.935 t), ,,Stlickgiiter (149.559 t) sowie
,»feste Brennstoffe™ (106.104 t).

Abbildung 15: Umschlag nach Gitergruppen im Berliner Westhafen (2009)
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BEHALA 2010

Vor der Wirtschaftskrise in den Jahren 2008 und 2009 entwickelte sich der
Giiterumschlag im Westhafen insgesamt positiv. Abbildung 16 zeigt, dass die
Zunahme vor allem auf den Anstieg der Bahntransporte zuriickzufiihren ist,
wihrend die Giitermengen, die per LKW und Binnenschiff transportiert wur-
den, cher stagnierten. Ein deutlicher Sprung des Giiterumschlages ist in dem
Jahr 2005 zu erkennen. In diesem Jahr iibernahm DHL die Logistiksparte von
Karstadt/Optimus und damit den Transport von Containern zwischen Bonen/
Unna in Nordrhein-Westfalen und dem Westhafen (BEHALA 2009). Dieser so
genannte ,,Karstadtzug® zur Versorgung der Kaufhausstandorte war Vorreiter fiir
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die positive Entwicklung des Schiene-StraBe-Umschlags im Westhafen. Mittler-
weile kommen auch Containerziige aus Hamburg, Bremerhaven und Krefeld.
Zwischen den Jahren 2008 und 2009 ging der Giiterumschlag im Westhafen in-
folge der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise um 13,6 % zurtick (BEHALA
2010b). Die Giitergruppen ,,feste Brennstoffe, ,,Bauschutt”, ,,Sand, Kies und
Splitt™ waren besonders stark davon betroffen.

Abbildung 16: Entwicklung des Guterumschlages im Berliner Westhafen (2000-
2009)
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BEHALA 2010

Bei ndherer Betrachtung des Giiterumschlages nach Verkehrstriagern, fallt die
geringe Bedeutung des Binnenschiffs im Westhafen auf. LKW-Transporte tragen
mit 46,3 % am stérksten zum Giiterumschlag bei, dicht gefolgt von der Bahn
mit 43,3 %. Der wasserseitige Umschlag per Binnenschiff besitzt lediglich ei-
nen Anteil von 10,3 %. Wahrend die geringe Bedeutung des Binnenschiffs als
Schwiche gewertet werden kann, sind die gute Anbindung an die Bahn und die
innerstadtische Lage Starken des Standorts, gerade auch gegeniiber den anderen
beiden Berliner Hafen. Im Siidhafen erfolgt ein Bahnumschlag nur beim Ein-
gang der Waren, wihrend am Standort Neukolln gar kein Umschlag per Bahn
stattfindet.



58

3.1.4 Ansdssige Unternehmen und Kundenstruktur

Die Bandbreite der Unternehmen im Westhafen ist grof3. Im Rahmen einer Unter-
nehmensbefragung im Westhafen, die durch die Freie Universitdt Berlin durchge-
fiihrt wurde, gaben 33 % der beteiligten Unternehmen Logistik und Spedition als
ihren Tatigkeitsschwerpunkt an, beispielhaft seien die FluB-Schiffahrts-Kontor
GmbH, welche sich auf den Transport mit dem Binnenschiff spezialisiert hat
und die SIS Logistik GmbH, die alle Logistikwege abdeckt, genannt. Weitere
25 % der Unternehmen bieten Leistungen rund um Lagerhaltung und Umschlag
an. Neben den logistischen Dienstleistungen im Bereich der Abfertigung von
Schiitt-, Stiick-, Fliissig- und Schwergut sowie von Containern (u. a. AMW As-
phaltmischwerk Westhafen GmbH, Unitank) sind aber auch viele Unternehmen
angesiedelt, welche keine hafenaffinen Tétigkeiten anbieten (u. a. Zeitungsabtei-
lung der Berliner Staatsbibliothek).

Abbildung 17: Prozentuale Verteilung der Unternehmensstruktur im Berliner

Westhafen (2009)
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Zu den Dienstleistungsbetrieben zdhlen vorwiegend Betriebe die keine direkte
Hafenaffinitit aufweisen, wie die bereits genannte Zeitungsabteilung der Berli-
ner Staatsbibliothek.
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3.2 Verkehrliche Erreichbarkeit des Berliner Westhafens

Der Berliner Westhafen ist durch ein umfassendes System an Wasserstral3en,
Bahnverbindungen sowie Bundesautobahnen und Bundesstraen an das regio-
nale und iiberregionale Verkehrsnetz angebunden (vgl. Abbildung 18). Uber die
infrastrukturelle Erreichbarkeit hinaus gewahrleisten Liniendienste, die von der
BEHALA in Zusammenarbeit mit Partnern durchgefiihrt werden, regelmifige
Transportverbindungen auf der Wasserstraf3e und auf der Schiene.

Abbildung 18: Infrastrukturelle Erreichbarkeit des Berliner Westhafens
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf OpenStreetMap

3.2.1 Wasserstra3enseitige Erreichbarkeit

Der Westhafen ist iiber den Westhafenkanal (WHK) und den Berlin-Spandauer
Schifffahrtskanal (BSK) mit der Spree und der Havel und dariiber an die iiber-
regional bedeutenden Wasserstra3en Elbe, Mittellandkanal (MLK) sowie Oder
verbunden. Der Westhafenkanal hat eine Lénge von 2,5 km und zweigt von der
Spree-Oder-Wasserstrale (SOW) bei km 6,48 ab und miindet bei km 3,00 in den
BSK (WSK Berlin 2009).

Vor dem Jahr 1991 betrug die zuldssige Schiffsabmessung, geméf der Binnen-
wasserstraBenverordnung der DDR, 82 m Lange, 9,50 m Breite und bis zu 2,00
m Tauchtiefe. Aufgrund von Niedrigwasser der Elbe war hdufig nur ein Tiefgang
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von 1,60 m oder weniger moglich. Die zuldssige Lange von Schubverbanden be-
trug 125 m, was den Einsatz von teilabgeladenen Elbe-Schubverbénden, Leich-
tern mit einer Lange von 32,50 m, langen Leichtern mit einer Linge von 65,00 m
und Schubschiffen von 22 m mit einer Zuladung von 2.150 t erméglichte. Dieser
Ausbaustandard vor 1991 der Wasserstral3e von Magdeburg bis Berlin entsprach
der europdischen Wasserstraf3enklasse I'V.

Im Jahr 1991 beschloss das Bundeskabinett 17 Verkehrsprojekte Deutsche Ein-
heit (VDE) mit dem Ziel, die Verkehrsinfrastruktur in den neuen Bundesldndern
zu verbessern. Unter den Projekten befand sich ein Wasserstralenprojekt (VDE
Nr. 17), welches Bauabschnitte der Wasserstraenverbindung zwischen der Ost-
strecke des MLK in Sachsen-Anhalt und Berlin (vgl. Abbildung 19) beinhaltet.
Ziel war und ist es, die Wasserstralen an den europidischen Standard, der der
Wasserstralenklassifizierung Va und Vb entspricht, anzugleichen.

Die Vorhaben 1 und 2 wurden 2003 fertig gestellt. Seitdem ist der Elbe-Havel-
Kanal (EHK) von Westen aus unabhéngig vom Wasserstand der Elbe mit einer
Abladetiefe bis zu 2,80 m schiffbar. Der MLK in Sachsen-Anhalt sowie das
Wasserstra3enkreuz Magdeburg entsprechen der Wasserstralenklasse Vb. Das
Vorhaben 3 wurde teilweise fertig gestellt. Die Schleusen Zerben und Wuster-
witz sowie die Kanalstrecke bei Genthin sollen bis zum Jahr 2012 fertig gestellt
werden. Die Eisenbahnbriicke in Genthin-Jerichow beschrankte mit ihrer Hohe
von 4,11 m den zweilagigen Containerverkehr. Ende des Jahres 2008 wurde die-
se Briicke jedoch abgerissen.

Abbildung 19: Ausgewdhlte Bauabschnitte des VDE 17
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Im Rahmen des Vorhabens 4 ist insbesondere mit dem Ausbau am Sacrow-Paret-
zer Kanal (SPK) noch nicht begonnen worden. Im Sommer 2008 wurde der Plan-
feststellungsbeschluss zum Ausbau des Kanals von der Planfeststellungsbehorde
der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Ost erlassen, jedoch wurde dagegen beim
Bundesverwaltungsgericht Klage eingereicht. Im Jahr 2010 konnte ein Vergleich
geschlossen werden, welcher festlegt, dass der SPK fiir Giiterschiffe vertieft wer-
den soll, jedoch keine Verbreitung stattfinden soll (BMVBS 2010a).

Innerhalb des Vorhabens 5 wurden die Schleuse in Charlottenburg sowie der
WHK fertig gestellt. Die Ausbauvorhaben der Berliner Nordtrasse sollen vor-
aussichtlich im Jahr 2013 abgeschlossen sein (WasserstraBen-Neubauamt Berlin
2008).

Die Schleusenbriicke in Kleinmachnow wurde im Rahmen des Vorhabens 6 im
Jahr 2005 dem Verkehr tibergeben. Zugunsten der Nordtrasse wird die weitere
Planung und Durchfithrung von Baumafnahmen der Siidtrasse vorerst zuriick-
gestellt. Im Bereich des Teltowkanals und im unteren Vorhafen der Schleuse in
Kleinmachnow wurden Arbeiten vorgezogen. Die Durchfiithrung des Ersatzneu-
baus der Kleinmachnower Nordkammer wurde im November 2010 endgiiltig
abgelehnt, die Instandsetzung wird unter der Federfiihrung der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Ost vollzogen (BMVBS 2010c¢).

Im Sommer 2009 startete die erste Containerlinie mit zweilagigem Container-
verkehr per Binnenschiff zwischen Berlin und dem Hafen Hamburg. Dies ist
seit dem Abriss der Briicke in Genthin-Jerichow mdglich. Fiir die Durchfithrung
wurde die MS Shir Khan von der DTG (Deutsche Transport Genossenschaft Bin-
nenschifffahrt eG) gechartert. In Zusammenarbeit mit der Konrad Zippel Spedi-
teur GmbH aus Hamburg wird die MS Shir Khan befrachtet. Auf dem Schiff mit
einer Lange von 85 m konnten bis zu 54 Container pro Fahrt transportiert wer-
den. Ein Umlauf auf dieser Strecke betrdgt acht Tage. Nach einer Unterbrechung
im Winter wurde der Liniendienst im Mai 2010 mit einem neuen Schiff, der Inga
R. des Reeders Schierjott ebenfalls mit 54 TEU wieder in Betrieb genommen.



62

3.2.2 Schienenseitige Erreichbarkeit

Die BEHALA verfiigt als Eisenbahnverkehrsunternechmen (EVU) und Eisen-
bahninfrastrukturunternechmen (EIU) iiber eigene Lokomotiven und ein eigenes
Gleisnetz am Westhafen. Uber die Schienenanbindung zu den Giiterbahnhdfen
Moabit und Ruhleben erfolgt der Anschluss an das 6ffentliche Gleisnetz der DB
Netz AG.

Das Gleisnetz der Hafenbahn der BEHALA hat im West- und Siidhafen eine Lén-
ge von 12 km. Pro Jahr bewegt die Hafenbahn mit drei Lokomotiven (Krauss-
Maffei, Type KM 700 und KM 800) ca. 17.500 Giiterwaggons, welche von den
Gtiterbahnhdfen Moabit und Ruhleben abgeholt und den Kunden im West- und
Stidhafen zugestellt werden (vgl. Senatsverwaltung fiir Wirtschaft, Technologie
und Frauen 2010, BEHALA 2010a). Der Transport der Waggons zum Bahnhof
wurde bislang durch einen Anstieg von 17 Promille erschwert. Diese Problema-
tik wurde mit der Anschaffung einer schwereren Rangierlok, die diesen Anstieg
bewiltigen kann, von der BEHALA behoben.

Seit dem Jahr 2009 bietet die BEHALA in Zusammenarbeit mit der ALFRED
TALKE GmbH & Co. KG mit dem Containerzug Rhein-Spree-Express eine
Verbindung zwischen den Giiterterminals Gerolstein, Hiirth, Krefeld, Bonen
und Berlin an. Der Fahrplan ist in Tabelle 3 dargestellt. Ab Krefeld werden zu-
dem Binnenschiffsverbindungen zu den Hifen in Rotterdam und Antwerpen
angeboten.

Tabelle 3: Fahrplan des Rhein-Spree-Expresses ab und zum Hamburger und
Lehrter Bahnhof (Hul) in Berlin (gultig ab: 15.06.2009)

Verkehrstage an ab

Zug 88042 Berlin Hul - Krefeld Linn

Berlin Hul Mo-Do, Sa 18:29 Uhr
Berlin Moabit Mo-Do, Sa 18:34 Uhr 18:49 Uhr
Krefeld Linn Di-Fr, So 03:25 Uhr

Zug 88029 Krefeld Linn - Berlin HuL

Krefeld Linn Mo-Fr 19:50 Uhr
Berlin Moabit Di-Sa 03:08 Uhr 03:23 Uhr
Berlin HuL Di-Sa 03:28 Uhr

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BEHALA/ALFRED TALKE Logistic Services 2009
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3.2.3 Straflenseitige Erreichbarkeit

Die straflenseitige Erreichbarkeit des Berliner Westhafens ist sehr gut. Der Hafen
ist iiber die Bundesautobahn A 100, Ausfahrt Beusselstrale/Westhafen unmittel-
bar an das lokale, regionale und iiberregionale Bundesautobahnnetz angebunden.
Die Stadtautobahn A 100 verbindet auf drei Spuren je Fahrtrichtung in einem
Stidwestbogen die Bezirke Mitte, Charlottenburg-Wilmersdorf, Tempelhof-
Schoneberg und Neukdlln und bietet somit die Anbindung an die (Innen-)Stadt
Berlins. Uber die Stadtautobahn A 100 und die A 111 ist vom Westhafen aus das
iiberregionale Autobahnnetz zu erreichen. Die genaue Anbindung ist der Tabelle
4 zu entnehmen.

Tabelle 4: Anbindung des Berliner Westhafens an das Autobahnnetz
Entfernung Autobahn Richtung
55 km A2 Oberhausen-Berlin
50 km A9 Berlin-Minchen
25 km A10 Berliner Ring
26 km All Berlin-Stettin
55 km A2 Berlin-Frankfurt Oder
40 km A13 Berlin-Dresden
40 km A 24 Berlin-Hamburg

Quelle: Eigene Darstellung

Auch an das tiberregionale Bundesstralennetz ist der Westhafen durch die Bun-
desstraien B 1, B 2, B 5 und B 96 gut angeschlossen. Die B 96 befindet sich
in etwa 2 km Entfernung und fiihrt von Zittau nach Riigen. Die B 1 verlduft
zwischen der niederlédndischen Grenze bei Aachen bis zur polnischen Grenze in
Kiistrin-Kietz und liegt rund 5 km vom Westhafen entfernt. In einer Entfernung
von etwa 3 km befinden sich die B 2 sowie die B 5. Die Bundesstrafle B 2 verlauft
von der deutsch-polnischen Grenze bei Schwedt bis zur deutsch-osterreichischen
Grenze bei Mittenwald. Die B 5 ist eine Verbindung zwischen Nordfriesland und
Frankfurt an der Oder.
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3.2.4 Verkehrserhebung im Berliner Westhafen

Ziel der Verkehrszédhlung war die Ermittlung der Anteile des Durchgangsver-
kehrs und des vom Hafen erzeugten Verkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen
im Berliner Westhafen, um mogliche Konfliktpotenziale am Hafenstandort néher
zu betrachten.

Die Zihlstellen befanden sich an zwei Ein- bzw. Ausfahrten. Die Zahlstelle Tor
1 befand sich im Osten des Westhafens an der Einfahrt Westhafenstral3e / Fohrer
Briicke und die Zihlstelle Tor 2 an der Einfahrt Westhafenstral3e/Beusselstralie.

Abbildung 20: Lageplan Berliner Westhafen

Westhafen Tor 1

Tor 2

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf OpenStreetMap

Die Verkehrszdhlung im Westhafen wurde vom 18.03.2008 (Dienstag) bis zum
20.03.2008 (Donnerstag) in der Zeit von 05:30 Uhr (Tor6ffnung) bis 19:00 Uhr
(TorschlieBung) durchgefiihrt.

Die Auswertung der Verkehrszéhlung erfolgte durch die Bildung von Mittelwer-
ten liber die gesamten drei Tage. Dabei wurde in Personenkraftwagen (Pkw),
Kleintransporter sowie Lastkraftwagen (Lkw) unterschieden.
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Auswertung der Fahrzeugzéhlung

Uber den gesamten Zeitraum der Verkehrszihlung wurden 21.192 Fahrzeuge
gezdhlt. Wahrend der drei Tage passierten durchschnittlich 7.064 Fahrzeuge tig-
lich die Tore des Westhafens. Am Tor 1 wurden 1.561 einfahrende sowie 2.117
ausfahrende Fahrzeuge gezdhlt. Auf das Tor 2 entfielen 1.947 einfahrende und
1.439 ausfahrende Fahrzeuge (vgl. Abbildung 21).

Abbildung 21: Auswertung der Fahrzeugzéhlung
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Quelle: Eigene Darstellung

Das Tor 1 wurde mit 3.678 Fahrzeugen um etwa 4 % stirker frequentiert als
Tor 2 mit 3.386 Fahrzeugen. Auffillig ist dabei der Unterschied der gezihlten
Fahrzeuge zwischen Ein- und Ausfahrt je Tor. So fahren am Westtor iiber 500
Fahrzeuge mehr ein als aus, wohingegen am Osttor {iber 500 Fahrzeuge mehr
aus- als einfahren. Mit Hilfe der Kennzeichenauswertung kann diese Aufféllig-
keit spater néher ergriindet werden.

Der Anteil der Lkw ist mit 33 % an allen Fahrzeugklassen an der Ausfahrt des
Tores 2 am hdchsten, an der Ausfahrt des Tores 1 mit 22 % am geringsten. Bei
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der Betrachtung der absoluten Zahlenwerte ergibt sich ein anderes Bild: Die
groBte Anzahl wurde mit durchschnittlich 499 Lkw je Tag an der Einfahrt des
Tores 2 gemessen, die geringste Anzahl mit durchschnittlich 440 Lkw je Tag an
der Einfahrt des Tores 1.

Die folgenden Abbildungen zeigen die Anzahl der Fahrzeuge unterschieden nach
Fahrzeugklassen und ihre durchschnittliche zeitliche Verteilung. Die Zeitachse
weist dabei jeweils das Ende eines Zeitintervalls aus. Der Wert fiir 6:00 Uhr zeigt
also die Anzahl der Fahrzeuge im Zeitraum von 5:30 Uhr bis 6:00 Uhr.

Deutlich wird, dass die hohe Anzahl an Fahrzeugen, die am Westtor (Tor 2) ein-
fahrt und am Osttor (Tor 1) ausfahrt, aus einem starken Anstieg der Pkw-Anzahl
in der Nachmittagszeit zwischen 14:00 und 16:30 Uhr resultiert. Steigt die An-
zahl der Pkw zwischen 5:30 Uhr und 14:00 Uhr nur leicht von unter 10 auf etwa
40 Pkw, beginnt sie ab 14:00 Uhr innerhalb einer Stunde auf iiber 80 Fahrzeuge
je halbe Stunde anzuwachsen. Um 16:30 Uhr wird der Hochststand mit 92 Pkw
je halbe Stunde erreicht.

Fiir die Ausfahrt am Tor 1 gilt dies ebenso, allerdings in schwicherer Form: Zu
Zahlbeginn queren etwa 15 Pkw je halbe Stunde die Zahlstelle. Um 10:30 Uhr sind
es bedingt durch einen kurzen Anstieg 49 Pkw, danach pendelt sich die Anzahl bei
30 bis 40 Pkw ein. Ab 14:00 Uhr steigt die Anzahl der Pkw je halbe Stunde auf 73
Fahrzeuge und fallt um 17:30 Uhr wieder auf das vorherige Niveau.

An der Ausfahrt des Tores 2 sowie an der Einfahrt des Tores 1 1ésst sich ein solch
starker Anstieg der Fahrzeuganzahl nicht feststellen. Hier bleiben die Zahlen —
mit Ausnahme eines kurzen Anstieges zu Zdhlbeginn und einer Abnahme am
Zidhlende — liber den Tagesverlauf bei etwa 20 bis 40 Pkw je halbe Stunde nahezu
konstant.

Die Anzahl der Kleintransporter weist bei allen Zahlstellen zu Zéhlbeginn einen
Anstieg von etwa flinf Fahrzeugen auf etwa 15 Fahrzeuge auf. Von 8:00 Uhr bis
16:00 Uhr queren etwa 15 bis 25 Kleintransporter je halbe Stunde den Hafen.
Danach fallt dieser Wert wiederum auf etwa fiinf Kleintransporter.

Die Anzahl der Lkw ist um etwa fiinf bis 10 Fahrzeuge je halbe Stunde hoher als
die Anzahl der Kleintransporter, fallt aber frither (gegen 15:00 Uhr) bis auf etwa
5 Fahrzeuge je halbe Stunde. Sie iiberschreitet teilweise (zu Zdhlbeginn an Tor
2) sogar die Anzahl der Pkw.
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Abbildung 22: Tagesganglinie fur Einfahrt Tor 1
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Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 23: Tagesganglinie fir Einfahrt Tor 2
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Abbildung 24: Tagesganglinie fir Ausfahrt Tor 1
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Abbildung 25: Tagesganglinie fir Ausfahrt Tor 2
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Auswertung der Kennzeichenerhebung

Im Rahmen der Kennzeichenerhebung wurden durchschnittlich 3.580 Fahrzeu-
ge je Tag registriert. Fihrt ein Fahrzeug mit Ubereinstimmung der letzten vier
Stellen des Kennzeichens sowie der Fahrzeugklasse durch die Tore des Westha-
fens, wird es entsprechend des Zeitabstandes, der Reihenfolge der durchquerten
Tore und der Fahrtrichtung (Einfahrt oder Ausfahrt) gewertet. Dementsprechend
konnten die Fahrzeuge in die folgenden Kategorien zugeordnet werden.

Kategorie 1: Durchgangsverkehr

Fahrzeuge wurden als Durchgangsverkehr gewertet, wenn sie innerhalb von fiinf
Minuten am Ost- oder Westtor einfahren und am jeweils gegeniiberliegenden Tor
wieder ausfahren.

Kategorie 2: Vom Hafen erzeugter Verkehr

Benotigt ein Fahrzeug fiir den Weg vom Ost- zu Westtor oder vom West- zu Ost-
tor ldnger als fiinf Minuten, z&hlt es zum vom Hafen erzeugten Verkehr. Ebenfalls
zahlt hierzu, wenn ein Fahrzeug am gleichen Tor ausfahrt, wo es eingefahren ist
oder zunéchst an einem Tor aus- und am gegeniiberliegenden bzw. gleichen Tor
wieder einféhrt und dafiir ldnger als fiinf Minuten benétigt.

Kategorie 3: Nur Ein- oder Ausfahrt

Fahrzeuge, die ausschlieBlich durch ein Tor ein- oder ausfahren, werden in dieser
Kategorie aufgefiihrt. Die nur ein- oder ausfahrenden Fahrzeuge konnen weder
eindeutig dem Durchgangsverkehr noch dem vom Hafen erzeugtem Verkehr zu-
geordnet werden.

Kategorie 4: Kurzzeitbesuch

In dieser Kategorie werden diejenigen Fahrzeuge zusammengefasst, die inner-
halb von fiinf Minuten zweimal das gleiche Tor in unterschiedlicher Richtung
durchqueren.
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Abbildung 26: Anteile der Verkehrs- und Fahrzeugklassen am gesamten
Verkehrsaufkommen
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Quelle: Eigene Darstellung

Mit 39 % hat der Durchgangsverkehr den grofiten Anteil am Gesamtverkehrs-
aufkommen, gefolgt vom vom Hafen erzeugten Verkehr mit 31 % und den nur
ein- oder ausfahrenden Fahrzeugen mit 21 %.

Ein Unterschied wird dabei in der Verteilung der Fahrzeugklassen je Verkehrsart
deutlich: Mit nur 12 % bzw. 16 % haben Lkw den geringsten Anteil am Durch-
gangsverkehr (vgl. Abbildung 27). Beim vom Hafen erzeugten Verkehr ist der
Anteil der Lkw dagegen mit 42 % mehr als dreimal so hoch.

Der hochste Pkw-Anteil ist mit 65 % beim Durchgangsverkehr zu finden. Der
vom Hafen erzeugte Verkehr weist mit 40 % den geringsten Pkw-Anteil auf. Der
Anteil der Kleintransporter schwankt je Verkehrsart zwischen 18 % und 23 %.
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Durchgangsverkehr

Von den durchschnittlich rund 1.400 Fahrzeugen des Durchgangsverkehrs je Tag
queren etwa zwei Drittel den Westhafen in West-Ost-Richtung, also von Tor 2
zu Tor 1. Die prozentuale Verteilung der Fahrzeugklassen je Fahrtrichtung unter-
scheidet sich dabei nur in sehr geringem Mal (vgl. Abbildung 27).

Abbildung 27: Fahririchtungen und Fahrzeugklassen des Durchgangsverkehrs
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Quelle: Eigene Darstellung

Bei der Betrachtung der Tagesganglinie des Durchgangsverkehres ohne Unter-
scheidung der Fahrtrichtung (vgl. Abbildung 28) zeigt sich zunichst ein starker
Anstieg der Pkw-Anzahl von fiinf Fahrzeugen um 6:00 Uhr auf 35 Fahrzeuge um
9:00 Uhr. Ab 14:00 Uhr erhdht sich diese Anzahl dann nochmals deutlich auf fast
60 Fahrzeuge. Ab 16:30 Uhr erfolgt ein starker Riickgang der Pkw-Anzahl auf
schlieBlich 17 Fahrzeuge je 30 Minuten.

Die Anzahl der Kleintransporter bleibt zuerst auf gleichbleibendem Niveau von
etwa 10 Fahrzeugen. Mit Ausnahme vereinzelter Ausschlige steigt die Anzahl
dann ab 14:00 Uhr auf bis zu 19 Fahrzeuge und fillt ab 16:30 Uhr wieder auf un-
ter 10 Fahrzeuge je 30 Minuten. Demgegentiber ist die Anzahl der Lkw geringer
(etwa fiinf Lkw je halbe Stunde) und der Anstieg ab 14:00 Uhr féllt schwécher
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aus. Ab 17:00 Uhr durchqueren nur noch weniger als vier Lkw je halbe Stunde
den Berliner Westhafen.

Abbildung 28: Tagesganglinie fir den Durchgangsverkehr ohne Unterscheidung
der Fahririchtung
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Quelle: Eigene Darstellung

Bei der Unterscheidung nach der Fahrtrichtung wird indes deutlich, dass auch
beim Durchgangsverkehr die Strecke von West (Tor 2) nach Ost (Tor 1) starker
frequentiert wird. Auffallend ist jedoch auch, dass am Morgen die Anzahl der
Pkw, die von Ost (Tor 1) nach West (Tor 2) fahren, hoher ist als in der Gegen-
richtung und auch fiir den gesamten Tagesverlauf den hochsten Wert mit etwa 20
Pkw je halbe Stunde aufweist. Die Anzahl der Kleintransporter und Lkw bleibt
iiber den gesamten Tagesverlauf vergleichsweise niedrig und tiberschreitet nur
selten den Wert von fiinf Fahrzeugen je halbe Stunde.

Von Tor 2 zu Tor 1 steigt die Anzahl der Pkw bis 14:00 Uhr nur leicht auf 20
Pkw je halbe Stunde, um sich dann innerhalb kurzer Zeit zu verdoppeln und bis
16:30 Uhr auf iiber 40 Pkw je halbe Stunde anzuwachsen. Die Anzahl der Klein-
transporter wichst dabei zwischen 14:00 Uhr und 16:30 Uhr um 10 Fahrzeuge
je halbe Stunde und fillt ab 16:30 Uhr wieder um den gleichen Wert. Die Anzahl
der Lkw bleibt zunéchst bis 14:00 Uhr konstant bei etwa 5 Fahrzeugen je halbe
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Stunde und steigt dann kurzfristig auf 14 Fahrzeuge. Ab 16:00 Uhr queren dann
nur noch etwa zwei bis drei Lkw den Westhafen in Richtung Tor 1.

Abbildung 29: Tagesganglinie fir den Durchgangsverkehr von Tor 1 nach Tor 2
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Abbildung 30: Tagesganglinie fir den Durchgangsverkehr von Tor 2 nach Tor 1
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Vom Hafen erzeugter Verkehr

Den grofiten Anteil am vom Hafen erzeugten Verkehr haben die Fahrzeuge, die
zunichst an einem der beiden Tore in den Westhafen einfahren, sich lédnger als
fiinf Minuten darin aufhalten und schlieBlich durch eines der beiden Tore wieder
ausfahren (vgl. Abbildung 31). Davon ist das Osttor mit 36 % gegeniiber dem
Westtor mit 28 % aller Fahrzeuge des vom Hafen erzeugten Verkehrs stédrker
betroffen. Bemerkenswert erscheint jedoch, dass im Westen eine groflere Anzahl
Lkw (prozentual und absolut) aus dem Hafen aus- und wieder einféhrt. Begriin-
det werden kann dies durch die unmittelbare Ndhe des Westtores zur Autobahn
und damit zu einer iiberregionalen Anbindung.

Abbildung 31: Fahrtrichtungen und Fahrzeugklassen des vom Hafen erzeugten
Verkehres
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Fahrzeuge, die zundchst an einem Tor ausfahren, um dann spéter von dort wieder
zurlickzukehren, weisen mit acht bis 24 Fahrzeugen nur eine geringe Bedeutung
fiir das Verkehrsaufkommen auf.

Beim vom Hafen erzeugten Verkehr ist der Anteil der Lkw tiber den gesamten
Tagesverlauf (5:30 Uhr bis 19:00 Uhr) betrachtlich. Mit 32 Lkw je halbe Stunde
wird am Vormittag der hochste Wert des Tages erreicht. Ab 15:00 Uhr schrumpft
dieser Anteil jedoch auf unter 10 Fahrzeuge.

Die Anzahl der Pkw bleibt bis zur Mittagszeit konstant bei etwa 20 Fahrzeugen
je 30 Minuten. Bis 16:00 Uhr verringert sich diese dann auf etwa 10 Fahrzeuge
und fallt bis zum Abend weiter.

Die Anzahl der Kleintransporter weist zu Tagesbeginn einen Wert von bis zu finf
Fahrzeugen auf. Im Verlauf des Vormittags steigt die Anzahl der Kleintransporter
an und erreicht mittags um 13:00 Uhr mit 13 Fahrzeugen den Hochststand und
fallt danach zunéchst nur schwach ab. Ab 16:00 Uhr fallt die Anzahl der Klein-
transporter dann deutlich.

Abbildung 32: Tagesganglinie fir vom Hafen erzeugten Verkehr
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Nur Ein- oder Ausfahrt

Fahrzeuge, die nur einmal gezihlt wurden, werden als sogenannte ,,Singles* ge-
wertet. Hinzu kommen hier aber auch , Kettenreste®. Diese entstehen wéihrend
der automatisierten Auswertung bei der Auflosung von Ketten, also bei einer
mehr als zweimaligen Zahlung von Fahrzeugen. Wurde beispielsweise ein be-
stimmtes Fahrzeug fiinfmal an gleichen oder an verschiedenen Toren gezihlt,
wurde nach logischer Moglichkeit (Einfahrt zu Ausfahrt) diese Kette aufgelost.
Ubrig blieb dann eine nicht mehr einer Kette zugeordnete Ein- oder Ausfahrt.

Der GroBteil der 741 ,,Singles und Kettenreste*, 31 % der durchschnittlich 228
Fahrzeuge pro Tag, fahrt am Osttor aus. 50% davon sind Pkw, nur etwa 26 %
Lkw. Die Ausfahrt am Westtor nutzen dagegen mit 21 % die wenigsten Fahrzeu-
ge. Hier ist jedoch die prozentual grofite Anzahl an Lkw und die kleinste Zahl an
Pkw zu erkennen.

Abbildung 33: Fahrtrichtungen und Fahrzeugklassen der ,Singles und Kettenreste”
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Zusammenfassung

Die Kennzeichenauswertung der Zéhlung zwischen dem 18. und 20. Miarz 2008
ergab, dass im Durchschnitt 3.580 Fahrzeuge die Tore des Berliner Westha-
fens passieren. Im Mittel durchfahren 1.855 Pkw sowie 972 Lkw pro Tag den
Westhafen.

Der Anteil des vom Hafen erzeugten Verkehrs liegt mit 31 % unter dem Anteil
des Durchgangsverkehrs mit 39 %. Der vom Hafen erzeugte Verkehr weist mit
447 gezéhlten Pkw den geringsten Pkw-Anteil (40 %) auf. Die Anzahl der ge-
zdhlten Lkw beim vom Hafen erzeugten Verkehr betrigt 468 Fahrzeuge. Das
entspricht einem Lkw-Anteil von 42 %, der damit mehr als dreimal so hoch ist
als im Durchgangsverkehr.

Der grofite Anteil am vom Hafen erzeugten Verkehr fahrt {iber dasselbe Tor ein
und aus. Davon ist das Osttor mit 36 % gegeniiber dem Westtor mit 28 % aller
Fahrzeuge des vom Hafen erzeugten Verkehrs starker betroffen. Jedoch wird das
Westtor von einer hheren Anzahl Lkw (prozentual und absolut) durchquert. Dies
kann auf die Nahe des Tores zur Autobahn und die damit verbundene Anbindung
an das iiberregionale Straennetz zuriickgefiihrt werden.

3.3 Flachensituation am Berliner Westhafen

Eine flichenméBige Expansion des Westhafens, der sich insgesamt auf einer Fli-
che von 433.000 m? erstreckt, ist aufgrund seiner innerstédtischen Lage und der
damit verbundenen Begrenzung durch Wohn-, Industrie- oder Gewerbeflachen
nicht moglich. Im Jahr 2001 wurden mit der Zuschiittung des dritten Hafenbe-
ckens zusitzliche Entwicklungsflichen geschaffen.

Die Kapazitét der Stiickgutlager und Hallenflichen liegt bei etwa 116.000 m?,
die der Freilager liegt bei rund 330.000 m?. Die Fldche der vermietbaren Biiro-
flachen liegt bei 15.000 m? (Senatsverwaltung fiir Wirtschaft, Technologie und
Frauen Berlin 2010).

Aufgrund des nicht stattfindenden Verkaufs von Flachen im Hafen befinden sich
alle Flachen im Besitz der BEHALA. Der Vermietungsstand liegt derzeit bei
etwa 70 %. Bedingt durch die historische Entwicklung und den bestehenden
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Denkmalschutz besteht im Bereich des Westhafens eine kleinteilige Mieterstruk-
tur mit vielen Mietern (ca. 150 Mieter), von denen die meisten nicht hafenaffin
tatig sind. Ausbauoptionen im Westhafen bestehen nur noch im Bereich des ehe-
maligen Hafenbeckens und auf dem Gelidnde des Hafenbahnhofes. Sollte das
bestehende Terminal an seine Kapazitdtsgrenze geraten ist fiir den Hafenbahnhof
ein Ausbau als zweiter Containerterminal in Ganzzuglénge geplant.

Abbildung 34: Kartierung der Fléchennutzung im Umfeld des Berliner Westhafens
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>z

Quelle: Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, Abt. lll, Berlin, Juni 2008

Zur Ermittlung von moglichen Belastungen und Nutzungskonflikten wurde eine
Flachennutzungskartierung der unmittelbaren Umgebung des Westhafens und
des Stidhafens im Friihjahr 2009 durchgefiihrt. Diese Untersuchung bestétigt die
in den Experteninterviews der SWOT-Analyse gewonnenen Erkenntnisse, dass
im Umfeld des Westhafens sehr geringe Belastungen und Nutzungskonflikte
durch die Aktivititen am Westhafen verursacht werden. In einem Umkreis von
ca. 1.000 m um den Westhafen sind nur etwa 8,5 % der Flichen bewohnt. Zudem
konzentrieren sich die Wohngebiete im siidlich angrenzenden Bereich und sind
durch die Bahnanlagen des Giiterbahnhofes Moabit rdumlich vom Westhafen
getrennt. Im siidlichen und westlichen Umfeld des Westhafens befinden sich
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grofle Industrickomplexe (13,8 %), wie das Siemenswerk. Im ndordlichen und
nordwestlichen Bereich grenzen vor allem grofe Griinflichen und Kleingérten
(36 %) sowie Gemeindebedarfsflichen (Justizvollzugsanstalten Plotzensee und
Charlottenburg) an den Westhafen an. Das grofite Konfliktpotenzial besteht mit
dem Virchow Klinikum, das im Nordosten des Hafengebietes anschlief3t.

3.4 Stadtischer Kontext und Wahrnehmung des Berliner
Westhafens

3.4.1 Stadtpolitische Rahmenbedingungen in Berlin

In Berlin sind die stadtpolitischen Rahmenbedingungen aufgrund der Doppelrol-
le Berlins als Stadt und Bundesland komplexer als in den anderen Stédten. Die
groBraumliche Planung, wie etwa die Flichennutzungsplanung, wird von der Se-
natsverwaltung fiir Stadtentwicklung durchgefiihrt. Die konkrete Raumplanung
wie die Bebauungspline, Leitbilder, Entwicklungskonzepte, werden von den
Bezirken verabschiedet, miissen aber mit dem Senat abgestimmt werden. Hinzu
kommt mit dem Ausbau von Havel und Spree im Rahmen des Verkehrsprojekts
Deutsche Einheit (VDE) Nr. 17 der Bund als weiterer politischer Akteur, der den
lokalpolitischen Kontext beeinflusst.

Auf der gesamtstidtischen Ebene unterstiitzt der Senat die Bestandssicherung
und Entwicklung der Héafen grundsitzlich, allerdings mit bestimmten Einschrén-
kungen. Die Positionen des Senats lassen sich dem Hafenkonzept Berlin (2002)
und dem Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzept (2005) entnehmen. Das Hafen-
konzept (2002) sieht eine Reduzierung der Anzahl und eine Spezialisierung der
Hafenstandorte vor. Die ausgewdhlten Standorte — der Westhafen, der Siidhafen
und der Neukdllner Hafen — sollen zu innerstédtischen logistischen Zentren ent-
wickelt werden, die eine Versorgung von Berlin von innen heraus ermoglichen
(Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin 2002). Alle drei Standorte sind
im Flachennutzungsplan festgeschrieben (Billwitz 2008).

Die zukiinftigen Funktionen, welche die drei Hifen erfiillen sollen, werden im
Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzept (2005) dargelegt. Der Westhafen soll
zum ersten ,,City-Terminal® in Berlin entwickelt werden (Senatsverwaltung fiir
Stadtentwicklung Berlin 2005) und der Siidhafen Spandau zu einem trimoda-
len, innerstidtischen Logistikzentrum mit einer moglichen Spezialisierung auf
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,Forstprodukte* (Papier, Zellstoffe sowie Altpapiere zur Realisierung paariger
Verkehre). Es ist geplant, den Hafen Neukdlln als bimodales (Binnenschiff,
Straf3e), innerstédtisches Logistikzentrum fiir Bau- und Wertstoffe beizubehalten
(Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin 2005). Von diesen Konzepten
abgesehen, betreibt der Berliner Senat keine wirkliche Hafenpolitik (Billwitz
2008).

Wihrend der Bestand der drei Hafenstandorte gesichert ist, ist die jeweilige
Zufahrt iiber die Wasserstralen Spree und Havel nicht gesichert. Seit dem Jahr
2002 befinden sich der Berliner Senat und die Bundesregierung im Streit um
den Grad des Ausbaus. Einigkeit bestand bis Februar 2011 {iber ein Festhalten
am VDE Nr. 17, also dem grundsétzlichen Ausbau dieser Wasserstralen. Das
gemeinsame Ziel von Bund und Land war es, die Erreichbarkeit der Berliner
Haéfen fiir groBere Schiffe zu verbessern, die in zwei Lagen gestapelte Container
transportieren konnen. Dafiir miissen die Durchfahrten zahlreicher Briicken er-
hoht werden. Auflerdem plant die Bundesregierung, die Uferboschungen unter
der Wasseroberflache abzubaggern und die Fahrrinne damit so zu erweitern, dass
der Begegnungsverkehr auch groBer Schiffe moglich wird (Kurpjuweit 2008a).
Der rot-rote Senat fordert dagegen einen natur- und stadtvertriglichen Ausbau
und pladiert beim Bund fiir eine Minimalldsung beim Ausbau von Spree und Ha-
vel. Die Briicken sollen erneuert werden, auf eine Verbreiterung und Vertiefung
der Wasserstraf3en soll aber verzichtet werden und stattdessen sollen Verkehrs-
managementmafinahmen umgesetzt werden.

Der Berliner Senat kann zwar keinen rechtlich bindenden Beschluss fassen, weil
die Planungshoheit beim Bund liegt. Dennoch wurde das Genehmigungsverfah-
ren fiir den Ausbau der Spree, das im Jahr 2002 eingeleitet wurde, im Friihjahr
2008 teilweise wieder eingestellt. Zurzeit priift das Wasserstralen-Neubauamt,
ob moglicherweise auch ein Einrichtungsverkehr ausreicht, fiir den die Ufer un-
ter Wasser nicht weichen miissten (Kurpjuweit 2008a). Am 24. September 2009
wurde Seitens der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes ein runder
Tisch zu der Erarbeitung einer tragfdhigen Losung dieser Frage initiiert, an dem
auch Berlin beteiligt ist. Bis zum Jahr 2012 werden noch Umweltgutachten und
Planungen zur detaillierten Ausbaulsung erarbeitet. Es ist geplant, bis ca. zum
Jahr 2013 den Antrag auf Planfeststellung einzureichen. Ein Termin fiir die Um-
setzung kann noch nicht genannt werden (Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-
lung Berlin 2009).
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Die politische Richtung wird nicht nur von der Senatsverwaltung beeinflusst,
sondern auch von den Bezirken. Die Bezirke gehen unterschiedlich mit ihren Ha-
fen um. Der grote Hafen, der Westhafen, ist von Planungen des Bezirks Mitte
nicht direkt bertihrt. In der Vergangenheit hatte es Konflikte mit der Bezirksregie-
rung gegeben. Der damalige Bezirksbiirgermeister war gegen eine Aufwertung
des Hafenstandortes, weil er eine damit verbundene Zunahme des Lkw-Verkehrs
fiirchtete. Dieser Konflikt ist aber in den letzten Jahren mit dem Personalwechsel
im Bezirksamt abgeflaut (Billwitz 2008). Fiir den Neukollner Hafen gibt es keine
explizite Hafenpolitik. Der Hafen ist in seinem Bestand auch nicht durch Planun-
gen des Bezirks Neukolln gefahrdet.

Konflikte, die auch fiir den Westhafen relevant sind, existieren dagegen am
Stidhafen. Der Bezirk Spandau hat es sich zum Ziel gesetzt, die Attraktivitét
und Lebensqualitét des Standorts zu steigern (vgl. Kapitel 3.5). Dazu sollen die
Wasserlagen zugénglich gemacht werden. Geplant sind attraktive offentliche
Réume, ein Uferweg am ndrdlichen Ufer der Havel und hochwertiges Wohnen
am Wasser. Der Stidhafen wird vor allem als Brachfliche wahrgenommen, die
nach Willen des Bezirks umgenutzt werden sollte. So gab es im Siidhafen bereits
Uberlegungen des Bezirks, die Bebauungspline zu dndern und bestimmte Ha-
fenbrachen fiir hochwertiges Wohnen zu entwickeln. Nach dem Widerspruch des
Senats hat der Bezirk von diesen Pldnen zunédchst Abstand genommen (Billwitz
2008).

Allerdings plant der Bezirk am gegeniiberliegenden Ufer nach wie vor eine
Wohnbebauung (Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin 2004). Dieses
Gebiet ist im Flachennutzungsplan nicht wie der Hafen als gewerbliche Baufla-
che mit Sondernutzung Hafen ausgewiesen, sondern als gemischtes Wohngebiet.
In solchen Gebieten kann daher prinzipiell auch Wohnen entwickelt werden. Die
BEHALA befiirchtet nun, dass der Bau von hochwertigem Wohnen am anderen
Ufer der Havel Auswirkungen auf ihre Geschéftstitigkeit auf der Ostseite der
Havel haben kdnnte, beispielsweise durch die Genehmigungsverfahren fiir den
Umschlag von Schiittgiitern oder Ahnliches. (Billwitz 2008).

In Spandau gibt es einen Planungskonflikt zwischen dem Bund, der Havel und
Spree ausbauen will, dem Berliner Senat, der den Bestand des Siidhafens sichern
will, und dem Bezirk, der mit dem Offnen der Uferlagen die Attraktivitit Spand-
aus steigern mochte (vgl. Kap. 3.4.2). Dieser Konflikt ist bisher ungelost. Da
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dieser Konflikt Wasserstraflen betrifft, die vor dem Westhafen liegen, ist indirekt
auch der Westhafen von den Streitigkeiten betroffen (Billwitz 2008).

Zudem gibt es groBen Widerstand in der Bevolkerung gegen den Ausbau der
Wasserstrallen — Spree und Havel — im Rahmen des VDE Nr. 17. Kritisiert wird
das Projekt vor allem aufgrund der groBlen Eingriffe in die Natur, insbesondere
das Fillen von Béumen und das Ausbaggern der Uferboschung. ,,Weil sich eu-
phorische Prognosen, die 1992 noch einen Umschlag von 14,4 Mio. t im Jahr
fiir die Binnenschifffahrt in Berlin vorausgesagt hatten, nicht erfiillt haben, kon-
ne auf den weiteren Ausbau der Wasserstrallen verzichtet werden, argumentiert
Tilmann Heuser, der Landesgeschiftsfiihrer des Bundes fiir Umwelt und Natur-
schutz Deutschland (BUND) (Kurpjuweit 2008b).

Die Berliner Hifen werden in der Offentlichkeit kaum wahrgenommen. Trotz
einer Vielzahl an Marketingaktivititen seitens der BEHALA kénnte die Offent-
lichkeitsarbeit noch intensiviert werden (Billwitz 2008). Die Offentlichkeit kann
Pressemitteilungen und Beitrége iiber aktuelle Ereignisse auf dem Internetauftritt
der BEHALA erhalten. Auf den Internetseiten steht auch ein Imagefilm der Berli-
ner Hafenstandorte zum downloaden zur Verfiigung. Messeauftritte, z. B. auf der
Logistikmesse transport logistic, nutzt die BEHALA, um sich auch mit aktuellen
Ergebnisse von Forschungsprojekten zu prasentieren (BEHALA 2011).

3.4.2 Sidhafen Spandau — Waterfront Development

Im Siidhafen von Berlin, dem Binnenhafen Spandau besteht ein Konflikt zwi-
schen Hafen- und Wohnnutzung. Seit Jahrzehnten verliert die Binnenschifffahrt
an Bedeutung, so dass auf dem Geldnde der Binnenhéfen oft Gebdude zuriick-
gebaut werden, da fiir sie kein Bedarf mehr besteht. Auch die Grundstiicke an
sich weisen keinen Verwendungsnutzen mehr auf. Meist zichen sich die Héfen
aus dem Stadtbereich zuriick. Im Rahmen von Waterfront Developement werden
dann die verbleibenden Gebaude und Grundstiicke einer neuen Nutzung zuge-
fiihrt. Waterfront Developement beinhaltet Konzepte zur Steigerung der Attrak-
tivitdt des Stadtbildes. Dies beinhaltet die Erschaffung neuer Wohnfldchen und
Gebidude auf dem brach liegenden Geldnde, die Vermittlung freien Raumes an
Gewerbetreibende sowie die Optimierung der Anbindung der Grundstiicke an
den Rest der Stadt mittels Einrichtung 6ffentlicher Wege. Im Zuge dieser MalB-
nahmen wird durch die gesteigerte Attraktivitdt des Stadtbildes der Trend zur
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Suburbanisierung entschérft. Dabei gilt es zu beachten, dass Wohnmaoglichkeiten
fiir Biirger unterschiedlichster Einkommensklassen einzurichten sind. Durch die
Mischung kann eine nachhaltige und langfristig anhaltende Umstrukturierung
der Uferzone gewihrleistet werden.

Der Siidhafen in Berlin ist weder stillgelegt noch umgezogen, es wird derzeit
lediglich nicht das vollstdndige Hafengeldnde fiir den Hafenbetrieb genutzt und
so liegt ein Teil des Grundstiickes brach. Bei dem aktuellen Trend des Auflebens
von intermodalen Verkehrslosungen sind nun Plane entstanden, die Brachflachen
besser zu nutzen und den Hafen im Zuge eines Ausbaus zu einem intermodalen
Logistikknoten aufzuwerten und wettbewerbsfihiger zu gestalten.

Allerdings bestehen Pléne fiir die Flache, die sich zwischen dem Havelufer und
der GételstraBe (Bebauungsplan 5-26 und 5-39) befindet (vgl. Abbildung 35),
zur Umsetzung von Waterfront Development Konzepten. Deren Umsetzung
wiirde aus stddtischer Sicht zwar eine Aufwertung bedeuten, aber da die Fla-
che direkt an das Havelufer angrenzt, wiirde es den Stidhafen Spandau in seiner
wirtschaftlichen Nutzung beeintréchtigen. Dies konnte den Ausbau des Hafenbe-
triebs verhindern oder sogar eine Einschriankung des derzeitigen Hafenbetriebes
mit sich fithren.

Wiirde die Flache ausschlieBlich als Wohnfldche eingerichtet werden und ent-
sprechende Bebauung mit Wohnimmobilien stattfinden, so miisste der Siidhafen
seinen Betrieb im ndrdlichen Hafenbereich einschrinken. Das liegt daran, dass
Larmgrenzwerte bei Tag (55dB(A)) und bei Nacht (40dB(A)) nicht iiberschrit-
ten werden diirfen (TA-Larm 1998). Der Ausbau des Hafens scheint bei dieser
Losung unmoglich.

Wiirde die Flache zwischen Havelufer und Goételstrale durch eine Mischung aus
Gewerbe- und Wohnbebauung oder als reine Gewerbebebauung charakterisiert,
so wiaren hohere Grenzwerte erlaubt. Bei der Mischbebauung sind dies tagsiiber
60dB(A) und nachtsiiber 45dB(A) (TA-Larm 1998) wihrend bei der reinen ge-
werblichen Nutzung tagsiiber 65dB(A) und nachtsiiber 50dB(A) zuldssig wiren
(vgl. Tabelle 5). In beiden Fillen miisste der Hafenbetrieb nicht eingeschréankt
werden, sondern wiirde den Ausbau zu einem intermodalen Logistikknoten er-
lauben. Daraus lésst sich schlieen, dass Waterfront Developement und eine zu-
kunftsorientierte Hafennutzung sich nicht gegenseitig ausschlielen miissen.
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Abbildung 35: Fléchennutzung im Bereich der Bebauungspléne 5-26 und 5-39 am
Stdhafen Berlin
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Tabelle 5: Ubersicht Gber die Immissionsrichtwerte in Abhéngigkeit von der Art
der Flachennutzung

Art der Fléchennutzung Immissionsrichtwert
Industriegebiet 70 dB(A)
Gewerbegebiet Tag: 65 dB(A); Nacht 50 dB(A)
Kerngebiete, Dorfgebiete und Mischgebiete Tag: 60 dB(A); Nacht 45 dB(A)
allgemeine Wohngebiete und Tag: 55 dB(A); Nacht 40 dB(A)
Kleinsiedlungsgebiete

reine Wohngebiete Tag: 50 dB(A); Nacht 35 dB(A)
Kurgebiete, Krankenhé&user und Pflegeanstalten Tag: 45 dB(A); Nacht 35 dB(A)

Quelle: TA-Lérm 1998
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3.5 Starken, Schwédchen, Chancen und Risiken des
Berliner Westhafens

Die Abbildung 36 gibt einen Uberblick iiber die Stirken, Schwichen, Chancen
und Risiken des Berliner Westhafens. Sie wurden im Rahmen der Bestandsauf-
nahme identifiziert und werden im Folgenden erldutert.

Abbildung 36: Starken, Schwéchen, Chancen und Risiken des Berliner Westhafens
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Quelle: Eigene Darstellung

Die Trimodalitit des Westhafens stellt eine wesentliche Stirke des Hafens dar.
Er profitiert vor allem von seiner guten stralenseitigen Erreichbarkeit, da der
Westhafen iiber einen direkten Autobahnanschluss an die Stadtautobahn verfiigt
und sich weitere sieben Autobahnanschliisse, die die Einbindung an das tiberre-
gionale Stralennetz sicherstellen, in einem Umkreis von rund 55 km befinden.

Dariiber hinaus stellt die Suprastruktur mit modernen und fiir alle Umschlagsarten
geeignetem Equipment sowie der Hafenausbau der Vergangenheit, einhergehend
mit einer Vertiefung des Hafenbeckens und die Modernisierung der Kaianlagen,
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eine Stirke dar. Ebenso bietet die BEHALA ein umfangreiches Leistungsspek-
trum flir den Umschlag, den Transport und die Lagerung von Stiick-, Massen-,
Fliissig- und Schwergut sowie Containern und damit verbundenen Dienstleis-
tungen an. Die Betreiberstruktur ermoglicht es, dass die BEHALA — auch in
Verbindung in ihrer Funktion als EVU und EIU — all diese Leistungen aus einer
Hand anbieten kann.

Hinsichtlich der existierenden Lagergebdude muss allerdings eine Abschwi-
chung dieser positiven Bewertung vorgenommen werden. Einige alten Lagerge-
baude auf dem Geldnde des Westhafens geniigen nicht den heutigen Standards
der modernen Logistik und kdnnen nur schwer umgenutzt werden. Ein Abriss
ist aufgrund von Denkmalschutzbestimmungen nicht moglich. Dartiber hinaus
verfligt die BEHALA aber auch iiber moderne Lagerhallen und Biirogebaude.

Zur Ermittlung von moglichen Belastungen und Nutzungskonflikten erfolgte im
Rahmen des Projektes unter anderem eine Flachennutzungskartierung der unmit-
telbaren Umgebung des Westhafens. Diese Untersuchung bestitigt die Aussagen
in den Experteninterviews, dass im Umfeld des Westhafens sehr geringe Belas-
tungen und Nutzungskonflikte durch die Aktivitdten am Westhafen verursacht
werden. Lediglich das erhohte Verkehrsaufkommen des Westhafens und die da-
mit verbundene Larmbelastung fithren mit dem Virchow Klinikum zu Konflik-
ten. Diese insgesamt sehr geringe Konfliktlage ist eine Stidrke des Hafens.

In der im Rahmen der SWOT-Analyse durchgefiihrten Unternechmensbefragung
im Westhafen gaben genau 50 % der befragten Unternehmen an, dass innerhalb
des Westhafens zwar Probleme beispielsweise hinsichtlich des Parkplatzmangels
sowie aufgrund der Baustellen existieren, allerdings wurde eine generell gute
Zusammenarbeit beschrieben mit wenig Konfliktpotental, weshalb das Kriteri-
um der hafeninternen Konflikte weder als Stiarke noch als Schwéche bewertet
wurde.

Weder als Stiarke noch als Schwiche wurde auch die schienen- und wasserstra-
Benseitige Erreichbarkeit eingestuft. Die BEHALA verfiigt als EVU und EIU
iiber eigene Lokomotiven und ein eigenes Gleisnetz im Westhafen. Fiir die Ab-
fertigung am Containerterminal stehen 2 x 350 m Gleis zur Verfiigung. Damit
existiert im Westhafen zwar eine gut ausgebaute Infrastruktur, aber es ist nicht
moglich, Ganzziige abzufertigen. Die Hafenbahn muss einzelne Wagengruppen
zum Containerterminal hinein bzw. hinaus rangieren.
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Die wasserseitige Erreichbarkeit des Westhafens hinsichtlich zweilagiger Con-
tainertransporte stellte in der Vergangenheit eine Schwiche fiir den Westhafen
dar. Seit dem Sommer 2009 ist dieser Transport durch verschiedene Mainahmen
im Rahmen der VDE 17 ermdglicht worden. Trotzdem sind aus Sicht des Hafen-
betreibers weitere Maflnahmen zur Verbesserung der wasserseitigen Erreichbar-
keit notwendig, damit groBere Schiffstypen eingesetzt werden kénnen und somit
die Wirtschaftlichkeit erh6ht werden konnte.

Eine grofle Schwiche des Westhafens ergibt sich aus den hohen Denkmalschutz-
auflagen fiir die Gebdude auf dem Hafengeldnde, die, wie zuvor erwéhnt, den
Umbau in moderne Logistikgebdude einschrinken. Dariiber hinaus findet in
Berlin, aufgrund hoher Emissionsauflagen durch die innerstadtische Lage, kein
24-Stunden-Betrieb im Hafen statt.

Ebenso werden die kaum vorhandenen Flachenreserven als Schwiche des West-
hafens eingestuft. Der Westhafen verfiigt kaum noch iiber freie Fliachen, ledig-
lich im Bereich des ehemaligen dritten Hafenbeckens stehen noch kleinere Fla-
chen fiir Neuansiedlungen zur Verfiigung. Eine Hafenerweiterung ist aufgrund
der innerstidtischen Lage und der Begrenzung durch die Kanile nicht mdglich.
Diese Situation stellt gleichzeitig auch eine Gefahr dar, da auch zukiinftig nicht
expandiert werden kann.

Auf stadtpolitischer Ebene unterstiitzt der Senat die Bestandssicherung und Ent-
wicklung der Hafen grundsitzlich, betreibt aber keine aktive Hafenpolitik. Trotz
seiner zentralen Lage innerhalb Berlins und seiner damit verbundenen groflen
Nihe zu den Versorgungs- und Entsorgungszentren, haben die Belange des Ha-
fens weder in der Stadt- noch in der Verkehrspolitik eine hohe Prioritit, was die
Durchsetzung von Hafeninteressen erschwert.

Fiir den Westhafen werden vor allem im Bereich der Containerliniendienste und
Schwerguttransporte Chancen fiir die weitere Entwicklung des Westhafens gese-
hen. Hier siecht die BEHALA eine Kombination von Container- und Schwergutli-
niendiensten aber auch die Konzeption und den Bau von Ro-Ro Rampen fiir den
Transport von Kraftwerkturbinen oder Generatoren vor.

Dagegen ist die komplexe politische Konstellation in der Raumplanung, die der
Doppelrolle Berlins als Stadt und Bundesland und der Planungshoheit der Bezir-
ke geschuldet ist, die mit ihren unterschiedlichen Interessenlagen zu langwieri-
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gen Planungsprozessen fiihrt, fiir die weitere Entwicklung der Berliner Hafens-
tandorte als Risiko einzustufen.

Das Bewusstsein fiir die wirtschaftliche und gesellschaftliche Bedeutung des
Westhafens fiir die Stadt Berlin ist sowohl in der Stadtpolitik als auch in der Be-
volkerung nur unzureichend verankert. Dies stellt ein Risiko fiir den Westhafen
dar, denn fiir ein besseres Verstindnis fiir bestimmte planerische Maflnahmen ist
es notwendig, die Politik und die Bevdlkerung iiber den Nutzen aber auch iiber
entstehenden Kosten aufzuklaren.
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4  Analyse der Neuss-DuUsseldorfer Héfen

Mit dem Zusammenschluss des Neusser und des Diisseldorfer Hafens entstand
im Jahr 2003 der drittgrofte Binnenhafen der Bundesrepublik Deutschland. Die
Hafenfusion fiihrte bis zur Wirtschaftskrise im Jahr 2008 zu einem deutlichen
Zuwachs des Giiterumschlags. Doch die Industriebetriebe im Diisseldorfer Hafen
befiirchten Einschrankungen durch die Entwicklung des dortigen Medienhafens,
da kaum noch Expansionsmoglichkeiten bestehen und geplante Wohnbebauung
zu weiteren Umweltauflagen fiir die Hafenbetriebe fithren konnten.

4.1 Hafenprofil der Neuss-Dusseldorfer Hafen

4.1.1 Betreiber und Gesellschaftsstruktur

Bei den Neuss-Diisseldorfer Hifen handelt es sich um o6ffentliche Héfen, die
sich zu 50 % im Eigentum der Stadtwerke Diisseldorf und zu 50 % im Eigentum
der Stadthafen Neuss GmbH & Co KG befindet. Die Gesellschafter der Neuss-
Diisseldorfer Hifen GmbH & Co. KG sind somit die Stadthafen Neuss GmbH &
Co. KG und die Stadtwerke Diisseldorf. Diese beiden Gesellschafter agieren als
Kommanditisten. Die GmbH {ibernimmt in dieser Rechtsform die Funktion des
Komplementérs.

Im Jahr 2003 schlossen sich die Hafenstandorte Neuss und Diisseldorf zusam-
men, um sich in Anbetracht der Wettbewerbssituation der Rheinhédfen stirker
positionieren zu konnen. Seitdem ist die Neuss-Diisseldorfer Hifen GmbH &
Co. KG Betreiber der Neuss-Diisseldorfer Hafen (NDH). Die NDH iibernimmt
den Transport, Umschlag und die Lagerung von Giitern und damit verbundene
weitergehende Dienstleistungen entlang der Logistikkette sowie flir den Betrieb
der Hafenbahn. Des Weiteren obliegt dem Betreiber das Flichenmanagement im
Hafen, welches auch die Vermarktung der Grundstiicke zur Anmietung umfasst.
Der Sitz der Neuss-Diisseldorfer Hifen GmbH & Co. KG befindet sich in Neuss.
Im Unternehmen sind rund 250 Mitarbeiter beschéftigt (Neuss-Diisseldorfer Ha-
fen GmbH & Co. KG 2010a).
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Die NDH besitzt drei Hafenstandorte: Den Hafen Neuss, den Hafen Diisseldorf
und den Hafen Diisseldorf Reisholz. Der Fokus dieser Arbeit liegt auf den beiden
Haupthéfen in Neuss und Diisseldorf. Aufgrund der vorliegenden Daten iiber
das Dienstleistungsspektrum sowie liber die Umschlagsentwicklung findet der
Hafenstandort Reisholz jedoch zunéchst Beriicksichtigung.

Die Neuss-Diisseldorfer Héfen sind mit 49 % am Hafen Krefeld (die restlichen
51% gehoren der Stadt Krefeld) beteiligt. Zudem planen die Neuss-Diisseldorfer
Hifen eine Zusammenarbeit mit dem Koélner Hafen. Im Jahr 2009 unterzeich-
neten die Neuss-Diisseldorfer Hifen GmbH & Co. KG und die Héfen und
Giterverkehr Koln AG (HGK) eine Absichtserkldrung, die die Identifizierung
gemeinsamer Synergien umfasst und auch die Griindung einer gemeinsamen
Gesellschaft fiir denkbar hilt (DVZ 2009).

4.1.2 Leistungsspekirum

An den Neuss-Diisseldorfer Héfen erfolgt der Umschlag von Schiitt-, Stiick-,
Fliissig- und Schwergut sowie von Containern. Hierfiir stehen auf insgesamt
rund 500 ha, 28 Krananlagen, sechs Containerkrdane mit einer Tragkraft von je
35 t, zwei Trockengutumschlagsanlagen sowie sechs Zweiwegefahrzeuge und
Rangiergerite zur Verfiigung. Speziell der Schwergutumschlag kann tiber zwei
RoRo Umschlagsanlagen und zwei Schwergutplattformen erfolgen. Das Equip-
ment fiir den Umschlag von Schiittgut umfasst eine Ufer-Férderbandanlage so-
wie vier Verladetrichter (Neuss-Diisseldorfer Hifen GmbH & Co. KG 2010c).

Im Neusser Hafen befinden sich zwei Containerterminals, von denen eines im
April des Jahres 2010 in Betrieb genommen wurde. Das neue Terminal, an Ha-
fenbecken V gelegen, hat eine maximale Umschlagskapazitdt von 200.000 TEU.
Beide Terminals werden von der Neuss Trimodal GmbH bewirtschaftet. Das
neue Terminal hat eine Flache von 3,2 ha mit einer Kapazitit von 65.000 TEU,
die durch zwei Erweiterungsflichen von 4,8 ha auf 200.000 TEU maximiert wer-
den kann. Durch den Bau der Anlage und die integrierte Kranbriicke, besteht
keine Beschrinkung beziiglich der Wassertiefe oder -hohe der Schiffe. Auch in
Bezug auf die SchiffsgroBe besteht keine Beschrankung. Fiir den Umschlag auf
den Verkehrstrager Bahn stehen insgesamt 979 m Gleis fiir die Abfertigung von
bis zu 690 m langen Containerziigen bereit (NGZ 2010). Das éltere Terminal
verfligt iiber eine Flache von 13,3 ha. Fiir den Containerumschlag stehen zwei
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Kréne und acht Reachstacker bereit. Auf der Flache befinden sich acht Gleise
mit einer Gesamtlange von 4,3 km. Das Leistungsspektrum umfasst zudem auch
Wartungs- und Reparaturarbeiten (Neuss Trimodal GmbH 2010a).

Der Diisseldorfer Containerterminal ist kleiner und verfiigt lediglich tiber eine
Flache von 7 ha. Er wird von der Diisseldorfer Container-Hafen GmbH (DCH)
betrieben. Der Terminal ist mit drei Containerbriicken, vier Reachstackern, ei-
nem Containerstapler und einer Container-Reparaturhalle ausgestattet. Durch die
Erweiterung des Terminals mit einer dritten Containerbriicke im Sommer 2010
kdénnen nun drei Binnenschiffe gleichzeitig abgefertigt werden. Fiir die Bahn-
verladung stehen zwei Gleise mit einer Gesamtlange von 800 m zur Verfiigung
(DCH 2010). Die Neuss-Diisseldorfer Héfen sind nicht an der DCH beteiligt.

4.1.3 Umschlagsentwicklung und -struktur

Entsprechend der angesiedelten Unternehmen ist die Giiterstruktur der in den
Neuss-Diisseldorfer Hiafen umgeschlagenen Giiter heterogen. Hierdurch kénnen
unternehmerische Risiken fiir den Hafen gemindert werden, die durch eventuelle
Abwanderung von Unternehmen entstehen konnten. Der Hafenbetreiber muss
auf kurzfristige Verdnderungen des Marktes schnell reagieren konnen. Nahrungs-
und Futtermittel sowie Ol, Steine und Erden stellen die groBten Anteile bei den
Schiitt- und Massengiitern dar. Im Bereich der Fliissigladungen kann als bedeu-
tender Kunde die Firma Henkel genannt werden, die eine eigene Anlegestelle am
Hafen besitzt und drei Terminals zum Umschlag von Ol und Schwerdl nutzt.

Die Lagerung von Massengiitern ist in den Neuss-Diisseldorfer Hiafen auf un-
iiberdachten Auflenflichen mdglich; es besteht jedoch besonders im Bereich
der Massengiiter ein erhohter Bedarf an Hallenlagerflichen, von denen nur
wenige vorhanden sind. Fahrzeuge, Container und Maschinen sind dominante
Stiickgiiter, die in Neuss-Diisseldorf umgeschlagen werden. Papiertranspor-
te (Procter&Gamble, Verlage, Druckereien etc.) stellen ebenfalls hochwertige
Stiickgiiter dar.

Der Gesamtumschlag fiir die Neuss-Diisseldorfer Héfen ist seit der Fusion im
Jahr 2003 von 11,5 Mio. t jahrlich um durchschnittlich 7,1 % gestiegen. Im Jahr
2007 betrug der Gesamtgiiterumschlag 16,2 Mio. t. Auf Grund der Wirtschafts-
krise schlug die NDH im Jahr 2009 nur noch rund 13,5 Mio. t Giiter um. Hiervon
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entfallen etwa 2/5 auf die Bahn, wéhrend etwa 3/5 mit dem Binnenschiff umge-
schlagen werden. Die Umschldge mit dem Lkw wurden leider nicht erfasst.

Abbildung 37: Modal Split der Seit 2002 erhohten sich die Schiffsgiiter-
Neuss Dusseldorfer ~ umschldge an den Standorten in Neuss,
Hafen (2009) Diisseldorf und Diisseldorf-Reisholz auf

8,4 Mio. t im Jahr 2009 (vgl. Abbildung
38). Dank des Neusser Standortes fiihrt
dies zu einer positiven Differenz von rund
Bahn 62 %. Mehr als die Hélfte der Schiffs-
37% transporte machen andere Nahrungs- und
Futtermittel und Steine und Erden aus.

Der Bahngiiterumschlag in den Neuss-

Diisseldorfer Héafen entwickelte sich pa-

rallel zum Transport der Neusser Eisen-

bahn, der sich zwischen den Jahren 2003

Quelle: Eigene Darstellung basierend und 2007 auf 6,4 Mio. t nahezu verdoppelt

avf NDH 2010 hat. Auch hier wurde zur Wirtschaftskrise

ein Einbruch verzeichnet. Das Transportaufkommen betrug 2009 gut 5 Mio. t.

Die Transporte der Fahrzeuge und Maschinen sind in den letzten Jahren um 21 %

angestiegen. Dieses ist unter anderem auf strategische Entscheidungen beziiglich

des Modal Shift eines Automobilherstellers aus dem Rheinland zuriickzufiihren.

Fahrzeuge aus dem Werk werden zur Distribution nicht mehr per Schiff, sondern
per Bahn nach Neuss-Diisseldorf transportiert.

Der hafeneigene Kranumschlag profitierte von den Mengensteigerungen im
Schiffsgiiterumschlag als auch vom gestiegenen Eisenbahngiiterverkehr. Mit den
NDH eigenen Krinen wurden im Verlauf des Jahres 2010 insgesamt 8,1 Mio. t
umgeschlagen. Hier lag das Ergebnis der 30 hafeneigenen Verladeanlagen um
19,6 % tiber dem Vorjahresergebnis.

Die Vorhersagen fiir die Transport- und Logistikbranche sprechen eine deutliche
Sprache. Bis 2025 wird der Giiterverkehr im Rheinland jahresdurchschnittlich
um 2,4 % wachsen. Die Prognosen unterstreichen die Notwendigkeit eines be-
darfsgerechten Ausbaus der Umschlagkapazititen. Die Strafe kann das zukiinf-
tige Verkehrswachstum alleine nicht mehr bewéltigen. Vor diesem Hintergrund
haben die Neuss-Diisseldorfer Hafen im zuriickliegenden Jahr ihr Investitions-
programm fortgesetzt.
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Abbildung 38: Entwicklung des Schiffsgiiterumschlags in den Hafen (2002-2009)
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf NDH 2010

Abbildung 39: Schiffsumschlag nach Gitergruppen der Neuss-Disseldorfer Hafen
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In Neuss ist im April 2010 ein neues Containerterminal in Betrieb gegangen. In
Diisseldorf wurde das vorhandene Containerterminal ebenfalls weiter ausgebaut.
Mit der Inbetriebnahme einer zusétzlichen Containerbriicke im Sommer 2010
konnen in Diisseldorf zukiinftig drei moderne Binnenschiffe gleichzeitig abge-
fertigt werden. Die trimodale Anbindung der Héfen in Neuss und Diisseldorf ist
von entscheidender Bedeutung fiir die Wettbewerbsféhigkeit unserer Region.

4.1.4 Ansassige Unternehmen und Kundenstruktur

Die Neuss-Diisseldorfer Hifen dienen vor allem mittelsténdischen Unternehmen
als Standort. Insgesamt finden sich am unmittelbaren Hafenstandort etwa 200
Unternechmen. Die Unternehmensstruktur ist der Abbildung 40 zu entnehmen.
Aus ihr geht hervor, dass der groBite Teil der Unternehmen dem Dienstleistungs-
bereich zuzuordnen ist. Diese Unternechmen nutzen jedoch zum Grofiteil den
Hafen nicht bzw. sind nicht primér von ihm abhéngig. Hierzu zihlen beispielhaft
das Eventportal Neuss, die Partyschiffe Diisseldorf GmbH oder aber auch diver-
se Hafen-Cafes und -Restaurants.

Abbildung 40: Unternehmensstruktur  Bei 21 % der ansdssigen Unternechmen

im Hafen Neuss- handelt es sich um hafenaffine Unter-

Dusseldorf (2009) nehmen der Logistikbranche (Giiterum-

Recycling schlag, Speditionen, Kontraktlogistik,

Lagerung). Unternehmen, die in diesem

Bereich besonders auf die multimodale

Ausnutzung ausgerichtet sind, sind bei-

PFOS;';“O” o spielsweise die ABC-Logistik GmbH

: D'e"?"‘f/'jt“”g und der Stahl Express-Franke in Diis-

seldorf, sowie die Cretschmar GmbH &

Co. KG, Neuss Trimodal GmbH und die
Gauder Transport GmbH in Neuss.

Logistik
21%

Daneben sind auf dem Hafengeldande vor
allem Unternehmen aus dem produzie-
renden Gewerbe (21 %) und dem Han-
del (12 %) angesiedelt (vgl. Abbildung

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf 40). Dyckerhoff in Neuss, als einer der
NDH 2010

Industrie
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fiihrenden Hersteller von Zement und Transportbeton, nutzt beispielsweise den
Hafen in Neuss zur Anlieferung von Hiittensand und abschlieBenden Abliefe-
rung von Zement.

Dem produzierenden Gewerbe sind neben Kleinbetrieben, vor allem gewerbli-
che Unternehmen der Nahrungs- (beispielsweise Thomy-Werk Neuss und Fortin
Miihlenwerke GmbH & Co. KG in Diisseldorf) und Futtermittelproduktion
(Deutsche Tiernahrung Cremer GmbH & Co KG in Diisseldorf und Kofu Tier-
nahrung GmbH in Neuss), die unter anderem direkt iiber den Hafen beliefert
werden, zuzuordnen.

4.2 Verkehrliche Erreichbarkeit der Neuss-Dusseldorfer
Hafen

Die Hafenstandorte Neuss und Diisseldorf sind {iber den Rhein an das europi-
ische Wasserstralennetz angebunden. Beide Standorte verfligen iiber einen ei-
genen Gleisanschluss im Hafen sowie tliber einen Anschluss an das 6ffentliche
Schienennetz der Deutschen Bahn. In einem Umkreis von 50 km sind die Héfen
in Neuss und Diisseldorf durch eine Vielzahl von Bundesautobahnauffahrten an
das europdische Straennetz angebunden (vgl. Abbildung 41).

Abbildung 471: Infrastrukturelle Erreichbarkeit der Neuss-Disseldorfer Hafen
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4.2.1 Wasserstra3enseitige Erreichbarkeit

Das Quellgebiet des Rheins liegt in den Schweizer Alpen. Er miindet in den
Niederlanden in die Nordsee. Der Rhein ist ab der deutsch-schweizerischen
Grenze bei Basel (km 170,00) bis nach Bad Salzig (km 564,30) als Wasserstra-
Be VIb klassifiziert. Ab Bad Salzig bis zur deutsch-niederlandische Grenze bei
Millingen (km 865,51) ist der Rhein in die Wasserstra3enklasse VIc eingeordnet
(ELWIS 2007).

Die Wasserstra3enklasse VIb und VIc ermdglichen das Befahren mit {ibergrofen
Giitermotorschiffen (UGMS) mit einer maximalen Linge von 140 m und einer
Breite von 15 m sowie einem Tiefgang von 3,9 m. Wasserstraflen mit der Klasse
VIb sind fiir Schubverbinde (zwei Leichter neben und zwei Leichter hinterein-
ander) mit einer maximalen Lange und Breite von 185 m x 22,8 m sowie einer
Tonnage von 6.400 t bis 12.000 t schiftbar. Wasserstra3en mit der Klasse Vlc er-
lauben den Zugang fiir Schubverbanden in der Kombination von zwei Leichtern
nebeneinander und drei Leichtern hintereinander mit einer maximalen Linge
von 270 m und Breite von 22,8 m sowie in der Kombination mit drei Leichtern
nebeneinander und zwei Leichtern hintereinander mit einer maximalen Lange
von 195 m und Breite von 33 m. Beide Kombinationen lassen eine Tonnage von
9.600 bis 18.000 t zu (ELWIS 2010a).

Durch den Rhein sind die Neuss-Diisseldorfer Héfen an die niederlédndischen
Seehédfen Rotterdam und Amsterdam sowie an den belgischen Seehafen Ant-
werpen angebunden. Uber den Wesel-Datteln-Kanal (WDK) oder den Rhein-
Herne-Kanal (RHK) ist der Dortmund-Ems-Kanal (DEK) erreichbar, der mit
dem Mittellandkanal (MLK) verbunden ist. Uber den MLK sind die NDH dem
Hafen Hannover verbunden und es besteht iiber die Weser ein Zugang zu den
Seehidfen Bremen und Bremerhaven. Durch die Anbindung des MLK an den
Elbe-Seitenkanal (ESK) ist ebenso der Seehafen Hamburg erreichbar.

Ab dem Containerterminal in Neuss werden von der Neuss Trimodal GmbH
regelméBige Liniendienste zwischen Neuss und Rotterdam bzw. Antwerpen an-
geboten. Nach Rotterdam besteht viermal in der Woche und nach Antwerpen
dreimal in der Woche eine Verbindung (Neuss Trimodal GmbH 2010b).
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4.2.2 Schienenseitige Erreichbarkeit

Uber die Bahnhéfe Neuss Hessentor und Diisseldorf Hafen sind die Neuss-Diis-
seldorfer Hafen durch das hafeneigene Eisenbahnverkehrsunternehmen, Neusser
Eisenbahn, an das Schienenverkehrsnetz der Deutschen Bahn AG angebunden.
Die Gleisanlagen der Deutschen Bahn AG tangieren das Hafengeldnde in Diis-
seldorf stidlich und durchqueren das Neusser Hafengeldnde. In Diisseldorf wur-
den in den letzten Jahren Bahnflichen und Giiterbahnhdfe zuriick entwickelt.
Diisseldorf hat praktisch keinen zentralen Giiterbahnhof mehr (Jansen 2008).

Die Neusser Eisenbahn ist ein Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und ein
offentliches Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU), welches am Hafenge-
lande tiber 80 km Betriebsgleise und 22 km Privatanschlussgleise unterhélt. Im
Besitz der Neusser Eisenbahn befinden sich 17 Dieselloks, zwei E-Loks sowie
34 cigene Giiterwagen (Neuss-Diisseldorfer Hifen GmbH & Co. KG 2010d).

Neben den Ganzzugverkehren werden auch Einzelwagenverkehre durchgefiihrt.
Im Wagenladungsverkehr bestehen regelméBige Verbindungen auf den in der
folgenden Tabelle dargestellten Relationen:

Tabelle 6: Regelverbindungen im Wagenladungsverkehr der Neusser
Eisenbahn (Stand: Mai 2010)

Relation Verkehrstage
Neuss — Flandersbach — Rommerskirchen — Neuss Mo - Sa
Neuss — NiederauBem — Trompet — NiederaufBem — Neuss Mo - Sa
Neuss — Dornap — Rommerskirchen/Frenz — Neuss Mo - Fr

Quelle: Neuss-Disseldorfer Hafen GmbH & Co. KG 2010d

Ab bzw. zum Neusser Hafen bestehen neun wochentliche Regelverbindungen im
Kombinierten Ladungsverkehr. Neben den nationalen Destinationen Hamburg,
Miinchen, Leipzig, Genthin werden auch die Seehédfen Rotterdam und Antwer-
pen sowie Destinationen in Osterreich (Wien, Graz) sowie Italien (Gallerate,
Verona) angefahren. Alle Verbindungen werden an mindestens vier Tagen pro
Woche befahren (vgl. Tabelle §). Zum bzw. ab dem Neusser Hafen besteht eben-
falls eine Regelverbindung in Kombinierten Ladungsverkehr mit Rotterdam. Der
Transport erfolgt an fiinf Tagen in der Woche.
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Tabelle 7: Regelverbindungen im Kombinierten Ladungsverkehr an/ab Neuss
Hafen und Disseldorf Hafen (Stand: Mai 2010)

Verkehrstage (Empfang) Verkehrstage (Versand)
Neuss Hafen
Wien Wels Mo - Sa Mo - Sa
Gallerate Mo - Fr Mo - Do, Sa
Genthin Di - Sa Mo - Fr
Leipzig Di - Sa Mo — Fr
Rotterdam Di - Sa So, Di - Sa
Antwerpen Mo - Fr Mo - Fr
Graz Di - Fr Mo - Fr
Hamburg Mo - Fr Mo - Fr
Munchen / Verona Mo - Sa Mo - Sa
Dusseldorf Hafen
Rotfterdam Mo - Fr Mo - Fr

Quelle: Neuss-Dusseldorfer Hafen GmbH & Co. KG 2010d

4.2.3 Straflenseitige Erreichbarkeit

Die Neuss-Diisseldorfer Héfen sind an ein dichtes Autobahnnetz angebunden
(vgl. Abbildung 41). Der Neusser und der Diisseldorfer Hafen sind in jeweils
etwa 2 km Entfernung in nérdlicher Richtung an die Bundesautobahn A 52 an-
geschlossen. Die A 52 verlduft von Niederkriichten-Elmpt im Kreis Viersen nach
Gelsenkirchen. Eine weitere Anbindung erfolgt an die Bundesautobahn A 57, die
sich etwa 2 km vom Neusser und rund 4 km vom Diisseldorfer Hafen entfernt
befindet. Die A 57 beginnt als Europastralie E 31 in Rotterdam und fiihrt bis nach
K&lIn. Uber die A 57 und die A 52 erfolgt eine Anbindung an die Bundesautobahn
A 44, die von Belgien iiber Aachen nach Kassel und Eisenach verlduft. Die A
57 verbindet ebenfalls die Bundesautobahn A 46, die von der niederldndischen
Grenze ins Sauerland fiihrt. Im Umkreis von etwa 40 km von beiden Hafenstand-
orten entfernt, befinden sich u. a. die iiberregional bedeutenden Bundesautobah-
nen A 1 und A 3. Die A 1 verlduft von Heiligenhafen in Schleswig-Holstein bis
nach Saarbriicken. Die A 3 fiihrt von den Niederlanden tiber das Ruhrgebiet nach
Oberdsterreich.
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Der Neusser Hafen ist iiber die Landesstralle L 137 an die A 52, A 57 und A 46
angebunden. Siidlich von beiden Hafenstandorten verlduft die Bundesstral3ie B 1.
Die B 1 fiihrt von der niederldndischen Grenze iiber Aachen bis nach Kiistrin-
Kietz an der polnischen Grenze. In einem Umkreis von 8 km befinden sich die
Auffahrten zur Bundesstralie B 7, die von Rochlitz nach Chemnitz verlauft, und
zur Bundesstralie B 8, die von der niederldndischen Grenze bei Emmerich bis
nach Osterreich bei Linz fiihrt.

In siidlicher Richtung des Diisseldorfer Hafens fiihrt der Verkehr tiber eine bis-
lang unzureichend ausgebaute Straf3e durch den Stadtteil Hamm. Die betroffenen
Anwohner fiihlen sich hier beziiglich des Verkehrsaufkommens (insbesondere
Schwerlastverkehr) sowie des damit verbundenen Larmausstoes gestort (Jan-
sen, 2008). Der tiberwiegende stdrende Verkehr, so ergab eine im Rahmen des
Forschungsvorhabens durchgefiihrte Verkehrszahlung, geht vom PKW-Verkehr
aus. Die Abbildungen 42 und 43 zeigen, dass am Zahlstandort 1 (dem betroffe-
nen Gebiet) der PKW-Anteil am hochsten ist.

Abbildung 42: Zghlstandorte in den Neuss-Disseldorfer Héfen
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Quelle: Eigene Darstellung; Karte basierend auf NDH
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Abbildung 43: Vergleich Ein- und Ausfahrt Hafen Disseldorf
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4.3 Flachensituation an den Neuss-Dusseldorfer Hafen

Die Neuss-Diisseldorfer Héafen verfiigen an den Standorten Neuss und Diissel-
dorf iiber eine Gesamtfliche von 500 ha, wovon sich 350 ha im Eigentum der
Neuss-Diisseldorfer Hifen GmbH & Co. KG befinden (Schifer 2008). Die ver-
bleibenden 150 ha wurden zu einem fritheren Zeitpunkt an private Unternehmen
verduBert. Die gesamten Hafenfldchen sind vermietet oder verpachtet, bis auf
15 ha nicht zusammenhdngende Flache, die unregelméBig zwischen den bereits
vermieteten Hafenflachen verteilt ist und keine ausreichende Option fiir Neuan-
siedlungen bietet (Schéfer 2008). Somit sind im Neusser und Diisseldorfer Ha-
fen die Flachenreserven sehr eingeschrankt. Von Neusser Seite werden die noch
vorhandenen Fliachen nicht verkauft, sondern nur noch verpachtet und zudem
werden, wo es moglich ist, Flachen zuriick erworben (Galland 2008).
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Neuss

Die Bewertung der Flachensituation der Hafen hingt nicht nur von den Fléchenre-
serven ab, sondern auch von potenziellen Nutzungseinschrankungen zum Schutz
des Hafenumfelds. Im Fall des Neusser Hafens ist das Umfeld unproblematisch.
Der Neusser Hafen liegt norddstlich der Innenstadt. Im Norden grenzt der Hafen
an ein Industriegebiet, im Westen an das Naturschutzgebiet Olgangsinsel und an
landwirtschaftlich genutzte Fldchen, die den Hafen vom Flusslauf des Rheins
trennen. Im Siiden schlieBen sich an den Neusser Hafen ein Gewerbegebiet und
eine Galopprennbahn an. Lediglich im Kreuzungsbereich der Hammer Land-
stra3e mit der Langemarckstrale grenzt der Hafen punktuell fast direkt an ein
Mischgebiet. Zurzeit werden diese Flachen landwirtschaftlich genutzt, poten-
ziell wére aber auch die Entwicklung von Wohnen und Gewerbe moglich. An
der Westseite des Hafens liegt die Innenstadt von Neuss, die in weiten Teilen
als Mischgebiet ausgewiesen ist. Im siidlichen Teil der Innenstadt ist auf dem
Geldande der ehemaligen Miinsterschule mit Blick auf das Hafenbecken 1 eine
Bebauung mit hochwertigem Wohnraum geplant (Stadt Neuss 2009). Die Nut-
zungen im Hafenumfeld weisen ein geringes Potenzial an rdumlichen Konflikten
auf. Konflikte aufgrund von Larmemissionen oder vom Hafen erzeugten zusatz-
lichem Verkehr sind ebenfalls kaum vorhanden (Heitzmann, Galland 2008).

Disseldorf

Im Fall des Diisseldorfer Hafens werden zukiinftig stirkere Einschrinkungen
aufgrund von Nutzungsdnderungen im Hafenumfeld erwartet. Der Diisseldorfer
Hafen grenzt im Norden an einen Golfplatz und im Westen und Osten an Griin-
flichen, die den Hafen vom Rhein trennen (vgl. Abbildung 44). Die siidliche
Begrenzung wird von Bahnanlagen gebildet. Im Siidosten riickt der Medienha-
fen immer nédher an den Diisseldorfer Wirtschaftshafen heran. Der Medienhafen
umfasst vier Hafenbecken, die seit dem Jahr 1976 von einem Wirtschaftshafen
zu einem Medienstandort umgewandelt wurden. Die Fldachen gehdren heute
nicht mehr zum Sondergebiet Hafen, sondern sind als Gewerbe- und Kerngebiet
ausgewiesen. Seit dem Jahr 2001 werden eine Ausweitung des Medienhafens auf
weitere Hafenbecken bzw. den ganzen Diisseldorfer Hafen und die Entwicklung
von Wohnraum in dem Gebiet politisch kontrovers diskutiert. Die Umwandlung
von Hafenflachen in Mischgebiete fiir die Medienbranche reduzieren die ohne-
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hin knappen gewerblichen Flachenreserven im Diisseldorfer Hafen. Dariiber
hinaus drohen strengere Auflagen und Nutzungseinschrankungen, sollte eine
Wohnnutzung im Hafen realisiert werden. Bisher sind die Nutzungen im Me-
dienhafen mit dem Wirtschaftshafen kompatibel. Eine Wohnnutzung im Hafen
wiirde dagegen zu Nutzungskonflikten fithren, die den Hafen in seinem Bestand
gefdhrden konnten.

Abbildung 44: Flachennutzung in den Neuss-Dusseldorfer Hafen
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4.4 Stadtischer Kontext und Wahrnehmung der Neuss-
Dusseldorfer Hafen

Der stédtische Kontext des Neuss-Diisseldorfer Hafens (NDH) ist komplexer als
in den anderen Héfen, weil sie in zwei Kommunen, abgesehen von Krefeld, be-
wirtschaftet werden: Neuss und Diisseldorf. Beide Kommunen haben jeweils ein
sehr unterschiedliches Verhéltnis zum Hafen und thematisieren ihn verschieden
in ihren politischen Strategien.
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Neuss

Der Hafen ist Teil der Neusser Stadtentwicklungspolitik. In Neuss ist der Ha-
fen eine wichtige Sdule der stddtischen Wirtschaft. Er passt sowohl in die Wirt-
schaftsstruktur als auch in die stddtische Identitdt. Die Flidchen sind gesichert
und koénnten eventuell ausgebaut werden. Der Hafen wird in seinem Bestand und
seiner Entwicklung unterstiitzt, denn er gilt neben dem Bereich Dienstleistungen
als Jobmotor der Stadt (Forum Stadtentwicklung 2008, S. 31). Als Problem der
Standortsicherung des Hafens wird der Flachenmangel genannt. Die Stadt Neuss
setzt daher auf die Reaktivierung von Industriebrachen, wie beispielsweise im
Fall des ,,Case-Geldndes®, das wieder einer hafengeeigneten Ansiedlung zuge-
fiihrt wurde. Auch bei jeder Neuplanung soll gepriift werden, ob diese Gebicte
anderen Nutzungen, beispielsweise einer Hafennutzung, zugefiihrt werden kon-
nen (Forum Stadtentwicklung 2008, S. 26).

Wie viele andere Stidte plant auch Neuss eine Riickkehr der Stadt an das Wasser.
Dazu wurden am &stlichen Rand der Innenstadt am Hafenbecken 1 Flachen fiir
hochwertige Biiro- und Gewerbenutzungen sowie fiir freizeitorientierte Gastro-
nomie entwickelt. Auf der anderen Seite des Hafenbeckens ist ein Park als Er-
holungsraum und Sichtschutz entstanden. Dieses neu entwickelte Gebiet ist iiber
Briicken mit der Neusser Innenstadt verbunden (Stadt Neuss 2009). Wohnen ist
in unmittelbarer Nahe zum Industrichafen nicht geplant. Die politisch geplante
Riickkehr der Stadt ans Wasser gefihrdet nicht den Bestand und die zukiinftige
Entwicklung des Hafens in Neuss.

Dusseldorf

Ganz anders ist die politische Haltung in Diisseldorf: Der Hafen spielt in der
Stadtpolitik Diisseldorfs keine Rolle als Industriestandort. Im Leitbild der Stadt-
planung wird Diisseldorf als Dienstleistungsstadt dargestellt, deren wirtschaft-
liche Basis die Branchen IT, Life Sciences und die Kreativwirtschaft sind. Fiir
diese Branchen und die dort beschaftigten Arbeitskrafte wird ein Bedarf an neu-
en Biiroimmobilien und hochwertigem Wohnen festgestellt. Um diese Branchen
innerhalb der Stadtgrenze zu halten, sollen Neubauten im Hafen entstehen. Die
Stadtpolitik in Diisseldorf mochte den Industriehafen umnutzen und wesentliche
Teile zu Gunsten des Medienhafens aufgeben. Dabei wird von einer Kompatibi-
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litdt von Wohnen und Industriehafen ausgegangen. Der Bestandsschutz des Ha-
fens wird anerkannt, es wird jedoch angenommen, dass es noch einen Spielraum
zur Reduzierung von Emissionen gebe, beispielsweise durch entsprechende bau-
liche MaBnahmen.

Die Umnutzung des Industrichafens wird in Diisseldorf schon seit einiger Zeit
verfolgt. Seit dem Niedergang der Schifffahrt mit der Containerisierung in den
1960/70er Jahren, gilt der Hafen vor allem als Stadtentwicklungsgebiet. In den
1990ern wurde das Konzept Medienhafen entwickelt, das darauf abzielt, im Hafen-
gebiet ein Mischgebiet fiir die Medien- und Entertainmentbranche zu entwickeln.
Seit dem Jahr 2000 hat das Projekt Medienhafen an Eigendynamik gewonnen.
Grundstiicke werden schnell verkauft, es gibt einen hohen Entwicklungsdruck.
Gleichzeitig hat der Binnenschifftransport enorm zugenommen. Heute konkurrie-
ren Hafen und Stadtentwicklung um die gleichen Flachen. In den vergangenen Jah-
ren hat sich der Konflikt zugespitzt, weil die Stadt Diisseldorf immer mehr Flachen
fiir den Medienhafen beansprucht und dort nun auch Wohnen erlauben méchte,
eine Nutzung, die sehr sensibel gegeniiber Emissionen ist.

Der Konflikt wird iiber die Anderung des Flichennutzungsplans ausgetragen.
Der Fliachennutzungsplan der Stadt sieht vor, den Hafen zu teilen: Der nordliche
Teil (Lausward) soll als Industriestandort gesichert werden. Im siidlichen Teil
(Spedition- und Kesselstralle), der an den Medienhafen grenzt, ist ein Misch-
gebiet vorgesehen, das fiir Wohnbebauung und wohnvertrdgliches Gewerbe,
Biiros und Gastronomie zur Verfligung stehen soll. Im April 2008 wurde der
neue Flachennutzungsplan vom Stadtrat angenommen (Stadt Diisseldorf 2008).
Mit Bescheid vom 25.07.2008 hat die Bezirksregierung Diisseldorf als fiir die
Genehmigung des Flichennutzungsplans zustindige Behdrde die Anderung des
Flachennutzungsplans versagt und sich gegen die Wohnbebauung ausgespro-
chen, weil Larm und Geriiche des Industriehafens damit nicht vereinbar seien
(Bezirksregierung Diisseldorf 2008a). In einem Rechtsstreit einigten sich die
Stadt Diisseldorf und die Bezirksregierung am 22.04.2010 auf einen Kompro-
miss, der zunéchst nur einen Teil der Wohnbebauung (Speditionsstralle) zulésst.
Die Stadt Diisseldorf versteht den Bau von Wohnungen an der Speditionstral3e
weiterhin nur als ersten Schritt, um in einigen Jahren auch auf der Kesselstralie
ebenfalls das Wohnen zuzulassen. Mit den entsprechenden Planungen von noch-
mals ca. 200 Einheiten wurde nach Auskunft des Planungsdezernenten sofort
begonnen (Onkelbach 2010). Langfristig gesehen ist der weitere Betrieb des In-
dustrichafens in Diisseldorf politisch nicht erwiinscht. Mit der Entwicklung des
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Hafens vom Sondergebiet Hafen zum Industriegebiet wurden flaichenbezogene
Schallleistungspegel festgelegt. Probleme mit den Anwohnern entstehen durch
den Geruch, der von den Weizenmiihlen ausgeht. Nach Meinung der Stadt liegt
der Wert der Geruchsemission iiber dem des Erlaubten (Jansen 2008).

Auch die 6ffentliche Wahrnehmung der Hafenstandorte Neuss und Diisseldorf
in der Bevolkerung fillt sehr unterschiedlich aus. Das positive Image des Neus-
ser Hafenstandortes resultiert nach Meinung der Stadt vor allem aus der hohen
wirtschaftlichen Bedeutung des Hafens fiir die Stadt. In diesem Zusammenhang
wird speziell darauf verwiesen, dass das Wachstum der Beschéftigten im produ-
zierenden Gewerbe ohne die Aktivitdten im Hafen nicht stattgefunden hitte. Das
positive Image des Neusser Hafens wird von Seiten der Diisseldorfer Bevolke-
rung jedoch durch die heriiber wehenden Gertiche einzelner Betriebe am Neusser
Hafen abgeschwicht. Neuss entgegnet, dass dieses Problem nur bei bestimmten
Wetterlagen verstérkt auftritt. Die einzelnen Unternehmen iiberschreiten keine
gesetzlichen Grenzwerte (Heitzmann 2008).

Die Neuss-Diisseldorfer Hifen GmbH & Co. KG und die Wirtschaftsforderung
der Stadt arbeiten aktiv daran, dieses iiberwiegend positive Bild des Neusser
Hafens in der Offentlichkeit zu festigen. Aus Sicht der Neusser Wirtschaftsfor-
derung ist es wichtig, der Bevolkerung aufzuzeigen, was am Hafen tatsichlich
passiert. So informieren organisierte Hafenrundfahrten die Teilnehmer iiber die
Hafenaktivitdten und die Aktivititen der ansdssigen Unternehmen und sorgen
damit fiir einen ,,Aha-Effekt” (Heitzmann 2008). Dem Neusser Hafen ist auch
die Unterstiitzung durch das Stadtmarketing sicher. In der aufgelegten Standort-
broschiire der Stadt ist der Neusser Hafen beispielsweise ein fester Bestandteil.
Dariiber hinaus engagiert sich die Stadt Neuss auch im Stadteverbund Rheini-
sche Hanse, die im Abschlussbericht Teil III ,,Binnen Land: Kommunikation in
der Binnenschifffahrt™ ndher beleuchtet wird. Als Wirtschaftsnetzwerk wird fiir
die Hanse im Logistikbereich eine grole Chance gesehen (Stadt Neuss 2010).

Die Malinahmen seitens des Neuss-Diisseldorfer Hafenbetreibers umfassen eine
aktive Pressearbeit, Messeauftritte, Imagebroschiiren oder die Organisation von
Hafenfesten. Dartiber hinaus wird im Jahr 2010 der Neuss Diisseldorfer Hafen-
tag zum dritten Mal durchgefiihrt. Der Hafentag bietet den Akteuren aus der Bin-
nenschifffahrt aber auch aus anderen Bereichen der Logistik eine Plattform zur
Information und Diskussion aktueller wirtschaftlicher und verkehrspolitischer
Themen in der See- und Binnenschifffahrt.
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4.4.1 Der ,Medienhafen” als Planungsproblem

In Diisseldorf begann der sektorale Strukturwandel bereits in den 1960er Jah-
ren. Er ist wie anderenorts auch durch eine stark gegenldufige Entwicklung des
produzierenden Gewerbes und des Dienstleistungssektors geprégt (Landeshaupt-
stadt Diisseldorf 2007). Mit dem Einbruch der Industrie und einem entsprechen-
den Zuwachs bei den Dienstleistungen verdnderte sich auch die Nachfrage nach
stadtischen Flachen. Dabei setzten sich vermeintlich ,,saubere* und hinsichtlich
Steueraufkommen und Beschiftigungseffekten attraktivere Nutzungen zuneh-
mend gegen traditionelle Gewerbenutzungen durch.

Der Diisseldorfer Hafen hat ungeachtet vieler offizieller Bekenntnisse zur Stand-
ortsicherung in den letzten 25 Jahren immer mehr Teilriume an hafenfremde
Nutzungen abgeben miissen. Neben der Errichtung eines ,,Medienhafens* spie-
len dabei auch Dienstleistungen sowie in jiingerer Zeit verstirkt das Wohnen
eine Rolle. Dies wird begleitet durch eine teils spektakuldre Architektur (Gehry-
Héuser). Diese Transformation eines noch in Betrieb befindlichen Binnenhafens
diirfte heute zumindest fiir deutsche Stadte ein ungewdhnliches Ausma@ erreicht
haben. Die Transformation ist auf der Website der Diisseldorfer Stadtplanung
anhand von Karten, Luftbildern und nicht zuletzt anhand des Hafengutachtens
von BKR Essen/Planco gut nachvollziehbar.

Die konzeptionelle Auseinandersetzung mit dem Diisseldorfer Stadthafen begann
in den 1990er Jahren mit Teiluntersuchungen. Im Jahr 2001 wurde ein Gutach-
ten fiir ein rdumliches Gesamtkonzept in Auftrag gebeben, das wirtschaftliche,
stadtebauliche und umweltbezogene Aspekte beriicksichtigt (vgl. Planco/BKR
2002). Gutachter waren ein Beratungsunternchmen aus dem Bereich Binnen-
schifffahrt und Logistik sowie ein Stadtplanungsbiiro. Damit sollte sichergestellt
werden, dass alle Planungsbelange angemessen beriicksichtigt werden. Verschie-
dene alternative Szenarien sahen vor, das Geldnde abschnittsweise umzunutzen,
den Wirtschaftshafen aber in Teilen zu erhalten. Bei der endgiiltigen Szenari-
enauswahl wurde jedoch auf das Votum der Gutachter, einen groBeren Teil des
Wirtschaftshafens zu erhalten, nicht eingegangen. Schon damals wurde die Be-
deutung der Logistik flir das Funktionieren der stddtischen Wirtschaft und des
Lebens durch die ortlichen 6ffentlichen Akteure unterschitzt. Aufgrund der in-
zwischen erfolgten Fusion des Diisseldorfers mit dem Neusser und dem Krefel-
der Hafen halten Stadtplanung und Wirtschaftsforderung die Aufrechterhaltung
des Wirtschaftshafens in Diisseldorf im Grunde nicht mehr fiir zwingend.
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Die an die Industrie- und Gewerbeflachen heranriickende Wohnbebauung fiihrt
im Ergebnis jedoch zu erheblichen Nutzungskonflikten auf beiden Seiten: Der
Hafen kann sich nicht mehr entwickeln; Skaleneffekte konnen nicht weiter re-
alisiert werden. Die neuen Nutzer fiihlen sich von den Emissionen der Betriebe
belastigt, der Verkehr stort. Auch passen die Betriebsgebaude, wie etwa die Miih-
len, nicht zur Symbolik der modernen, kreativen Stadt. Der Ausgangspunkt des
Problems ist allerdings nicht die mangelnde Kompatibilitit eines Wirtschafts-
hafens zu den Représentationsanspriichen der (post-)modernen Stadt, sondern
das offenbar fahrlédssige bis absichtsvolle in Gang setzen einer sukzessiven Um-
wandlung des Hafens durch die Stadtpolitik, die dem Hafen und seinen Nutzern
durchaus existenzielle Grenzen setzt.

Eine besondere Brisanz hat dieses Thema durch die Entscheidung des Diissel-
dorfer Regierungsprisidiums erhalten, die seitens der Stadt vorgelegte Anderung
des Flachennutzungsplans zu versagen (Bezirksregierung Diisseldorf 2008b). In
der ausfiihrlichen Begriindung dieser Entscheidung, gegen die die Stadt mittler-
weile Klage vor dem Verwaltungsgericht erhoben hat, weist die Behorde auf die
Unvertraglichkeiten zwischen der anvisierten Wohnnutzung und den Emissionen
(Luft, Larm, Geruch) des Hafens bzw. der Industriebetriebe hin. Aus planeri-
scher Sicht bemerkenswert ist, dass das Regierungsprésidium a) gravierende
Fehler in der Abwégung der verschiedenen Belange und b) fehlende konzep-
tionelle Grundlagen festgestellt hat — und dies obwohl es vermutlich in keiner
anderen Stadt vergleichbar umfassende Planungsvorstellungen und -vorarbeiten
zur Umnutzung des Hafens gibt, wie in Diisseldorf. Als besonders pikant darf
der Rechtsstreit auch deshalb gelten, weil hier der Regierungsprisident u. a. die
Interessen des Hafens vertritt, gegen den die Stadt Diisseldorf als Eigentlimerin
des Hafens Klage auf Genehmigung der FNP-Anderung erhoben hat.

4.5 Starken, Schwéchen, Chancen und Risiken der
Neuss-Dusseldorfer Hafen

Einen Uberblick iiber die Stirken, Schwichen, Chancen und Risiken des Neus-
ser Hafenstandorts gibt die Abbildung 45 und des Diisseldorfer Hafenstandorts
die Abbildung 46. Sie wurden im Rahmen der Bestandsaufnahme identifiziert
und werden im Folgenden erléutert.
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Abbildung 45: Stérken, Schwéchen, Chancen und Risiken des Neusser
Hafenstandorts

[[ Erweiterungsméglichkeiten (Flache) ]

— [ Betreiber

[ Konflikt aufgrund von Geruchsemissionen

J

— [ Leistungsspektrum

— [ Trimodalitat

|
|
—[ Suprastrukturen / Umschlagsequipment I
|
|

—[ Verkehrliche Erreichbarkeit

— | Relativ geringe Konflikte mit
angrenzenden Wohngebieten

Flachenriickkauf / Neue Flachen durch |—[ ,Vernunftehe Neuss-Dusseldorf ]
Beteiligung am Krefelder Hafen

Wahrnehmung / Unterstiitzung der
Stadtpolitik und Wirtschaftsférderung

[ Offentlichkeitsarbeit I

Quelle: Eigene Darstellung

Neuss

Der Betreiber der Neusser Diisseldorfer Hafen hat seinen Sitz im Neusser Hafen
und unterstreicht damit seinen Fokus auf den umschlagstéirkeren der beiden Ha-
fenstandorte. Am Neusser Standort bietet er ein umfangreiches Leistungsspek-
trum sowie leistungsfdhige Suprastrukturen und Equipment fiir den Umschlag,
den Transport und die Lagerung von Massen,- Schiitt,- Fliissig- und Stiickgut
sowie von Containern an, was als Stirke angesehen wird.

Daneben stellt auch die Trimodalitét des Neusser Hafenstandorts eine Stirke
dar. Der Rhein als leistungsfihigste BinnenwasserstraBe mit relativ geringen
Pegelschwankungen ermdglicht die ganzjéhrige Erreichbarkeit des Hafens von
Kiistenmotorschiffen. Zudem verfiigt der Hafen iiber Gleisanschliisse mit einer
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direkten Anbindung an das DB-Schienennetz. Als EVU und EIU iibernimmt die
Neusser Eisenbahn u. a. den Giitertransport im Hafen und Rangierleistungen in
Anschlussbahnen sowie Zugverkehrsleistungen auf 6ffentlichen Streckennetzen.
Auch die Anbindung des Neusser Hafens an das iiberregionale Bundesautobahn-
netz ist als gut zu bewerten.

Eine wesentliche Schwiche des Neusser Hafens ist die eingeschriankte Mdglich-
keit der Flachenerweiterung durch das angrenzende Naturschutzgebiet und das
Stadtgebiet. Dem wird allerdings durch die Beteiligung am Krefelder Hafen, der
noch tber freie Flachen verfiigt, sowie durch den Riickkauf von Hafenflaichen
seitens der Neusser Stadt entgegengewirkt. Diese Aspekte sind mit Blick in die
Zukuntft als Chance fiir den Neusser Hafen zu bewerten.

Die Tatsache, dass sich die Diisseldorfer Bewohner von den Geruchsemissionen,
die bei bestimmten Wetterlagen nach Diisseldorf iibertreten, belastigt fithlen,
birgt Konfliktpotenzial und ist daher als Schwéche einzustufen.

Abbildung 46: Starken, Schwéchen, Chancen und Risiken des Disseldorfer

Hafenstandorts
I Trimodalitat I I Erweiterungsmaglichkeiten (Flache) l
I Leistungsspektrum I [ Rechtliche Auflagen (Larm und Geruch) ]
' Suprastrukturen / Umschlagsequipment l Konflikte mit angrenzender stadtischer
Bebauung
I WasserstralRenseitige Erreichbarkeit I
]_ Neue Flachen durch Beteiligung am [ LVernunftehe* Neuss-Disseldorf ]
Krefelder Hafen

[ Ausrichtung der Stadtpolitik /-marketing ]

Quelle: Eigene Darstellung

In der Neusser Stadtpolitik und Wirtschaftsforderung ist das Bewusstsein iiber
die wirtschaftliche Bedeutung des Hafens fest verankert. Damit ist eine Unter-
stiitzung fiir die Bestandssicherung und Weiterentwicklung des Hafens verbun-
den. Der stadtpolitische Kontext ist somit als Chance zu bewerten. In diesem
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Zusammenhang ist auch die Offentlichkeitsarbeit des Betreibers als Chance ein-
zustufen. Der Betreiber der Neuss-Diisseldorfer Héfen fiihrt eine Vielzahl von
Marketingaktivititen fiir eine stdrkere Wahrnehmung des Hafens in der Bevolke-
rung sowie auch in der (Logistik-)Wirtschaft durch. Diese Offentlichkeitsarbeit
wird durch Aktivitéten seitens der Wirtschaftsforderung (u. a. Hafenrundfahrten)
erginzt.

Disseldorf

Wie auch beim Neusser Hafen stellen die Trimodalitét, die wasserstral3ensei-
tige Erreichbarkeit, das angebotene Leistungsspektrum sowie die vorhandenen
Suprastrukturen und das gesamte Umschlagsequipment eine Stérke des Diissel-
dorfers Hafen dar. Allerdings ist der Betreiber nicht am Containerterminal DCH
beteiligt und hat somit dort keinen Einfluss auf den Umschlag der Container am
Diisseldorfer Hafen.

Im Gegensatz zum Neusser Hafenstandort wird die straBen- und schienenseitige
Erreichbarkeit des Diisseldorfer Hafenstandorts weder als Stédrke noch als Schwé-
che eingestuft. Zwar befindet sich in unmittelbarer Ndhe des Hafens eine Anbin-
dung an das Bundesautobahnnetz, allerdings muss der Verkehr vom Diisseldorfer
Hafen auf einer einzigen Stralle abgewickelt werden, die dadurch tiberlastet ist.
Wie auch der Neusser Hafen besitzt der Hafen in Diisseldorf Gleisanschliisse
und eine direkte Anbindung an das Schienennetz der Deutschen Bahn, jedoch
ist die Situation in Diisseldorf aufgrund der Stilllegung bzw. SchlieBung vieler
Giiterbahnhofe und privater Gleisanschliisse etwas schlechter als in Neuss.

GroBe Schwichen des Diisseldorfer Hafens sind die Fldchenreserven und die
externen Nutzungskonflikte. Beides ist auf die Umsetzung des Projektes ,,Me-
dienhafen Diisseldorf™ auf Teilen des Geldndes des ehemaligen Industriehafen
Diisseldorf zurlickzufiihren. Die kontinuierliche Umsetzung dieses Projektes
beschriankt die Entwicklungsmoglichkeiten des Diisseldorfer Industrichafens.
Zum einen stehen keine weiteren Expansionsflichen mehr zur Verfiigung bzw.
wurden diese in den letzten Jahrzehnten sukzessive umgewandelt und zum an-
deren fiihrt die zunehmende rdumliche Ndhe zu Biironutzungen und geplanten
Wohnnutzungen zu Nutzungskonflikten und Einschrankungen von Betrieb und
Produktion im Bereich des Diisseldorfer Industriehafens. Eine Chance fiir die
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Gewinnung neuer Fliachen bietet die Flachengenerierung durch die Beteiligung
am Krefelder Hafen.

Die Griinde fiir einen Zusammenschluss des Neussers und des Diisseldorfer Ha-
fens ergaben sich vor allem aus dem Druck, ihre Marktposition zu verbessern
und Synergien zu nutzen. Dabei handelte es sich nach Aussagen des Hafenbe-
treibers um eine ,,Vernunftehe* (Neuss-Diisseldorfer Hifen GmbH & Co. KG
2003). Noch immer verstehen sich die Hafenstandorte als Konkurrenten, die ver-
suchen, sich voneinander abzugrenzen (Galland 2008). Der Betreiber steht also
vor der Herausforderung, im Interesse zweier unterschiedlicher Gesellschafter
aus beiden Stddten zu agieren. Diese Situation fiithrt zwar per se nicht zu einer
Beeintrichtigung der Leistungsfahigkeit beider Héfen an sich, stellt aber den-
noch eine Gefahr hinsichtlich ihrer Aulenwirkung dar.
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5  Analyse des Hafen Riesa

Der Hafen Riesa liegt an der Elbe im Norden der séchsischen Stadt Riesa. Die
ndchstgelegenen logistischen Knoten sind im Norden GroBbeeren, im Osten Ho-
yerswerda, im Stiden Chemnitz und Dresden sowie im Westen Leipzig.

Wesentliche Konkurrenz besteht also weniger mit anderen bi- bzw. trimodalen
Knoten, sondern vielmehr mit dem Straflengiiterverkehr. Ziel ist es, den Wert
des Hafens Riesa fiir die Stadt und die Region zu erhalten und wenn moéglich zu
steigern. Dafiir wird der gleichberechtigten Einbindung der wasser- und schie-
nenseitigen Infrastruktur des Hafens Riesa eine hohe Bedeutung beigemessen.

5.1 Hafenprofil des Hafen Riesa

5.1.1 Betreiber- und Gesellschaftsstruktur

Betreiber des Hafens Riesa ist die Sdchsischen Binnenhédfen Oberelbe GmbH
(SBO). Zur Unternehmensgruppe der SBO gehéren neben dem Hafen Riesa die
Héfen Torgau, Dresden und Rof3lau sowie die beiden Hiafen Decin und Lovosice
in der Tschechischen Republik der am 1. Oktober 2002 gegriindeten Tochterfir-
ma Cesko-saské pristavy s.r.o. (CSP). Der Hafen Rofllau wurde im September
2004 in die Unternehmensgruppe der SBO eingegliedert.

Der alleinige Gesellschafter der SBO ist der Freistaat Sachsen. Im Aufsichtsrat
sitzen die Gebietskorperschaften aus Kommune, Landkreis usw. Zudem gibt es
einen Hafenbeirat, der auf Landesebene durch das Staatsministerium fiir Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr koordiniert wird. Der Hafen ist hier Berichterstatter
(Sachsisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr 2010).

Im Jahr 2009 hatte die SBO insgesamt 86 Beschiftigte. Am Riesaer Standort
waren 30 Mitarbeiter titig (Sdchsische Binnenhédfen Oberelbe GmbH 2010).

Im Jahr 2002 wurden der SBO auf der Grundlage einer gemeinsamen Verord-
nung des Sichsischen Staatsministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
und des Séchsischen Staatsministerium fiir Umwelt und Landwirtschaft die Auf-
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gaben einer Hafenbehorde fiir die Héfen im Freistaat Sachsen iibertragen. Im
Verantwortungsbereich der SBO liegt damit die Gewdhrleistung der Sicherheit
und Ordnung des Verkehrs und des Betriebs im Hafen (Sédchsische Binnenhifen
Oberelbe GmbH 2010).

Seit dem Jahr 1994 arbeitet die SBO eigenstindig. Finanzielle Unterstiitzung
von Seiten des Landes (und teils des Bundes) erfolgen iiber Forderprogramme.
Betriebskosten werden nicht erstattet, lediglich Investitionen.

Grundsitzlich werden keine Flachen verkauft, sondern nur vermietet. Nur in
Ausnahmefillen kommt das Erbbaurecht zur Anwendung. Die SBO erbaut die
Lagerflichen in der Regel im Auftrag des Kunden, diese werden {iber Finanzinsti-
tute finanziert. Voraussetzung ist ein mindestens 10 Jihriger Mietvertrag. Ublich
sind jedoch Langzeitmietvertrdge mit 20 bis 30 Jahren Laufzeit. Bei Abschluss
eines Dienstleistungsvertrages wird eine Umschlagsgarantie eingefordert, wobei
in Riesa Schiff und Bahn gleichgestellt sind.

5.1.2 Kooperationen

Im September 2009 vereinbarten die SBO sowie die Héfen in Brunsbiittel und
Gliickstadt an der Unterelbe mit dem Hamburger Hafen (Hamburg Hafen Marke-
ting e. V.) eine Kooperation fiir Binnenschiffstransporte auf der Elbe. Ziel dieser
Zusammenarbeit ist es, bei bestehenden Geschiftsfeldern enger zusammen zu
arbeiten und gemeinsam neue Geschéftsfelder zu entwickeln. Die Brunsbiittel
Ports GmbH ist fiir die Koordination der seewirtigen Verkehre und die SBO fiir
die der Binnenschiffstransporte verantwortlich (Hafen Hamburg Marketing e. V.
2009).

Mit der TFG Transfracht Internationale Gesellschaft fiir kombinierten Giiterver-
kehr mbH & Co. KG bestehen mehrfache Geschéftsbeziehungen. Zum einen
bietet die SBO seit Mai 2005, in Kooperation mit der TGF Transfacht, die Ganz-
zugverbindung Albatros-Express zwischen dem Hafen Riesa und Hamburg bzw.
Bremerhaven 5-mal wochentlich an. Und zum anderen ist die SBO Umschlags-
unternechmen sowie Agent fiir die TFG Transfracht; gleichzeitig aber auch Kunde
der Transfracht. Auch mit der Wirtschaftsforderung auf Ebene der Kommune,
des Kreises und des Landes wird eng kooperiert, um neue Kunden zu gewinnen
(SBO 2010).
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5.1.3 Leistungsspektrum

Der Hafen Riesa ist ein Universalhafen. Das Dienstleistungsspektrum der SBO
umfasst den Umschlag von Stiick-, Massen-, Schwergiitern, Projektladungen
sowie von Containern. Fiir die Lagerung von Containern betreibt die SBO ein
Containerdepot und bietet weitere Dienstleistungen, wie das Reparieren, das
Packen, das Warten sowie das Reinigen von Containern an. Zu den Leistungen
der SBO zéhlen dariiber hinaus die Frachtvermittlung, die Organisation der Vor-
und Nachlaufverkehre zum Hafen sowie der Containerumldufe von und zu den
Seehédfen. Daneben werden noch weitere hafentypische Dienstleistungen, wie
die Bereitstellung einer hafeneigenen Waage fiir Lkw oder die Uberwachung
des gesamten Hafengeldndes angeboten. Die SBO tritt auch als Vermieter von
Gewerbe- und Ansiedlungsflichen auf (SBO 2008).

Im Hafen befindet sich ein Hafenbecken mit einer nutzbaren Kailinge von 1.760
m und mit 20 Liegepldtzen fiir Binnenschiffe. An Umschlagsanlagen stehen
dem Hafen auf der Nordseite im Bereich des heutigen Containerterminals zwei
Portaldrehkriane mit Doppellenker-Wippsystem mit einer Tragfédhigkeit von bis
zu 45 t zur Verfiigung, die sowohl fiir den Container- als auch Massen-, Schiitt-
und Stiickgutumschlag einsetzbar sind. Weiterhin besitzt die SBO in Riesa zwei
Reachstacker mit einer Tragfahigkeit von 40 bzw. 45 t und fiir eine Stapelhdhe
von vier Containerlagen. Zusitzlich steht fiir den Containerumschlag noch ein
Stapler fiir Leercontainer zur Verfiigung. Fiir Schiittgiiter verfiigt der Hafen tiber
zwei Schwerkraftentladeanlagen (Silos) mit einer Kapazitdt von je 250 t (SBO
2008). Auf dem Stidufer des Hafens stehen zwei weitere Krane mit einer Trag-
fahigkeit von jeweils 12 t zur Verfiigung. Aufgrund des Betreibermodells des
Hafens Riesa kann bei Bedarf auch das Umschlagsequipment aus anderen Héfen
eingesetzt werden. So kam beispielsweise zum Zeitpunkt der Untersuchung ein
sogenannter Fuchs (Hydraulikgerit) mit einem speziellen Ladearm aus dem Ha-
fen RoBlau in Riesa zum Einsatz, der auch bei niedrigem Wasserstand der Elbe
entladen kann (SBO 2008). An der Siidseite des Hafens (Lauchhammer Str.) be-
findet sich ein neues Containerterminal in Planung.
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5.1.4 Umschlagsentwicklung und -struktur

Die folgende Abbildung stellt die Umschlagsentwicklung im Riesaer Hafen zwi-
schen den Jahren 2000 und 2009 dar. Sie zeigt, dass der Gesamtumschlag seit
Jahren ansteigt und zwischen den Jahren 2005 und 2006 deutlich iiberproporti-
onal angestiegen ist. Im Jahr 2009 wurden im Riesaer Hafen 1.058.996 t Giiter
umgeschlagen. Im Vergleich zum Vorjahr bedeutet dies einen Anstieg von rund
3 % (vgl. Abbildung 47).

Seit dem Jahr 2004 steigt der Transport auf der Schiene, wihrend der Transport
auf der WasserstraBe zuriickging. Uber den betrachteten Zeitraum verlor das Bin-
nenschiff gegeniiber dem Lkw und der Bahn im Giiterumschlag an Bedeutung.
Im Jahr 2009 lag der Anteil des Binnenschiffs bei 8,3 %. Der Anteil der Bahn
betrug 33,1 % und der des Lkw 58,6 %.

Abbildung 47: Entwicklung des Giterumschlags im Riesaer Hafen (2000-2009)
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf SBO 2010

Der Hafen Riesa wird vom Containerumschlag dominiert (vgl. Abbildung 48).
Im Jahr 2009 entfielen von der Gesamtumschlagsmenge 69,8 % auf den Con-
tainerumschlag. Dies entspricht 739.521 t. In den Containern befinden sich vor
allem Stoffe und Materialien fiir die Chemie und Holzindustrie. Rund 10 % der
umgeschlagenen Giter sind Konsumgiiter. Weitere wichtige Gtitergruppen sind



116

»land- und forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse® mit einem Um-
schlag von 113.585 t sowie ,,andere Nahrungs- und Futtermittel* mit 92.574 t
(vgl. Abbildung 48).

Abbildung 48: Umschlag nach Gitergruppen im Hafen Riesa (2009)
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf SBO 2010

5.1.5 Ansdssige Unternehmen und Kundenstruktur

Im Hafen Riesa sind acht Unternechmen angesiedelt: Getreidelagerhaus ,,Lom-
matzscher Pflege”, ITL Recycling, ard Asphalt und Recycling GmbH, Scholz
Recycling GmbH, Schneider Minol, Webro GmbH, Wasserschutzpolizei (Home-
page http://www.binnenhafen-sachsen.de/). Alle bis auf ein Unternehmen verfii-
gen iiber einen Gleisanschluss. Die grofiten Kunden des Hafens befinden sind
jedoch nicht im Hafen, sondern in unmittelbarer raumlicher Néhe. Die Wacker
Chemie in Niinchritz, die in der Region derzeit weitere 70 Mio. Euro investiert,
ist eine der groBten Kunden. Sie nutzt Riesa als trimodale Drehscheibe fiir ihre
weltweiten Containertransporte und generiert rund ein Drittel des Umschlags im
Hafen. Ein weiterer groler Kunde des Hafens ist die Elbe-Stahlwerke-Feralpi
GmbH (ESF), deren Gelénde direkt siidlich an das Hafengeldnde angrenzt und
die ihre Rohstoffe und auch ihre Endprodukte iiber den Hafen Riesa umschlégt.
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Das Reifenwerk hat gerade eine neue Halle im Hafen angemietet und bereits
rund 550 Arbeitsplitze geschaffen; 100 weitere sind geplant. Die anderen Un-
ternehmen nutzen den Hafen liberwiegend fiir den trimodalen Umschlag von
Schiitt- und Stiickgiitern.

5.2 Verkehrliche Erreichbarkeit des Hafen Riesa

Der Hafenstandort Riesa ist wasserseitig durch seine Lage an der Elbe direkt an
den Seehafen in Hamburg angebunden. Dariiber hinaus ist der Hafen ebenfalls
direkt an das iiberregionale Bundesstraflennetz sowie an das Schienennetz ange-
schlossen (vgl. Abbildung 49).

Abbildung 49: Infrastrukturelle Anbindung des Hafens Riesa
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf OpenStreetMap

Im Fall einer Einschrinkung der Schiffbarkeit der Elbe kann auf die Schiene
oder die StraBe ausgewichen und der Transport des Gutes somit sichergestellt
werden. In Kooperation mit der Deutschen Binnenrederei AG (DBR) werden seit
dem Jahr 1995 zweimal wochentlich Schiffsabfahrten von und nach Hamburg
auf der Elbe durchgefiihrt (Séchsische Binnenhédfen Oberelbe GmbH 2008).

Diese Liniendienste beinhalten den Transport und Umschlag von Containern und
Projektladungen, die Organisation des Vor- und Nachlaufes, die Deponierung
und den Verleih von Containern sowie Packing- und Reparaturdienstleistungen
(ETS-Elbe 2010b).
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5.2.1 Wasserstra3enseitige Erreichbarkeit

Der Hafen Riesa liegt an der Elbe, die vom Riesengebirge in der Tschechischen
Republik in nordwestlicher Richtung durch Deutschland verlduft und in die
Nordsee miindet.

Die Elbe ist aus nordlicher Richtung bis Wittenberge in die Wasserstralenklasse
VIb eingeordnet. Dieser Abschnitt kann von Grofmotorgiiterschiffen mit einer
maximal zuldssigen Lange von 110 m und Breite von 11,4 m befahren werden.
Auf diesem Streckenabschnitt konnen Schubschiffe mit vier Leichtern (zwei hin-
ter- und zwei nebeneinander) mit einer maximalen Lange von 195 m und Breite
von 22,8 m verkehren (ELWIS 2010a).

Ab Wittenberge ist die Elbe in die Klasse Va eingruppiert. Das bedeutet, dass die-
se WasserstraBenabschnitte grundsitzlich von Grofmotorgiiterschiffen mit einer
maximalen Lange von 110 m und Breite von 11,4 m sowie von Schubverbénden
mit maximal zwei Leichtern (hintereinander) mit einer Linge von insgesamt 185
m und Breite von 11,4 m befahrbar sind. Der fiir diese Wasserstral3enklassen
erforderliche Tiefgang von 2,5 m kann jedoch aufgrund von Niedrigwasser nicht
das ganze Jahr iiber erreicht werden (vgl. ELWIS 2010a).

Fiir die Schiffbarkeit der Elbe ist eine Abladetiefe von 1,60 m erforderlich.
Gerade in Perioden mit hohen Lufttemperaturen und geringen Niederschldgen
in der Sommerzeit wird dieser Mindestwert nicht erreicht. Das fiihrt zu hohen
Schwankungen der Schiffbarkeit der Elbe. Zwischen Riesa und Hamburg wurde
die erforderliche Abladetiefe von 1,60 m in guten Jahren, wie etwa 2001, nur an
15 Tagen unterschritten. In schlechten Jahren muss die Binnenschifffahrt mit we-
sentlich groBeren Einschrankungen rechnen. So wurden die 1,60 m Abladetiefe
im Jahr 1999 an 142 Tagen nicht erreicht und im Jahr 2000 an 140 Tagen. Im
Jahr 2003 war die Elbe in diesem Abschnitt sogar an 203 Tagen nicht befahrbar
(Drs. 4/6075 2005).

Mit der ECL 2000 (Elbe-Container-Linie) wurde eine wasserseitige Linienver-
bindung zwischen dem Sechafen Hamburg und dem Binnenhafen Riesa aufge-
baut. Im Jahr 2007 wurde die ECL2000 mit der Binnenschiffslinie ETS Elbe
(Ecological Transport Service) in Richtung Tschechische Republik erweitert.
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5.2.2 Schienenseitige Erreichbarkeit

Sowohl die Stadt Riesa, als auch der Hafen sind sehr gut an das regionale und
das iiberregionale Schienennetz angeschlossen. Riesa liegt an den Eisenbahn-
fernstrecken Leipzig-Dresden und Chemnitz-Berlin mit stiindlichen ICE- und
RE-Halten. Zudem verfligt Riesa iiber einen ausgebauten Giiterbahnhof mit
Gleisanschliissen im Hafen.

Auf dem Hafengeldnde betrdgt die Gleislange 4 km. Die Bahnbetriebsfithrung
wird von Railion durchgefiihrt. Im Bereich des heutigen Containerterminals ste-
hen zwei Gleise mit einer Lange von jeweils 350 m zu Verfiigung (TFG Trans-
fracht Internationale Gesellschaft fiir kombinierten Giiterverkehr mbH & Co.
KG 2008).

Im Jahr 2005 wurde der Hafen in Riesa mit der Er6ffnung des Bahn-Container-
Terminals an das Albatros-Express Netz der TFG Transfracht Internationale
Gesellschaft fiir kombinierten Giiterverkehr mbH & Co. KG eingebunden. In
Zusammenarbeit mit der TFG Transfracht Internationale Gesellschaft fiir kombi-
nierten Giiterverkehr mbH & Co. KG werden fiinfmal wdchentlich Ganzzugver-
bindungen des Albatros-Express vom Hafen Riesa nach Hamburg und Bremer-
haven und zuriick angeboten.

Zudem hat die SBO den Hafen Riesa bereits vor der gesetzlichen Regelung fiir
EVU freigegeben. Heute hat der Hafen Riesa 9 EVU unter Vertrag.

5.2.3 Straf3enseitige Erreichbarkeit

Der Riesaer Hafen ist iiber die BundesstraBe B 182, welche das Hafengeldn-
de quert, direkt an das BundesfernstraBennetz angeschlossen. Diese miindet im
Zentrum von Riesa in die Bundesstrale B 169. Die Bundesstralie B 98 befindet
sich in rund 6 km Entfernung. Etwa 7 km siidwestlich von Riesa verlduft die
iiberregional bedeutende Bundesstralie B 6. Diesefiihrt von Bremerhaven in siid-
Ostlicher Richtung nach Gorlitz an die polnische Grenze.

Der Hafen in Riesa verfiigt iiber keinen direkten Bundesautobahnanschluss. Die
Entfernung bis zur néchst gelegenen Bundesautobahn A 14 betrdgt 26 km (AS
Débeln-Nord). Die A 14 (einige Abschnitte befinden sich derzeit noch im Bau)
verlduft vom Dreieck Nossen in Sachsen in nérdlicher Richtung nach Wismar in
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Mecklenburg Vorpommern. Die Anschlussstelle Thiendorf zur Bundesautobahn
A 13, einer Verbindung zwischen Dresden und Berlin, liegt in 37 Kilometern
Entfernung. Die Bundesautobahn A 4 ist vom Hafen 47 km entfernt. Die A 4
beginnt in den Niederlanden und fiihrt in &stlicher Richtung bis nach Polen.

Beispielhaft sollen hier die Fahrtzeiten auf der Relation Hamburg-Riesa nach
Verkehrstriagern aufgeteilt verglichen werden.

Eine Gegeniiberstellung der Fahrtzeiten auf der Relation Hamburg-Riesa ergibt
eine LKW-Fahrtzeit von 8 Stunden und eine Fahrtzeit von bis zu 24 Stunden mit
der Bahn durch Fahrplangebundenheit. Das Binnenschiff benétigt fiir die Strecke
4 Tage.

5.3 Flachensituation am Hafen Riesa

Der Riesaer Hafen verfiigt insgesamt tiber eine Flache von ca. 50 ha. Davon sind
17,2 ha Gewerbefliche. Die Freiflache betrdgt rund 6,3 ha und die {iberdachten
Lagerflichen umfassen 3,0 ha. Im Mai 2010 ist am Siidufer eine neue Lagerhalle
von 16.400 m? errichtet worden.

Zur Ermittlung von moglichen Belastungen und Nutzungskonflikten im Rahmen
des Projektes erfolgte eine Flachennutzungskartierung in der unmittelbaren Um-
gebung des Hafens Riesa, die in Abbildung 50 dargestellt ist. Die Gesamtflache
des fiir die Flachennutzungskartierung angenommenen Einflussgebietes des Ha-
fens betrdgt ca. 357 ha. Differenziert nach der jeweiligen Nutzung dominieren im
Umfeld des Hafens Riesa drei Flachentypen: Die Griinflaichen und Sportanlagen
mit 68,14 ha, die Industrieflichen 65,92 ha und die Wohnbaufldchen mit 64,94
ha. Die Wohnbauflachen bzw. Wohngebiete konzentrieren sich dabei iiberwie-
gend auf die nordlich des Hafens gelegenen Areale, wahrend siidlich des Hafens
die Industrie- und Gewerbeflachen die dominante Flachennutzung bilden. Im Si-
den des Untersuchungsgebietes liegt die Elbe-Stahlwerke-Feralpi GmbH, die fla-
chenanteilig den hochsten Wert der Industrieflichen ausmacht. Zusétzlich weist
das Firmengeldnde des Reifenherstellers Pneumant einen hohen Flachenanteil
westlich des Hafens am Industriegebiet auf. Zwischen dem siidlichen Hafenge-
lande und dem Industriegebiet befindet sich ein Riegel mit Wohnbebauung.
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Abbildung 50: Fléchennutzungskartierung Riesa
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Eine flichenméBige Erweiterung in Richtung Norden ist aufgrund der angren-
zenden Wohnbebauung nicht mdglich. Im Siiden stehen noch Flachenreserven
zur Verfliigung, aber auch dort wird es aufgrund der erwarteten Nachfrageent-
wicklung zu Flachenproblemen kommen (Kunze 2008). Als Flachenreserven
konnen im Siid-Osten noch rund 2 ha aktiviert werden. Eine Ausweitung iiber
die Lauchhammerstra3e bzw. Paul-Greifzu-Straf3e ist nicht vorgesehen. Ein Fla-
chennutzungsplan befindet sich gerade in der Erstellung (Stand: 08/2010). Die
SBO geht davon aus, dass die vorhandenen Flachenreserven in drei Jahren nicht
mehr zur Verfiigung stehen werden.

Die rdumliche Ndhe zwischen Wohnen und Hafen im Stadtteil Groba ldsst auf
eine hohe Emissionsbelastung der Anwohner des Hafens schliefen. Um die
Wahrnehmung des Hafens durch die Anwohner und das Konfliktpotenzial, das
sich daraus ergibt, ndher zu bestimmen, wurde eine vollstandardisierte Anwoh-
nerbefragung in den an den Hafen angrenzenden Wohngebieten durchgefiihrt,
deren Ergebnisse im Kapitel 5.4.3 néher vorgestellt werden.
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5.4  Stadtischer Kontext und Wahrnehmung des Hafen
Riesa

5.4.1 Stadtpolitik

Riesa versteht sich als moderne Industriestadt. Stadtpolitik und Fachverwaltung
unterstiitzen den Bestand und auch den Ausbau des Riesaer Hafens. Er gilt als
wichtiger Standortfaktor fiir das umliegende Industrie- und Gewerbegebiet und
damit fiir die wirtschaftliche Entwicklung der Stadt. Der stiddtische Kontext
beeinflusst die Planungen und den Betrieb des Riesaer Hafens derzeit in drei
Punkten:

1. Der geplante Neubau eines Containerterminals erfordert eine Abstimmung
mit Nachbarnutzungen und Behorden, um rechtliche Planungssicherheit zu
schaffen.

2. Ein stddtisches Planungsverfahren zur Entwicklung eines Masterplans fiir
das Hafengebiet erfordert die konstruktive Mitarbeit und Interessenvertre-
tung des Hafens, um die Entwicklungsperspektiven des Hafens langfristig
zu sichern.

3. Die rdaumliche Ndhe des Hafens zur Wohnbevolkerung birgt Konfliktpoten-
zial und erfordert besondere Emissionsschutzmafinahmen.

In allen drei Punkten bemiihen sich Stadtpolitik und Fachverwaltung zu ver-
mitteln und die SBO kommuniziert offensiv mit der Kommunalpolitik. Um ein
fiir die SBO optimales und ziigiges Ergebnis zu erreichen, ist es sinnvoll, dieses
Stakeholder-Management auf weitere Gruppen auszudehnen, vor allem auf die
Fachverwaltung und die betroffenen Trager 6ffentlicher Belange.

Die Stadt versteht sich als Partner des Hafens. Die politischen Leitbilder und
Entwicklungsziele der Stadt Riesa sind in dem Stddtebaulichen Entwicklungs-
konzept 2020 (GroBe Kreisstadt Riesa 2008) dargelegt. Speziell fiir das Gebiet
um den Hafen wird zurzeit ein Masterplan entwickelt. Das in den politischen Do-
kumenten dargestellte Selbstbild von Riesa ist sehr industrie- und hafenfreund-
lich. Das Leitbild prisentiert die Stadt als modernen Industriestandort mit hoher
Wohn- und Lebensqualitit. Die Entwicklung des Wirtschaftsstandortes ist einer
der beiden wichtigsten Handlungsbereiche. Konkret ist geplant, vorhandene
Defizite im Industrie- und Gewerbeflichenangebot zu beheben, neue Entwick-
lungsflichen auszuweisen und die Verkehrsinfrastruktur den Bediirfnissen der
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Wirtschaft anzupassen. Auch die Stirkung und Entwicklung des Hafens besitzt
eine hohe politische Prioritit und soll durch gezielte politische Lobbyarbeit der
Kommunalpolitik vorangetrieben werden (Grof3e Kreisstadt Riesa 2008).

Die Stadt befiirwortet den Neubau eines Containerterminals im Hafen und emp-
fiehlt die frithzeitige Initiierung eines Bauleitverfahrens. Dieses Vorgehen sei
ratsam, weil in dem Gebiet zahlreiche Nachbarschafts- und Behordenkonflikte
existieren (FFH-Gebiet, Européisches Vogelschutzgebiet, Landschaftsschutzge-
biet, Uberschwemmungsgebiet, etc.), die in einem planerischen Leitverfahren
ausgerdumt werden konnen. Ein Bauleitverfahren wiirde eine wesentlich hoéhere
Rechtssicherheit fiir die Entwicklungspléne des Hafens ergeben als eine einfache
Baugenehmigung.

Um die langfristigen Entwicklungsperspektiven des Hafens (und des Stahlwerks
Feralpi) in der engen Gemengelage von Wohnen und Industrie zu kldren, wird
zurzeit an einem Masterplan fiir das Gebiet gearbeitet. Ziel des Masterplans ist
eine langfristige Entflechtung von Wohnen und Industrie/Gewerbe zugunsten der
Wirtschaft und das Schaffen von Entwicklungsfldchen fiir kiinftige gewerbliche
Nutzungen. Die Zuriickentwicklung der Wohnfunktion betrifft vor allem die
Paul-Greifzu-Strafle.

Das Stadtbauamt ist nach eigenen Angaben sehr bemiiht, neben dem Unterneh-
men Feralpi auch die SBO aktiv in den Entwicklungsprozess einzubeziechen. Die
Stadt versteht sich als Partner beider Unternehmen. Die Stadt befiirwortet das
stille Aufkaufen von Grundstiicken in diesem Gebiet durch die SBO und ist selbst
bemiiht, mit Hilfe von EFRE-Mitteln das Ziel der funktionalen Entflechtung zu
erreichen. Bisher wurden rund 10 Grundstiicke mit Wohnnutzung im Hafen und
auf Randflachen aufgekauft.

Wohnen am Wasser (Hafen/Elbe) ist in Riesa nicht geplant. Eine neue Uberle-
gung ist es, das Gebiet des ehemaligen Flusshafens an der Elbe stirker in den
Vordergrund zu riicken. Das politische Motto lautet ,,Riesa entdeckt seine blaue
Seite” (GroBe Kreisstadt Riesa 2008). So soll das Elbufer fiir die Offentlichkeit
geoftnet werden. Der Elberadweg fiihrt dort entlang und wird zukiinftig auf einer
Briicke die Hafeneinfahrt iiberqueren. Die Belange der Binnenschifffahrt wurden
bei der Konzeptionierung dieser Briicke einkalkuliert. Eventuelle Nutzungskon-
flikte mit dem Hafen, die sich aus der weiteren Entwicklung des Elberadwegs
ergeben, will die Stadt mit der SBO im Rahmen von Planungsverfahren losen
(GroBe Kreisstadt Riesa 2008).
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5.4.2 Offentlichkeit

Fiir den Riesaer Hafenstandort existiert zwar kein Hafenmarketingkonzept, aber
der Hafenbetreiber richtet sich mit verschiedenen MarketingmafBinahmen an die
Offentlichkeit. Diese MaBnahmen umfassen beispielsweise Messeauftritte, Bei-
trage in der Presse, Hafenrundgénge, Tag der offenen Tiir, die Verantwortung der
Plattform ELBPRO oder die Beteiligung an Forschungsprojekten. Hinsichtlich
der Darstellung des Hafens unter wirtschaftlichen Aspekten spielen der Hafen
und die Logistik eine bedeutende Rolle. Riesa wird als Container- und Mas-
sengutstandort prasentiert. In Zusammenarbeit mit dem Séchsischen Hafen- und
Verkehrsverein e. V. (SHV) organisiert die SBO regelmaBig Wirtschaftstreffen,
Fachexkursionen oder Unternehmensbesichtigungen. Ein Veranstaltungskalen-
der auf der Homepage der SBO informiert tiber die geplanten Termine.

5.4.3 Ergebnisse der Anwohnerbefragung Riesa

Hafenbetrieb und Wohnen befinden sich in Riesa in engster rdumlicher Gemen-
gelage. Um die Problemlagen und Konfliktpotenziale zu ermitteln, die sich aus
dieser Situation ergeben, wurde im November 2009 eine Anwohnerbefragung
durchgefiihrt. Zielgruppe der schriftlichen Befragung waren die direkten Anwoh-
ner des Hafens, die potenziell am stirksten von dessen Emissionen betroffen sind
(vgl. Abbildung 51). Befragt wurden 400 Haushalte im Radius von ca. 300 m zum
Hafen. Das entspricht einer Totalerhebung der potenziell betroffenen Anwohner.
Die Riicklaufquote betrug 25 % (100 Fragebogen) und war damit im Vergleich
mit anderen Studien iiberdurchschnittlich hoch. Ergdnzend wurde im Marz 2010
ein qualitatives Gruppeninterview mit vier Anwohnern durchgefiihrt.

Die Befragung hat ergeben, dass die Bedeutung des Hafens fiir die Stadt Riesa
von den Anwohnern liberwiegend als hoch eingeschétzt wird. 90 % der Befrag-
ten gaben an, der Hafen sei in Riesa bekannt. 70 % halten den Hafen fiir einen
Wirtschaftsmotor der Stadt Riesa, der Arbeitsplédtze schafft und sichert. 63 %
der Befragten stimmen der Aussage zu, dass der Hafen die Attraktivitit fiir die
Ansiedlung weiterer Unternehmen steigert. Diese offentliche Wahrnehmung des
Hafens ist eine wertvolle Stérke, die flir die Durchsetzung von Hafeninteressen
nutzbar gemacht werden kann.
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Abbildung 51: Gebietseinteilung - Wohnstandort der Teilnehmer
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Der Hafenbetrieb wird allgemein von 91 % der Befragten wahrgenommen. Die
Hafentitigkeiten, die am hiufigsten bemerkt werden, sind die Verarbeitung und
das Recycling von Schrott (Scholz Recycling AG & Co. KG) und die Lage-
rung und Trocknung von Getreide im Getreidelagerhaus (,,Lommatzscher Pfle-
ge*“ Rudolf Meyer GmbH). Die Wahrnehmungshéufigkeit einer Tatigkeit hingt
von deren raumlicher Nahe zu den jeweiligen Wohnstandorten der Befragten
ab. Die Anwohner aus Kartenausschnitt A nehmen die Betriebstatigkeit des Ge-
treidelagers hdufiger wahr und die Anwohner aus Kartenausschnitt B die des
Schrotthandels.

Die Wahrnehmung einer Hafentdtigkeit ist jedoch nicht mit einer Stérung oder
mit Konflikten gleichzusetzen. Generell empfindet die Hilfte (52 %) aller Be-
fragten den Hafenbetrieb als storend. Das entspricht 56 % derjenigen, die den
Hafen wahrnehmen (91 %). Allerdings beinhaltet die Kategorie ,,ist storend*
zu 32 % die Kategorie ,,teilweise storend”. Eine deutliche Stérempfindlichkeit
weisen nur 20 % dieser Gruppe auf. Dariiber hinaus lésst sich feststellen, dass
die Storempfindlichkeit gegeniiber Hafenaktivitdt nicht vom Wohnstandort der
Befragten abhéngt. Zwischen beiden Variablen ist kein signifikanter statistischer
Zusammenhang feststellbar.
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Als stéarkster Storfaktor werden die Larmemissionen des Hafens genannt (60
%). Auftillig ist die beachtliche Anzahl von Nennungen, die den Containerldrm
(19 %) als storende Emissionsart hervorheben. Hierzu gehoren Emissionen, die
durch den Containerumschlag und dem Container-Handling verursacht werden.
In diesem Zusammenhang wird besonders hdufig das ,,Aneinanderstoen von
leeren Containern genannt.

Neben dem Containerldrm beinhaltet die Kategorie ,,Larm (allg.) die Storfak-
toren ,,Hafenumschlagsanlagenlarm®, ,,Schrottlarm®, ,,Umschlagslarm®, ,,Bau-
larm*®, ,,Schuttgiiterlirm™ sowie Larmemissionen, die keinem direkten Emit-
tenten zugeordnet werden konnen. An zweiter und dritter Stelle der auffdlligen
Storfaktoren rangieren der hafeninduzierte Verkehr und die Staubemissionen, die
im Zusammenhang mit dem Transport von Bauschutt, Schrottverbrennung und
Umschlagsvorgingen entstehen (siehe Abbildung 52).

Abbildung 52: Stérende Faktoren des Hafens in Riesa
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Quelle: Waniek 2010

Die Haufigkeit von Nennungen reicht zur Bewertung des Konfliktpotenzials
allerdings nicht aus. Durch die rdumliche Anordnung der verschiedenen Hafen-
titigkeiten entstehen unterschiedliche lokale Emissionsspitzen, die vor allem
die unmittelbaren Anwohner belasten. Als Standort mit besonderem Konflikt-
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potenzial ist der stidliche Teil des Hafens hervorzuheben, in dem sich mit der
Ansiedlung der Firma Scholz Recycling AG & Co. KG im vergangenen Jahr
ein besonderer Problempunkt entwickelt hat. Die Firma verladt, shreddert und
verbrennt Schrott (siche die Kategorien ,,Larm allg.” und ,,Staub®). Die dabei
entstehen Feinstaub- und vor allem Larmemissionen werden von den Anwoh-
nern in der Paul-Greifzu-Straf3e als unertrdglich empfunden.

Abbildung 53: Problempunkte im stdlichen Hafen
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Die Emissionsquelle der Recycling Firma trifft auf ein stark vorbelastetes Ge-
biet, denn die Paul-Greifzu-Straf3e liegt bereits im Einflussgebiet des siidlich ge-
legenen Stahlwerks Feralpi, um dessen Emissionen es seit 1994 Konflikte gibt.
Aufgrund dieser Emissionen und der nervlichen Belastung durch den Dauerkon-
flikt sind die Anwohner zermiirbt und verzweifelt. Aus Angst, als Generalkritiker
dargestellt zu werden, hat sich bisher kein Anwohner mit Beschwerden an den
Hafen gewendet. Dennoch bestehen ein starker Problemdruck und das Gefiihl,
mit den Problemen alleine gelassen zu werden. Sollte sich an der Lage nichts
andern, besteht aus Sicht der SBO die Gefahr, dass sich die Probleme zu einem
Konflikt entwickeln und eskalieren. Zwei Eskalationsstufen sind denkbar:

* Anwohner-Klagen, die die Kapazititen des Hafens binden, den Betrieb
einschrénken und die Erweiterungspléne verzogern wiirden.
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* Eine Ausweitung des Problemgegenstands ins Grundsitzliche, indem
e die Schiffbarkeit der Oberelbe in Frage gestellt wird,
e der Hafen als reiner Bahn-LKW-Logistikknoten delegitimiert wird,
e die Wirtschaftlichkeit des Hafens offentlich angezweifelt wird,

¢ die hohe Subventionsabhéngigkeit des Hafens hervorgehoben und an-
geprangert wird.

Es ist zu befiirchten, dass eine solche Eskalation mit einer Ausweitung der betei-
ligten Konfliktparteien einhergehen wiirde. Unterstiitzung konnte von iiberregi-
onalen oder nationalen Umweltverbidnden, Medien, Parteien usw. kommen. Eine
solche Konfliktlage wire aus Sicht der SBO nur schwer zu kontrollieren. Zum
jetzigen Zeitpunkt wire eine Eskalation dagegen relativ einfach zu verhindern,
indem

e den betroffenen Anwohnern eine Anlaufstelle gegeben wird (z. B. Telefon-
nummer, Email-Adresse),

e die SBO in direkte Kommunikation mit den Anwohnern tritt,

e SBO und Anwohner gemeinsam Ldsungswege suchen und diskutieren (z.
B. Schallschutz, zeitliche Regelungen, Verkehrsfithrung usw.).

Zusammenfassend lésst sich also Folgendes feststellen: Insgesamt wird der Ha-
fen von allen Anwohnern als lebendiges Industriegebiet akzeptiert. Die zuneh-
menden und verdnderten Hafenaktivititen, insbesondere die Schrottverladung,
stellen diese grofle Akzeptanz des Hafens jedoch auf eine harte Probe. Eine
pro-aktive Ausweitung des Stakeholder-Managements auf die Anwohner und die
Einrichtung geeigneter Emissionsschutzmafnahmen durch die SBO erscheinen
daher dringend geboten.

Die Anwohner wiinschen sich von der SBO:

e eine Schallschutzwand an der Hafengrenze wie im Norden des Hafens
* cine Befestigung der hafeninternen Stralen und Loschen des Staubs

e einen ldrmsensiblen Kranbetrieb und Verladung

e keine Ansiedlung weiterer Schrottbetriebe

* Eine Minderung des Storpotenzials kann durch folgende MaBinahmen er-
zielt werden:

* Durchfithrung von Mitarbeiterschulungen zum Thema Larmvermeidung
beim Entladen von Schrott.
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+ Uberarbeitung des Lirmschutzkonzeptes mit Hilfe der direkt betroffenen
Anlieger

* Ausbau der Schallschutzwinde an der Hafengrenze zwischen Wohnen und
Arbeiten.

5.5 Starken, Schwédchen, Chancen und Risiken des
Hafen Riesa

Die Abbildung 54 gibt einen Uberblick iiber die Stirken, Schwichen, Chancen
und Risiken des Hafens Riesa. Sie wurden im Rahmen der Bestandsaufnahme
identifiziert und werden im Folgenden erlautert.

Abbildung 54: Starken, Schwéchen, Chancen und Risiken des Hafens Riesa
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Neben der Trimodalitdt zdhlen das Betreibermodell und, damit verbunden, das
existierende Umschlagsequipment, die Suprastrukturen sowie das angebotene
Leistungsspektrum zu den Stiarken des Hafens in Riesa. Im Hafen ermdglichen
das Equipment, die Wasserbauwerke, Gebdude und Terminals den Umschlag



130

von Massen-, Stiick- und Schwergut sowie von Projektladungen und Containern.
Durch die Tatsache, dass die SBO weitere Hafenstandorte betreibt, ist es moglich
bei Bedarf das benédtigte Equipment von einem anderen Hafenstandort auszulei-
hen. Das Dienstleistungsspektrum des Betreibers umfasst auch die Einbindung
des Hafenstandortes Riesa in die Liniennetze auf der Wasserstraf3e und auf der
Schiene. Zusammen mit Partnern wurden diese Linien (u. a. ECL2000, ETS
Elbe) entwickelt und umgesetzt.

Auch das Gesellschaftermodell ist als Stirke des Riesaer Hafens eingestuft wor-
den. Der Gesellschafter des Betreibers ist der Freistaat Sachsen. Kommunale
Stadtentwicklungsvisionen, beispiclsweise fiir das Wohnen am Wasser, stehen
nicht im Vordergrund, da der Freistaat den Hafen vornehmlich als Wirtschafts-
faktor sieht (Kunze 2008).

Eine weitere Stirke des Riesaer Hafens ist die verkehrliche Anbindung an das
Schienennetz. Der Hafen Riesa verfiigt iiber einen eigenen Gleisanschluss und
eine gute Anbindung an das Kernnetz der DB. Dariiber hinaus ist der Riesaer
Hafen in das Albatros-Express-System der TFG Transfracht Internationale Ge-
sellschaft fiir kombinierten Giiterverkehr mbH & Co KG eingebunden. Als ab-
wertendes Kriterium wurde lediglich die Gegebenheit bewertet, dass im Hafen
Riesa nur zwei Gleise von je 350 m Lange zur Verfiigung stehen und somit die
Abfertigung von Ganzziigen erschwert wird.

Die verkehrliche Anbindung an die Strale wurde als Schwéche beurteilt, weil
der Hafen iiber keinen direkten Autobahnanschluss verfiigt und die Einbindung
in das lokale Straflennetz aufgrund der innerstadtischen Lage und den damit ver-
bundenen Problemen nicht optimal ist.

Durch die Lage an der Elbe besteht zwar zwischen dem Seehafen Hamburg und
Riesa eine direkte wasserseitige Verbindung. Allerdings wird dieser positive
Aspekt abgewertet, da die Elbe als unregulierter Fluss starken Wasserstands-
schwankungen (Niedrig- und Hochwasser) ausgesetzt ist und dies dazu fithren
kann, das die Schifffahrt auf der Elbe zeitweise eingestellt werden muss.

Chancen bestehen aufgrund der umfangreichen Unterstiitzung, die der Hafen
von Kommunalpolitik und Fachplanung erhélt. Konkrete politische MaBnahmen
umfassen das Schaffen von Rechtssicherheit durch die wohlwollende Beglei-
tung geeigneter Planungsverfahren, den Aufkauf von Flachen fiir den Hafen, die
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Priifung moglicher Enteignungen und die Vermittlung in Nachbarschafts- oder
Behordenkonflikten.

Ebenfalls als Chance ist die Kooperation der SBO mit den Hafen Brunsbiittel,
Gliickstadt und Hamburg bewertet worden. Im Rahmen dieser Zusammenarbeit
ist die SBO fiir die Binnenschiffstransporte verantwortlich, wovon auch der Ha-
fen in Riesa bei der Generierung neuer Transportmengen, vor allem im Contai-
nerverkehr, profitieren konnte.

Probleme existieren aufgrund der engen Gemengelage von Wohnen und Indus-
trie/Hafen, die Konfliktpotenzial birgt und die mit entsprechenden rechtlichen
Auflagen zum Schutz der Anwohner verbunden ist. Die Probleme konnten sich
zu einem Risiko des Riesaer Hafens entwickeln. Die Anwohnerbefragung in Rie-
sa ergab, dass der Hafen von allen Anwohnern als lebendiges Industriegebiet ak-
zeptiert wird. Die zunehmenden und verdnderten Hafenaktivitéten, insbesondere
die Schrottverladung, stellen diese groe Akzeptanz des Hafens jedoch auf eine
harte Probe. Als weiteres Risiko des Riesaer Hafens wurden die Flachenreserven
bzw. die Moglichkeit zur flichenméfBigen Expansion bewertet. Im Norden kann
aufgrund der Wohnbebauung keine Expansion erfolgen. Im Siiden des Hafens
befinden sich zwar noch Restflichen, aber auch hier werden Flachenengpésse
erwartet.



132

6  Analyse des RegioPort Weser

In Minden spielen Containertransporte auf dem Wasser bisher eine untergeordne-
te Rolle. Durch die Inbetriebnahme des ersten Containerterminals im Industrie-
hafen stieg der Containerumschlag rasant an. Dort gibt es keine Ausbaureserven.
Die Wirtschaftsforderung in Minden sieht in der Entwicklung des ostlich von
Minden geplanten RegioPort Weser (Neubau eines Containerhafens dstlich von
Minden und Umstrukturierung sowie Erweiterung der bestehenden Hafenanlage
Biickeburg-Berenbusch) eine Moglichkeit, Minden als Hinterland-Hub der See-
hafen Hamburg, Bremerhaven und Bremen zu positionieren.

6.1 Hafenprofil des RegioPort Weser

Betreiber und Gesellschaftsstruktur

Innerhalb des Gesamtprojektes RegioPort Weser soll im Planungsgebiet ein Ha-
fen in Minden neu gebaut und ein Hafen in Biickeburg ertiichtigt werden.

Der Mindener Hafen besteht insgesamt aus vier Hafen, dem West-, Ost-, Indus-
trie- und Abstiegshafen. Der Westhafen liegt siidlich des Mittellandkanals und
westlich des Stadtzentrums von Minden. Der Westhafen wird vornehmlich von
einem Speditions- und Lagerungsbetrieb genutzt. Der Abstiegshafen befindet
sich am WasserstraBenkreuz zwischen dem Mittellandkanal und der Weser am
nordlichen Abstieg der Weser. In 6stlicher Richtung, entlang des Mittellandka-
nals, liegen der Industrie- und Osthafen innerhalb Mindens. Gewerbebetriebe
mit unterschiedlichen Nutzungen und Spezialisierungen sind hier ansissig. Die
Mindener Hafen GmbH, eine hundertprozentige Tochtergesellschaft der MEW
Mindener Entwicklungs- und Wirtschaftsforderungsgesellschaft mbH, betreibt
hier den Containerterminal Industriehafen I1.

Fiir den Betrieb des neuen Containerterminals dstlich von Minden nach Abschluss
des Gesamtprojektes RegioPort Weser wurde die RegioPort Minden GmbH ge-
griindet, die eine hundertprozentige Tochter der Mindener Hafen GmbH ist (Pla-
nungsverband RegioPort Weser 2010a).
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Der Hafen Biickeburg-Berenbusch liegt am Mittellandkanal, dstlich von Min-
den. Die Hafengesellschaft ist ein Eigenbetrieb der Stadt Biickeburg.

Kooperationen

Im Jahr 2008 schlossen sich die Hifen- bzw. Umschlagsstandorte der Stadte
Biickeburg, Espelkamp, Liibbecke, Minden, PreuSisch-Oldendorf sowie die Ge-
meinde Hille zu einer Kooperation ,,Hafenband am Mittellandkanal* zusammen.
Damit ist das Ziel verbunden, die Zusammenarbeit der Standorte zu starken und
eine gemeinsame Vermarktung als Hafenregion voranzutreiben. Diese Koope-
ration soll auBerdem eine Spezialisierung der einzelnen Hafenstandorte auf be-
stimmte Gtitergruppen ermoglichen. An den bestehenden Hafenstandorten sollen
hiernach zukiinftig tiberwiegend Massengiiter wie Heizol, Diinger oder Schiitt-
giiter verladen werden. Im Rahmen des zukiinftigen RegioPort Weser wird sich
der 6stlich der Stadt Minden neu zu bauende Hafen auf Container spezialisieren,
wiahrend im Hafen Biickeburg-Berenbusch schwerpunktmifig landwirtschaftli-
che Massengiiter (Getreide, Diinger) und fliissige Massengiiter (Rohdl, Chemi-
kalien) umgeschlagen werden sollen. Neben der Spezialisierung sollen durch die
Kooperation ,,Hafenband am Mittellandkanal“ ein gemeinsamer Ansprechpart-
ner sowie ein gemeinsames Auftreten und eine stirkere interne Kommunikation
entstehen. Dariiber hinaus soll durch die Implementierung einer EDV-basierten
Infrastrukturplattform, unter Einbindung der hafennutzenden Betriebe, eine ein-
heitliche Kommunikationsstruktur hergestellt werden. Das Projekt ,,Hafenband
am Mittellandkanal® ist eines von insgesamt vier Projekten, welche iiber die er-
folgreiche Teilnahme am Wettbewerb Call Logistik NRW durch Mittel aus dem
Europaischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE) gefordert werden. Neben
der Implementierung eines einheitlichen Hafenmanagements durch die Einstel-
lung eines Hafenakquisiteurs fiir die Kooperation ,,Hafenband am Mittellandka-
nal“ werden zusétzlich folgende Forschungsvorhaben finanziell unterstiitzt:

* RFID-Projekt zur Containersteuerung in Zusammenarbeit mit den Fir-
men Harting KGaA, Espelkamp und Liebherr-Werk Nenzing GmbH,
Osterreich;

* Kransimulationsprojekt zur Optimierung der Verzahnung der Container-
krananlagen fiir den RegioPort Weser bei der TU Dortmund;
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e Studie iiber einen mdglichen einzusetzenden Schotteruntergrund im Con-
tainerabstellbereich des RegioPort Weser durch die Fachhochschule Biele-
feld, Abteilung Minden.

Der Mindener Hafenstandort wird vom Hafenbetreiber, der Mindener Hafen
GmbH, offensiv als Hinterland-Hub fiir die Seehéfen Hamburg und Bremen/Bre-
merhaven positioniert. Die Mindener Hafen GmbH schloss im Jahr 2008 mit der
EUROGATE GmbH & Co. KGaA KG (EUROGATE), einem Terminalbetreiber
im Hamburger und Bremerhavener Hafen, folgende Vereinbarung. EUROGATE
plant den Aufbau eines Netzwerkes im Hinterland mit mehreren Binnenhéfen,
wo Voll- und Leercontainer-Depots aufgebaut sowie damit verbundene Dienst-
leistungen wie Reparatur, Wartung, Verkauf oder Vermietung von Containern
angeboten werden sollen (Hafen Hamburg Marketing e. V. 2008). Bislang ist es
allerdings bei dieser Vereinbarung geblieben. Konkrete Tatigkeiten oder Vorha-
ben sind bisher nicht geplant oder realisiert worden.

Umschlagsentwicklung und -struktur

Im Jahr 2002 wurde im Mindener Industrichafen II ein Containerterminal in
Betrieb genommen. Seitdem stieg der Umschlag von Containern kontinuierlich
an. Zwischen den Jahren 2002 und 2009 ist der Containerumschlag von 2.022
TEU auf'43.418 TEU um mehr als das Zwanzigfache gewachsen (vgl. Abbildung
55).

Im Mindener Industriehafen II spielen der Lkw und das Binnenschiff im Con-
tainerumschlag eine grofe Rolle. Im Jahr 2009 lag der stralenseitige Anteil am
Umschlag bei 56,2 % und der wasserstrallenseitige Umschlag bei 39,8 %. Nur
4 % aller Container wurden auf die Schiene umgeschlagen (Mindener Hafen
GmbH 2010).

Im Hafen Biickeburg, der als Binnenhafen momentan eher eine geringe Bedeu-
tung hat, findet vorrangig ein Umschlag zwischen Binnenschiff und Straf3e statt,
da die vorhandene Schieneninfrastruktur stark sanierungsbediirftig ist.
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Abbildung 55: Entwicklung des Containerumschlags im Industriehafen Minden
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Anséssige Unternehmen und Kundenstruktur

Der Mindener Westhafen wird vornehmlich von einem Speditions- und Lage-
rungsbetrieb genutzt. Ein Betrieb, der auf landwirtschaftliche Produkte und
Verarbeitung spezialisiert ist, ist im Abstiegshafen anséssig. Die Struktur der
angesiedelten Unternehmen im Ost- und Industriehafen ist heterogen. Gewerbe-
betriebe mit unterschiedlichen Nutzungen und Spezialisierungen sind hier ansés-
sig. Das neue Hafengeldnde ostlich von Minden, als Teil des RegioPort Weser,
soll sich ausschlieBlich auf Containertransporte spezialisieren.

Im Hafen Biickeburg-Berenbusch findet Massengutumschlag (fliissige und tro-
ckene Giiter) sowie der Giiterumschlag fiir die im Hafen anséssigen Produktions-
und Lagerbetriebe statt.
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6.2 Planungshintergrund des RegioPort Weser

Durch die positive Entwicklung im Containerumschlag gelangt das Terminal im
Mindener Industrichafen flichenméBig an seine Kapazitdtsgrenze. Daher soll
das, im Rahmen des RegioPort Weser, neu zu bauende Containerterminal bis
Ende des Jahres 2013 die Containerverkehre abwickeln und laut dem Ministeri-
um fiir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (2008) im Wesentli-
chen drei Funktionen wahrnehmen:

1. Die Schnittstelle fiir den Containerumschlag im trimodalen Verkehr
bilden.

2. Die Organisation im Sinne eines Transportkettenmanagements fiir Contai-
ner bzw. Containergut iibernechmen.

3. Die Distribution fiir die Region wahrnehmen.

Mit der Erweiterung des Hafenstandortes Minden und der Schwerpunktbildung
auf dem Containerverkehr soll ein zukunftsfdhiges Angebot einer modernen
verkehrstrigeriibergreifenden intermodalen Logistiklosung geschaffen werden,
die mit ihrer leistungsfahigen trimodalen Schnittstellenfunktion alle Optionen
bietet, um in Kooperation mit Logistikwirtschaft und Kunden wirtschaftlich
tragfihige und gleichzeitig umweltvertragliche Transport- und Logistikketten
aufzubauen bzw. weiter zu entwickeln.

Fiir die Konzeption des RegioPorts Weser wurde im Friithjahr 2009 der bun-
deslanderiibergreifende Zweckverband ,,Planungsverband RegioPort Weser*
gegriindet. Thm gehoren Vertreter der Stadte Minden und Biickeburg sowie der
Landkreise Minden-Liibbecke (Nordrhein-Westfalen) und Schaumburg (Nieder-
sachsen) an. Das Gesamtprojekt RegioPort Weser umfasst neben dem Neubau
eines Containerterminals dstlich von Minden auch die Ertlichtigung des Hafens
in Biickeburg (Planungsverband RegioPort Weser 2010a).

Die bremenports GmbH & Co. KG und die Ingenieurgemeinschaft BPR Dipl.-
Ing. Bernd F. Kiinne und Partner sind fiir die Planung und Errichtung der trimo-
dalen Containerumschlagsanlagen mit Liegepldtzen fiir Binnenschiffe sowie fiir
die Gleis- und Stralenanbindung verantwortlich. Daneben betreut bremenports
in Zusammenarbeit mit Drees & Huesmann die Entwurfs-, Genehmigungs- und
Ausfiihrungsplanung (Planungsverband RegioPort Weser 2010).
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Im Rahmen der 4. Anderung des Regionalplanes fiir den Regierungsbezirk Det-
mold ,,Gebietsentwicklungsplan TA Oberbereich Bielefeld 2004 wurden die
Griinde fiir die Wahl des kiinftigen Standortes ausfiihrlich analysiert und doku-
mentiert. Zum einen sind die Flachenreserven im Mindener Industrichafen 11 er-
schopft und kdnnen nicht erweitert werden. Dariiber hinaus kénnen die vorhan-
denen Mindener Hafenbecken nicht von den zukiinftigen Standardschiffen — den
Groflmotorgiiterschiffen — befahren werden. Somit ist die Realisierung des Regi-
oPort Weser eine wesentliche Voraussetzung fiir die Zukunftsfiahigkeit Mindens
als bedeutender Standort im trimodalen Giiterverkehr. Weiterhin ist festzustellen,
dass der geplante RegioPort Weser als exklusive trimodale Giiterdrehscheibe mit
seinen ergdnzenden hafenorientierten Nutzungen ein zukunftsfahiges Alleinstel-
lungsmerkmal der Region Ostwestfalen-Lippe (OWL) und des benachbarten
niedersichsischen Raumes darstellt.

In Bezug auf den neuen Standort wurden fiir die Planungen folgende Standort-
anforderungen formuliert:

e direkter Anschluss an den Mittellandkanal

e Erschliefungsgunst durch vorhandene tiberdrtliche Verkehrswege (B 482
und B 65) mit kurzwegiger Erreichbarkeit der Autobahn A 2 und A 30

e gegebene Anschlussmdglichkeiten an Bahnlinien/Nebenbahnen

* ecine moglichst abseitige Lage von potenziellen (wohngenutzten)
Immissionsorten

* eine weitgehend unbewegte Topografie

e ein moglichst geringer Eingriff in den Natur- und Landschaftshaushalt
bei gleichzeitiger Beriicksichtigung der Belange des Landschaftsbildes

und der Umwelt mit dem Ziel einer landschaftsraumlichen Integration des
Vorhabens

Diese vielfdltigen Standortanforderungen sind moglichst an einem Standort bzw.
in einem engen rdumlichen Zusammenhang zu erfiillen, um einen funktionsféhi-
gen Standort zu schaffen.

Der Planung des RegioPort Weser liegen eine Vielzahl von Konzepten, Poten-
zialanalysen, Gutachten und Umschlagsstatistiken zugrunde. Zu den politischen
Konzepten zéhlen, wie auch bei anderen Binnenhafenstandorten, das Nationale
Hafenkonzept fiir die See- und Binnenhéfen (2009) des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), die Fortschreibung des Was-
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serstralenverkehrs- und Hafenkonzeptes Nordrhein-Westfalen (2008) der Lan-
desregierung Nordrhein-Westfalen sowie das Niedersidchsische Hafenkonzept
(2007) des Niedersiachsischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr.
Diese drei Konzepte betonen die Bedeutung der Binnenhéfen, insbesondere hin-
sichtlich einer umweltfreundlichen Gestaltung des Giiterverkehrs.

Des Weiteren liegen den Planungen das Positionspapier ,,Anschluss halten im
Schienenverkehr sowie der Zahlenspiegel 2009 der Industrie- und Handels-
kammer (IHK) Ostwestfalen zu Bielefeld zugrunde. Der Masterplan, die Po-
tenzialanalyse der Firma Planco Consulting GmbH und das Verkehrsgutachten
des Planungsbiiros Bockermann Fritze IngenieurConsult sind zudem zentrale
Grundlagen im Planungsprozess (Planungsverband RegioPort Weser 2010). In
einer Potenzialanalyse fiir den Kombinierten Verkehr in der Region Minden
prognostiziert die PLANCO Consulting GmbH eine Zunahme des Containerum-
schlags von rund 22.000 TEU im Jahr 2008 auf rund 77.000 TEU im Jahr 2025
(2008).

Bei einem 3-lagigen Ausbau der Mittelweser konnte sich das Potenzial noch-
mals um rund 15.000 TEU auf insgesamt 92.000 TEU erhdhen. Bei erfolgreicher
Bildung eines Seehafenhinterland-Hubs wire ein zusdtzliches Aufkommen von
rund 200.000 TEU realisierbar.

Nach Fertigstellung der Endbauphase sollen im Containerterminal die 350 m lan-
ge Kaimauer mit drei Liegepldtzen und vier Gleisanlagen sowie entsprechende
Umschlags- und Krananlagen fiir den Umschlag von Containern zur Verfiigung
stehen (Planungsverband RegioPort Weser 2010).

Im Sommer 2010 wurde nach 2-jéhriger Planungsvorbereitung der Masterplan fertig
gestellt und der Offentlichkeit prisentiert (vgl. Abbildung 56). Bestandteile des Mas-
terplans sind schwerpunktmafig eine detaillierte ErschlieBungsplanung und darauf
aufbauend eine Kostenaufstellung der einzelnen Mafinahmen, das Planungskonzept
fiir die 21 ha Bebauungsflache und ein Wirtschaftsplan fiir das Jahr 2010.

Die Abbildung 56 gibt einen Uberblick iiber den Planungsprozess fiir den Regi-
oPort Weser. Der Beginn der BaumaBnahmen ist fiir das Jahr 2012 vorgesehen.
Spétestens aber mit der Inbetriebnahme der neuen Mindener Schleuse soll auch
das Containerterminal des RegioPorts Weser seinen Betrieb am neuen Hafens-
tandort aufnehmen. Das Planungskonzept sieht vor, die Ausbaustufen des Hafens
der Nachfrage anzupassen.
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Abbildung 56: Uberblick des Planungsprozesses fir den RegioPort Weser

Planungsschritt

Zustandigkeit

Regionalplanung

Bezirksregierung Detmold
03.11.2008: Inkrafttreten Anderung Regionalplan

| Planungskonzept RegioPort

| Rahmenplan Biickeburg-Berenbusch

| Masterplan RegioPort

Planungsverband RegioPort

28.04.2009: Inkrafttreten Planungsverband

19.08.2009: Erste konstituierende Sitzung des Planungs-
verband RegioPort Weser
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Planungsverband RegioPort

Bau- und Anlagengenehmigungsverfahren
Baugenehmigung Verfahren nach
Bundesimmissionsschutzgesetz
Planfeststellung / Plangenehmigung

Nach Zustéandigkeit: Baugenehmigungsbehorde,
Planungsverband, Vorhabentréger,
Fachplanungstrager

Quelle: Eigene Zusammenstellung

6.3 Verkehrliche Erreichbarkeit des RegioPort Weser

Der geplante RegioPort Weser liegt etwa 5 km vom WasserstraBenkreuz Weser
und Mittellandkanal entfernt (vgl. Abbildung 57).

Abbildung 57:
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Durch die Lage am Wasserstralenkreuz liegt er im Hinterland der Nordhéfen und
ist tiber die Weser (Bremen, Bremerhaven) und Elbe (Hamburg) zu erreichen.
Weitestgehend liegt er aber auch im Hinterland der Westhdfen (Amsterdam,
Rotterdam, Antwerpen) mit Anschluss an das Ruhrgebiet iiber den Dortmund-
Ems-Kanal.

Wasserstraflenseitige Erreichbarkeit

Der MLK verlduft in 6stlicher Richtung vom Dortmund-Ems-Kanal (DEK) zum
Elbe-Havel-Kanal (EHK). Der ausgebaute Streckenabschnitt des MLK, der den
Hafenstandort Minden umfasst, ist in die Wasserstralenklasse Vb eingeordnet
und fiir Gromotorgiiterschiffe (GMS) und Schleppkéhne mit einer Lange von
100 m, einer Breite von 11,45 m und einer Abladetiefe von 2,8 m sowie fiir
Schubverbénde mit einer Lange von 185 m, einer Breite von 11,45 m und Abla-
detiefe 2,8 m (vgl. Tabelle 8) befahrbar (ELWIS 2010a).

Am Wasserstra3enkreuz Minden wird der MLK {iber eine Trogbriicke 13 m iiber
der Weser entlang gefiihrt. Der Wechsel zwischen den Wasserstralen kann iiber
die beiden Verbindungskanéle Nord und Siidd (VKN und VKS) bei Kilometer 101
bzw. 102 des Mittellandkanals und die zugehorigen Schleusen erfolgen.

Am VKN wird die zuldssige Lange fiir GMS, Schleppkdhne und Schubverbande
auf 85 m, die Breite auf 9,5 m sowie die Abladetiefe auf 2,5 m reduziert. Am VKS
betrdgt die zuldssige Lénge 82 m und die Abladetiefe 2,2 m (ELWIS 2010b).

Um die derzeitigen Abstiegsbauwerke abzuldsen, deren technische Nutzungsdau-
er bald ablduft, und den zukiinftigen Anforderungen groBerer Schiffe gerecht zu
werden, wird parallel zur jetzigen Schachtschleuse am VKN eine neue Schleuse
errichtet. Die neue Schleuse wird eine Nutzldnge von 139 m und eine Fallhdhe
von 13,30 m bei einer Tiefe von 4 m und einer Kammerbreite von 12,5 m haben.
Der Planfeststellungsbeschluss fiir den Bau der Schleuse wurde im April 2009
gefasst. Das Vergabeverfahren war im Juli 2009. Mit dem Bau der Schleuse wur-
de im Friihjahr 2010 begonnen und die Fertigstellung ist fiir den Sommer 2013
geplant (WSV 2008b). Damit wird die Mittelweser zukiinftig in die Wasserstrale
Vb eingeordnet und fiir GMS mit einer Lange von 110 m, einer Breite von 11,45
m und einer Abladetiefe bis 2,5 m schiffbar sein.
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Tabelle 8: Zulassige Schiffsgrofien auf dem MLK, VKN, VKS und der
Mittelweser

Mittellandkanal VKN VKS Mittelweser
Motorschiffe/ Schleppkdhne

Lange in m 100 85 82 85
Breite in m 11,45 9,5 9,5 9,5
Abladetiefe in m 2,8 2,5 2,2 2,5
Schubverbénde

Lange in m 185 85 82 91
Breite in m 11,45 9,5 9,5 8,5
Abladetiefe in m 2,8 2,5 2,2 2,5

Quelle: ELWIS 2010b

Die Schiffbarkeit der Weser hangt vom Streckenabschnitt ab. Die Weser griindet
aus dem Zusammenfluss von Werra und Fulda und miindet letztendlich tiber die
AuBlenweser in die Nordsee. Die Weser wird unterteilt in die Oberweser von
Hannoversch Miinden bis Minden, in die Mittelweser von Minden bis Bremen
sowie in die Unterweser von Bremen bis Bremerhaven. Der RegioPort Weser
wird auf Hohe der Mittelweser liegen. Die Mittelweser ist in die Wasserstralie [V
eingestuft. Im jetzigen Ausbauzustand ist die Weser fiir Europaschiffe mit 85 m
Lange, 9,5 m Breite und 2,5 m Tiefgang und auf der Mittelweser mit Schubver-
banden bis 91 x 8,5 m und maximal zwei Containerlagen befahrbar. Die Schleuse
Dorverden bei Kilometer 313,9 begrenzt die Schiffbarkeit der Weser auf Schiffe
bis 85 m Lange, so dass die Weser derzeit nur mit Europaschiffen befahren wer-
den kann (ELWIS 2010b).

Die Lage direkt am Wasserstralenkreuz ist nicht gleichzusetzen mit einer unein-
geschrinkten Nutzung des RegioPorts Weser fiir alle Fahrtrichtungen. Fiir mog-
liche Wendevorgénge miissen diec Wendestelle Evesen bei Kilometer 107 oder
die Wendemoglichkeit im Bereich des VKN bei Kilometer 101 genutzt werden,
in dem Schiffe vom RegioPort Weser aus riickwirts bis zum Wasserstra3enkreuz
fahren miissen (WSA Minden 2009).
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Schienenseitige Erreichbarkeit

Im Gebiet des neuen Hafenstandortes fiir das Containerterminal des RegioPort
Weser befindet sich ein altes, derzeit nicht genutztes, Industriegleis. Die plane-
rische Voraussetzung fiir eine Verlangerung bzw. Anbindung an das DB-Netz ist
gegeben.

Die vorhandene Schieneninfrastruktur im Hafen Biickeburg ist stark sanierungs-
bediirftig.

StraBBenseitige Erreichbarkeit

Der RegioPort Weser ist durch die rund 12 km entfernte Bundesautobahnan-
schlussstelle Porta Westfalica/Vennebeck an die Bundesautobahn A 2 ange-
schlossen. Uber die A 2 wird wiederum im 70 km entfernten Hannover der
Anschluss an die Bundesautobahn A 7 hergestellt. Diese Autobahnen sind Teile
wichtiger europdischer Verkehrsachsen zum einen von Amsterdam iiber Ensche-
de und Osnabriick nach Bad Oyenhausen und zum anderen die mitteleuropdische
Achse von Paris/Briissel tiber Aachen durch das Ruhrgebiet, Bielefeld, Minden,
Hannover, Braunschweig und Berlin nach Warschau.

Die Bundesautobahn A 30 befindet sich in 20 km Entfernung und verlauft von Bad
Oecynhausen in westlicher Richtung bis zur niederldndischen Grenze. In ihrem
Verlauf erfolgt ein Anschluss an die Bundesautobahn A 33 von Osnabriick nach
Oldenburg sowie an die Bundesautobahn A 1, die sich in westlicher Richtung
und rund 60 km Entfernung befindet. Die Bundesautobahn A 1 verlduft in nord-
stidlicher Richtung von Heiligenhafen in Schleswig-Holstein nach Saarbriicken.

Der RegioPort Weser wird iiber die Bundesstrale B 482 erschlossen. Weitere
Bundesstra3en von regionaler Bedeutung sind die B 51 und B 61. Die néchsten,
groBeren Stadte wie Bielefeld, Hannover, Osnabriick, Paderborn und Nienburg,
sind hieriiber in einer Fahrzeit von einer bis zwei Stunden erreichbar.
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Liniendienste

Bislang ist der Mindener Hafenstandort in Liniendienste auf der Wasserstral3e,
die in Zusammenarbeit der BOBE Speditions GmbH und der Deutschen Bin-
nenreederei AG (DBR) durchgefiihrt werden sowie auf der Schiene durch die
BOBE Speditions GmbH eingebunden. Es ist davon auszugehen, dass auch der
RegioPort Weser in dieses Netz aufgenommen wird.

6.4  Flachensituation am RegioPort Weser

Das Gebiet des geplanten RegioPort Weser erstreckt sich 6stlich von Minden
und grenzt im Osten an ein Waldgebiet (vgl. Abbildung 58). An den Grenzen im
Nord- und Siidosten sowie im Siidwesten befinden sich Wohngebiete. Mit dem
Gebiet fiir das neue Containerterminal 6stlich von Minden, welches planungs-
rechtlich als ,,Sondergebiet Hafen* eingestuft ist, werden Flachen von rund 49,5
ha zur Verfiigung stehen. Hinzu kommen weitere 4,1 ha am Standort Berenbusch
in Biickeburg (Drees & Huesmann Planer GbR 2008). Das Gebiet wird in meh-
reren Teilabschnitten geplant. Zunéchst soll in einem ersten Bauabschnitt die
Kaianlage nebst Containerabstellflichen und einem Portalkran ausgebaut wer-
den. In den folgenden Ausbauschritten kann das Areal bis zu einer Gesamtgrof3e
von etwa 21 ha erweitert werden. Im nordlich anschlieBenden Bereich besteht
weiterer Platz fiir Gewerbe- und Industrieansiedlungen mit Hafenbezug (Drees
& Huesmann Planer GbR 2008). Die Fliache wurde bisher als landwirtschaftliche
Flache zum Schutz der Landschaft und fiir die Naherholung ausgewiesen.
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Quelle: Drees & Huesmann 2010
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6.5 Stadtischer Kontext und Wahrnehmung des
RegioPorts Weser

Das Verhiltnis zwischen Hafen und Kommunalpolitik in Minden ist gut. Der
Hafen wird von der Stadt wahrgenommen und als Standortvorteil gefordert,
intern durch einen gegenseitigen Austausch und Kommunikation sowie extern
durch Erwdhnung im stddtischen Leitbild. Es gibt eine enge Zusammenarbeit
zwischen der Stadt Minden und dem Kreis auf der einen Seite und dem Hafen
auf der anderen Seite. Das gemeinsame Ziel ist es, die Mindener Hafenflichen
um den interkommunalen Hafen RegioPort Weser fiir den Containerumschlag
zu erweitern. Eine besondere Rolle spielt dabei der Kreis, der die verschiedenen
Partner koordiniert.

Der Hafenstandort Minden wird von der Stadtentwicklungspolitik wahrgenom-
men und unterstiitzt. Das Leitbild der Stadt Minden nimmt explizit Bezug auf
den Verkehr im Allgemeinen und die Binnenschifffahrt im Besonderen. Als
konkrete Ziele werden der Erhalt von Wert und Nutzen der Verkehrswege, die
Optimierung der tiberregionalen Verkehrsanbindung und die Verkniipfung der
verschiedenen Verkehrstriger genannt. Besondere Beachtung erhélt die ,.tradi-
tionell gute” Anbindung tiber Schiene und Wasser (Stadt Minden 2000, S. 20).
Die Stadt- und Regionalpolitik unterstiitzt den Hafen Minden mit verschiedenen
politischen Instrumenten. Weitere Aktivititen der Politik sind die Akquise von
Fordermitteln (EFFRE, Bundesforderung fiir den Kombinierten Verkehr) und die
Vermarktung des Hafens.

Auch die Wirtschaftsforderung wirbt mit der Trimodalitdt des Standorts, insbe-
sondere mit der Moglichkeit des Containerumschlags. Weil dieser stark gewach-
sen ist, plant die Stadt mit dem Masterplan RegioPort Weser eine Erweiterung des
Hafens (Kipp 2008). Da es sich dabei um ein interkommunales Projekt handelt,
hat der Kreis Minden-Liibbecke eine koordinierende Rolle in der Vorbereitung
iibernommen. Das Projekt RegioPort Weser wird von politischer Seite ,,unein-
geschrinkt beflirwortet™ (Kipp 2008). Mit der Stadt Biickeburg (Niedersachsen)
und dem Kreis Schaumburg, an die der neue RegioPort Weser grenzen soll, ist
frith Kontakt aufgenommen worden. Das Projekt wird mit der Hoffnung auf re-
gionale Impulse auch dort unterstiitzt (Kipp 2008).

Die Offentliche Hand und der Hafenbetreiber schitzen die Wahrnehmung des
Mindener Hafenstandortes insgesamt als positiv ein. Das Planungsvorhaben Re-
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gioPort Weser wird in der 6ffentlichen Meinung allerdings kontrovers diskutiert.
Die Mehrheit der lokalen Akteure aus Wirtschaft und Politik beflirwortet den
Bau des Containerhafens. Im Zuge der Wirtschaftskrise wird das Projekt jedoch
vor allem bei den betroffenen Anwohnern hinsichtlich der wirtschaftlichen Sinn-
haftigkeit, der finanziellen Belastung und der dkologischen Vertrdglichkeit in
Frage gestellt. Die Gegner des RegioPorts Weser haben sich im Verein Biirgerin-
itiative Containerhafen e. V. organisiert. Der Verein betreibt eine aktive Pressear-
beit und fiihrt u. a. Stammtische durch. Um eine Eskalation dieses Konflikts zu
vermeiden, hilt sich die Betreibergesellschaft, die Mindener Hafen GmbH, mit
Pressestatements zuriick. Die Stadt Minden errichtete allerdings eigens fiir den
RegioPort Weser eine Stelle fiir die Offentlichkeitsarbeit ein.

6.6 Starken, Schwdchen, Chancen und Risiken des
RegioPorts Weser

Die Abbildung 59 gibt einen Uberblick iiber die Stirken, Schwichen, Chan-
cen und Risiken des RegioPort Weser. Da er sich noch in der Planungsphase
befindet, basiert die Bewertung der internen Faktoren auf dem derzeitigen
Planungsstand.

Zu den Betreiberstrukturen kann noch keine Aussage getroffen werden, da bis-
lang noch kein detailliertes Konzept hierfiir vorliegt. Als Stirke ist zu bewerten,
dass der neue Hafenstandort, ebenso wie der Biickeburger Hafen und die anderen
Mindener Hafenstandorte, in die Kooperation ,,Hafenband am Mittellandkanal*
eingebunden wird. Eine weitere Stérke ist die Ausrichtung des neuen Hafen-
teils auf den Containerumschlag und die Herstellung der suprastrukturellen Vo-
raussetzungen fiir einen trimodalen Containerumschlag. Ebenso wird sich das
dort angebotene Leistungsspektrum auf den Containerumschlag bzw. -transport
fokussieren.

In den Planungen ist vorgesehen, den RegioPort Weser als einen trimodalen
Standort zu entwickeln. Zwar besteht die planerische Voraussetzung fiir eine An-
bindung an das Schienennetz der DB, es ist aber zum aktuellen Zeitpunkt noch
nicht absehbar, ob diese Anbindung mit Fertigstellung des RegioPorts Weser
auch gegeben ist. Diese Voraussetzung fiir eine Verbesserung der schienenseiti-
gen Anbindung ist daher als Chance zu bewerten.
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Abbildung 59: Starken, Schwéchen, Chancen und Risiken des RegioPorts Weser

— I Trimodalitat I Nutzungskonflikte durch angrenzende
Wohnbebauung
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schienenseitigen und wasserseitigen Containerumschlag
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Verzdgerung der Umsetzung durch
Hub im Seehafenhinterland Gegner des RegioPorts
Bremerhavens / Zusammenarbeit mit
bremenports GmbH & Co. KG

Quelle: Eigene Darstellung

Grundsitzlich stellt die wasserseitige Anbindung des RegioPorts Weser eine
Stirke dar. Die Lage am WasserstraBenkreuz Weser-Mittellandkanal ermoglicht
den Anschluss sowohl nach Osten iiber den Mittellandkanal zur Elbe und nach
Berlin, als auch nach Norden iiber die Weser nach Bremen sowie nach Westen
iiber das Kanalnetz bis hin zu den ARA-Héfen. Allerdings sind die notwendigen
Wendevorginge, bei denen die Schiffe riickwérts bis zum WasserstraBenkreuz
aus dem RegioPort Weser fahren miissen eine Schwiche. Die Fertigstellung ei-
ner Verbindungsschleuse am WasserstraBenkreuz in Minden sowie der Schleuse
in Dorverden, die eine wasserseitige Erreichbarkeit des Mindener Standortes
weiterhin verbessern wird, wurde als Chance eingestuft.

Von Seite der Mindener Hafen GmbH und der Stadt werden fiir den RegioPort
Weser vor allem Chancen als Hub fiir den Containerverkehr im Seehafenhinter-
land von Bremerhaven gesehen. Dabei wird sich die Zusammenarbeit mit der
EUROGATE Ports Systems GmbH & Co. KG positiv auswirken. Gleichzeitig
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konnte diese einseitige Konzentration jedoch auch zu einer starken Abhidngigkeit
des RegioPorts Weser vom Containerautkommen am Seehafen fiihren.

Die angrenzende Wohnbebauung des zukiinftigen Hafenareals stellt hinsichtlich
zu erwartender Nutzungskonflikte sowohl eine Schwéche als auch zukiinftig eine
Gefahr fiir den Hafenstandort dar. Auch die im Norden und auf niederséchsi-
schem Gebiet angrenzenden Naturrdume, wie das FFH-Gebiet Schaumburger
Wald, stellen eine Gefahr fiir die Entwicklung des RegioPorts Weser dar. Eine
Biirgerinitiative argumentiert u. a. mit den zu erwarteten Emissionen, die zur
Belastung der Bevolkerung und der Natur werden konnen. Hierzu zdhlen bei-
spielsweise die Beeintrachtigungen, die durch die Ausleuchtung oder den Larm
der neuen Hafenanlage sowie durch Eingriffe in die anliegenden Schutzgebiete
entstehen.

Positiv fiir die zukiinftige Entwicklung des Hafens wirkt sich die Unterstiitzung
seitens der lokalen Politik aus. Der RegioPort Weser profitiert stark von der guten
Zusammenarbeit mit der Stadt Minden, der Wirtschaftsférderung sowie mit dem
Landkreis aber auch mit den Kommunen des Hafenbandes, die den RegioPort
Weser aktiv unterstiitzen. Mit Blick auf die weitere Planung des Hafens kdnnten
jedoch Konfliktpotenziale aufgrund der ldnderiibergreifenden Entwicklung des
Hafenbandes entstehen. Bereits in der Planungsphase sind durch unterschied-
liche Zustiandigkeiten der Planungsebenen in Nordrhein-Westfalen und Nieder-
sachsen Planungsverzogerungen entstanden.
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7  Analyse des Hafen Braunschweig

Nach der Wiedervereinigung stand der ehemalige Grenzhafen Braunschweig vor
der Herausforderung seinen Betrieb neu auszurichten, da der Umschlag wegfiel
und die Unternehmen abwanderten. Die Stadt Braunschweig, als Eigentiimer des
Hafens, setzte erfolgreich auf eine Umstrukturierung des Hafens, von einem rei-
nen Infrastrukturunternehmen zu einem umfassenden Logistikdienstleister.

7.1 Hafenprofil des Hafen Braunschweig

Betreiber und Gesellschaftsstruktur

Die Hafenbetriebsgesellschaft Braunschweig GmbH ist der Betreiber des Braun-
schweiger Hafens. Sie befindet sich zu 100 % im Besitz der Stadt Braunschweig.
Sie verwaltet die Infra- und Suprastruktur des Hafens und ist fiir den wasser-,
schienen- und strafenseitigen Umschlag sowie den Transport verantwortlich.
Dies umfasst auch die Organisation von Vor- und Nachldufen von Seetransporten
oder Zollabfertigungen. Dariiber hinaus bietet die Hafengesellschaft Dienstleis-
tungen im Bereich des Ansiedlungs- und Immobilienmanagements an.

Leistungsspektrum

Im Hafen Braunschweig erfolgt der Umschlag von Massen-, Schwer- und Stiick-
gut sowie von Containern auf einer Gesamtfliche von 63 ha. Dabei stehen fiir
den Containerumschlag rund 3,3 ha und fiir den Schwergutumschlag 0,25 ha zur
Verfiigung. Am Mittellandkanal befinden sich ein Hafenbecken (550 m lang, 70
m breit, 3,5 m tief) und zwei Parallelhédfen (100 m bzw. 600 m lang, 20 m breit,
4,0 m tief) mit insgesamt 20 Schiffsliegepldtzen. Der Braunschweiger Hafen
verfligt iber eine Hafenbahn mit einem Gleisnetz von 15 km Lénge (Hafenbe-
triebsgesellschaft Braunschweig mbH 2008a).

Fiir den Umschlag von Massen-, Schwer- und Stiickgut stehen im Braunschwei-
ger Hafen sieben Universal- und Spezialkrane mit einer Tragfahigkeit von bis
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zu 35 t, Schiffsloschstationen, Kesselwagen-Entladeanlagen, eine Fliissigdiin-
gerpumpstation sowie ein Schiittgutverladeverband bereit (Hafenbetriebsgesell-
schaft Braunschweig mbH 2008b).

Der Umschlag von Containern bis zu 50 t erfolgt iiber zwei Containerbriicken
und zwei Reachstacker. Fiir das Containerstuffing und -stripping kann an einem
eigenen Rampenlager die Be- und Entladung vorgenommen werden. Dariiber
hinaus werden Chassis in unterschiedlichen GréBen fiir Containergestellungen
bereitgestellt (Hafenbetriebsgesellschaft Braunschweig mbH 2008c¢).

Umschlagsentwicklung und -struktur

Im Jahr 2009 wurden im Braunschweiger Hafen per Binnenschiff und Bahn
836.071 t Giiter umgeschlagen. Im Vergleich zum Vorjahr bedeutet dies einen
Riickgang um rund 11 % (vgl. Abbildung 60). Der Grund fiir den Riickgang nach
dem Jahr 2007 liegt vor allem in der durch die globale Wirtschafts- und Finanz-
krise ausgeldsten riicklaufigen Entwicklung des Transportaufkommens.

Abbildung 60: Entwicklung des Giterumschlages im Braunschweiger Hafen
(2000- 2009)
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Hafenbetriebsgesellschaft Braunschweig mbH 2010
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Bis zur Wiedervereinigung im Jahr 1990 war Braunschweig ein Grenzhafen,
an dem Umschlagsbetriebe fiir die osteuropdischen Lander angesiedelt waren.
Nach der Grenzoffnung verlor Braunschweig diesen Status und die Schiffe fuh-
ren an Braunschweig vorbei. Infolgedessen entwickelte sich der Hafenumschlag
riicklaufig.

Erst im Jahr 2003 lésst sich ein regelmifBiger Anstieg des Umschlagsvolumens
feststellen (vgl. Abbildung 60). Zuriickgefiihrt wird dies insbesondere auf die
dynamische Entwicklung des Containerumschlages im Braunschweiger Hafen.
Im Jahr 2000 lag der Containerumschlag bei 7.700 TEU und stieg bis zum Jahr
2007 auf 59.556 TEU. Im Jahr 2009 wurden 57.787 TEU umgeschlagen (Hafen-
betriebsgesellschaft Braunschweig 2010). Die im Jahr 2001 errichtete Contai-
nerterminalfliche musste bereits im Jahr 2004 erweitert werden. Im Jahr 2006
wurde die Terminalfliche noch einmal um 0,6 ha sowie um eine zweite Contai-
nerbriicke erweitert. Weitere 0,3 ha kamen im Jahr 2008 hinzu (Hohls 2008).

Im Jahr 2005 wurden erste Containertransporte mit der Bahn abgewickelt (Nie-
derséchsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr 2007). Der Anteil
des Binnenschiffs am Gesamtumschlag liegt bei 79 %. Der Anteil der Bahn lag
im Jahr 2000 bei rund 8,5 %, im Jahr 2009 bei etwa 21 %. Diese Steigerung des
Bahnanteils resultiert aus der Bahnverbindung zu den Sechidfen Bremerhaven
und Hamburg, da diese Strecke nicht per Binnenschiff bedient wird.

Die Giiterstruktur wird noch immer vom Umschlag von Massengiitern domi-
niert. Im Jahr 2009 wurden von den Giitergruppen Steine und Erden (einschl.
Baustoffe) 195.673 t, Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren
189.203 t sowie Erdol, Mineraldlerzeugnisse, Gase 177.149 t umgeschlagen
(vgl. Abbildung 61).

Der relativ hohe Anteil der Giitergruppe Fahrzeuge, Maschinen, sonstige
Halb- und Fertigwaren erklért sich u. a. aus der Zusammenarbeit mit dem Au-
tomobilhersteller Volkswagen AG. Der Braunschweiger Hafen iibernimmt die
Transporte von den VW-Werken aus der Region zu den Seehdfen in Hamburg
und Bremerhaven. Weitere bedeutende Umschlagsgiiter sind feste mineralische
Brennstoffe, land- und forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse sowie
andere Nahrungs- und Futtermittel (vgl. Abbildung 61).
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Abbildung 61:

Umschlag nach Gitergruppen im Braunschweiger Hafen (2009)
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Hafenbetriebsgesellschaft Braunschweig GmbH 2010

Anséssige Unternehmen und Kundenstruktur

Direkt im Braunschweiger Hafen sind verschiedene Gewerbe- (Agrar- und Fut-
termittel, Baustoffe, Kreislaufwirtschaft) und Handelsunternechmen (Schrott,
Industriebedarf, Ol) mit Produktions- und Lagerfunktion sowie Unternehmen
des Giiterumschlags und Gitertransports angesiedelt (Hafenbetriebsgesellschaft
Braunschweig mbH 2008d). IKEA, New Yorker sowie VW zihlen zu den wich-
tigsten Kunden des Hafens, sie sind jedoch nicht direkt im Hafen sondern ca. 10

bis 40 km entfernt angesiedelt.
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7.2  Verkehrliche Erreichbarkeit des Hafen Braunschweig

Der Braunschweiger Hafen ist iiber den Mittellandkanal (MLK) sowie durch
einen Gleisanschluss im Hafen und zwei nahgelegene Bundesautobahnen an das
iiberregionale Wasserstrallen-, Schienen- und Stra3ennetz angebunden (vgl. Ab-
bildung 62).

Abbildung 62: Infrastrukturelle Erreichbarkeit des Braunschweiger Hafens
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf OpenStreetMap

Wasserstrafienseitige Erreichbarkeit

Der MLK verlauft zwischen dem Dortmund-Ems-Kanal (DEK) und dem Elbe-
Havel-Kanal (EHK). In seinem Streckenverlauf verbindet der MLK iiber den
DEK, den Wesel-Datteln-Kanal (WDK) und iiber den Rhein-Herne-Kanal (RHK)
den Rhein mit der Elbe und der Oder und stellt somit eine wichtige Verbindungs-
achse zwischen diesen européischen Flusssystemen dar.

Auf der Strecke zwischen dem DEK und dem Elbe-Seitenkanal (ESK) ist der
MLK in die Wasserstralenklasse Vb klassifiziert. In die gleiche Klasse ist auch
der ESK selbst eingeordnet. Der DEK ist zwischen dem MLK und dem WDK
in die Wasserstraflenklasse IV eingestuft. Der WDK wiederum besitzt zwischen
dem DEK und dem Rhein die Wasserstra3eklasse Vb. Der RHK ist zwischen
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dem DEK und dem Rhein mit Ausnahme eines kleinen Teilstlickes (IV) ebenfalls
in die WassertraB3enklasse Vb eingeordnet (ELWIS 2007).

Die Wasserstral3enabschnitte mit der Klasse Vb kénnen von Groflmotorgiiter-
schiffen mit einer maximal zuldssigen Lange von 110 m und einer Breite von
11,4 m oder von Schubschiffen mit vier Leichtern (zwei hinter- und zwei ne-
beneinander) mit einer maximalen Linge von 195 m und von einer Breite von
22,8 m befahren werden. Der auf dieser Wasserstra3enklassen maximal zuldssige
Tiefgang betrdgt 2,5 bis 2,8 m. Die Wasserstraenabschnitte mit der Klasse IV
sind von Motorgiiterschiffen und Schubleichtern mit einer maximalen Lénge von
85 m und einer Breite von 9,5 m mit einem maximalen Tiefgang von 2,5 m be-
fahrbar (ELWIS 2010a).

Der Wasserstand im Kanal wird durch drei Schleusen reguliert, bei denen es zu
Wartezeiten kommen kann: Die Schleuse in Hannover-Anderten bei km 174,24,
die Schleuse in Siilfeld bei km 236,90 sowie die Doppelschleuse in Hohenwarthe
bei km 325,10 (ELWIS 2009). Die Schleuse in Hannover-Anderten hebt das Ni-
veau des Mittellandkanals auf eine 14,70 m héher gelegene Scheitelhaltung von
65 m ii. NN (WSA Braunschweig 2008). Ostlich von Braunschweig, kurz hinter
dem Abzweig des Elbe-Seitenkanals, befindet sich die Schleuse Siilfeld, welche
das Kanalniveau wiederum um 9 m absenkt (WSA Uelzen 2010). Nordlich von
Magdeburg tiberquert der Mittellandkanal seit der Eroffnung des Wasserstra-
Benkreuzes die Elbe und erreicht tiber die Schleuse Hohenwarthe, mit der ein
Hohenunterschied von 18,55 m iiberwunden wird, den Elbe-Havel-Kanal (WNA
Magdeburg 2009).

Die Deutsche Binnenreederei AG (DBR) bietet tdgliche Binnenschiffsabfahrten
fiir Containertransporte ab dem Hamburger Hafen zum Hafen in Braunschweig
an. Die Fahrt dauert rund zwei bis drei Tage. Daneben bietet die Borde Container
Feeder GmbH bei entsprechendem Aufkommen zusétzliche Abfahrten zwischen
dem Seehafen Hamburg und Braunschweig an.

Schienenseitige Erreichbarkeit

Im Hafen befinden sich Gleisanschliisse. Die Hafeneisenbahn wird durch die
Hafenbetriebsgesellschaft als nichtoffentliche Eisenbahn betrieben. Auf dem ei-
genen Schienennetz von 15 km Liange verteilt die Hafenbahn mit zwei Diesello-
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komotiven die Waggonladungen von jedem Schiffsliegeplatz an die Empfénger
im Hafengebiet und in die angrenzenden Industriebgebiete ,,Hansestrae” und
,Heesfeld“. Der Tarifbahnhof Braunschweig-Hafen ermdglicht den Ubergang
zum Offentlichen europdischen Schienennetz (Hafenbetriebsgesellschaft Braun-
schweig mbH 2008e).

Eine zweigleisige Hauptverbindung des Bahnnetzes der DB fiihrt am Siiden der
Stadt Braunschweig vorbei. Der Hafen liegt an einem Abzweig dieser Verbin-
dung in Richtung Gifhorn-Uelzen. Diese Strecke ist eingleisig und nicht elektri-
fiziert. Das bedeutet, dass alle Ziige, die in den Hafen kommen, umgespannt wer-
den miissen. Dabei ersetzt die Diesellokomotive die Elektrolokomotive. Dieser
Umspannungsprozess ist mit zusétzlichen Kosten und Wartezeiten verbunden.
Ein manuelles Stellwerk und manuelle Bahniibergénge beeintrichtigen die Ab-
wicklung zusétzlich. Dariiber hinaus ist die Zusammenstellung von Ganzziigen
im Hafen nur mit einer Maximalldnge von 540 m méglich. Die Ubergabe an die
Hafenbahn erfordert dann eine zweite Umspannung (Hohls 2008).

Ab dem Braunschweiger Hafen gibt es einen Liniendienst zum Hamburger und
Bremenhavener Seehafen, der durch die Weets Bahn Transport GmbH dreimal
in der Woche durchgefiihrt wird. Die Verbindung dauert rund sechs Stunden. Im
Maschener Bahnhof muss der Zug fiir die Weiterfahrt zum Bremerhavener bzw.
Hamburger Hafen auseinanderrangiert werden. Nach Aussage des Braunschwei-
ger Hafenbetreibers ist die Strecke zwischen Maschen und den Seehafentermi-
nals zeitlich nicht planbar.

StraBenseitige Erreichbarkeit

Der Hafen Braunschweig ist iiber die 3 km entfernte Anschlussstelle Braun-
schweig-Hafen an die Bundesautobahn A 2 Oberhausen — Berlin angeschlossen.
Diese ist in westlicher Richtung bis zur Anschlussstelle Beckum und in 6stlicher
Richtung bis zum Dreieck Werder dreistreifig ausgebaut. In etwa gleicher Entfer-
nung befindet sich die Anschlussstelle Braunschweig-Hansestra3e der Bundesau-
tobahn A 391, die 6stlich vom Hafen in Nord-Siid-Richtung verlduft. Die A 391
geht im weiteren Verlauf in die Bundesautobahn A 39 Wolfsburg-Braunschweig-
Salzgitter iiber. Uber die A 39 erfolgt ein Direktanschluss an die Bundesautobahn
A 7 Flensburg — Fiissen. Im Siiden Braunschweigs geht zudem von der A 391 die
Bundesautobahn A 395 ab, die siidlich in Richtung Wolfenbiittel verlauft.
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Der Hafen Braunschweig ist iiber die BundesstraBen B 1, B 4, B 214 und B
248 an das iiberregionale Bundesstralennetz angeschlossen. Die Bundesstral3e
B 1 verlduft in west-Ostlicher Richtung von Aachen bis zur polnischen Grenze
in Kiistrin-Kietz und verfiigt liber einen Zugang zur A 391. Ebenfalls in west-
Ostlicher Richtung verlduft die Bundesstralle 214, die Lingen und Braunschweig
verbindet. Die Bundesstrae B 4 ist die nordliche Verlangerung der A 391 und
verlauft tiber Hamburg nach Bad Bramsted in Schleswig-Holstein. Die Bundes-
straBe B 248 verlduft von nordwestlicher Richtung aus Dannenberg kommend
und wird in ihrem weiteren Verlauf zwischen Sandkamp und Flechthof sowie
zwischen den Anschlussstellen Kreuz Braunschweig-Siid und Braunschweig-
Riiningen als A 39 gefiihrt. Im siidlichen Verlauf, teilweise parallel zur A 7, endet
die B 248 in Northeim.

7.3 Flachensituation am Hafen Braunschweig

Der Hafen ist als Sondergebiet ausgewiesen und verfiigt iiber eine Fliache von
rund 63 ha. Eine Erweiterung der Hafenflichen ist aufgrund der Begrenzung
durch den MLK auf der einen und der Straf3e auf der anderen Seite eingeschrankt.
Daher gilt es mit den aktuellen Flachen zu haushalten. Derzeit stehen noch 6 ha
zur freien Nutzung zur Verfiigung. Allerdings handelt es sich dabei nicht um eine
zusammenhéngende Flache, sondern um Flachenfragmente, die auf dem Gelén-
de verteilt sind (Hohls 2008).

Die Fldachen stehen seitens des Hafenbetreibers nicht zum Verkauf, sondern kon-
nen lediglich gepachtet werden. Dabei wird darauf geachtet, dass das Unterneh-
men einer hafenaffinen Tétigkeit nachgeht, das heifit, es werden Umschlagsquo-
ten im Pacht- oder Mietvertrag festgelegt (Hohls 2008).

Das stidtische Umfeld stellt fiir die Hafennutzung kein Problem dar. Der Ha-
fen Braunschweig liegt aulerhalb der Stadt und befindet sich nicht in Nachbar-
schaft zur Wohnbebauung. Die Hafenflachen unterliegen also keinen besonderen
Nutzungsbeschrankungen.
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7.4  Stadtischer Kontext und Wahrnehmung des Hafen
Braunschweig

Die Belange des Hafens werden in der Stadtpolitik wahrgenommen. Die politi-
sche Haltung ist tendenziell neutral, der Hafen wird also weder gefordert noch
behindert. Der Hafen soll erhalten bleiben, wobei eine Spezialisierung auf den
Containerumschlag von der Stadtpolitik befiirwortet wird.

Es gibt keine Stadtentwicklungspline, die den Hafenstandort in Frage stellen. Die
Stadt Braunschweig besitzt kein Leitbild der Stadtentwicklung sondern nur vom
Rat beschlossene sektorale Fachpldane. Doch keiner dieser Plane beriihrt die Ha-
fenentwicklung in negativer Weise. Es gibt in den Hafengebieten Braunschweigs
auch keine Pline zum Wohnen am Wasser oder andere alternative Nutzungen.
Dafiir wird die Kanallage offensichtlich nicht als attraktiv genug angesehen.
Zwischen Stadtplanung und Hafen gibt es einen regelmifBigen kommunikativen
Austausch, der als gut funktionierend beschrieben wird. Die Haltung der Stadt-
planung wird unter anderem mit der positiven Entwicklung des Hafens begriin-
det. Da der Hafen Gewinn erwirtschafte, sei die Stadt als Gesellschafter mit ihm
zufrieden und es gebe selten Kritik aus dem Stadtrat (Loof 2008, Dehmel 2008).
Politische Probleme werden nicht zwischen Hafen und Stadtpolitik beschrieben,
sondern zwischen Hafen und Bundespolitik, beispielsweise im Zusammenhang
mit der Verkehrsanbindung und der Ertiichtigung des ESK (Hohls 2008).

In der Wirtschaftsférderung besteht mit der aktuellen Situation des Hafens Zu-
friedenheit, sie misst ihm aber auch keine herausragende Bedeutung bei. Die
Aktivitdten der Wirtschaftsférderung zielen nicht darauf ab, Unternechmen an-
zusiedeln, die einen Binnenhafen brauchen. Der Fokus liegt vielmehr auf dem
Bereich Forschung. Ziel der Wirtschaftsforderung ist es, wissenschaftsorientierte
Unternehmen zu akquirieren, die nicht auf einen Hafen angewiesen sind. Der
Hafen wird deshalb von der Wirtschaftsférderung auch nicht als Standortfak-
tor vermarktet (Loof 2008, sieche auch Dehmel 2008). Im Ubrigen sei auch die
Nachfrage nach Flachen mit Wasseranbindung in den vergangenen Jahren gering
gewesen (Loof 2008).

Einen Sonderfall stellt der Containerumschlag dar. Die positive Entwicklung im
Containerbereich macht den Hafen aus Sicht der Stadtpolitik interessant fiir Lo-
gistikunternehmen. Eine Spezialisierung des Hafens auf diesen Bereich wird be-
fiirwortet. Damit sind explizit nicht solche Aktivititen gemeint, die einen hohen
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Flachenverbrauch haben, dabei aber wenige Arbeitspldtze generieren. Vielmehr
sei denkbar Added Value Services im Bereich des Containerstiickgutumschlags
zu fordern, wie beispielsweise Behebung von Funktionsmingeln, Ubernahme
von Depotfunktionen oder dergleichen (Dehmel 2008). Unternechmensanfragen,
die nicht den Vorstellungen der Braunschweiger Stadtpolitik entsprechen, wer-
den gelegentlich auch an Salzgitter verwiesen (Loof 2008).

Zwischen Stadt und Hafen gibt es keine Konflikte um Emissionen oder im Be-
reich Denkmalschutz. Der Hafen Braunschweig liegt in der Peripherie des Stadt-
zentrums, so dass er von herannahenden Nutzungen mit Schutzanspriichen, wie
beispielsweise Wohnen, nicht gefdhrdet wird.

7.5 Starken, Schwéachen, Chancen und Risiken des
Hafen Braunschweig

Die Abbildung 63 gibt einen Uberblick iiber die Stirken, Schwichen, Chancen
und Risiken des Braunschweiger Hafens. Sie wurden im Rahmen der Bestands-
aufnahme identifiziert und werden im Folgenden erlautert.

Die stralenseitige Anbindung des Braunschweiger Hafenstandortes ist aufgrund
der direkten Anbindung an das bundesweite Autobahnnetz als Stirke zu bewer-
ten. Durch den Anschluss an die Bundesautobahn A 2 ist der Braunschweiger
Hafenstandort an eine bedeutende europdische Ost-West-Verkehrsachse ange-
bunden. Weitere Starken des Hafens sind die Suprastrukturen und das Dienstleis-
tungsspektrum. Im Braunschweiger Hafen stehen leistungsfahige Suprastruktu-
ren fiir den Umschlag von Massen-, Schwer- und Stiickgut sowie von Containern
zur Verfiigung. Dariiber hinaus bietet der Hafenbetreiber ein breites Dienstleis-
tungsspektrum an, welche auch Speditionsaufgaben umschliefit. Dabei ist es von
Vorteil, dass alle logistischen Leistungen aus einer Hand, vom Hafenbetreiber
selbst, organisiert werden und somit schnell auf Veranderungen im Transportauf-
kommen reagiert werden kann. So war es auch moglich, vor etwa zehn Jahren
einen Containerterminal zu errichten und die Flachen fiir den Containerumschlag
innerhalb kurzer Zeit zu verdoppeln.
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Abbildung 63: Starken, Schwéchen, Chancen und Risiken des Braunschweiger
Hafens
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Die Anbindung des Hafens an das Schienennetz der DB wird als Schwéche ein-
gestuft. Dies beruht darauf, dass die Ziige, die in den Hafen einfahren aufgrund
der unterschiedlichen Gleiselektrifizierung in Braunschweig umgespannt werden
miissen. Des Weiteren miissen Ziige mit einer Lange tiber 540 m durch die ge-
ringe Entfernung zwischen dem Bahnnetz und dem Bahniibergang, der zudem
manuell bedient werden muss, geteilt werden.

Die wasserseitige Erreichbarkeit vom Seehafen Hamburg wird ebenfalls als
Schwiche eingeordnet, weil das Schiffshebewerk in Scharnebeck (Liineburg) ein
Hemmnis darstellt. Schiffe mit einer Linge tiber 100 m konnen das Hebewerk
nicht passieren bzw. miissen entkoppelt und einzeln befordert werden, was wie-
derum zu verldngerten Wartezeiten der anderen Schiffe an der Schleuse fiihrt und
zusétzliche Kosten verursacht.
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Chancen bieten sich dem Braunschweiger Hafen im Bereich der Kooperationen.
Um auch zukiinftig vom Containeraufkommen profitieren zu kdnnen, arbeitet
der Braunschweiger Hafen bereits mit den Héfen in Minden und Hannover zu-
sammen. Ebenfalls als Chance wurde die Tatsache eingeordnet, dass der Hafen-
status als Sondergebiet seitens der Stadtplanung auch zukiinftig erhalten bleiben
soll. Besonders fordernd wirkt sich dabei die enge Zusammenarbeit zwischen
dem Hafenbetreiber und der Wirtschaftsférderung aus.

Trotz vieler Starken und Chancen des Braunschweiger Hafens bestehen auch fiir
ihn Risiken. Hierzu zdhlt die Einschrinkung fiir eine Flichenerweiterung des
Hafens bei einem moglichen steigenden zukiinftigen Bedarf. Die Begrenzung
durch die Strafle und die daran anschlieBende Wohnbebauung einerseits und des
Mittellandkanals andererseits stehen einer Erweiterung entgegen.

Obwohl es auch als Chance bewertet werden kann, dass der Hafen als Sonderge-
biet Hafen ausgewiesen ist und in der Stadtpolitik aktuell nicht zur Diskussion
steht, besteht aber grundsétzlich kein absoluter Schutz gegen eine Umnutzung.
Die Stadt hat als Gesellschafter bei Entwicklungsentscheidungen immer das letz-
te Wort (Hohls 2008). Sollten sich die wirtschaftspolitischen Schwerpunkte &n-
dern, konnte dies auch den Hafen betreffen. Das ist bereits in den 1980er Jahren
einmal geschehen, als die Stadtpolitik auf technologicorientierte Entwicklung
setzte. Damals existierte die Vision, Braunschweig zum ,,Oker-Valley* zu entwi-
ckeln. Die Stadtpolitik férderte infolgedessen die Ansiedlung von Unternehmen
aus dem Bereich Mikroelektronik wie Toshiba und MSI — auch auf Hafenflichen
(Loof 2008, Dehmel 2008). Solche politischen Entscheidungen lassen sich auch
in der Zukunft nicht ausschlielen.
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8  Analyse des Hafen Lioneburg

Der Liineburger Hafen wird in der Offentlichkeit kaum wahrgenommen. Eine
geplante Neuausrichtung der Betreiber- und Gesellschaftstruktur soll dies dndern
und den Liineburger Hafen mit seinem Leistungsspektrum in das Bewusstsein
der (Logistik-)Wirtschaft bringen. Gleichzeitig soll das logistische Leistungs-
spektrum erweitert werden.

8.1 Hafenprofil des Hafen Luneburg

Betreiber und Gesellschaftsstruktur

Die Hafen Liineburg GmbH ist der Betreiber des Liineburger Hafens. Die Betrei-
bergesellschaft befindet sich im Eigentum unterschiedlicher Gesellschafter. Die
Stadt Liineburg besitzt einen 44 %-igen Anteil an der Hafengesellschaft. Weitere
25 % befinden sich im Besitz der Unikai Hafenbetrieb Liineburg GmbH. Die
restlichen 31 % sind Kleinanteile zwischen 2 und 8 % (Enkelmann 2008). In der
Hafen Liineburg GmbH ist bislang ausschlieBlich ein Mitarbeiter, der Geschifts-
fiihrer der Gesellschaft, tatig.

Die Verwaltung und der Betrieb des Hafens wurden der Hafen Liineburg GmbH
im Jahr 1975 von der Stadt Liineburg iibertragen. Der Wasserumschlag wurde im
gleichen Jahr von der Hafen Liineburg GmbH an die Unikai Hafenbetrieb Liine-
burg GmbH {ibergeben. Die Hafen Liineburg GmbH ist seitdem lediglich fiir die
Instandhaltung der Hafeninfrastruktur verantwortlich (vgl. Tabelle 9).

Die Unikai Hafenbetrieb Liineburg GmbH erbringt die Umschlagsdienstleistun-
gen im Liineburger Hafen. Sie hat mit den angesiedelten Unternechmen garan-
tierte Umschlagsmengen vertraglich vereinbart. Sollten die festgelegten Mengen
nicht eingehalten werden, sind Ausgleichszahlungen an die Unikai Hafenbetrieb
Liineburg GmbH fillig. Die Hohe der Umschlagsmengen sowie der Ausgleich-
zahlungen sind individuell vereinbart worden. Die Unikai Hafenbetrieb Liine-
burg GmbH ist eine Tochter der Osthannoverschen Eisenbahnen AG (OHE). Die
OHE ist mit der Osthannoverschen Umschlagsgesellschaft mbH (OHU) sowie
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mit der Uelzener Hafenbetriebs- und Umschlags-GmbH (UHU) fiir den Um-
schlag an zwei weiteren Hafenstandorten, Wittingen und Uelzen, die ebenfalls
am ESK liegen, verantwortlich. Die OHE ist seit dem Jahr 2007 im Besitz der
britischen Arriva Unternehmensgruppe, die sich allerdings hauptsdchlich auf den
Schienenpersonenverkehr spezialisiert hat.

Vermietung und ErschlieBung der Hafenflachen liegen in der Verantwortung der
Stadt Liineburg. Die aktuelle Eigentums- und Betreiberstruktur ist entsprechend
der drei verschiedenen Vertrdge durch eine relativ komplexe Organisation mit
unterschiedlichen Zahlungsstromen gekennzeichnet. Um sich den stindig ver-
dndernden logistischen Herausforderungen und Marktgegebenheiten stellen zu
konnen, wird dieses Geschiftsmodell derzeit im Auftrag der Stadt Liineburg hin-
sichtlich einer neuen strukturellen Organisation und strategischen Ausrichtung
iiberpriift.

Tabelle 9: Regelungen des Betriebs, des Wasserumschlags sowie der
Ansiedlung im Lineburger Hafen

Regelung der Regelung des Regelung der
Betreiberfunktion Wasserumschlages Ansiedlung
Gestattungsvertrag Betriebsvertrag Ansiedlungsvertrag
(29.10.1975) (22.10.1975) (05.05.1975)
Ubertragung der Verwaltung ~ Ubertragung des Verpflichtung der Unikai
und des Betriebes Wasserumschlags an Unikai  Hafenbetrieb Lineburg
(einschlieBlich Umschlag und  Hafenbetrieb Lineburg GmbH zur Errichtung
Lagerung von Gitern) GmbH eines Lager- und
Umschlagsbetriebes
Ubertragung Umschlagsverpflichtung Vermietung und ErschlieBung
Verkehrssicherungspflicht gegeniber der Stadt der Flgchen durch Stadt
Luneburg Lineburg
Erméchtigung der Garantie jghrlicher
Ubertragung von Aufgaben Umschlagsmengen der
an Dritte Unikai Hafenbetrieb

Lineburg GmbH gegeniber
der Stadt Lineburg

Quelle: Eigene Darstellung
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Leistungsspektrum

Die Kaildnge im Liineburger Hafen betrigt etwa 1.000 m. Die Unikai Hafenbe-
trieb Liineburg GmbH verfiigt {iber einen eigenen Portalkran und Forderbénder
fiir den Umschlag von Baustoffen, Brennstoffen, Getreide oder Diingemittel. Bei
Bedarf stellt die Unikai Hafenbetrieb Liineburg GmbH Mobilkréne zur Verfii-
gung. Zusitzlich bendtigtes Equipment (u. a. Reachstacker) miissen die Unter-
nehmen im Bedarfsfall selbst bereitstellen. Im Liineburger Hafen befindet sich
kein Containerterminal oder anderes entsprechendes Equipment fiir den Um-
schlag von Containern.

Umschlagsentwicklung und -struktur

Im Jahr 2009 betrug der wasserseitige Umschlag im Liineburger Hafen 136.737 t
Giiter. Dies entspricht einem Riickgang um rund 12 % im Vergleich zum Vorjahr
(vgl. Abbildung 64). Der Bahnumschlag lag im Jahr 2009 bei 5.249 t Giiter. Damit
verringerte sich der Umschlag auf etwa ein Drittel des Vorjahresumschlags. Das
resultiert daraus, dass in der ersten Hélfte des Jahres 2009 kein Bahntransport im
Hafen stattgefunden hat. Zuriickgefiihrt wird dies vor allem auf die allgemeine,
negative wirtschaftliche Situation in diesem Zeitraum (Wirtschaftsforderungsge-
sellschaft mbH fiir Stadt und Landkreis Liineburg 2009).

Der Giiterumschlag im Liineburger Hafen unterlag in den letzten Jahren rela-
tiv starken Schwankungen. Diese Entwicklung ist darauf zuriickzufiihren, dass
sich der Umschlag im Liineburger Hafen auf nur wenige Kunden konzentriert.
Damit geht eine vergleichsweise hohe Abhéngigkeit vom Transportautkommen
dieser Kunden einher, die diese Schwankungen verursacht. Beispielsweise war
der wasserseitige Umschlag im Jahr 2007 im Liineburger Hafen entgegen des
gesamtdeutschen Trends der Binnenschifffahrt, fiir die das Jahr 2007 eines der
umschlagsstérksten war, riicklaufig (vgl. Abbildung 64).

Im Jahr 2009 waren Kies, Splitt und Schotter die dominierenden Umschlagsgii-
ter im Liineburger Hafen. Mit einem wasserseitigen Umschlag von 77.635 t lag
ihr Anteil am Gesamtumschlag bei 56,8 %. Mit einem Anteil von 16,6 % bzw.
16,4 % am wasserseitigen Gesamtumschlag zéhlten auch Getreide und Kohle zu
den wichtigen Umschlagsgiitern im Hafen Liineburg. Des Weiteren wurden im
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Liineburger Hafen Schlacke, Pellets, Diinger, Stahl/Roheisen und Stahlschrott
umgeschlagen (vgl. Abbildung 65).

Abbildung 64:  Entwicklung des Giterumschlags im Lineburger Hafen (2000-2009)
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Hafen Lineburg GmbH 2010
Abbildung 65: Umschlag nach Gitergruppen im Lineburger Hafen (2009)
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Ansdassige Unternehmen und Kundenstruktur

Zu den fiir den Hafen bedeutenden Unternehmen gehort u. a. die Raiffeisen-
Getreidelagerhaus Liineburg-Embsen GmbH. Auf einer Flache von 14.000 m?
bietet das Getreidelagerhaus Raum fiir 100.000 t Getreide- und Olsaaten und ist
in der Lage, Schiittgiiter bis 2.000 t tiglich umzuschlagen (Raiffeisen-Getreide-
lagerhaus Liineburg-Embsen GmbH 2009). Ein alteingesessenes Produktions-
unternehmen ist das Holzkohlewerk Liineburg, das sich auf die Herstellung von
Grillkohle, Grillbriketts sowie Grillanziinder spezialisiert hat. Aber auch Bau-
stoffunternehmen sind bedeutende Unternehmen am Standort Liineburg.

8.2 Verkehrliche Erreichbarkeit des Hafen Luneburg

Von Liineburg besteht mit der Bundesautobahn A 250 eine direkte Verbindung
nach Hamburg. In siidlicher Richtung ist mit der Bundesautobahn A 39 eine An-
bindung an Wolfsburg und Braunschweig in der Entwurfsplanungsphase. Zudem
wiirde damit ein Anschluss an die A 2 ermdglicht, die aus Richtung Dortmund
nach Berlin verlduft. Lineburg liegt auf der direkten Bahnverbindung zwischen
Hamburg und Hannover. Wasserseitig ist Liineburg durch die Lage am Elbe-
Seitenkanal unmittelbar an die Elbe sowie an den Mittellandkanal angeschlossen
(vgl. Abbildung 66).

Abbildung 66: Infrastrukturelle Erreichbarkeit des Hafens Lineburg

221 A7
e _ L Liibeck

a7 A20

& liickstadt’ ,
N 1 A

‘ |

s ( |

Stade (1) X L "/ Schwerind)

// Hamburg sz £ Molin / T

‘LiGeesth:

A250, (503

- Liinebl;ri_;t?u > Hafen Liineburg &)

7

(5 Wittingen

o T — =

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf OpenStreetMap



166

Wasserstralenseitige Erreichbarkeit

Der Liineburger Hafen befindet sich am Elbe-Seitenkanal (ESK) bei km 100,23.
Der ESK ist insgesamt 115,2 km lang. Der ESK verfiigt {iber die Anbindung an
die Elbe im Norden und den Mittellandkanal (MLK) in siidlicher Richtung iiber
einen Zugang zum iiberregionalen WasserstraBennetz. Uber die Elbe ist der ESK
an den Seehafen Hamburg angebunden. Uber den MLK ist der westlich liegen-
de Dortmund-Ems-Kanal (DEK) sowie der ostlich liegende Elbe-Havel-Kanal
(EHK) erreichbar.

Mit Hilfe zweier Staustufen, der Schachtschleuse in Uelzen mit einer Fallhohe
von 23,0 m sowie dem Schiffshebewerk Liineburg mit einer Héhe von 38,0 m,
wird der Héhenunterschied von 61,0 m zwischen dem Wasserspiegel der Schei-
telhaltung (NN + 65,0) und dem Normalstau der Elbe-Staustufe Geesthacht (NN
+ 4,0 m) iiberwunden (WSA Uelzen 2007).

Aus siidlicher Richtung ist der Anlauf von GroBmotorgiiterschiffen (GMS) mit
einer Liange von 110 m moglich. Fiir Schub- und Koppelverbédnde gilt eine ma-
ximale Lénge von 185 m. Die grofitmdgliche Abladetiefe betragt 2,8 m (Nieder-
sdchsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr 2007).

Aus ndrdlicher Richtung ist der Hafen Liineburg von Schiffen mit einer Lange
von 100 m und einer Breite von 11,45 m erreichbar. Das Doppelschiffshebewerk
Scharnebeck verfiigt tiber Troge mit einer nutzbaren Lange von 100 m, einer
Breite von 12 m sowie einer Wassertiefe von 3,40 m. Diese Mal3e verhindern das
Passieren von Grofmotorenschiffe mit einer Lange von 110 bzw. 135 m (WSA
Uelzen 2009). Schubverbénde, iber 100 m Lénge, miissen auseinandergekoppelt
und einzeln gehoben bzw. gesenkt werden.

Der Binnenhafenstandort Liineburg wird von keinem Liniendienst auf der Was-
serstraf3e bedient.

Schienenseitige Erreichbarkeit

Der Liineburger Hafen verfiigt iiber einen 6ffentlichen Gleisanschluss, der sich
im Eigentum der Stadt Liineburg befindet. Durch den Gleisanschluss im Hafen
ist die direkte Einbindung an das Schienennetz der DB gesichert. Zurzeit werden
die Bahndienstleistungen fiir den Liineburger Hafen aber von der OHE auf deren
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eigenem Netz durchgefiihrt. Fiir die Nutzung des Netzes und der Leistungen hat
die OHE ein eigenes Trassenpreissystem entwickelt. Es unterscheidet in Stan-
dardtrassen, fiir Verkehr mit Quelle und/oder Ziel im OHE-Netz, sowie in Durch-
gangstrassen, Verkehre mit Quelle und Ziel auBlerhalb des OHE-Netzes.

StraBenseitige Erreichbarkeit

Der Hafen Liineburg liegt in etwa 3 km Entfernung zur nichstgelegenen Bun-
desautobahn A 250. Die A 250 verlduft ab Liineburg in nordwestlicher Richtung
zum Autobahnkreuz Maschen. Hier besteht ein direkter Anschluss an die Bun-
desautobahn A 1, die von Heiligenhafen an der Ostsee iiber das Ruhrgebiet nach
Saarbriicken fiihrt. Hamburg ist in rund 30 Minuten Fahrzeit erreichbar. Uber das
Autobahnkreuz Maschen besteht zudem eine Anbindung an eine weitere zentrale
Nord-Siid-Verkehrsachse, der Bundesautobahn A 7.

Mit dem geplanten Bau des Teilstliickes der Bundesautobahn A 39 zwischen
Liineburg und Wolfsburg wird ein direkter Anschluss an die Bundesautobahn
A 2 sowie eine Verbindung mit der Stadt Wolfsburg ermdglicht. Die Strecke
zwischen Wolfsburg und Liineburg ist als vierstreifige Autobahn mit zwei Fahrt-
streifen und einem Standstreifen je Fahrtrichtung geplant.

Das Autobahnstiick zwischen Wolfsburg und Liineburg befindet sich aktuell in
der Phase der Entwurfsplanung (Niedersidchsische Landesbehorde fiir Strallen-
bau und Verkehr 2009). Dem aktuellen Planungsstand nach gibt es bislang noch
keine Datumsangabe beziiglich der Realisierung dieses Teilstiickes. Mit dem An-
schluss an die A 2, die zwischen dem Ruhrgebiet und dem Berliner Ring verléuft,
wiirde der Standort Liineburg an eine zentrale west-osteuropdische Verkehrsach-
se angebunden sein. Bisher besteht eine Anbindung direkt nach Berlin iiber die A
250 und iiber die A 1 an die Bundesautobahn A 24 in Richtung Berlin.

Die Einbindung in das BundesstraBennetz erfolgt durch die Bundesstraen B
216, B 4 und B 209. Die Bundesstraf3e B 209 fiihrt in siidwestliche Richtung zur
A 7, die von der ddnischen Grenze bis an die Osterreichische Grenze in nord-
siidliche Richtung verlduft. Uber die in siidlicher Richtung verlaufende Bundes-
straBe B 4 sind Uelzen sowie Braunschweig zu erreichen. Die Bundesstrafie B
216 verbindet Liineburg mit dem siiddstlich gelegenen Dannenberg.



168

8.3 Flachensituation am Hafen Lineburg

Der Hafen Liineburg befindet sich im Osten Liineburgs (Industriegebiet Liine-
burg Hafen) an der Westseite des ESK.

Die Gesamtflache des Industriegebietes Hafen betrdgt etwa 80 ha. Davon er-
streckt sich das Hafengebiet mit dem Hafenbecken und den Umschlagsflichen
auf ca. 40 ha. Der iiberwiegende Teil der Flachen befindet sich im Eigentum der
ansdssigen privaten Unternehmen. Die {ibrigen Fldchen, die im Besitz der Stadt
Liineburg sind, sind groBtenteils verpachtet.

Die Anzahl der Unternechmensansiedlungen stieg in den letzten Jahren stetig
(Wirtschaftsforderungsgesellschaft mbH fiir Stadt und Landkreis Liineburg
2009), erschlossene Fliachen fiir eine Ansiedlung sind nur noch begrenzt verflig-
bar. Die vorhandenen, freien Flachen sind zukiinftig nur noch zur Verpachtung
vorgesehen und nicht zum Verkauf, wie es in der Vergangenheit der Fall war.

Abbildung 67: Geplante Gewerbefléche ,Bilmer Berg I1”

Quelle: Wirtschaftsférderungs-GmbH for Stadt und Landkreis Lineburg 2009
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Aufgrund der hohen Auslastung der hafennahen Flache soll der Bilmer Berg,
eine neue Gewerbeflache von etwa 100 ha, erschlossen werden. Sie grenzt stid-
lich an das existierende Gebiet des Hafens. Auch die neue Fldche wire nicht von
einer sich anschlieBenden Wohnbebauung betroffen. Im Rahmen der Erschlie-
Bung wire ebenso die Erweiterung des Liineburger Binnenhafens selbst denk-
bar (Wirtschaftsforderungsgesellschaft mbH fiir Stadt und Landkreis Liineburg
2009).

Allerdings wird der zukiinftige Verlauf der A 39 die Erweiterungsfliche fiir ha-
fenaffine Ansiedlungen einschrianken. Die Stadt Liineburg bemiiht sich daher um
die Verlegung der Autobahntrasse, um die Erweiterungsflichen von derzeit ca.
30 ha auf 70 ha auszudehnen. Fiir logistikaffine Ansiedlungen wére dies notwen-
dig (Enkelmann 2008).

8.4  Stddtischer Kontext und Wahrnehmung des Hafen
Loneburg

In Liineburg ist das Verhéltnis zwischen Vertretern der Stadt und des Hafens gut.
Die Belange des Hafens werden in der Stadtpolitik wahrgenommen. Es ist erklér-
ter politischer Wille den Liineburger Hafen als Industriehafen zu erhalten und ihn
als Ausweichstandort fiir groBflichige Logistik aus Hamburg auszubauen. Da-
fiir muss die Stadt in den kommenden Jahren in die Instandhaltung investieren,
beispielsweise in die Entschlammung oder die Sanierung der Flachen. Dariiber
hinaus betreibt die Stadt eine aktive Flachensicherung (Enkelmann 2008).

Die Plédne fiir die Hafenerweiterung sind in dem Konzept ,,Hanseport™ zusam-
mengefasst. Das Konzept sieht vor, den Hafen mit Hilfe von Fordergeldern aus
dem Fonds fiir Regionale Entwicklung (EFRE) der Européischen Union zu einem
modernen Logistikzentrum auszubauen. Voraussetzung dafiir ist gemal der For-
derbedingungen der EU, dass 80 % des zukiinftigen Umschlags im Hafen von lo-
kalen Unternehmen abgewickelt werden. Die von der EU geforderten Strukturen
kdnnten nur tiber die Ansiedlung neuer Unternehmen geschaffen werden, da die
bisherigen Unternehmen diesen Anforderungen nicht gerecht werden (Baumann
2009). Um neue Investoren zu akquirieren, soll eine neue Hafengesellschaft
(HLG) gegriindet werden, die nach einem neuen Geschaftsmodell wirtschaftet.
Die neue HLG soll als Betreiber Massengut umschlagen, die Flichenvermietung
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betreuen, den Stiickgut- und Containerumschlag férdern und ergéinzende Dienst-
leistungen anbieten (Stiderelbe AG 2010). Die Entwicklung des Hafens mit Hilfe
der neuen HLG ist in drei Schritten vorgesehen:

1. Zunéchst soll HLG die Vermietung der Hafenflichen und den Umschlag
iibernehmen. Die Aktivitaten auf der Bestandsflidche, insbesondere auf den
ostlichen Hafenfldchen, sollen mit eigenen, neuen Dienstleistungen inten-
siviert werden.

2. Nach dem Herrichten der Flachen soll mit dem Containerumschlag begon-
nen werden, fiir den zunéchst ein Mobilkran gemietet wird. Die Flachen
konnen je nach Verlauf des Umschlags auf bis zu 3,5 ha erweitert werden.

3. Bei einer positiven Umschlagsmengenentwicklung ist im letzten Schritt der
Bau von zwei Kanal-Liegeplétzen geplant. In diesem Fall ist der Erwerb
einer Containerbriicke oder alternativ eines Hafenmobilkrans vorgesehen.

Langfristig ist auch eine Erweiterung des Hafens im Bereich Bilmer Berg 11 (vgl.
Abbildung 67) angedacht. Die entsprechenden Planungen wurden aber aufgrund
der wirtschaftlichen Situation zunédchst vom Projekt ,,Hanseport™ abgekoppelt
(Stadt Liineburg 2010).

Da die Stadt Liineburg derzeit keine Mittel zur Entwicklung des Hafens zur
Verfiigung hat, ist das oberste Ziel des Projekts ,,Hanseport™ die Eigenwirt-
schaftlichkeit. Der Hafen wird mit geringem Einsatz vorsichtig entwickelt. In-
vestitionen werden in Abhéngigkeit des Umsatzes und der Mengensteigerung
vorgenommen. In der Anfangsphase sind keine grof3en Investitionen vorgesehen.
Die neuen Dienstleistungen miissen von der neuen HLG entwickelt werden. Der
Hafen soll den Universalhafencharakter behalten, das heilit, es werden sowohl
der konventionelle Stiickgutumschlag als auch der Containerumschlag entwi-
ckelt (Siiderelbe 2010, Stadt Liineburg 2010). Die Stadt unterstiitzt das Projekt
,Hanseport” durch die Suche nach Fordergeldern und Privatinvestoren sowie
durch die rechtzeitige Schaffung von Planungsrecht.

Das stidtische Umfeld stellt kein Problem fiir die Hafennutzung dar. An den
Hafenstandort selbst grenzen keine Gebiete mit Wohnfunktion. Der Hafen ist in
ein Industrieareal eingebunden. Konflikte mit konkurrierenden Nutzungen wie
Wohnbebauung gibt es in Liineburg daher nicht (Enkelmann 2008). Der Hafen
unterliegt auch nur relativ geringen Nutzungseinschrankungen durch Immissi-
onsbegrenzungen und besitzt damit einen Vorteil gegeniiber anderen Standorten
in der Metropolregion Hamburg (Enkelmann 2008).



8  Analyse des Hafen Liineburg 171

Ein wichtiger Faktor fiir die zukiinftige Entwicklung ist das Schiffshebewerk in
Scharnebeck. Aus Sicht der Akteure der Binnenschifffahrt stellt die Tatsache,
dass dort Schiffe mit einer Lange iiber 100 m auseinandergekoppelt werden
miissen und somit u. a. auch erhohte Wartezeiten in Kauf genommen werden
miissen, eine erhebliche Einschrankung in der wirtschaftlichen Abwicklung ih-
rer Binnenschifffahrtstransporte dar. Auch im Stadtparlament wird der Ausbau
des Schiffshebewerkes kontrovers diskutiert. Ein Ausbau des Schiffshebewerks
ist in der liberregionalen Politik umstritten, da in unmittelbarer Néhe die Elbe
ohne Schleusen und Briicken schiffbar ist. Allerdings ist die Elbe insbesonde-
re in den Sommermonaten von niedrigen Wasserstédnden betroffen, die zu einer
Einschriankung der Schiffbarkeit fithren. Lokalpolitisch gibt es jedoch ein klares
Bekenntnis zum Elbe-Seiten-Kanal (ESK) (Enkelmann 2008).

8.5 Starken, Schwdchen, Chancen und Risiken des
Hafen Luneburg

Im Rahmen der Bestandaufnahme wurden, die in der Abbildung 68 dargestellten,
Starken, Schwichen, Chancen und Risiken des Liineburger Hafens identifiziert.

Der Liineburger Hafen ist trimodal angeschlossen. Der Hafenstandort ist vor
allem straenseitig gut an das iiberregionale Bundesstralen- und Bundesauto-
bahnnetz angebunden. Die stralenseitige Erreichbarkeit stellt insbesondere aus
Richtung Hamburg eine Stdrke dar, da dieser in einer knappen Stunde erreichbar
ist.

Am Hafenstandort gibt es keine angrenzende Wohnbebauung. Daraus resultieren
zwei wesentliche Starken des Liineburger Hafens: Erstens konnen sich somit keine
Flachennutzungskonflikte ergeben und zweitens gibt es keine wesentlichen Nut-
zungseinschrankungen fiir den Hafenbetrieb durch Immissionsbegrenzungen.

Des Weiteren zeichnet den Liineburger Hafenstandort eine vergleichsweise hohe
stadtpolitische Unterstiitzung bei der Priifung zukiinftiger Gestaltungs- und Ent-
wicklungsmoglichkeiten aus.
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Abbildung 68: Stdrken, Schwéichen, Chancen und Risiken des Lineburger Hafens
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Stabilitéat des Transportaufkommens I

Das derzeitige Betreibermodell stellt eine wesentliche Schwéche des Hafens Lii-
neburg dar. Die Organisation des Betriebes, des Wasserumschlages sowie der
Ansiedlung basiert auf jeweils einzeln abgeschlossenen Vertragen aus den 1970er
Jahren. Die Liineburger Hafenbetreibergesellschaft ist lediglich der Verwalter
der existierenden Hafeninfrastrukturen und nimmt keine operativen Aufgaben
wahr. Dadurch, dass der wasser- und schienenseitige Umschlag nicht durch die
Betreibergesellschaft selbst durchgefiihrt wird, ist ihre Einflussmdglichkeit, spe-
ziell bei der Akquisition, eingeschrénkt. Da der Umschlag auf das Binnenschiff
letztendlich in der Verantwortung eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens,
der OHE, liegt, besteht die Gefahr, dass der Fokus nicht auf den wasserseitigen,
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sondern vermehrt auf den Umschlag auf die Schiene gelegt wird. Auch die klein-
teilige Gesellschafterstruktur wird mit Blick auf eine Konsensfindung iiber die
zukiinftige Entwicklung des Hafens als Schwiche eingestutft.

Fiir einen moglichen Containerumschlag am Liineburger Hafen ist die vorhan-
dene Suprastruktur bisher nur bedingt geeignet. Die Suprastruktur ist deshalb
als Schwiche zu werten. Sie schriankt den trimodalen Umschlag ein und damit
ebenso das Leistungsspektrum des Hafens.

Hinsichtlich der wasserseitigen Erreichbarkeit aus Richtung Hamburg ist der
Liineburger Hafen aufgrund seiner Lage am ESK im Gegensatz zu den ande-
ren Standorten an der Elbe zwar nicht von Nutzungseinschrankungen aufgrund
von schwankenden Wasserstinden betroffen, eine wesentliche Beeintrdchtigung
des Schiffsverkehrs ist jedoch durch das Hebewerk in Scharnebeck gegeben, da
Schiffe mit einer Lange tiber 100 m das Hebewerk nicht passieren konnen, es
sei denn, sie konnen entkoppelt und anschlieBend einzeln beférdert werden, was
jedoch sehr aufwendig ist.

Die Flachen des Hafengebietes sind weitgehend belegt. Die Eigentumsverhalt-
nisse im Liineburger Hafen wurden als Schwache eingestuft, da ein Grofteil der
Flachen im Eigentum der privaten Nutzer ist und somit die Gestaltungsmdglich-
keiten der Hafenbetreiber eingeschrinkt wird. Zukiinftig werden jedoch keine
Flachen mehr durch die Stadt verkauft, sondern nur noch verpachtet. Zudem
weisen die am Hafen ansédssigen Nutzer ein unzureichendes Transport- bzw.
Umschlagsvolumen im Liineburger Hafen auf. Bislang erfolgt das Management
der Flachen im Binnenhafen im Rahmen des Geschéftsbereiches ,,Flachen- und
Ansiedlungsmanagement™ der Liineburger Wirtschaftsforderung.

Der Liineburger Hafen wird in der Offentlichkeit kaum wahrgenommen. Das
wird als Schwiche angesehen, denn auch in der Logistikszene ist der Hafen kaum
bekannt (Enkelmann 2008). Fiir den Hafen Liineburg wurde bisher aber auch
keine systematische Vermarktung als Logistikknoten, auch nicht im Rahmen des
Stadtmarketings, betrieben, da sich der Betreiber und die Stadt Liineburg nur fiir
die Instandhaltung der 6ffentlichen Infrastruktur, also Gleisanschluss und Ha-
fenbecken, zustdndig sahen. Fiir die Vermarktung und Akquise der logistischen
Aktivitdten ist, gemaf3 Dienstleistungsvertag, ein Umschlagunternehmen zustén-
dig (Enkelmann 2008).
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Das aktuelle Betreiber- und Gesellschaftsmodell stellt zwar noch eine wesentli-
che Schwiche des Liineburger Hafens dar, allerdings ist die derzeitige Planung
fiir die Neugriindung bzw. -strukturierung als Chance fiir den Hafen zu bewerten.
Der Hafen Liineburg muss die Priifung und Planungen fiir ein neues Geschifts-
modell schnellstmdglich abschlieBen und mit der Umsetzung beginnen. Ande-
renfalls besteht das Risiko, dass ungekldrte Verantwortlichkeiten des Betriebs
und des Eigentums zu einer Verunsicherung potenzieller Kunden fithren kénnen.
Das wiirde sich auch mit Blick auf das Erreichen einer gewissen Stabilitét des
vorhandenen Umschlagsaufkommens der Kunden des Hafens auswirken. Darti-
ber hinaus kann dieser Zustand dazu fiithren, dass sich dringende Investitionen
in den Aufbau von notwendigen Suprastrukturen fiir den Umschlag am Hafen
verzogern und somit auf moégliche Verdnderungen des Transportaufkommens,
insbesondere aus Richtung des Hamburger Hafens (z. B. im Containerverkehr),
nicht zeitnah und mit einem entsprechenden Angebotsspektrum reagiert werden
kann.

Als Chance flir den Liineburger Hafenstandort wird die positive Entwicklung
im Bereich der Unternehmensansiedlungen am Hafen und die Gewinnung von
neuen Fldchen durch die ErschlieBung des Gewerbegebietes Bilmer Berg II be-
wertet. Welche Chancen mit der Entwicklung des ,,Hanseports* verbunden sind,
muss allerdings noch abgewartet werden, da die Forderbedingungen fiir solch
ein Projekt aktuell nicht erfiillt werden kdnnen. Ob und in welcher Form sich
Liineburg als Ergdnzungsstandort fiir den Hamburger Hafen positionieren kann,
muss gepriift werden. Vor allem aufgrund seiner rdumlichen Nihe zur Hamburg
werden bei der Schaffung intermodaler Transportketten von Liineburger Seite
Potenziale gesehen.

Um die Wahrnehmung in der Bevdlkerung und der (Logistik-)Wirtschaft zu
erhéhen, plant die Betreibergesellschaft zusammen mit der Liineburger Wirt-
schaftsforderung Aktivititen, die zunichst auf eine allgemeine Offentlichkeits-
arbeit abzielen. Fiir den Hafenstandort sind der Aufbau eines Internetauftrittes
sowie die Erstellung einer Informationsbroschiire vorgesehen, die grundlegende
Informationen zum Hafen vermitteln und die der Kommunikation mit den Ak-
teuren aus der Wirtschaft dienen sollen. Daneben wird auch die Unterstlitzung
aus der Stadtpolitik bei zukiinftigen Hafenentwicklungen als Chance des Liine-
burger Hafens bewertet.
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9 Zusammenfassende Erkenntnisse aus
der internen und externen Analyse der
Binnenhafenstandorte

Im Rahmen der SWOT-Analyse wurde eine Vielzahl an internen und externen
Faktoren zur Beschreibung von Binnenhafenstandorten und zur Strategieablei-
tung fiir die zukiinftige Hafenentwicklung untersucht. Im Folgenden werden
die Erkenntnisse daraus zusammenfassend vorgestellt, bevor im Kapitel 10 die
darauf aufbauend identifizierten Handlungsstrdnge und -strategien vorgestellt
werden.

9.1 Das Umfeld der Binnenhdafen

Die Umfeldanalyse der Binnenhédfen umfasste zunédchst die Untersuchung des
Verkehrssystems. Im Jahr 2009 wurden rund 3,7 Mrd. t Giiter befordert. Das ist
ein Riickgang von 11,2 % im Vergleich zum Vorjahr, was auf die Wirtschafts- und
Finanzkrise zuriickzufiihren ist. Der bedeutendste Verkehrstrager in Deutschland
ist die Strafle. Die Binnenschifffahrt hatte im Jahr 2009 einen Anteil von 5,6 %.
Dabei nahm der relative Anteil der Binnenschifffahrt ab. Insgesamt stieg in den
letzten zehn Jahren das Transportaufkommensabsolut an; allerdings verringerte
sich die Verkehrsleistung.

Bezogen auf die drei Verkehrstriager ,,Strale, Schiene, Wasserstrae™ ist das
deutsche Binnenwasserstra3ennetz mit 7.354 km Lénge deutlich kiirzer als die
beiden anderen Netze. Hinzu kommt, dass die Schifffahrtsbedingungen auf den
Fliissen und Kanélen sehr unterschiedlich sind. Die fiinf Wasserstra3enklassen
unterscheiden sich hinsichtlich der Lange, der Breite, des Tiefgangs und der Ton-
nage der zuldssigen Schiffe sowie der Briickendurchfahrtshéhen.

In den Jahren von 2000 bis 2009 verringerte sich die Giiterschiffsflotte um knapp
200 Schiffe. Dennoch stieg die gesamte Tragfahigkeit aller Frachtschiffe an. Der
Rhein, als Deutschlands tragfahigster Fluss, fiihrt groe Giiterstrome von und
zu den Seehifen Rotterdam und Amsterdam iiber das Ruhrgebiet bis in die Re-
gion Frankfurt. Die Neuss-Diisseldorfer Héfen befinden sich direkt in diesem
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Giterstrom, in dem jéhrlich mehr als 100 Mio. t Giiter befordert werden. Weitere
wichtige Giiterstrome befinden sich auf der Nord-Siid-Achse entlang der Bun-
desautobahn A 7 sowie zwischen dem Ruhrgebiet und Hamburg. Richtung Osten
sind héufig weder die Giiterstrome vorhanden, noch die Verkehrstrager fiir grof3e
Massentransporte ausgelegt. Dies gilt insbesondere fiir die Binnenwasserstral3e.

Damit spiegeln die Giiterstrome auch teilweise die soziodkonomischen Rahmen-
bedingungen der Binnenhifen wider. Die wirtschaftlichen Schwerpunkte liegen
nach wie vor im Siiden Deutschlands und dort, wo die Bevolkerungsanteile am
groBiten sind, wie im Ruhrgebiet. Damit erschweren sich die Ausgangsbedingun-
gen fir die Verkehrstrager Schiene und Wasserstrafle, die vor allem auf denje-
nigen Relationen zum Einsatz kommen, wo sie ihre Massenleistungsfahigkeit
ausnutzen konnen.

Hafenneubauten bzw. Hafenerweiterungen sind ebenso wie der Ausbau der Was-
serstrallen nicht einfach zu realisieren. Sie miissen durch Planfeststellungsver-
fahren nach dem BundeswasserstraBennetz bzw. Genehmigungsverfahren nach
den jeweiligen Wassergesetzen der Bundeslédnder durchgefiihrt werden. Die
Rahmengesetzgebungen fiir die Hafenentwicklung liegen auf Lander- und Bun-
desebene und sind groftenteils aus EU-Richtlinien abgeleitet.

Es wurde daher auch untersucht, welche Wahrnehmung der Binnenhéifen bzw.
-schifffahrt in der Offentlichkeit vorliegt und welche MaBnahmen zu deren Stei-
gerung unternommen werden. Die Auswertung der Verbandsstrukturen zeigt,
dass es eine Vielzahl an nationalen und europdischen Verbanden gibt, die das
Ziel verfolgen, die Interessen der Binnenhdfen und -schifffahrt gegeniiber der
Politik und der allgemeinen Offentlichkeit zu vertreten. Die Analyse bekriftigt
die Befunde, dass die Stirke der verbandlichen Einflussnahme auf politische
Entscheidungen stetig zunimmt. Allerdings lédsst sich weder auf nationaler noch
auf europdischer Ebene erkennen, dass die Interessensverbande sich biindeln
und eine gemeinsame, abgestimmte Kommunikationsstrategie verfolgen, die es
ermoglicht, dass die Binnenschifffahrt mit einer Stimme spricht und damit die
Wahrnehmung in der allgemeinen und in der Fach-Offentlichkeit steigt.
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9.2 Hafenprofile

Betreiber und Gesellschaftsstruktur

Die untersuchten Hafenstandorte in Berlin, Neuss-Diisseldorf, Riesa, Minden,
Braunschweig und Liineburg weisen sowohl Gemeinsamkeiten als auch Unter-
schiede in ihren Betreiber- und Gesellschafterstrukturen auf. Die folgende Tabel-
le gibt einen Uberblick iiber die Betreiber und Gesellschafter der untersuchten
Binnenhéfen.

Tabelle 10: Uberblick der Betreiber und Gesellschafter der untersuchten
Binnenhdfen

Berliner Neuss- Hafen RegioPort Hafen Hafen
Westhafen Dussel- Riesa Weser Braun- Luneburg
dorfer schweig
Héfen
Betreiber Berliner Neuss- Séchsische RegioPort Weser Hafen- Hafen
Hafen- und Disseldorfer Binnenhdfen GmbH betriebs- Lineburg
Lagerhaus- Héfen GmbH & Oberelbe gesellschaft GmbH
gesellschaft Co. KG GmbH (SBO) Braunschweig
mbH (BEHALA) mbH
Hafen- Westhafen, Neuss, Dresden, Industriehafen, Braunschweig Loneburg
standorte Sudhafen, Dusseldorf, Hafen Torgau, Abstiegshafen,
Neukslln, Krefeld (zu 50%) Rofllau, Osthafen,
Woustermark Lovosice, Westhafen
Decin
Aufgaben- Transport, Umschlag, Lagerung sowie damit verbundene logistische Mehrwertdienste
bereich Vermietung / Verpachtung von Fléchen
Gesell- Stadt Berlin: Stadt Neuss: Freistaat Mindener Hafen Stadt Stadt
schafts- 100 % 50 % Sachsen: GmbH: Braunschweig: Loneburg:
struktur 100 % 100 % 100 % 44 %
Stadtwerke
Dusseldorf: Unikai
50 % Hafenbetrieb
Luneburg
GmbH:
25%
Streubesitz:
31 %
Koopera- Absichtserklérung  Kooperations-  Hafenband am
tionen Uber eine vereinbarung  Mittellandkanal:
Zusammenarbeit mit der Bickeburg,
mit dem Kolner Brunsbittel Minden, Hille,
Hafen Ports GmbH Espelkamp,
sowie Lubecke,
Glickstadt preuBlisch
Port GmbH & Oldendorf
Co. KG

Quelle: Eigene Darstellung
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Fiinf von sechs Hafenbetreibern sind neben den betrachteten Hafenstandorten
auch fiir weitere Hafenstandorte verantwortlich. Die Neuss-Diisseldorfer Hafen
GmbH & Co. KG sind mit 50 % am Hafen Krefeld beteiligt. Die SBO betreibt
entlang der Oberelbe weitere Hafen in Dresden, in Torgau, in RoBlau, in Lovosi-
ce sowie in Decin in der Tschechischen Republik. Ein Standort der BEHALA ist
der Binnenhafen Wustermark in Brandenburg.

Neuss-Diisseldorf und Riesa profitieren davon in verschiedener Hinsicht: Am
Neuss Diisseldorfer Hafen sind die Flachenreserven weitgehend erschopft und
Maoglichkeiten zu wesentlichen Erweiterungen nicht gegeben. Die Betreiber
konnten durch die Beteiligung am Krefelder Hafen neue Flichen generieren. Der
Riesaer Hafen profitiert vor allem durch den Austausch von benétigtem Um-
schlagsequipment mit den anderen Hafenstandorten der SBO.

Die Hafenstandorte in Berlin, Riesa, Minden und Braunschweig befinden sich im
vollstdndigen Eigentum eines Gesellschafters.

Die Neuss-Diisseldorfer Hafen sind zu je 50 % Eigentum der Stadt Diisseldorf
und der Stadt Neuss. Die beiden Stiddte verfolgen unterschiedliche Interessen
beziiglich der Hafennutzung. Diese Interessen gilt es in Einklang zu bringen und
beziiglich raumplanerischer Belange sowie Marketing- und Offentlichkeitsar-
beitsaktivititen zu beriicksichtigen.

Die Gesellschafterstruktur in Liineburg ist sehr kleinteilig. Die Anteile des Ha-
fens befinden sich im Besitz der Stadt Liineburg, der Unikai Hafenbetrieb Lii-
neburg GmbH sowie von weiteren Kleineigentiimern. Bei der Unikai Hafenbe-
trieb Liineburg GmbH handelt es sich um das Unternehmen, das den Umschlag
am Liineburger Hafen iibernimmt. Die Eigentiimer verfolgen unterschiedliche
Interessen, was dazu fithrt, dass Entscheidungsprozesse iiber die zukiinftige
Ausrichtung und Neustrukturierung der Betriebs- und Gesellschaftsorganisation
erschwert werden.

Die Gesellschafter der Hafenstandorte in Neuss, Diisseldorf, Braunschweig,
Minden und teilweise in Liineburg sind Kommunen. In Berlin besteht die Si-
tuation, dass es sich bei dem Gesellschafter gleichzeitig um eine Stadt und ein
Bundesland handelt.

Im Hafen Riesa ist der Freistaat Sachsen der alleinige Gesellschafter. Der Frei-
staat hat sich fiir die Hafen als Wirtschaftsfaktor ausgesprochen. Das stérkt auch
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den Hafen Riesa, vor allem im Schutz vor Umnutzungen im Sinne von Water-
front Developement seitens der Kommunen.

Um Synergien zu nutzen und damit ihre Position gegeniiber den Wettbewerbern
zu behaupten, gingen einige Binnenhifen in den letzten Jahren Kooperationen
ein. Im Jahr 2008 schloss sich der Mindener Hafenstandort mit den Héfen Bii-
ckeburg, Hille, Espelkamp, Liibbecke und preuBisch Oldendorf zum Hafenband
am Mittellandkanal fiir eine stdrkere Zusammenarbeit der Standorte und fiir
eine Intensivierung der Vermarktung zusammen. Die Neuss-Diisseldorfer Héfen
GmbH & Co. KG unterzeichnete im Jahr 2009 mit der Hafen und Giiterverkehr
K&ln AG eine Absichtserkldrung fiir eine zukiinftig engere Zusammenarbeit. Im
gleichen Jahr vereinbarten die SBO mit den Héfen Brunsbiittel und Gliickstadt
an der Unterelbe eine Kooperation fiir Binnenschiffstransporte auf der Elbe.
Nach jetzigem Kenntnisstand fithren die Kooperationen noch zu keinen konkre-
ten Ergebnissen. In welcher Stirke die einzelnen Binnenhafenstandorte davon
profitieren werden, bleibt daher abzuwarten.

Die untersuchten Héfen sind, mit Ausnahme von Liineburg, ausschlieBlich im
offentlichen Eigentum. Bis auf Braunschweig und Liineburg haben die Eigen-
tiimer mehrere Hafenstandorte. Deren regionale Verteilung variiert allerdings
von rein kommunalen, iiber regionale bis hin zu mehreren Standorten in einem
Bundesland. Uber Kooperationen werden teilweise auch diese hoheitlichen
Grenzen iiberschritten. Je mehr Standorte integriert sind und desto grofraumi-
ger die eigentumsrechtlichen bzw. kooperativen Verflechtungen sind, umso cher
wurden Arbeitsteilungen zwischen den Héafen organisiert. In der Regel handelt
es sich dann auch nicht nur um reine Fldchenvermieter bzw. -verpéchter, son-
dern um Unternehmen, die ein vielfiltiges logistisches Dienstleistungsspektrum
anbieten.

Leistungsspektrum

Die Hafenbetreiber aus Berlin, Neuss, Diisseldorf, Riesa, Minden und Braun-
schweig sind fiir den Umschlag, den Transport, die Lagerung sowie den damit
verbundenen logistischen Mehrwertdiensten verantwortlich. Diese Situation er-
moglicht es den Hafenbetreibern, Logistik- und Transportdienstleistungen aus
einer Hand anzubieten. Damit haben sie eine komplette Ubersicht iiber alle T#-
tigkeiten im Hafen und direkte Eingriffsmoglichkeiten auf deren Entwicklung.
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Dartiber hinaus iibernehmen diese Betreiber das Management sowie die Vermie-
tung oder Verpachtung von Flachen. Dadurch haben sie direkten Einfluss auf die
Ansiedlung von Unternehmen und damit auf potenzielle Kunden der Hafenbe-
triebe bzw. auf die Ausweitung mdglicher Synergien zwischen den am Hafen
angesiedelten Unternechmen.

Im Gegensatz dazu iibernimmt im Liineburger Hafen ein drittes Unternehmen
samtliche Transport- und Logistikdienstleistungen. Dadurch kann der Betreiber
beispielsweise keinen direkten Einfluss auf die Struktur der Umschlagsgiiter,
auf den Modal Split oder auf die Existenz und Leistungsfdhigkeit des Um-
schlagsequipments nehmen. Beim Flaichenmanagement bzw. bei der Ansiedlung
von Unternehmen arbeitet der Betreiber mit der Liineburger Wirtschaftsforde-
rung und der Siiderelbe AG zusammen. Trotzdem stellt die Gesamtsituation im
Liineburger Hafen aufgrund der geringen Einflussmdglichkeiten auf die Ent-
wicklung des Hafens einen Nachteil dar.

An den Hafenstandorten Berlin, Neuss-Diisseldorf, Riesa und Braunschweig
steht Equipment fiir den Umschlag von Schiitt-, Stiick-, Fliissig- und Schwer-
gut sowie fiir Container zur Verfiigung. Im geplanten RegioPort Weser sollen
vor allem Umschlagsgerite fiir die Abwicklung von Containern bereit stehen,
wodurch eine Spezialisierung stattfindet. Im Hafen Liineburg erfolgt kein Con-
tainerumschlag, da kein entsprechendes Equipment zur Verfiigung steht. Im
Neusser Hafen betreibt die Neuss Trimodal GmbH den Containerterminal. An
diesem Unternehmen sind die Neuss-Diisseldorfer Hifen GmbH & Co. KG
sowie weitere Logistikunternehmen beteiligt. Am Diisseldorfer Standort wird
der Containerumschlag von DCH betrieben. Dort gibt es keine Beteiligung der
Neuss-Diisseldorfer Héfen.

Umschlagsentwicklung und -struktur

Im Jahr 2009 wurden in den Neuss-Diisseldorfer Hifen Giiter in Hohe von rund
13,46 Mio. t umgeschlagen. Im gleichen Zeitraum lagen die Umschlége im Ber-
liner Westhafen bei knapp 1,82 Mio. t. und im Hafen Riesa bei knapp 1,06 Mio. t
Giiter. Im Braunschweiger Hafen wurden rund 0,84 Mio. t Giiter umgeschlagen.
In diesen Umschlagszahlen ist der Umschlag von Containern allerdings nicht
eingerechnet. Im Liineburger Hafen betrug der Giiterumschlag rund 0,14 Mio. t
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Giter. Dabei muss beriicksichtigt werden, dass die Hafen in Neuss-Diisseldorf,
in Braunschweig und in Liineburg den Lkw-Umschlag nicht erfassen.

Im RegioPort Weser in Minden findet noch kein Umschlag statt, da er sich noch
im Planungsstadium befindet.

Die folgende Abbildung verdeutlicht, dass der Giiterumschlag an den Hafens-
tandorten in Berlin, Neuss Diisseldorf, Riesa und Braunschweig zwischen den
Jahren 2000 und 2009 zugenommen hat. Dies ist vor allem auf den steigenden
Containerumschlag zuriickzuftihren. Die Abbildung 69 veranschaulicht auch,
dass diese Hafenstandorte in den Jahren 2008 und 2009 von der Wirtschaftkrise
betroffen waren. Nur in Riesa ist es aufgrund des Containerumschlags gelungen
den gesamten Giiterumschlag zu stabilisieren. Die Umschlagsentwicklung in
Liineburg ldsst keine Tendenz im betrachteten Zeitraum erkennen. Die Schwan-
kungen, denen sie unterlegen ist, resultiert aus der relativ hohen Abhéngigkeit
von nur wenigen Kunden.

Abbildung 69: Umschlagsentwicklung in den Binnenhafen (2000-2009)
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Quelle: Eigene Darstellung
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Bei einem Vergleich der Anteile der Verkehrstrager am Gesamtumschlag ist fest-
zustellen, dass der Anteil am Umschlag des Binnenschiffs im Berliner Westhafen
und in Riesa deutlich geringer ist, als bei der Bahn und beim Lkw (vgl. Abbil-
dung 70). Es ist davon auszugehen, dass bei einer Erfassung des Umschlags auf
den Lkw, auch in den Hafenstandorten in Neuss-Diisseldorf, Braunschweig und
Liineburg der Lkw-Anteil am hochsten ausfallen wiirde. Der Anteil des Binnen-
schiffes an diesen Standorten ist hoher als der Anteil der Bahn.

Abbildung 70: Anteil der Verkehrstrager am Umschlag in den Binnenhdafen (2009)
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9.3 Verkehrliche Erreichbarkeiten

Wasserseitige Erreichbarkeit

Rhein und Elbe gehoren zu den wichtigsten Fliissen Deutschlands, da sie auf-
grund ihres Verlaufs und der gegebenen Schiffbarkeit als Wasserstra3en mit ho-
hem Verkehrsaufkommen eine wichtige wasserseitige europdische Verbindung
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darstellen. Die Hafenstandorte Neuss und Diisseldorf sind durch ihre Lage am
Rhein an das europédische Wasserstralennetz angebunden. Es besteht eine direkte
Verbindung zu den beiden groBten Seehdfen Europas, Rotterdam und Antwer-
pen, die drei- bis viermal die Woche {iber Liniendienste angefahren werden.

Die Standorte Riesa und Liineburg liegen logistisch giinstig direkt an der Elbe
bzw. Elbe-Seitenkanal und damit in unmittelbarer Verbindung zum Seestandort
Hamburg. Schwichen beider Hafenstandorte liegen jedoch bei der wasserseiti-
gen Erreichbarkeit, da diese eingeschrinkt ist. Wahrend in Liineburg Schiffsver-
bande, die vom Norden her kommen und iiber 100 m lang sind, entkoppelt und
einzeln gehoben werden miissen, kann im Elbbereich ab Wittenberge eine Ma-
ximalabladetiefe oft nicht erreicht werden. Die hohen Schwankungen im Was-
serstand wirken sich meist stark und unvorhersehbar auf die Schiffbarkeit des
Elbabschnitts und damit auch auf die Erreichbarkeit des Riesaer Hafens aus.

Der Berliner Westhafen ist durch ein umfassendes System an Wasserstraflen an
das Wasserstra3ennetz Deutschlands angebunden.

An einer wichtigen Querverbindung zwischen den gro3en europdischen Fliissen
Rhein, Oder, Ems und Elbe — dem Mittellandkanal - sind die Standorte Minden
und Braunschweig gelegen. Schwichen bestehen durch entstehende Wartezeiten
bei der Regulierung des Wasserstandes, welche durch drei Schleusen erfolgt.

Schienenseitige Erreichbarkeit

Alle Standorte sind an das Netz der Deutschen Bahn angeschlossen. Auf dem
geplanten Geldnde des Mindener Hafens liegt ein altes nicht genutztes Gleis,
welches an das DB-Netz angeschlossen werden kann.

Die Neusser Eisenbahn verfiigt iiber eine grole Anzahl an eigenen Loks und
Waggons und es gibt neun wochentliche Regelverbindungen im kombinierten
Ladungsverkehr. Zudem werden viermal pro Woche nationale und internationale
wichtige Standorte wie Hamburg, Miinchen, Rotterdam usw. angefahren.

Berlin, Riesa, Minden und Braunschweig verfiigen ebenfalls iiber eigene Gleis-
netze. Das Braunschweiger Netz ist jedoch nur eingleisig und nicht elektrifiziert.
Dies hat zur Folge, dass zweimal umgespannt werden muss, wodurch die Kosten
steigen und die Zeiten sich verlangern.
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Straflenseitige Erreichbarkeit

Alle Standorte sind gut in das Bundesautobahnnetz eingebunden. Die Hafens-
tandorte Neuss und Diisseldorf liegen in der Néhe eines sehr dichten Netzes von
Bundesautobahnen. Wihrend die Standorte Berlin, Braunschweig und Liineburg
quasi direkt an das Bundesautobahnnetz angebunden sind, liegt in Minden die
dichteste Bundesautobahn in 12 km und in Riesa in 28 km Entfernung. Aller-
dings ist das Straflennetz in und nach Riesa lédngst nicht so aus- oder iiberlastet,
wie beispielsweise in Neuss oder Diisseldorf.

Hinsichtlich der verkehrlichen Erreichbarkeit ist das Ergebnis wenig {iberra-
schend. Von den untersuchten Binnenhéfen schlagen die am Rhein gelegenen
Binnenhdfen am héaufigsten wasserseitig um. Der Vergleich der bahn- und
schiffsseitigen Nutzung der Binnenhifen zeigt, dass je weiter die Binnenhdfen
im Hinterland liegen, desto mehr wird eher die Bahn als das Binnenschiff ge-
nutzt. Dies gilt insbesondere fiir die {iber die Elbe zu erreichenden Binnenhéfen,
deren wasserseitige ErschlieBung noch schlechter ist, als die vorhandenen Ein-
schrankungen bei der bahnseitigen ErschlieBung. Meist sind diese Binnenhéfen
nicht direkt mit einem Ganzzug erreichbar, da sie nicht iiber die entsprechenden
Gleislédngen verfiigen.

9.4 Flachensituationen

Mit 500 ha ist der Neuss-Diisseldorf Hafen flichenmiBig der grofte der unter-
suchten Standorte. Die anderen Standorte fassen jeweils nur etwa ein Zehntel
dieser Flache. Da die Hifen meist direkt in der Stadt liegen, stehen kaum Ex-
pansionsflichen zur Verfiigung. Lediglich an den Standorten Minden und Lii-
neburg gibt es grofere Erweiterungsflichen. In Minden ist beispielweise durch
die Neuschaffung des Hafenstandortes RegioPort Weser Erweiterungspotenzial
geschaffen worden. Im Norden des Areals befinden sich weitere Flachen, die
fiir Gewerbe- und Industrieansiedlungen mit Hafenbezug genutzt werden kon-
nen. Es ist jedoch anzumerken, dass diese Fliachen derzeit landwirtschaftliche
Ausgleichsflichen bzw. Erholungsgebiete darstellen. Dies stellt ein mogliches
Konfliktpotenzial bei einer Erweiterung der Flache dar.

Konfliktpotenziale herrschen jedoch auch an anderen Standorten vor. So besteht
in Diisseldorf beispiclsweise ein Konflikt mit der Nutzung und Erweiterung
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des Medienhafens. In Neuss und in Berlin ist das Konfliktrisiko aufgrund einer
geringen Besiedelungsdichte im direkten Umfeld gering. In Riesa besteht ein
Konfliktpotenzial aufgrund einer hohen Emissionsbelastung. Untersuchungen
konnten jedoch zeigen, dass die Emissionen durch ein Stahlwerk und nicht durch
den Hafen selbst entstehen.

Die meisten der untersuchten Hafenstandorte haben eine Gesamtfliche von 40
bis 60 ha. Nur die Neuss-Diisseldorfer Hafen haben eine Gesamtfliche von 500
ha. Lediglich an zwei Standorten stehen Expansionsflichen zur Verfiigung. Es
verwundert daher nicht, dass an den meisten Standorten ein gewisses Potenzial
an Flachennutzungskonflikten mit den Anrainern vorliegt und auch andere Nut-
zungskonflikte mit den Nachbarnutzungen existieren. Lediglich an den Standor-
ten Braunschweig und Liineburg liegen keine angrenzenden Gebiete mit Wohn-
funktion in unmittelbarer Ndhe des Hafens und es bestehen fiir die Flichen nur
geringe Nutzungseinschrankungen.

9.5 Stadtische Kontexte und Wahrnehmungen

Im Folgenden wird die Situation der 6ffentlichen Wahrnehmung von Binnen-
hédfen in der Bevolkerung der am Verbundprojekt beteiligten Hafenstandorte
Neuss-Diisseldorf, Riesa, Berlin, Minden, Braunschweig und Liineburg sowie
ihre Marketingaktivitdten dargestellt. Hierfiir werden die Aussagen der gefiihrten
Experteninterviews sowie erginzende Angaben der Hafenbetreiber herangezo-
gen. Dabei ist darauf hinzuweisen, dass die Grenzen zwischen den Marketingak-
tivitdten, die sich ausschlieBlich an die Bevolkerung richten und den Aktivititen,
die sich auch an Akteure aus der (Logistik-)Wirtschaft beziehen, flieBend sind.

Die offentliche Wahrnehmung der Hafenstandorte Neuss und Diisseldorf fallt
sehr unterschiedlich aus. Das positive Image des Neusser Hafenstandortes resul-
tiert nach Meinung der Stadt vor allem aus der hohen wirtschaftlichen Bedeutung
des Hafens fiir die Stadt. In diesem Zusammenhang wird speziell darauf verwie-
sen, dass das Beschiftigungswachstum im produzierenden Gewerbe ohne die
Aktivitaten im Hafen nicht stattgefunden hétte. Das positive Image des Neusser
Hafens wird von Seiten der Diisseldorfer Bevolkerung jedoch durch die heriiber
wehenden Geriiche einzelner Betriebe am Neusser Hafen abgeschwicht. Der
Neusser Hafen entgegnet, dass dieses Problem nur bei bestimmten Wetterlagen
verstarkt auftritt.
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Die Neuss-Diisseldorfer Hiafen GmbH & Co. KG und die Wirtschaftsférderung
der Stadt arbeiten aktiv daran, dieses tiberwiegend positive Bild des Neusser
Hafens in der Offentlichkeit zu festigen. Aus Sicht der Neusser Wirtschaftsfor-
derung ist es wichtig, der Bevolkerung aufzuzeigen, was am Hafen tatsdchlich
passiert. So informieren organisierte Hafenrundfahrten die Teilnehmer iiber die
Hafenaktivititen und die ansédssigen Unternehmen und sorgen damit fiir einen
,~Aha-Effekt”. Dem Neusser Hafen ist auch die Unterstiitzung durch das Stadt-
marketing sicher. In der aufgelegten Standortbroschiire der Stadt ist der Neusser
Hafen als Wirtschaftshafen beispielsweise ein fester Bestandteil. Dartiber hinaus
engagiert sich die Stadt Neuss auch im Stéddteverbund Rheinische Hanse. Als
Wirtschaftsnetzwerk wird fiir die Hanse im Logistikbereich eine grole Chance
gesehen (vgl. Stadt Neuss 2010). Die Wahrnehmung des Wirtschaftshafens Diis-
seldorf verschwindet dagegen im Schatten des Medienhafens. Im Diisseldorfer
Stadtmarketing findet der Wirtschaftshafen keine Beriicksichtigung.

Die Malinahmen seitens des Neuss-Diisseldorfer Hafenbetreibers umfassen eine
aktive Pressearbeit, Messeauftritte, Imagebroschiiren und die Organisation von
Hafenfesten. Dartiber hinaus wurde im Jahr 2010 der Neuss Diisseldorfer Hafen-
tag zum dritten Mal durchgefiihrt. Der Hafentag bietet den Akteuren aus der Bin-
nenschifffahrt aber auch aus anderen Bereichen der Logistik eine Plattform zur
Information und Diskussion aktueller wirtschaftlicher und verkehrspolitischer
Themen in der See- und Binnenschifffahrt. Auf der eigenen Homepage www.
hafentag.de werden entsprechende Informationen bereitgestellt und die Vortrige
veroffentlicht.

Der Hafen in Riesa trifft auf eine gute Akzeptanz in der Bevolkerung. Nach
Meinung der Stadt ist der Hafen in den letzten Jahren nicht zuletzt aufgrund
der dort durchgefiihrten Veranstaltungen wieder stirker in den Blickpunkt der
Bevolkerung geriickt. Obwohl Riesa nach Aussage des Hafenbetreibers nicht
im Stadtmarketing verankert ist, sicht die Bevolkerung den Hafen als wichtigen
Bestandteil der Stadt an und ist an den aktuellen Entwicklungen des Hafens in-
teressiert. Fiir den Riesaer Hafenstandort existiert zwar kein Marketingkonzept,
aber der Hafenbetreiber, die Sachsische Binnenhédfen Oberelbe GmbH (SBO),
richtet sich mit verschiedenen MarketingmaBnahmen an die Offentlichkeit. Die-
se MaBinahmen umfassen beispielsweise Messeauftritte, Beitrdge in der Presse,
Hafenrundgénge, einen Tag der offenen Tiir, die Betreuung der Plattform ElbPro
oder die Beteiligung an Forschungsprojekten.
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Nur das Stahlwerk Feralpi, so ergab die Anwohnerbefragung in Riesa, liegt seit
dem Jahr 1994 in einem Dauerkonflikt mit den Anwohnern. Immissionen durch
das Stahlwerk werden teilweise durch die Bevolkerung félschlicherweise dem
Hafen angelastet.

Hafen und Logistik spielen in der Auflendarstellung unter wirtschaftlichen
Aspekten eine bedeutende Rolle. So présentiert sich Riesa als Container- und
Massengutstandort. In Zusammenarbeit mit dem Séchsischen Hafen- und Ver-
kehrsverein (SHV) organisiert die SBO regelméBig Wirtschaftstreffen, Fachex-
kursionen und Unternehmensbesichtigungen. Ein Veranstaltungskalender auf
der Homepage der SBO informiert {iber die geplanten Termine.

Der Berliner Westhafen wird in der Bevdlkerung vorwiegend positiv wahrge-
nommen. Das ist vor allem ein Resultat einer aktiven Offentlichkeitsarbeit des
Hafenbetreibers, der Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft mbH (BEHA-
LA). Pressemitteilungen und Beitriige iiber aktuelle Ereignisse kann die Offent-
lichkeit auf dem Internetauftritt der BEHALA erhalten. Auf den Internetseiten
steht auch ein Imagefilm des Berliner Hafenstandortes zum downloaden zur Ver-
fligung. Messeauftritte, z. B. auf der Logistikmesse transport logistic, nutzt die
BEHALA um sich und aktuelle Ergebnisse von Forschungsprojekten mit ihrer
Beteiligung zu prisentieren.

Der neue Mindener Hafen wird durch die 6ffentliche Hand und den Hafen-
betreiber positiv wahrgenommen. Dabei wird insbesondere auf die Wichtigkeit
des Hafenstandortes fiir die lokale und regionale Wirtschaft hingewiesen. Die
Mehrheit der lokalen Akteure aus Wirtschaft und Politik befiirwortet den Bau
des Containerhafens. Im Zuge der Wirtschaftskrise wird das Projekt jedoch vor
allem bei den betroffenen Anwohnern hinsichtlich der wirtschaftlichen Sinnhaf-
tigkeit, der finanziellen Belastung und der 6kologischen Vertrédglichkeit in Frage
gestellt. Die Gegner des RegioPorts Weser haben sich im Verein Biirgerinitiative
Containerhafen e. V. organisiert. Der Verein betreibt eine aktive Pressearbeit und
fiihrt u. a. Stammtische durch. Um diesen Konflikt in der Offentlichkeit nicht
unndtig hochzuschaukeln, hélt sich die Betreibergesellschaft, die Mindener Ha-
fen GmbH, mit Pressestatements zuriick. Es existiert weder ein eigenes Mar-
ketingkonzept fiir den Mindener Hafenstandort noch ist er im Stadtmarketing
verankert. Die Stadt Minden richtete allerdings eigens fiir den RegioPort Weser
eine Stelle fiir die Offentlichkeitsarbeit ein.
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Der Mindener Hafen ist Teil des Hafenbandes, eine Kooperation von sechs
Hafenstandorten (Minden, Hille, Espelkamp, Liibbecke, Preuflisch Olden-
dorf und Biickeburg) entlang des Mittellandkanals. Die Zusammenarbeit um-
fasst sowohl die Koordination von Hafenaktivititen als auch eine gemeinsame
Kommunikationsstrategie.

Der Braunschweiger Hafenstandort ist durch eine ganz andere Situation ge-
kennzeichnet. Nach Meinung des Hafenbetreibers, der Hafenbetriebsgesellschaft
Braunschweig mbH, ist die &ffentliche Wahrnehmung des Hafens in der Of-
fentlichkeit vergleichsweise gering. Zuriickzufiihren sei dies hauptsiachlich auf
die Eigenschaft der Binnenschifffahrt, eher lautlos und staufrei von statten zu
gehen. Es fand zwar ein Hafenfest zum 75-jdhrigen Jubildum statt, ein aktives
Marketing wird allerdings weder vom Hafenbetreiber noch vom Braunschwei-
ger Stadtmarketing betrieben. Aus Sicht des Hafenbetreibers wiirden derartige
Marketingmafnahmen eher den Betrieb hindern als férdern.

Die Marketingaktivititen zielen somit vornehmlich auf die Akteure der Logistik,
die klassischen Nutzer des Hafens und Massengutverlader sowie auf Container-
verkehre ab. Als wichtiger Standortfaktor der Stadt ist der Binnenhafen Bestand-
teil der Braunschweiger Wirtschaftsforderung.

Der Liineburger Hafen wird seitens der Bevolkerung kaum wahrgenommen.
Fiir den Hafen in Liineburg existiert kein Marketingkonzept und es ist derzeit
auch keines angedacht. Fiir den Hafenstandort sind der Aufbau eines Interne-
tauftrittes sowie die Erstellung einer Informationsbroschiire geplant, die als
Grundlage einer verbesserten Kommunikation des Hafens dienen sollen. Der
Hafen ist nicht Bestandteil des Stadtmarketings. Im Rahmen des Geschiftsbe-
reiches ,,Flachen- und Ansiedlungsmanagement™ wird der Binnenhafen durch
die Wirtschaftsforderung, der Siiderelbe AG (SAG) sowie der Logistikinitiative
Hamburg vermarktet. Der Binnenhafen ist Teil des Standortatlas der Logistik,
der von der SAG erstellt wurde.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass die am Forschungsvorhaben ,,Binnen Land*
beteiligten Héfen in der Offentlichkeit in unterschiedlicher Weise wahrgenom-
men werden. Ein groftenteils positives Image besitzen die Hafenstandorte
Neuss, Riesa und Berlin. Das o6ffentliche Bild des Mindener Hafenstandortes
ist aufgrund des kontrovers diskutieren RegioPorts Weser eher zwiegespalten.
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Die Hafenstandorte Braunschweig, Diisseldorf und Liineburg werden von der
lokalen Offentlichkeit eher gering wahrgenommen.

Durch zielgerichtete MarketingmaBnahmen kann die Wahrnehmung der lokalen
Offentlichkeit und das Image der Hafenstandorte erhoht werden. Die Hafens-
tandorte Neuss, Riesa und Berlin richten sich dariiber hinaus mit einer Vielzahl
von Aktivititen an die Offentlichkeit. Positiv diirfte sich ebenfalls die Veranke-
rung im Stadtmarketing und/oder in der Wirtschaftsforderung auswirken.

Dass eine vergleichsweise geringe Wahrnehmung nicht zwangsldufig mit einem
negativen Image des Binnenhafens im Zusammenhang steht, zeigt der Braun-
schweiger Hafen. Nahezu unbemerkt von der Bevolkerung finden hier die Um-
schlagsaktivititen statt und damit ist der Hafen ein wichtiger Bestandteil bei den
Aktivitdten in der Wirtschaftforderung. Eine Vermarktung des Braunschweiger
Hafens unter touristischen Aspekten findet nicht statt.

Die Aussagen der befragten Experten verdeutlichen, dass das Image und die
Akzeptanz des Hafens durch die Bevolkerung eng mit der wirtschaftlichen Be-
deutung fiir die jeweilige Region des Hafens verbunden sind. Das setzt jedoch
voraus, dass die Offentlichkeit iiber die Funktionen und damit die Aktivititen des
Hafens informiert ist. Eine zentrale Aufgabe des Marketings muss es daher sein,
diese Wichtigkeit der Binnenhifen der Bevdlkerung deutlich zu machen.

In einigen stddtischen Agglomerationen schwindet die Wahrnehmung von Bin-
nenhéfen als traditionelle Bestandteile der lokalen Wirtschaft und Gesellschaft.
Flachennutzungskonkurrenzen fiithren vielerorts dazu, dass die Binnenhéfen mit
ihren logistischen Nutzungen zunehmend aus dem Stadtbild verschwinden.

9.6 Starken, Schwdchen, Chancen und Risiken

Die SWOT-Analyse der einzelnen Héfen hat gezeigt, dass die sechs unterschied-
lichen Hafenstandorte auch durch unterschiedliche Stirken, Schwéchen, Chan-
cen und Risiken gekennzeichnet sind. Dennoch lassen sich Gemeinsamkeiten
finden, die im Folgenden kurz zusammengefasst werden (vgl. auch Abbildung
71).
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Abbildung 71:

betrachteten Hafenstandorte

Starken

Zusammenfassende Ergebnisse der SWOT-Analyse fir alle sechs

Trimodale verkehrliche Erreichbarkeit

Suprastrukturen / Equipment fur den
trimodalen Umschlag

Beschrankte Erweiterungsmoglichkeiten
durch fehlende Flachenreserven (z. B.
durch Bebauung oder Naturschutzgebiete

Umfangreiches Leistungsspektrum fiir
Umschlag, Transport und Lagerung von
Stlck-, Massen-, Flissig- und Schwergut

Betreibermodell ermdglicht ,Leistungen
aus einer Hand"

Fehlende politische Unterstiitzung der
Wirtschaftshafen in der Stadt und
rechtliche Auflagen (z. B. Denkmalschutz,
Immissionsschutz)

Konfliktpotential durch Emissionen ]

Regionale bzw. lokale geographische
Einbindung

Chancen

Eingeschrankte Zuverlassigkeit der
wasserseitigen Erreichbarkeit durch
Niedrigwasser, Schleuse o. a.

Integration der Transportketten zur
Entlastung der Seehéafen und
landseitigen Verkehrstrager

Verscharfter Wettbewerb duch Stralle
und Schiene in gleichen Marktsegmenten
(z. B. Massengut)

Einbindung in Netzwerke (z. B. von
Terminalbetreibern zur Umgehung der
Engpéasse an den grof3en Gateways)

Verbesserte Wahrnehmung der
Binnenhafen durch gezielte
Offentlichkeitsarbeit

Quelle: Eigene Darstellung

Strukturanpassungs- und Wachstums-
restriktionen der Stadthafen durch
Akzeptanzprobleme und Umsetzungs-
druck (“Urban Waterfront®)

-

Flachenengpasse ]

Alle Hiafen weisen die gemeinsame Stirke der trimodalen verkehrlichen Er-
reichbarkeit — Stralle, Schiene und Wasserstraie — auf. Durch eine solche An-
bindung kann eine ganzheitliche Transportkette, inklusive Vor- und Nachlauf,
gewihrleistet werden und durch die Kombination der drei Verkehrstriger kann
dem Kunden eine erhdhte Transportzuverldssigkeit geboten werden.

Zudem werden die Hafenstandorte durch die guten regionalen und geogra-
phischen Anbindungen an ein dichtes Strafen- und Schienennetz begiinstigt.
Beispielweise liegt der Hafen Neuss am Rhein, einer leistungsfahigen Binnen-
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wasserstrae mit relativ geringen Pegelschwankungen. Dies ermdoglicht eine
ganzjihrige wasserseitige Erreichbarkeit des Hafens. Zudem verfiigt der Hafen
iiber Gleisanschliisse mit einer direkten Anbindung an das DB-Schienennetz und
an eine Anbindung an das tiberregionale Bundesautobahnnetz. Auch der Berliner
Westhafen zeichnet sich durch eine gute trimodale Erreichbarkeit aus. Er profi-
tiert vor allem von seinem direkten Autobahnanschluss an die Stadtautobahn und
damit an eine Anbindung an das iiberregionale Bundesautobahnnetz. Dariiber hi-
naus verfiigt die BEHALA {iber eine gute Schienenanbindung an das 6ffentliche
Gleisnetz der DB Netz AG.

Entsprechend der Anforderungen fiir einen effektiven trimodalen Umschlag sind
als weitere Stirke der Hafenstandorte die leistungsfahigen, modernen Supra-
strukturen und das vorhandene Equipment hervorzuheben. Die Strukturen er-
moglichen ein Angebot von umfangreichen Leistungen fiir den Umschlag, den
Transport und die Lagerung.

Die untersuchten Hafen weisen unterschiedlichste Betreibermodelle und Ge-
sellschaftsstrukturen auf, dennoch ermdglichen, mit Ausnahme des Hafens Lii-
neburg, alle Héfen eine Vielzahl an Leistungsangeboten. Dies ist als Stirke zu
betrachten, da alle logistischen Leistungen zentral organisiert werden kdnnen
und somit schnell auf Verdnderungen im Transportaufkommen reagiert werden
kann. Ein hervorzuhebendes Beispiel ist die SBO, die bei Bedarf das bendtigte
Umschlagsequipment von einem Hafenstandort zum anderen austauschen kann.
Hinzu kommt, dass alleiniger Gesellschafter der Freistaat Sachsen ist und so-
mit kommunale Stadtentwicklungsvisionen, beispielsweise fiir das Wohnen und
Arbeiten am Wasser, nicht im Vordergrund stehen, da der Freistaat den Hafen
vornehmlich als Wirtschaftsfaktor sieht.

Als Schwiiche aller betrachteten Hafen sind fehlende Flachenreserven identi-
fiziert worden. Die Hafenflichen kdnnen in der Regel durch bereits bestehen-
de Bebauungen oder festgelegte Naturschutzgebiete an ihren Standorten nicht
erweitert werden. Vor allem der Diisseldorfer Hafen ist mit alternativen Nut-
zungen, wie das Wohnen am Wasser, konfrontiert. Durch diese beschrankten
Erweiterungsmoglichkeiten der Hafengeldnde selbst kann es bei steigendem
Transportaufkommen zu Engpéssen kommen.

Vielen Héfen mangelt es an fehlender politischer Wahrnehmung und Unter-
stiitzung durch Politik und Bevdlkerung. Die wirtschaftliche Entwicklung der
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Héfen wird zudem durch den Denkmal- und Immissionsschutz stark begrenzt.
Ein besonderes Konfliktpotenzial, vor allem vor dem Hintergrund der aktuellen
Umweltschutzmafinahmen, stellen die Emissionen, die von dem (Gewerbe im)
Hafen ausgehen, dar. In Berlin fiihrt dies beispielsweise dazu, dass kein 24-Stun-
den-Betrieb im Hafen durchgefiihrt werden kann und aufgrund der innerstédti-
schen Lage des Hafens hohe Emissionsauflagen eingehalten werden miissen.

Eine weitere Schwiche, ist die zum Teil eingeschrénkte Zuverldssigkeit der was-
serseitigen Erreichbarkeit durch Niedrigwasser, Schleusen, Briicken 0.4., insbe-
sondere fiir Standorte im weiteren Hinterland. Beispielsweise ist die Schleuse
Scharnebeck zwischen Liineburg bzw. Braunschweig und Hamburg ein Engpass.
Diese eingeschrinkte Erreichbarkeit iiber die Wasserstrafle stellt letztendlich
Transportketten in Frage und damit teilweise auch den Standort Hafen.

Als Netzknoten ergeben sich Risiken fiir die Binnenhéifen bzw. den Verkehrs-
trager Binnenschifffahrt vor allem durch einen verscharften Wettbewerb durch
Strafle und Schiene.

Neben diesen wettbewerbsseitigen Problemen, haben besonders die Stadthidfen
mit Strukturanpassungs- und Wachstumsrestriktionen zu kdmpfen. Diese Rest-
riktionen ergeben sich aus den bereits geschilderten Akzeptanzproblemen und
Umnutzungsdruck (,,Urban Waterfront*) sowie durch die Flichenengpédsse. Dies
kann wie oben beschrieben als Schwiche gewertet werden, vor allem wenn diese
Probleme bereits bestehen, aber auch als zukiinftiges Risiko fiir andere Hafen,
wenn die dortige Stadtplanung diese Ideen aufgreift.

Zugleich konnen sich Chancen durch eine intelligente Weiterentwicklung von
Logistikkonzepten ergeben. Dazu gehort insbesondere die logistische Integration
der Binnenhéfen in Transportketten und die Containerisierung weiterer Giiter-
gruppen. Auch die weitere Netzwerkbildung, z. B. in Kooperation mit Terminal-
betreibern, gehdrt dazu.

Zum Abbau der Akzeptanzprobleme in der Bevolkerung und der Politik kann zu-
dem eine vermehrte Offentlichkeitsarbeit dienen. Die veréinderte Wahrnehmung
der Binnenhifen in der Offentlichkeit wird als Chance der Hifen fiir kiinftige
MaBnahmen gesehen. Die NDH fiihrt beispielsweise aus diesem Grund, mit Un-
terstiitzung der Wirtschaftsforderung, eine Vielzahl von Marketingaktivitéten fiir
eine stirkere Wahrnehmung des Hafens durch.
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10 Handlungsstrdnge for die Stérkung der
Binnenhdfen

Die Ergebnisse der SWOT-Analyse bilden die Voraussetzung fiir die Entwick-
lung erfolgreicher Strategien fiir die am Verbundvorhaben beteiligten Binnenhi-
fen aus logistischer und standortbezogener Perspektive.

Anhand der wiederkehrenden Aspekte an den verschiedenen Hafenstandorten
wurden Mafinahmen zur Standortsicherung und -entwicklung von Stadthifen
abgeleitet, die durch Losung der 6rtlichen Nutzungskonflikte, diese notwendigen
binnenldndischen (oft trimodalen) logistischen Knoten erst in die Lage verset-
zen, ihren Beitrag zu einem nachhaltigen Giiterverkehr auch konkret zu leisten.

Im Sinne einer Bestandssicherung und Weiterentwicklung der Binnenhifen ist
es wichtig, strategische Handlungsfelder aktiv zu besetzen, die sich sowohl mit
der Eigenschaft der Hafenstandorte als Logistikknoten und damit als wichtige
Bausteine fiir die Sicherung der Daseinsvorsorge, als auch mit den planerischen
Fragen von Flachennutzung und stédtebaulicher Integration befassen.

10.1 Stérkere Integration von Binnenhdafen in
Transportketten

Hintergrund

Aufgrund infrastruktureller und natiirlicher Schifffahrtshindernisse sind Mas-
sengutverkehre auf einigen Schifffahrtswegen drastisch zuriickgegangen. Die
zunehmende Konzentration der Binnenschifffahrt auf Containertransporte hat
zur Folge, dass wesentliche Marktpotenziale nicht erschlossen werden kdnnen.
Langfristig wird so den Binnenhéfen die wirtschaftliche Grundlage entzogen.
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Lésungsansatz

Dem kann entgegengewirkt werden, indem auch fiir kurze Distanzen intelligente
Logistikkonzepte zum Einsatz kommen, die die Binnenhéfen in die Transport-
kette integrieren. Dafiir wurden folgende Bausteine konzeptioniert und teilweise
erprobt:

e Ansitze zur Verbesserung der Schnittstelle von Seeschiff und Binnenschiff
e Liniendienst Oberelbe fiir containerisiertes Massengut

e innovative Behéltersysteme fiir heifle Schiittgiiter

* Schwergut-Shuttle mit einer innovativen RoRo-Verladung

Diese logistischen Bausteine sind im Abschlussbericht zum Forschungsvorha-
ben Teil II: Binnen Land: Elemente intelligenter Transportketten* umfassend
dokumentiert.

10.2 Entwicklung von Binnenhéfen als
Komplementéarstandorte der Seehéfen

Hintergrund

Das dynamische Wachstum des Containerumschlages an den Seehéfen hat viel-
fach dazu gefiihrt, dass die landseitigen Verkehrstrager im Hinterland an ihre
Grenzen stof3en und eine verstéirkte Nachfrage nach zusitzlichen Flichen fiir den
Umschlag und die Lagerung an den Seechafenstandorten einsetzt. In der Regel
stehen allerdings Expansionsflichen in den Seehéfen nur im begrenzten Umfang
und in den meisten Féllen nur zu hohen Preisen zur Verfiigung.

Lésungsansatz

Einen Ansatz bietet der Trend der Seehifen zur ,,Regionalisierung®. Als Komple-
mentdrstandorte der Seehdfen konnen die Binnenhédfen Funktionen im Bereich
von Containerumschlag und -lagerung sowie ergénzende logistische Dienstleis-
tungen anbieten.
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Die Nutzung dieser Potenziale héngt allerdings ganz wesentlich davon ab, in-
wieweit es den Binnenhédfen gelingt, sich durch neue logistische Angebote als
logistische Knoten im Hafenhinterland zu etablieren und weitere Giitermengen
zu akquirieren.

Hierfiir wurden bereits erste Schritte eingeleitet. Beispielsweise wurden Koope-
rationen zwischen der RegioPort Weser GmbH und der EUROGATE AG sowie
zwischen den Sachsischen Hiafen Oberelbe und den Héfen entlang der Unterelbe
initiiert. Weitere Ausfithrungen sind im Schlussbericht zum Forschungsvorhaben
Schlussbericht zum Forschungsvorhaben Binnen Land: Logistische Integration
von Binnenschiff und Stadthafen: Elemente intelligenter Transportketten und
Knoten fiir den Giiterverkehr nachzulesen.

Abbildung 72: Wasserseitige Anbindung der Binnenhafenstandorte Lineburg,
Minden, Braunschweig, Berlin und Riesa im Hinterland des
Seehafens Hamburg
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Quelle: Eigene Zusammenstellung basierend auf ELVIS 2010
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10.3 Berucksichtigung der Binnenhdfen in der Planung

Hintergrund

Die Entscheidungsalternativen, Aufgabe bzw. Umnutzung zur Wasserlage eines
Binnenhafens oder Weiterbetrieb als Logistikknoten, miissen in der Stadtent-
wicklungsplanung und Wirtschaftsforderung gut abgewogen werden. Doch nur
in wenigen Fillen geschieht dies auf der Basis einer umfassenden Priifung der
richtigen Argumente. Nur selten werden dabei klare Richtungsentscheidungen
getroffen. Viel hdufiger werden schleichende Veranderungen zugelassen bzw. ge-
fordert, wie etwa die Ausweisung von Biiroflichen oder von Wohnbebauung im
Hafengebiet bzw. auf angrenzenden Flachen. Diese neuen Nutzungen stellen den
Hafen als Gewerbestandort mittelfristig in Frage — spétestens wenn die Immissi-
onssituation vor allem von Larm und Staub mit dem Anspruch des Wohnens an
der Waterfront kollidiert.

Lésungsansatz

Fiir die Stadtentwicklung gibt es gute Griinde, sich konstruktiv mit der Rolle der
Binnenhéfen als Logistik- und Gewerbestandort auseinanderzusetzen. Wichtig
ist eine entsprechende Abwégung der Potenziale einer Hafennutzung. Hier ste-
hen sich vor allem die Anzahl und die Qualitdt der gewerblichen Arbeitsplitze
in Hafenbetrieben und bei weiteren ansdssigen Unternehmen, die Reduzierung
der Gesamtbelastungen der Bevdlkerung, insbesondere aus dem Verkehr sowie
die Kosten und der Nutzen so genannter moderner Dienstleistungsarbeitsplitze
gegentiber.

Anpassungsleistungen an den Standort konnen durchaus ihren planerischen Wert
haben. Denn die Option, den Stadthafen aufzugeben bzw. umzuwandeln und ge-
gebenenfalls auf der griinen Wiese neu zu bauen, zieht eine Kette von anderen
Konflikten sowie planungs- und genehmigungsrechtlichen Aspekten nach sich.

Ein Politikstil, der sich aktiv mit den Binnenhéifen auseinandersetzt, die Akteu-
re mit einbezieht und im Dialog die Argumente gegeneinander abwégt, legt die
Grundlage fiir ein Miteinander von Wirtschaftshafen und anderen stédtischen
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Nutzungen. Ebenso miissen sich die Hafenakteure auf eine ,,Offnung in Rich-
tung Stadt einlassen — soweit dies ihre gewerbliche Zweckbestimmung nicht
einschriankt. Dazu gehort beispielsweise eine Bewahrung denkmalpflegerischen
und baukulturellen Erbes, das nicht bedenkenlos einem reinen Funktionalismus
geopfert werden sollte. Vielmehr konnte baukulturelle Priasenz und Prignanz
das mangelnde 6ffentliche Bewusstsein fiir die Probleme der Héfen reduzieren
helfen.

10.4 Starkung der Binnenhéfen durch eine aktive
Flachenpolitik

Hintergrund

Viele Binnenhifen stellen die letzten innerstddtischen Flachenreserven fiir ge-
werbliche Nutzungen dar, die logistisch erprobt und zugleich robust gegeniiber
entsprechenden Belastungen sind. Wenn sie als logistische Standorte in den Ag-
glomerationen umweltfreundliche Transportketten ermdglichen sollen, vor allem
im unmittelbaren Kernbereich der Stidte, dann muss dies durch eine stadtver-
tragliche Nutzungskonzeption flankiert werden. Denn Nutzungsintensivierungen
des Hafens konnen mogliche negative Folgen verstirken und im ungiinstigen
Fall dessen Akzeptanz vermindern. Hinzu kommt, dass auf den Hafenflachen in
der Vergangenheit auch nicht-hafenaffine Nutzer angesiedelt wurden, deren Ta-
tigkeit keinen ,,logistischen Mehrwert* erzeugt. Haufig schaffen diese eher noch
weitere Probleme und verringern die Akzeptanz eines innerstiadtischen Standorts
fiir einen Wirtschaftshafen.

Lésungsansatz

Der Strategiebaustein ,,Logistikknoten™ muss also durch einen Baustein ,,Fli-
chenpolitik* ergéinzt werden. Dabei sollten die vorhandenen Instrumente zur
Standortsicherung flexibel genutzt werden, wie etwa Festsetzungen in Bebau-
ungsplénen oder in stadtebaulichen Vertragen. Die Erstellung eines abgestimm-
ten, allgemein akzeptierten Hafenentwicklungskonzepts, das auch Fragen der
Koordination und Kooperation benachbarter Hafen (Funktionsklarung) detail-
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liert beleuchtet, liefert die entsprechende Argumentationsgrundlage. Die unter-
suchten Héafen weisen hierzu bereits Losungsansitze auf.

Beispielsweise hat das Land Berlin im Jahr 2005 ein Integriertes Wirtschaftskon-
zept vorgelegt, in dem die drei Berliner Héfen zu innerstadtischen Logistikzent-
ren ausgebaut werden sollen (Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung 2005).

In Riesa versteht sich die Stadt als Partner des Hafens. Die politischen Leitbil-
der und Entwicklungsziele sind im Stiddtebaulichen Entwicklungskonzept 2020
dargelegt. Speziell fiir das Gebiet um den Hafen wird zurzeit ein Masterplan ent-
wickelt. Ziel des Masterplans ist es, eine langfristige Entflechtung von Wohnen
und Industrie/Gewerbe zugunsten der Wirtschaft herbeizufiihren, Entwicklungs-
flachen fiir kiinftige gewerbliche Nutzungen zu schaffen und die Verkehrsinfra-
struktur den Bediirfnissen der Wirtschaft anzupassen.

Die Stadt Liineburg betreibt eine aktive Flichensicherung, indem sie den Hafen
als Industriehafen erhélt und als Ausweichstandort fiir die groBflachige Logistik
Hamburgs ausbauen will. Die Pline fiir die Hafenerweiterung sind im Konzept
»Hanseport* zusammengefasst.

10.5 Stérkung der Binnenhéfen durch geeignete
Betreibermodelle

Hintergrund

Betreibermodelle scheinen mafigeblich den Erfolg des Hafens als logistischem
Knoten zu bestimmen. Sie konnen die Realisierung intelligenter Logistikkon-
zepte und zukunftsfahiger Knotenentwicklung erschweren aber auch befordern.
So konnen Betreibermodelle, bei denen der Hafeneigentiimer nur die Fldchen
bereitstellt, zu einer fehlenden strategischen Entwicklung fithren. Andererseits
konnen die Geschéftsmodelle privater Betreiber dazu fithren, dass der Hafen mo-
nostrukturell aufgestellt ist. Allerdings eignet sich auch nicht jeder Hafen zum
Universalhafen.
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Lésungsansatz

Das optimale Betreibermodell existiert nicht. Dafiir sind die Kontexte, in denen
Binnenhéfen agieren, zu unterschiedlich. Allerdings lassen sich Aussagen dahin-
gehend machen, welche Aspekte zu beachten sind. Ein Betreiber fiir Umschlag,
Transport und Lagerung sowie Mehrwertdienste, kann dem Kunden ein kom-
plettes Dienstleistungspaket aus einer Hand anbieten (One-Stop-Shopping) und
Logistikkonzepte erarbeiten, die die Einbindung verschiedener Verkehrstriger
situativ berticksichtigen. Ein Betreiber, der zugleich fiir das Flachenmanagement
im Hafen zustdndig ist, kann direkt Einfluss auf die Nutzungs- bzw. Kunden-
struktur der Infra- und Suprastruktur des Hafens ausiiben.

Den Stiddten kommt vor allem dann Verantwortung zu, wenn sie Eigentiimer
des Hafens oder im Besitz von Anteilen und Stimmrechten sind. Solange die
Stadte Hafenentwicklungen auf ihrem eigenen Territorium und, besser noch, in
eigener unternchmerischer Verantwortung selbst regeln konnen, ist dies positiv
zu sehen. Das heif3t auch, dass sie dem, oft unter dem Deckmantel von ,,Reform*
betriebenen, Verkauf stidtischen Vermogens widerstehen und kommunale Ha-
fengesellschaften in eigenem Besitz behalten sollten. Dies macht aber nur Sinn,
wenn sich die Gesellschafter der Bedeutung des Wirtschaftshafens fiir die Stadt-
entwicklung bewusst sind und ihn diesbeziiglich unterstiitzen.

Ahnliche Aspekte gilt es zu beachten, wenn die Linder Eigentiimer der Hifen
sind. Dies ist zundchst positiv zu bewerten, da die Konkurrenzsituation zwischen
den oft nicht weit auseinander liegenden Hafenstandorten reduziert und gegebe-
nenfalls eine Arbeitsteilung realisiert werden kann, die haufig erst die entspre-
chenden Umschlagsmengen sicherstellt. Gleichzeitig kann jedoch der fehlende
lokale Bezug dazu fiihren, dass bei der Hafenentwicklung strategische Uberle-
gungen fiir die Region nicht beriicksichtigt werden.
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10.6 Stérkung der Binnenhéfen durch eine
zukunftsfahige Kommunikationsstrategie

Hintergrund

Bis vor wenigen Jahren waren die Binnenhéfen als logistische Knoten nahezu aus
dem o&ffentlichen und o6rtlichen Bewusstsein verschwunden. Vielerorts werden
sie als Residuum einer alten Zeit betrachtet. Dass sie bereits einen wesentlichen
Modernisierungsprozess vollzogen haben und an ihrer Weiterentwicklung arbei-
ten, ist der verladenden und transportierenden Wirtschaft, aber auch der Politik
und Planung teilweise verborgen geblieben.

Zudem fiihrt das Brachfallen vieler innerstédtischer Hafenflichen zu einer star-
ken Abwertung des positiven Images der Héfen als Bestandteil der stadtischen
Wirtschaft. Hafenflaichen wurden zu Problemzonen, fiir die alternative Entwick-
lungsmoglichkeiten gesucht wurden und nun Standorte fiir hochwertiges Woh-
nen, Freizeiteinrichtungen und fiir Dienstleistungsstandorte darstellen.

Die Sichtbarmachung der Binnenhifen als logistischer Knoten fiir die Ver- und
Entsorgung der Agglomeration, Sicherung ,,nasser intermodaler Transportket-
ten und Funktionssicherung der Seehifen ist eine zentrale Voraussetzung. Weder
auf nationaler noch auf europdischer Ebene ldsst sich allerdings erkennen, dass
die Interessenverbédnde sich biindeln und eine gemeinsame, abgestimmte Kom-
munikationsstrategie verfolgen.

Lésungsansatz

Neben der standortbezogenen Stiarkung der Binnenhéfen durch die Entwicklung
der Infra- und Suprastrukturen sowie der entsprechenden logistischen Dienst-
leistungen, ist es ebenso wichtig, die Vernetzung und die Zusammenarbeit aller
beteiligten Akteure entlang der Transport- und Logistikketten zu verbessern.

Kommunikation kann Interessensunterschiede aufdecken, bevor sie sich zu Kon-
flikten entwickeln und dariiber hinaus kann sie gemeinsame Interessen zu Tage
bringen. Die frithzeitige Einbindung aller Beteiligten sowie die Entwicklung ei-
ner verbesserten Kommunikationsstrategie sind von elementarer Bedeutung.
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Neben den ausgewihlten Bausteinen einer Kommunikationsstrategie,

e eine neue Hanse®,
e der Hafenindex* und
e das Dialogbild*,

wurden in einem internationalen Benchmarking von Good Practice-Beispielen
die Beziehungen zwischen Stadt und Hafen untersucht und Strategien zur Kon-
fliktldsung abgeleitet. Diese sind ausfiihrlich im Abschlussbericht zum For-
schungsvorhaben Teil IIT ,,Binnen Land: Kommunikation in der Binnenschift-
fahrt* dokumentiert.
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11 Zusammenfassung und Ausblick

Im Rahmen der logistischen Modernisierung sind die Binnenhdfen und die
Binnenschifffahrt verschiedenen Herausforderungen ausgesetzt, die sich als Ri-
siken darstellen, unter bestimmten Bedingungen aber auch Chancen bedeuten
konnen. Dies bezieht sich auf die Anforderungen der Transportmirkte bzw. die
Leistungserstellung in der ,,nassen* Transportkette, aber auch auf die dazu erfor-
derlichen Flachen und Infrastrukturen und auf damit verbundene Nutzungskon-
flikte (Binnen- bzw. Stadthafen). Dass die Binnenhéfen heute zunehmend unter
Druck geraten sind, ist nicht nur auf die Umnutzungsabsichten der Stadtplanung
zurlickzufiihren: Auch die Trends in der Logistik selbst tragen hierzu bei. Viele
logistische Innovationen vollziehen sich unter Auslassung der Binnenschifffahrt
und damit der Binnenhédfen. Der Trend zum ungebrochenen Warenfluss, das Dik-
tat von Kosten- und Zeitoptimierung (und gelegentlich: Geschwindigkeit) sowie
der Trend zur GroBe (Skaleneffekte in Umschlag und Lagerei, Konzentration der
Distributionsstandorte) stellen regionale, meist flichenméfig begrenzte logisti-
sche Knotenpunkte in den Stidten in Frage.

Mit Blick auf die Binnenschifffahrt bzw. den Binnenhafen als Netzknoten er-
geben sich Risiken vor allem durch logistische Marktverdnderungen vor dem
Hintergrund von Deregulierung und Wettbewerb (Trend zur Grofe, Skaleneffek-
te, Konzernstrategien), einem verschirften Wettbewerb auf Strafle und Schiene
sowie der Konkurrenz von Bahn und Binnenschiff in gleichen Marktsegmenten
(z. B. Massengut). Binnenhifen, insbesondere die Stadthdfen, wurden daher in
den letzten 20 bis 30 Jahren kaum in ihrer logistischen Funktion wahrgenom-
men. In Stadtentwicklungskonzepten wurden sie nur noch selten verankert.
Immer héaufiger kommt es zu Entwidmungen. Aufgrund von auferlogistischen
Entwicklungsvorstellungen der Stédte, wie den Umbau und die Revitalisierung
der Hafenquartiere oder die Transformation zu attraktiven innerstddtischen
Wohnstandorten, wurden die Nutzungsmoglichkeiten vieler Hafenbetriebe un-
klar oder eingeschréankt. Diese vielerorts bestehenden Strukturanpassungs- und
Wachstumsrestriktionen der Stadthdfen werden durch Akzeptanzprobleme und
Umnutzungsdruck (,,Urban Waterfront®), insbesondere aufgrund von Fliche-
nengpassen und Nachverdichtungsstrategien, verstérkt.
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Zugleich sind aber auch Chancen zu sehen, die im Sinne einer intelligenten Wei-
terentwicklung von Logistik und Gtiterverkehr genutzt werden konnen. Dabei
zeigt ein Blick auf die historische Entwicklung der Stddte, dass Binnenhéfen
préadestiniert sind, die logistische Ver- und Entsorgung der stddtischen Gebiete
zu libernehmen. Binnenhéfen sind traditionell logistische Knoten mit Produk-
tionsfunktion (Standorte der Industrie), Handelsfunktion und Verkehrsfunktion,
die hdufig iiber eine bi- oder trimodale Erschliefung verfiigen. Sie sind meist
zentral und in kurzer Entfernung zu den Ver- und Entsorgungsschwerpunkten
einer Region gelegen. Die Stadthdfen bieten damit wichtige innerstddtische
Flachenreserven fiir Industrie und Gewerbe, die bereits durch stdrungsintensive
Nutzungen erprobt sind und fast nie an anderer Stelle im Stadtgebiet neu ange-
siedelt werden konnen.

Viele Binnenhifen stellen die letzten innerstddtischen Flachenreserven fiir ge-
werbliche Nutzungen dar, die logistisch erprobt und zugleich robust gegeniiber
entsprechenden Belastungen sind. Nahezu alle im Rahmen des Forschungsvor-
habens betrachteten Binnenhédfen sind die einzigen logistischen Knoten in der
Kommune und teilweise auch in der Region. Wenn die Binnenhéfen — und nur
sie konnen dies vielerorts noch leisten — als logistische Standorte in den Agglo-
merationen umweltfreundliche Transportketten ermdglichen sollen, vor allem im
unmittelbaren Kernbereich der Stidte, dann muss dies durch eine stadtvertrigli-
che Nutzungskonzeption flankiert werden. Denn Nutzungsintensivierungen des
Hafens konnen mogliche negative Folgen verstirken und im ungiinstigen Fall
dessen Akzeptanz vermindern. Hinzu kommt das Problem, dass auf den Hafen-
flachen in der Vergangenheit auch nicht-hafenaffine Nutzer angesiedelt wurden,
deren Tétigkeit keinen ,,logistischen Mehrwert* erzeugt. Haufig schaffen diese
eher noch weitere Probleme und verringern die Akzeptanz eines innerstidtischen
Standorts fiir einen Wirtschaftshafen. Aufgrund langfristiger Miet- und Pachtver-
trage lassen sich viele Flachen auch nur begrenzt kurzfristig mobilisieren.

Dort, wo Konzepte fiir die raumliche Ausweisung von gewerblichen Standorten
fiir logistische Funktionen bzw. verkehrsintensive Branchen bestehen, wurden
Fragen der verkehrlichen ErschlieBung hiufig nur sehr oberflachlich behandelt
oder nur auf den Verkehrstrager Stralle begrenzt. Die Verkehrsfolgen und deren
Konsequenzen durch die Verdrangung der logistischen Funktion aus den Stadten
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und eine damit fast immer einhergehende Verlagerung der Giitertransporte auf die
Strafle werden in der Regel nicht betrachtet. Dazu gehdren neben dem Ressour-
cenverbrauch und dem Anstieg der Energiekosten die Luft- und Larmemissionen
des Fahrzeugverkehrs, die Verkehrsunfallfolgen sowie die 6kologischen und
o6konomischen Folgen durch Staus oder Engpisse, in denen der Giiterverkehr
zum einen mit dem privaten Verkehr und zum anderen mit anderen Nutzungsan-
spriichen des 6ffentlichen Raums (z. B. Aufenthaltsqualitét) konkurriert.

Ziel des Forschungsvorhabens Binnen Land war es daher, Binnenhifen als
integralen Bestandteil intelligenter Transportketten zukunftsfdhig zu machen.
Aufbauend auf den Ergebnissen der SWOT-Analyse aus logistischer und stand-
ortbezogener Perspektive wurden Ansatzpunkte zur Standortsicherung der
Stadthifen identifiziert, die Beitrdge zur Verringerung der Nutzungskonflikte
der Hafenstandorte sowie zur Verringerung der Umfeldbelastungen leisten kon-
nen. Eine zentrale Strategic zur Bestandssicherung und Weiterentwicklung der
Binnenhéfen ist es, strategische Handlungsfelder aktiv zu besetzen, die sich mit
der Eigenschaft der Hafenstandorte als Logistikknoten und damit mit wichtigen
Bausteinen fiir die Sicherung der Daseinsvorsorge befassen. Dafiir wurde u. a.
ein internationales Benchmarking durchgefiihrt, das im Teil III des Abschluss-
berichts dokumentiert ist. Es zeigt darliber hinaus weitere zahlreiche Moglich-
keiten, wie konstruktiv mit den genannten Problemfeldern umgegangen werden
kann. Im Rahmen von Binnen_Land wurden somit folgende Handlungsoptionen
verfolgt:

* Die stirkere Integration von Binnenhédfen in Transportketten, durch die
Entwicklung intelligtenter Logistikkonzepte.

e Die (Weiter-)Entwicklung von Binnenhédfen zu Komplementarstandorten
der Seehifen, um damit weitere bzw. neue Aufgabenfelder zu erschlieen.

* Die Beriicksichtigung der Binnenhéfen in der Planung und die Stirkung
der Binnenhifen durch eine aktive Fldchenpolitik, die vorsorgend die stadt-
und umweltvertriagliche Ver- und Entsorgung der Kommune sichert.

e Die Starkung der Binnenhéfen durch die Entwicklung geeigneter Betreiber-
modelle und die Umsetzung einer zukunftsfahigen Kommunikations
strategie.

Die entwickelten und erprobten intelligenten Logistikkonzepte sind im Teil II
des Abschlussberichts dargestellt. Konkret wurden konzeptioniert und teilweise
erprobt:
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e ein Shuttle mit einer innovativen RoRo-Verladung fiir den Transport von
Schwergut auf dem Wasserweg,

e ein Liniendienst fiir die Oberelbe, der zeigt, wie Standorte im Hinterland in
Binnenschiffslinien eingebunden werden konnen,

e e¢in innovatives Behiltersystem fiir heil3e Schiittgiiter, um weitere Marktpo-
tenziale fiir den kombinierten Verkehr zu erschlieen, sowie

e die Optimierung der Schnittstelle von Seeschiff und Binnenschiff, um die
wirtschaftlichen Bedingungen fiir im- und exportseitige Transportketten
mit dem Binnenschiff zu verbessern.

Um den Binnenhiifen bzw. dem System BinnenwasserstraBe in der Offentlich-
keit, und insbesondere in der Politik, ein groleres Gewicht zu verleihen, wurden
im Rahmen der Strategieableitung ausgewihlte Bausteine einer Kommunikati-
onsstrategie vorangetrieben, um die Sichtbarkeit der Binnenhéfen als trimodalen
Logistikstandort zu erhdhen, Interessenskonflikten zwischen Stadtentwicklung
und Hafen zu schlichten und die Akzeptanz und politische Legitimation der
Binnenhdfen zu steigern. Daflir wurden u. a. drei zentrale Strategiebausteine
entwickelt, die detailliert im Abschlussbericht zum Forschungsvorhaben Teil 111
dargestellt sind:

e Unter dem Stichwort ,,Eine neue Hanse® konnte ein wirtschaftliches Stad-
tenetzwerk entlang der Wasserstralen wiederbelebt werden, mit dem Ziel
einer logistischen Vernetzung und weiteren Stirkung sowie der besseren
Wahrnehmung der Héfen bei den Unternehmen, in der Offentlichkeit und
in der Planung.

e Der entwickelte ,,Hafenindex, der die Leistungsfdhigkeit des Systems
Wasserstralie und die Binnenhéfen Deutschlands als multimodale Knoten-
punkte in einer Gesamtschau darstellt.

e Ein Dialogbild mit Leitfaden zum Einsatz in Prozessen, in denen unter-
schiedliche Vorstellungen der Nutzung und der Entwicklung von Binnen-
hifen im Dialog zusammengefiihrt werden sollen sowie zur Vermarktung
und Offentlichkeitsarbeit.

Im Idealfall fiihrt die standortbezogene Stirkung der Binnenhdfen durch lo-
gistische Entwicklungen dazu, dass die Vernetzung und Zusammenarbeit aller
beteiligten Akteure entlang der Transport- und Logistikketten verbessert wird.
In Zukunft konnten Binnenhéfen fiir eine stadtvertriagliche Ver- und Entsorgung
(wieder) an Bedeutung gewinnen, wenn ihr Entlastungspotenzial erkannt und
gesichert wird. Stadtvertragliche Logistikkonzepte sind auch auf verkehrlich
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gut erschlossene, aber auch durch Lager-, Umschlag- und Transporttitigkeiten
belastbare Standorte angewiesen. So bieten die Stadthifen gute Voraussetzun-
gen fiir die Abwicklung der Logistik im Einklang mit den Anforderungen von
Luftreinhalte- bzw. Larmaktionsplénen, etwa wenn die Einrichtung einer Um-
weltzone vorgesehen ist.

Wichtig ist aber auch eine erhdhte Transparenz. Der Nutzen des Wirtschafts-
hafens muss aufgezeigt werden. Stddte, die Vorsorge betreiben, sollten ihre
Binnenhéfen als neutralen logistischen, trimodalen Knoten vermarkten, sollten
bestehende Kooperationen witerentwickeln und klar das Aufgabenprofil, die Zu-
standigkeiten und die Ziele des gemeinsamen Agierens definieren. Hier geht es
auch um ein neues Image der Hafenstandorte, die als integrierter Teil der Stadt/
Region positioniert werden miissen.

Im Aushandlungsprozess miissen die Interessenunterschiede akzeptiert werden.
Die Themen Flachenkonkurrenz, Lirm, Emissionen, Denkmalschutz, Verkehrs-
aufkommen, Verkehrsinfrastrukturausbau, Port Security usw. konnen nur im
Dialog geklért werden. In der Regel wird die proaktive Losung von Interessens-
konflikten, diejenige mit den wenigsten Reibungsverlusten sein. Hier konnte
auch die Erstellung eines abgestimmten, allgemein akzeptierten Hafenentwick-
lungskonzepts, das auch Fragen der Koordination und Kooperation benachbarter
Hafen (Funktionsklarung) detailliert beleuchtet, hilfreich sein.

Allerdings werden getrieben durch die Product Carbon Footprint Projekte nur
diejenigen (Binnen-)Héfen in kiinftigen Transportketten eine bedeutende Rolle
spielen, die sowohl ihre eigenen Prozesse und Technologien effizient gestaltet
haben, als auch flexible, trimodale Transportketten anbieten kdnnen. Mindestens
genauso wichtig, wird aber die kollaborative Auseinandersetzung mit den Stake-
holdern des Hafens (insbesondere Beschéftigte, Umfeld) sein, um die konkurrie-
renden Ziele bzw. Nutzungsanspriiche in Einklang zu bringen.
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