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Zusammenfassung

» Der Elbe-Seitenkanal ist prinzipiell fir Schubverbéande mit 185 m Lange, 11,40 m Breite und
2,80 m Tiefgang und GroRmotorguterschiffe (GMS) mit 110 m Lange, 11,40 m Breite und
2,80 m Tiefgang ausgelegt. Allerdings wird die Leistungsfahigkeit des ESK durch das Schiffs-
hebewerk Luneburg bei Scharnebeck mit seiner Nutzlange von 100 m stark limitiert.

» Der Verkehr auf dem ESK wird tberwiegend von Massengutverkehren dominiert. Wichtigste
Guterarten sind dabei Mineraldlerzeugnisse (27,6 %), feste Brennstoffe (19,8 %) und Steine,
Erden, Baustoffe (15,5 %). Damit stehen die drei wichtigsten Glterarten fur annahernd zwei
Drittel des gesamten Verkehrsaufkommens. Containerverkehre spielen mit einem Anteil von
nur 6,7 % bezogen auf die Tonnage derzeit nur eine untergeordnete Rolle.

» Der ESK als Verbindung zwischen Elbe und Mittellandkanal Gbernimmt eine wichtige Funk-
tion im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens. Mehr als 90 % der Verkehre auf dem ESK
sind Durchgangsverkehre, der Gberwiegende Teil hat seine Quelle oder Senke in Hamburg.

» Der Gebietsverkehr, d. h. der Verkehr mit Ursprung oder Ziel in einem der drei Binnenhé&fen
am ESK spielt mit einem Anteil von unter 10 % im Rahmen einer Gesamtbetrachtung nur
eine nachrangige Rolle. Dennoch sind die ESK-Hafen Luneburg, Uelzen und Wittingen unter
regionalwirtschaftlichen Gesichtspunkten von hoher Bedeutung. Die Betrachtung nach G-
terarten zeigt einen Schwerpunkt im Bereich der landwirtschaftlichen Erzeugnisse.

» Durch den geforderten Bau eines neuen Abstiegsbauwerks in Scharnebeck wirde die durch-
gangige Passage von Schubverbanden sowie die Durchfahrt von Gro3motorguterschiffen
(GMS) auf dem ESK ermdglicht werden. Bereits im Jahre 2010/2011 hat die WSD Mitte eine
technische und wirtschaftliche Machbarkeitsstudie durchgefihrt, die zum Resultat hatte,
dass der Neubau einer Schleuse bei den bendtigten Investitionen von ca. 250 Mio. EUR
technisch realisierbar und wirtschaftlich (auch schon bei heutigem Verkehrsaufkommen) ist.
Der Bau der Anlage wird auf 5 Jahre geschatzt. Somit wirde, unter der Voraussetzung, dass
die finanziellen Mittel zur Verfigung stehen, innerhalb von 10 Jahren ab heute ein neues
Bauwerk in Scharnebeck in Betrieb gehen kdnnen.

» Der wesentliche Vorteil eines neuen Abstiegsbauwerks liegt in der Nutzlange der Kammer,
die durch die Ausnutzung von Gréf3envorteilen und einer besseren Verflgbarkeit von Schiffs-
raum einen signifikanten Beitrag zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der Binnenschiff-
fahrt auf dem ESK leisten wiirde. Weiterhin werden Nutzeneffekte u. a. in Form einer Verrin-
gerung der CO»-Emission, einer hdheren Verlasslichkeit und Planbarkeit der Verkehre sowie
einer allgemein verbesserten intermodalen Wettbewerbsfahigkeit des Systems Wasser-
stralRe erwartet. Eine Verlagerung von Verkehren auf die Wasserstral3e schafft dariiber Ent-
lastung fur die z. T. Gberlastete StralRen- und Schieneninfrastruktur.

» Fir die Abschatzung der Wachstumserwartungen des ESK wurden von den Gutachtern eine
Vielzahl von Studien zur Entwicklung der konjunkturellen Rahmenbedingungen, zu regional-
wirtschaftlichen Entwicklungstrends, zur erwarteten Entwicklung auf den Verkehrsmarkten
sowie zur Umschlagerwartung fir den Hamburger Hafen gesichtet und validiert. Aufgrund
der besonderen Bedeutung des Hamburger Hafens fir die Verkehrsentwicklung auf dem
ESK wurde den offiziellen Prognosen zur Umschlagentwicklung im Hamburger Hafen beson-
dere Beachtung geschenkt. Diese wurden u. a. aufgrund aktueller Markttrends mit Branchen-
experten diskutiert und an die jingste Umschlagentwicklung angepasst. Entsprechend wurde
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die Wachstumserwartung fur den Containerumschlag im Jahr 2025/30 in Anlehnung an das
Szenario ,neutral” auf 16 bis 18 Mio. TEU reduziert, fir den Massengutumschlag wurde eine
Entwicklung analog des Basisszenarios mit einem jahrlichen Wachstum von im Durchschnitt
1,3 % p. a. unterstellt.

» Aufgrund einer z. T. von Entwicklungstrends auf anderen WasserstraRen divergierenden Ent-
wicklung der ESK-Verkehre kommt der im Zuge der vorliegenden Studie durchgeftihrten Pri-
marerhebung eine hohe Bedeutung zu. Im Frihjahr 2013 wurden mehr als 20 Unternehmen,
Behdrden und Verbande bzgl. ihrer Erwartungen zur Verkehrsentwicklung auf dem ESK und
der Bedeutung eines zligigen Ausbaus des Schiffshebewerks in Scharnebeck befragt.

» Auf Basis der Analyse der Sekundéardaten sowie der Erkenntnisse aus der Primarerhebung
wurden von HTC drei prinzipielle Wachstumspfade definiert, die nachfolgend verkirzt darge-
stellte werden. Variante 1: Charakterisiert durch einen ,Nicht-Ausbau” in Scharnebeck, an-
haltende Kapazitatsengpasse auf dem ESK und weitgehend unveranderte strukturelle Be-
dingungen gegeniber der Ausgangssituation 2011, Variante 2: Ausbau Scharnebeck in 2025
vsl. abgeschlossen, verbesserte Wettbewerbsfahigkeit des Systems Wasserstral3e fuhrt zu
zusatzlichen Verkehren und Variante 3: Ausbau Scharnebeck in 2025 abgeschlossen, ver-
besserte Wettbewerbsfahigkeit des ESK fihrt zu zuséatzlichen Aufkommensverlagerungen,
weiterhin ergeben sich Sondereffekte u. a. in Folge von Ausbauvorhaben und regionalen
Ansiedlungen.

» Werden unterschiedliche Wachstumsdynamiken in Bezug auf Entwicklung des Durchgangs-
verkehrs (unterschieden nach Container, flissigem und trockenem Massengut) und des Ge-
bietsverkehrs zugrunde gelegt, ergibt sich ein rechnerischer Korridor fir die drei Varianten
zwischen 11,8 und 16,7 Mio. t. Dabei ist zu konstatieren, dass das auf Basis der Aggregation
der Wachstumserwartungen fur die Variante 3 ermittelte Potenzial von ,exakt* 16,7 Mio. t
aufgrund der erhohten Unsicherheit in diesem Szenario nur bedingt hinreichend begriindet
werden kann. Vielmehr erscheint es sinnvoll, einen Wert von rund 16,5 Mio. t als eine Art
Untergrenze fur den Fall zu definieren, dass es in Folge eines ausgebauten ESK zu weitrei-
chenden Verkehrsverlagerungen und Neuansiedlungen kommit.

» Mit Blick auf die Entwicklung im Zeitablauf wird ein linearer Verlauf mit in etwa gleich blei-
benden jahrlichen Wachstumsraten als nicht realitdtsnah eingeschétzt. Vielmehr scheint es
sinnvoll, fir den Zeitraum bis 2025 ein Wachstum zu unterstellen, das in Folge der bestehen-
den Kapazitatsrestriktionen zunachst flacher verlauft und erst nach einer Inbetriebnahme der
neuen Schleuse entsprechend an Dynamik gewinnt. Dabei wird angenommen, dass die In-
betriebnahme des neuen Abstiegsbauwerks in Scharnebeck und erste Effekte in Folge der
Hafenausbauvorhaben an den Standorten Lineburg, Uelzen und Wittingen in etwa zeitgleich
ab dem Jahr 2025 eintreten.

» Zusammenfassend konnte unzweifelhaft nachgewiesen werden, dass der ESK ber erhebli-
ches Wachstumspotenzial verflgt, wenn es gelingt, den Kanal entsprechend den Anforde-
rungen der modernen Binnenschifffahrt auszubauen. In diesem Kontext wird von den Bera-
tern u. a. empfohlen fir eine Einstufung des Ausbaus in Scharnebeck als ,Vordringlichen
Bedarf Plus* (BVWP 2015) durch ein abgestimmtes, bundeslanderiibergreifendes Handeln
einzutreten und eine enge Vernetzung mit den relevanten Wirtschaftsbeteiligten im Hinter-
land sowie im Seehafen herzustellen.
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1.

AUSGANGSSITUATION

Der Elbe-Seitenkanal (ESK) zahlt nicht zuletzt aufgrund seiner verkehrlichen ,Erschlie-
Bungsfunktion* fir den Hamburger Hafen zu den wichtigsten Wasserstral3en in Nord-
deutschland. Die 115 km lange, im Jahr 1976 fertiggestellte Wasserstral3e bildet die Verbin-
dung zwischen der Elbe bei Artlenburg und der zentralen Ost-West-Verbindung, dem Mit-
tellandkanal (MLK), bei Wolfsburg. Damit spielt der ESK auf dem westlichen Zweig des MLK
eine wichtige Rolle fir die Versorgung der Wirtschaftsregionen Minden, Hannover, Braun-
schweig, Hildesheim und Salzgitter. Gleichzeitig bietet er Uber den 6stlichen Zweig des MLK
eine alternative Wegstrecke zum Erreichen des WasserstraRenkreuzes Magdeburg. Der
ESK ermdglicht dabei die Umfahrung der fahrtechnisch schlechten und von wechselnden
Wasserstanden beeinflussten Elbstrecke zwischen Lauenburg und Magdeburg und verkiirzt
die Entfernung zwischen diesen Orten um 33 km. Neben dieser ,ErschlieRungsfunktion”
stellt der Gebietsverkehr mit den Hafen Uelzen, Wittingen und Lineburg eine weitere wich-
tige Funktion des Kanals dar.

Der ESK ist als Binnenwasserstral3e der Klasse Vb klassifiziert. Das heil3t, es kdnnen prin-
zipiell Schubverbande mit 185 m Lange, 11,40 m Breite und 2,80 m Tiefgang und Grof3mo-
torguterschiffe (GMS) mit 110 m Lange, 11,40 m Breite und 2,80 m Tiefgang eingesetzt
werden. Letztere sind jedoch fir eine durchgehende Fahrt nicht freigegeben. Der Hohenun-
terschied von 61 m zwischen der Hohe des Zuflusses der Elbe und der Scheitelhaltung des
ESK wird mit zwei Abstiegsbauwerken tberbrtickt. Wahrend die Schleusen Uelzen | und
Uelzen Il mit Abmessungen von 185 m Lange und 12 m Breite bzw. 190 m Lange und 12,50
m Breite auch von UbergroRmotorschiffen (iIGMS) genutzt werden koénnen, stellt das
Schiffshebewerk Luneburg bei Scharnebeck eine Barriere fir die Binnenschifffahrt dar. Auf-
grund der Begrenzungen des Bauwerkes auf Schiffe mit max. 100 m Lange und 12 m Breite
koénnen hier nur Binnenschiffe passieren, die diesen Mal3en entsprechen. Die zugelassenen
Schubverbande miussen fur die Durchfahrt entkoppelt und einzeln gehoben oder gesenkt
werden. Des Weiteren ergeben sich in Folge von Ausfallzeiten negative Riickwirkungen auf
die Wirtschattlichkeit und die Verlasslichkeit der Binnenschiffsverkehre auf dem ESK.

In der vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) im Juni
2012 verdffentlichten (angepassten) Kategorisierung der Bundeswasserstralen wurde der
Elbe-Seitenkanal in die hochste Kategorie A eingestuft. Ausbauinvestitionen, die die Was-
serstralRenrelation durchgehend grof3eren Schiffseinheiten 6ffnen, werden definitionsge-
malf3 kiunftig nur noch in dieser Kategorie (A) vorgenommen. Allerdings ist zu bericksichti-
gen, dass die verfligbaren Investitionsmittel flr derartige MaRnahmen vielfach bereits durch
laufende Vorhaben gebunden sind. Somit werden auch innerhalb der Netzkategorien zu-
kunftig Prioritaten fur Investitionen zu setzen sein. Damit ist und bleibt eine belastbare und
dokumentierte Argumentation der ékonomischen Relevanz des ESK unerlasslich, um im
Rahmen der zu erwartenden weiteren haushalterischen und verkehrspolitischen Diskussion
eben genau diese Anwartschaften des ESK geltend machen zu kénnen. Die vorliegende im
Auftrag der IHK Luneburg-Wolfsburg erstellte Studie verfolgt dabei das Ziel, durch eine fo-
kussierte und politikbezogene Untersuchung des Transportpotenzials des Elbe-Seitenka-
nals einen argumentativen Beitrag zu leisten, dass der ESK auch zukiinftig und auf Dauer
als elementarer Teil der deutschen Binnenwasserstraf3eninfrastruktur verankert ist.
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2.

2.1

ANALYSE DER IST-SITUATION

Um das zukulnftige Transportpotenzial des Elbe-Seitenkanals belastbar abschatzen zu kon-
nen, ist zunéchst eine dezidierte Analyse der Ist-Situation vorzunehmen. Hierzu soll in ei-
nem ersten Schritt die Verkehrsentwicklung auf dem ESK selbst betrachtet werden, bevor
der Blick auf die angrenzenden Wasserstral3en gerichtet wird. Die weiterfiihrende Analyse
der Verkehrsverflechtungen erfolgt mit dem Ziel, Aussagen bzgl. der ESK-relevanten
Quelle-Ziel Beziehungen zu treffen. Eine besondere Rolle spielt hierbei vor allem der Ham-
burger Hafen als wichtigster Bezugspunkt fiir den Guterverkehr auf dem ESK. Aufgrund der
regionalwirtschaftlichen Perspektive wird weiterfihrend auch der Gebietsverkehr, d. h. der
Verkehr mit Quelle oder Ziel in den ESK-Héafen Uelzen, Wittingen und Luneburg genauer
untersucht.

Verkehrsentwicklung auf dem ESK

Ausgangspunkt der Status-quo Betrachtung bildet die Darstellung der auf dem ESK trans-
portierten Ladungstonnen auf Grundlage verfugbarer Daten der amtlichen Statistik. Samtli-
che Daten wurden — sofern nicht anders ausgewiesen — den Verkehrsberichten 2005-2011
der WSD Mitte entnommen. Hierbei ist zwischen statistischen Daten des Abgabenerhe-
bungsprogramms der WSV (AEP-Daten)! (urspriinglich als Grundlage zur Berechnung der
Schifffahrtsabgaben eingerichtet, bietet jedoch die Méglichkeit der Nachvollziehbarkeit der
statistischen Daten der passierten Schiffe) und den Daten der Schleusenstatistik des WSA
Uelzen am Schiffshebewerk Liineburg (SHW-Daten)? zu unterscheiden. Diese Daten erfas-
sen grdsl. die gleichen Verkehre, stimmen jedoch aufgrund von Messabweichungen bei der
Erhebung nicht vollstéandig Uberein. Die AEP-Daten berlcksichtigen keine Containerladun-
gen, wahrend die SHW-Daten seit dem Jahr 2011 auch Aussagen bzgl. der Entwicklung der
Containerverkehre erméglichen. In dieser Studie wird bei den analysierten Verkehren auf
die jeweilige Quelle der Daten hingewiesen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung des Gesamtverkehrs auf dem ESK seit
1990. Fir die Zeitraume, in denen Daten vorhanden sind, wird zusatzlich zwischen Durch-
gangsverkehr und Gebietsverkehr® unterschieden.

1 Erfasst keine Containerladung.
2 Erfasst seit 2011 auch Containerladung.

3 Hierinisti. d. R. auch der Ortsverkehr enthalten, der mit einem Volumen von 0,002 Mio. t (2011) nur eine

untergeordnete Rolle spielt und prinzipiell zu vernachlassigen ist.
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Abbildung 1 Gesamtverkehr auf dem ESK (AEP-Daten)
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Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsbericht WSD Mitte.

Die Verkehrsentwicklung auf dem Kanal zeigt sich insgesamt uneinheitlich. Langfristig ist
ein positiver Trendverlauf zu erkennen, wobei dieser durch eine schwéchere und z. T. sogar
rucklaufige Entwicklung im Zeitraum nach 2000 gekennzeichnet werden kann. Klar zu er-
kennen ist jedoch, dass der Durchgangsverkehr mit einem Anteil von durchschnittlich 93 %
am Gesamtverkehr, von besonderer Bedeutung fur den ESK ist. Dies unterstreicht auch die
wichtige Funktion des ESK als Verbindungsglied zwischen der Elbe und dem Mittellandka-
nal.

Mit Blick auf die nachfolgenden Abbildungen 2 und 3 ist weiterfiihrend zu konstatieren, dass
die Entwicklung des Gesamtverkehrs trotz der vergleichsweise geringen Tonnage in nicht
unerheblichem MalRe von der Entwicklung des Containerverkehrs beeinflusst wird.

Abbildung 2 Entwicklung des Containerverkehrs am Schiffshebewerk Lineburg in TEU 4
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Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsbericht WSD Mitte.

4 TEU = Twenty-foot Equivalent Unit, MaReinheit fir einen 20* Standardcontainer. Im Jahr 2011 lag das durch-
schnittliche Gewicht je TEU bei 7,7 t. Grund hierfiir war im Wesentlichen der hohe Leercontaineranteil von
42,2 %.
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Abbildung 3 Veranderungsrate des Container- und des Gesamtverkehrs auf dem ESK
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Quelle: eigene Berechnung, Verkehrsbericht WSD Mitte.

Eine Zeitreihenbetrachtung der Entwicklung des Binnenschiffverkehrs am Schiffshebewerk
Laneburg bzgl. der Anzahl und GroRe der Fahrzeuge sowie der Ladungsvolumina lasst
grdsl. keinen einheitlichen Trend erkennen (siehe nachfolgende Tabelle). Die Anzahl der
Schiffe hat sich zwischen 2005 und 2011 insgesamt wenig verandert, auch wenn sich in
Folge der wirtschaftlich schwierigen Rahmenbedingungen 2008 und 2009 ein leichter Ein-
bruch zeigt. Die durchschnittliche Tragféhigkeit je Fahrzeug hat sich dagegen stetig erhéht.
Weiterfihrend zeigt sich, dass die Auslastung gerade in den letzten beiden Jahren stark
eingebrochen ist.

Tabelle 1 Binnenschiffsverkehr auf dem ESK (SHW - Daten)
Anzahl Gesamte Tragfa- Tragfahigkeitje  Transportierte  Auslastung

Jahr Fahrzeuge  higkeit in Tsd. t Fahrzeugint Menge in Tsd. t in %°
2005 13.250 13.926 1.051,0 8.628 85,9
2006 12.037 13.206 1.097,1 8.283 85,4
2007 12.036 13.415 1.114.6 8.331 84,4
2008 11.697 13.620 1.164,4 8.559 82,4
2009 11.762 13.996 1.189,9 7.849 82,4
2010 12.588 15.480 1.229,7 7.765 73,0
2011° 12.965 16.303 1.257,5 8.543 72,5

Quelle: Verkehrsberichte 2005-2011 der WSD Mitte.

Der Verkehr auf dem ESK wird Gberwiegend von Massengutverkehren dominiert. Wichtigste
Guterarten sind dabei Mineraldlerzeugnisse (Anteil von 27,6 % am Verkehrsaufkommen am
Schiffshebewerk Lineburg in 2011), feste Brennstoffe (19,8 %) und Steine, Erden inkl. Bau-
stoffe (15,5 %). Damit stehen die drei wichtigsten Guterarten flr annahernd zwei Drittel des
gesamten Verkehrsaufkommens. Containerladungen spielen mit einem Anteil von nur 6,7
% zumindest bezogen auf die Tonnage nur eine untergeordnete Rolle. Die nachfolgende

5 Durchschnittliche Auslastung je Schiffseinheit als Quotient aus max. Tragfahigkeit je Fahrzeug und tatsach-
lich transportierter Menge je Schiffseinheit gem. Verkehrsbhericht WSD Mitte.
6 Ladungstonnage inkl. Containerladung.
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Tabelle zeigt den Guterverkehr am Schiffshebewerk Lineburg nach HauptgUterarten. Deut-
lich wird dabei auch die deutliche Dominanz der Berg-Verkehre.

Tabelle 2 Guterverkehr nach Hauptgterarten 2011 in t (SHW - Daten)
Berg Tal Gesamt
Getreide 125.765 453.193 578.958
Sonst. landw. Erz. 508.978 156.600 665.578
Feste Brennstoffe 1.689.283 1.500 1.690.783
Mineralblerzeugnisse 2.199.912 159.483 2.359.395
Erze und Metallabféalle 144.290 150.502 294.792
Eisen und Stahl 48.238 32.585 80.823
Steine, Erden inkl. Baustoffe 249.334 1.074.134 1.323.468
Diingemittel 43.465 174.704 218.169
Chem. Erzeugnisse 511.452 191.716 703.168
Sonstige Guter 7.747 47.477 55.224
Containerladung 299.261 273.463 572.724
Gesamt 5.827.725 2.715.357 8.543.082

Quelle: Verkehrsbericht 2011 der WSD Mitte.

Eine weiterfihrende quantitative Bewertung erfolgt durch Gegenuberstellung der Daten zur
Verkehrsentwicklung auf dem Elbe-Seitenkanal mit ausgewahlten Indikatoren zur regiona-
len und Uberregionalen Wirtschaftsentwicklung und zur Verkehrsentwicklung auf benach-
barten WasserstraRen. Hierzu werden unterschiedliche Zeitreihen fur die Jahre von 1990
bis 2011 verglichen, sofern Daten verfugbar sind.

Abbildung 4

Zeitreihenanalyse ESK vs. ausgewabhlte Indikatoren
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2.2

Die Abbildung zeigt die Entwicklung des gesamten Guterverkehrs auf dem ESK in Relation

» zu der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung Deutschlands sowie Niedersachsens anhand
des jeweiligen Bruttoinlandproduktes,

» zum Containerverkehr des Hamburger Hafens per Binnenschiff,

» zum Guterverkehr auf der angrenzenden Elbe (Schleuse Geesthacht) und dem MLK
(Schleuse Anderten) und

» zum Gebietsverkehr, der in den ESK-H&afen Uelzen, Wittingen und Lineburg abgewickelt
wird,

anhand einer Indexbetrachtung mit dem Basisjahr 2004. Das Basisjahr wurde so gewahlt,
da 2004 das erste Jahr mit Daten zum Gebietsverkehr der ESK-Hé&fen ist. Die angegebenen
Werte fur das Bestimmtheitsmaf? (R2) geben Auskunft Uber den statistischen Zusammen-
hang zwischen der jeweiligen Zeitreihe und der Zeitreihe fur die Verkehrsentwicklung auf
dem ESK. Dabei bedeutet ein Rz von 0, dass kein Zusammenhang besteht. Nahert sich R2
einem Wert von 1 an, wird die lineare Abh&ngigkeit immer wahrscheinlicher. Ist R2 = 1 liegt
ein funktionaler linearer Zusammenhang vor.

Auffallig ist zunachst, dass sich der Guterverkehr auf dem ESK am ehesten an gesamtwirt-
schaftlichen Faktoren orientiert. Dies erscheint intuitiv sinnvoll und ist méglicherweise ein
Fingerzeig fur die Entwicklung des Transportpotenzials bei anhaltendem Wirtschaftswachs-
tum in Deutschland. Uberraschend ist die sehr geringe Korrelation zum containerisierten
Binnenschiffsaufkommen des Hamburger Hafens, welche allerdings v. a. in den Extrem-
punkten zu Beginn der zugrunde gelegten Datenerfassung und der Anfalligkeit des Be-
stimmtheitsmalf3es gegenuber Extremwerten begrindet liegt. Vor diesem Hintergrund wird
der mdgliche Zusammenhang zwischen der Umschlagentwicklung im Hamburger Hafen und
der Verkehrsentwicklung auf dem ESK in einem der nachfolgenden Kapitel noch einmal
weiterfuhrend analysiert. Schwankungen im Aufkommen beim Gebietsverkehr wiederum
zeigen wenig Wirkung auf die Entwicklung des Gesamtverkehrs, da der Gebietsverkehr oh-
nehin, wie oben bereits gesehen, einen geringen Anteil des Gesamtverkehrs ausmacht und
auch nur in geringem Maf3e schwankt.

Verkehrsentwicklung auf angrenzenden Wasserstral3en

Im Zuge der Betrachtung der Verkehrsentwicklung auf angrenzenden Wasserstraf3en richtet
sich der Blick zunachst auf den Mittellandkanal, bevor die Elbe im Abschnitt (Hamburg-)
Geesthacht-Magdeburg néher betrachtet wird.

Mittellandkanal (MLK)

Der MLK ist mit einer Lange von 325,3 km die langste kinstliche Wasserstrale Deutsch-
lands und die zentrale Ost-West-Verbindung. Die nachfolgende schematische Darstellung
lasst erkennen, welche wichtigen WasserstraRen durch den MLK verbunden werden. Im
Westen wird die Verbindung zum Dortmund-Ems-Kanal und somit indirekt zum Rhein her-
gestellt. Auf dem Weg nach Osten hat der MLK Abzweigungen zur Mittelweser bei Minden
und dem Elbe-Seitenkanal bei Wolfsburg. Um eine mdglichst geringe Anzahl an Kanalstufen
zu erreichen, fuihren einzelne Stichkanale zu wichtigen Hafen wie Osnabriick, Hannover,
Hildesheim und Salzgitter. Dadurch sind auf dem Hauptkanal nur 3 Kanalstufen und somit
nur zwei Schleusen - die Schleuse Anderten und die Schleuse Silfeld - notwendig. Seit der
Ero6ffnung des Wasserstralienkreuzes Magdeburg im Oktober 2003 tiberquert der Kanal die
Elbe mit der 918 m langen Kanalbriicke Magdeburg und erreicht kurz dahinter die Kanalstufe
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Hohenwarthe. Hier endet die Osthaltung, und der Kanal wird um 18,55 m auf das Niveau
des Elbe-Havel-Kanals abgesenkt. Ostlich Hohenwarthe geht der MLK, bei km 325,7, in den
Elbe-Havel-Kanal tber, dieser fuhrt die MLK-Kilometrierung weiter bis km 380,9 bei der Ein-
muindung in die Untere Havel-Wasserstral3e.

Abbildung 5 Schematische Darstellung des MLK-Verlaufs
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Quelle: Wasserstrassenkreuz.de.

Der MLK ist westlich des ESK als Wasserstral3e der Klasse Vb eingestuft. Hier ist es GMS
und UGMS mdoglich den Kanal zu befahren. Derzeit laufen noch letzte AusbaumalRnahmen
in der Osthaltung, die jedoch in Kiirze abgeschlossen sein sollen, sodass in naher Zukunft
auch dieses Teilstlick von Klasse IV auf Klasse Vb hochgestuft werden kann. Samtliche
Schleusen am MLK-Hauptkanal (Anderten und Sulfeld) sowie den Verbindungen zu Elbe
(Rothensee) und Elbe-Havel-Kanal (Hohenwarthe) sind aufgrund ihrer Abmessungen be-
reits flr gréRere Schiffstypen zugelassen.

Die verkehrliche Bedeutung des Mittellandkanals zeigt sich u. a. im deutlich héheren Ver-
kehrsaufkommen im Vergleich zum ESK. Daneben ist aufféllig, dass der Anteil des Gebiets-
verkehrs (75-80 %) ungeféhr das Zehnfache von dem des ESK ausmacht. Dies ist v. a. auf
die relativ grof3en Industrie- und Gewerbestandorte entlang des MLK zuriickzufihren, die
es in der Form am ESK nicht gibt.

Abbildung 6 Binnenschiffsverkehr auf dem MLK
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Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsbericht WSD Mitte.

Von Braunschweig bis Hannover verlaufen drei Stichkandle am MLK: der Stichkanal Salz-
gitter, der Stichkanal Hildesheim und der Stichkanal Hannover-Misburg. Der Stichkanal in
Hannover-Misburg ist bereits voll ausgebaut, d. h. er ist grundsatzlich im Richtungsverkehr
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mit voll abgeladenen GMS befahrbar. Der Stichkanal Hildesheim befindet sich prinzipiell im
Ausbau. Aufgrund bestehender Finanzierungslicken kann der Ausbau allerdings ,nicht so
zlgig wie beabsichtigt*” erfolgen. Der geplante Ausbau des Stichkanals Salzgitter ist eben-
falls bereits beschlossen. Der Kanal soll verbreitert sowie die Schleusen Wedtlenstedt und
Ufingen fur eine mégliche Passage von GMS umgebaut werden. Die Fertigstellung dieser
Ausbaumafl3nahmen steht in Abhangigkeit von der Haushaltslage des Bundes, ist jedoch bis
2020/21 vorgesehen.®

Elbverkehr zwischen Geesthacht und Magdeburg

Die weitere wichtige angrenzende Wasserstraf3e fir den ESK ist die Elbe, bzw. genauer der
Verlauf der Mittelelbe zwischen der Schleuse Geesthacht und Magdeburg. Dieser Teil der
Elbe kann alternativ Gber den ESK und MLK umfahren werden, wobei ca. 33 km Wegstrecke
gespart werden konnen. Die Elbe zwischen Geesthacht und der tschechischen Grenze ist
fur Einzelfahrer mit Abmessungen von 110 x 11,45 m zugelassen und kann somit von GMS
grdsl. wirtschaftlich befahren werden. Allerdings ist eine konstant ausreichende Fahrrinnen-
tiefe nicht durchgéngig gegeben.

Die Verkehrsentwicklung auf der Elbe zeigt fur die beiden Referenzpunkte Schleuse Geest-
hacht und Zahlstrecke Stadtstrecke Magdeburg eine uneinheitliche Entwicklung bei einem
leicht negativen Trendverlauf Gber den Beobachtungszeitraum von 2004 bis 2011.

Abbildung 7 Verkehrsentwicklung auf der Elbe an ausgewahlten Referenzpunkten
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Quelle: Verkehrsbericht der WSD Ost 2004-2011.

Wie die nachfolgende Abbildung verdeutlicht, schlagt ein Grof3teil der an der Schleuse
Geesthacht registrierten Verkehre den Weg tber den ESK bzw. v. v. ein, ein vergleichsweise
geringer Teil der Verkehre verbleibt auf der Elbe. Uber die Elbe werden dabei vor allem
grolRvolumige Giuter und Schwerguter aus den Maschinen- und Anlagenbauzentren trans-
portiert, z. B. fir Siemens in Berlin, Dresden, Gorlitz und Erfurt, fir MAN in Dresden oder fir

7 Quelle: WSD Mitte.
8 Quelle: WSD Mitte.
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den Kranbau und Dampfkesselbau in Kéthen. Hinzu kommen Transporte fur die Agrarwirt-
schaft. Grol3e Bedeutung hat die Elbe zudem fir den sog. Talverkehr nach Hamburg. So
wird etwa das MUT-Tanklager in Magdeburg tber den Elbe-Seitenkanal versorgt, wahrend
der Rickweg, also die Leerfahrt, zu Tal tUber die Elbe erfolgt. Auch die Containerlinienver-
kehre nutzen nahezu ganzjahrig die Elbe, z. B. fir Containerverkehre von und nach Mag-
deburg, Riesa und Dresden, zumal auf der Elbe — im Gegensatz zum Kanalsystem — ein
dreilagiger Containertransport moglich ist.

Abbildung 8 Guterverkehr auf der Elbe 2011
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Quelle: Verkehrsbericht der WSD Ost 2011.

Wahrend die Elbe als Wasserstral3e fur den Gutertransport im Vergleich zu anderen Was-
serstralRen eine vergleichsweise geringe Bedeutung hat, ist ihre internationale Wertschét-
zung als naturnahe grof3e Stromlandschaft und als komplexes Schutzgebietssystem stark
gewachsen. Vor diesem Hintergrund beschranken sich die kiunftigen schiffsverkehrsbezo-
genen Infrastrukturaufgaben an der Mittel- und Oberelbe auf UnterhaltungsmafRnahmen, die
Okologisch behutsam einer Verschlechterung der Schifffahrtsverhéltnisse, bemessen am
Zustand vor dem Hochwasser August 2002 vorbeugen und einen ordnungsgemalen ver-
kehrsbezogenen Wasserabfluss im Mittelwasserbett gewéahrleisten sollen.

Das Unterhaltungsziel besteht darin, fur die Schifffahrt zwischen Geesthacht und Dresden -
entsprechend dem Status-quo vor dem Augusthochwasser 2002 - eine durchgangige Fahr-
rinnentiefe von 1,60 m an min. 345 Tagen zu gewahrleisten. Zwischen Dresden und Schéna
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2.3

wird eine Fahrrinnentiefe von 1,50 m unter dem GLW 89* - dem derzeitigen Bezugswasser-
stand der Elbe, der im Mittel von sieben trockenen und mittleren Jahren zwischen 1973 und
1986 an durchschnittlich 20 eisfreien Tagen erreicht oder unterschritten wurde - angestrebt.®
Gdf. sind auf lange Sicht auch Riuckwirkungen auf das sog. Abflussregime in Folge klimati-
scher Veranderungen (Niederschlagsmengen und -intervalle) zu bertcksichtigen.

Analyse der Verkehrsverflechtungen

Die Analyse der Verkehrsverflechtungen der Gitertransporte auf dem ESK dient der rAum-
lichen Differenzierung der vorhandenen Verkehrsstrome. Diese Differenzierung zeigt auf,
welche angeschlossenen Verkehrsraume fur den ESK hauptsachlich von Relevanz sind und
wie die Entwicklung der Gebiete in Bezug auf den ESK verlaufen ist.

Der ESK ist hauptsachlich als Verbindungswasserstral3e zwischen der Elbe und dem MLK
zu sehen, welches sich an dem Anteil des Gebietsverkehrs am Gesamtverkehr widerspie-
gelt. Mit einem Anteil von ca. 7 % in 2011 macht der Gebietsverkehr nur einen geringen Tell
des Gesamtverkehres aus.

Mit Blick auf den noérdlichen Bereich zeigen sich fur den Guterverkehr tber den ESK Ver-
kehrsverflechtungen mit der Elbe (Raum Hamburg, Geesthacht), dem Elbe-Lubeck-Kanal
(Raum Lubeck) sowie mit Berlin/Magdeburg/Tschechien. Wahrend die letztgenannte Rela-
tion einen verschwindend geringen Anteil aufweist, nimmt der Verkehr von und nach Ham-
burg mit einem Anteil von annahernd 95 % eine zentrale Rolle ein. Der Raum Liubeck ist mit
5 % am Gesamtverkehr beteiligt. Die nachfolgende Abbildung zeigt den Guterverkehr tber
den ESK mit anderen Wasserstral3engebieten im nérdlichen Bereich des ESK auf Basis der
transportierten Tonnen.°

Abbildung 9 Verkehrsverflechtungen im Bereich des nordlichen ESK 2011
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Quelle: Verkehrsbericht 2011 der WSD Mitte, Giterverkehr Giber den ESK mit anderen Wasserstralengebieten
2011, Angaben in Mio. t.

Fur den Guterverkehr Uber den ESK mit WasserstraRengebieten stdlich des Kanals wird
aufgrund von Datenverfligbarkeit zunachst Bezug auf die Durchgangsverkehre genommen.

9 Siehe u. a. Eckpunkte fiir ein Gesamtkonzept Elbe des Bundes und der Lander, Feb. 2013.
10 BezugsgroRe bilden hier die Verkehrszahlen am Schiffshebewerk Luneburg, inkl. der Containerladung in
2011.
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Containerladung ist in dieser Betrachtung nicht mit eingeschlossen. Hierbei wird deutlich,
dass der Raum Braunschweig-Magdeburg mit einem Gesamtverkehrsaufkommen von 2,18
Mio. t in 2011 den grof3ten Teil (29,3 %) der Durchgangsverkehre ausmacht, gefolgt vom
Raum Hannover-Hildesheim (26,0 %), den WasserstralRen west. Minden (20 %) und dem
Raum Peine-Salzgitter (15,9 %). Die weiteren Gebiete wie das Wesergebiet oder das Gebiet
Ostlich von Magdeburg haben nur einen kleinen Anteil an den Durchgangsverkehren vom
ESK. Grafisch zeigt sich fir die Verkehrsverflechtungen im Bereich des sudlichen ESK fol-
gendes Bild:

Abbildung 10 Verkehrsverflechtungen im Bereich des sudlichen ESK 2011 (AEP — Daten)
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Quelle: Verkehrsbericht 2011 der WSD Mitte, Giterverkehr Giber den ESK mit anderen Wasserstralengebieten
2011, Angaben in Mio. t.

Bei der weiteren Betrachtung der Gesamtverkehre auf dem ESK wird auRerdem nach sog.
Berg- und Talfahrten unterschieden. Bergfahrten sind die Verkehre auf dem ESK, die aus
dem Norden kommend in Richtung Suden verlaufen (hier von der Abzweigung an der Elbe
Richtung MLK), Talfahrten sind diejenigen Verkehre vom MLK in Richtung Elbe/Elbe-
LUbeck-Kanal. In der Aufteilung der Gesamtverkehre in Berg- und Talfahrten nach Guter-
tonnen wird ersichtlich, wie sich das Hinterland in Bezug auf den Bedarf an Gdtern, trans-
portiert auf dem ESK, entwickelt hat. Die nachfolgende Grafik zeigt die Entwicklung der
Berg- und Talfahrten des ESK im Zeitverlauf.
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Abbildung 11 Guterverkehr auf dem ESK nach Fahrtrichtung (AEP — Daten)
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Quelle: Verkehrsbericht der WSD Mitte 2011.

Seit Bau des ESK bis in die Anfange der 1990er ist ein ausgeglichenes Verhaltnis zwischen
Berg- und Talfahrten erkennbar. Seither nimmt das Volumen der Bergfahrten tendenziell zu,
wahrend das Volumen der Talfahrten im Zeitablauf relativ konstant bei 2,5 bis 3 Mio. t bleibt.
Im Jahr 2011 waren ca. 67 % der Gesamtverkehre Bergfahrten und 33 % Talfahrten. Diese
Gesamtverkehre unterteilen sich in die 0. g. Gebiets- und Durchgangsverkehre. Ca. 93 %
aller Verkehre sind, wie bereits oben erwahnt, Durchgangsverkehre.

Betrachtet man die Gesamtverkehre in Bezug auf die Berg- und Talfahrten genauer, so las-
sen sich weiterfuhrende Erkenntnisse bzgl. der verkehrlichen Verflechtungen ableiten. Fir
das Gebiet nordlich des ESK entfallt, wie oben dargestellt, der grofite Teil auf die Relation
mit Hamburg. Von den gesamten Bergfahrten auf dem ESK haben 98 % ihren Ursprung in
Hamburg, dagegen verlassen knapp 88 % der talgehenden Verkehre den ESK in Richtung
Hamburg. Die nachfolgende Zeitreihenbetrachtung unterstreicht die seit 2005 gestiegene
Bedeutung der Bergverkehre aus Hamburg.
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Abbildung 12 Verkehrsrichtungen am Schiffshebewerk Liineburg im Zeitablauf
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Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsberichte WSD Mitte.

Fir die Verkehre mit anderen Wasserstraf3en im sudlichen Bereich des ESK welche tber
den MLK erreicht werden, sind die 0. g. Verkehrsrelationen ebenfalls nach ihren Berg- und
Talfahrten zu unterscheiden. Die nachfolgende Tabelle zeigt diese Verkehre im Jahr 2011.

Tabelle 3 Guterverkehr tiber den ESK 2011 in % (AEP — Daten ohne Gebietsverkehr)
Verkehrsrichtung Zu Berg zu Tal Gesamt
Wesergebiet 2% 2% 4%
WasserstraRen westl. Minden 13% 7% 20%
Raum Hannover-Hildesheim 23% 3% 26%
Raum Peine-Salzgitter 13% 3% 16%
Raum Braunschweig-Magdeburg 14% 15% 29%
WasserstraRen 6stl. Magdeburg 4% 0% 4%
> Durchgangsverkehr 69% 31% 100%

Quelle: Verkehrsbericht 2011 der WSD Mitte.

Der Verkehr in den Raum Hannover-Hildesheim nimmt mit 23 % den grof3ten Anteil der
Bergfahrten ein, gefolgt von dem Raum Braunschweig-Magdeburg mit 14 %, dem Raum
Peine-Salzgitter (13 %) und den WasserstraRen westlich von Minden (13 %). Das Weser-
gebiet und die Wasserstraf3en ¢stlich von Magdeburg sind nur selten Ziel der ESK-Verkehre.
Fir die Talfahrten, also die Transporte in Richtung Elbe/Elbe-Lubeck-Kanal, ist der Raum
Braunschweig-Magdeburg sowie die Wasserstralen westl. Minden von gréRerer Bedeu-
tung. Insgesamt sind 69 % der gesamten Durchgangsverkehre auf dem ESK Bergfahrten
und ca. 31 % Talfahrten. Auch eine hier nicht dargestellte Betrachtung der Verkehre im
Zeitablauf von 2005 bis 2011 zeigt eine sehr stabile Entwicklung der Transportvolumina mit
allen angeschlossenen Verkehrsraumen und keine erheblicheren Abweichungen nach oben
oder unten.

Eine wichtige Rolle im Zuge der Betrachtung der Verkehrsverflechtungen spielt die Entwick-
lung der Containerverkehre. Hier zeigt sich ein relativ ausgeglichenes Verhéltnis von Berg-
und Talverkehren. Wahrend im ndrdlichen Bereich der Hamburger Hafen alleinige Quelle
bzw. Senke der Verkehre ist, zeigt sich im stidlichen Bereich eine ,Dreiteilung” der Verkehre
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auf die Standorte Haldensleben, Braunschweig und Hannover. Die nachfolgende Abbildung
zeigt die Verkehrsbeziehungen im Containerbereich auf Basis der Stiickzahlen (keine TEU).

Abbildung 13 Containerverkehre im Bereich der WSD Mitte im Jahr 2011
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Quelle: Verkehrsbericht 2011 der WSD Mitte.

Insgesamt hat der containerisierte Verkehr auf dem ESK (vgl. Abb. 2) einen positiven Verlauf
zu verzeichnen, derzeit nimmt er jedoch nur einen kleinen Teil (6,7 %) der Gesamtverkehre
ein.

Bedeutung des Hamburger Hafens fir den ESK

Im Zuge der Analyse der Verkehrsverflechtungen konnte die Schlusselfunktion des Ham-
burger Hafens fir die Verkehrsentwicklung auf dem ESK verdeutlicht werden. Vor diesem
Hintergrund erscheint es zunachst sinnvoll, die Entwicklung des Gesamtumschlags sowie
die der Hinterlandverkehre nachfolgend noch detaillierter zu betrachten.

Mit einem Gesamtumschlag von 130,9 Mio. t im Jahr 2012 z&hlt der Hamburger Hafen zu
den umschlagstarksten Seehéafen Europas. Die nachfolgende Zeitreihe lasst allerdings er-
kennen, dass sich der Hamburger Hafen nur allmahlich von den Folgen des Umschlagein-
bruchs im Zuge der globalen Finanz- und Wirtschaftskrise im Jahr 2009 erholt. Nach einem
deutlichen Zuwachs in den Jahren 2010 und 2011, musste der Hamburger Hafen 2012 wie-
der ein leichtes Minus hinnehmen. Die durchschnittliche Wachstumsrate der Vorkrisenzeit
von ca. 4,7 % p. a. (im Zeitraum zwischen 1990-2008), konnte nach 2010 bislang nicht wie-
der realisiert werden (2010-2012 3,9 % p. a.).
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Abbildung 14 Umschlagentwicklung Hamburger Hafen gesamt
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Quelle: HPA

Die vorstehende Abbildung verdeutlicht die besondere Bedeutung des Stiickgutum-
schlags fir den Hamburger Hafen (70 % Anteil am Gesamtumschlag). Der Giberwiegende
Teil entfallt dabei auf den Containerverkehr. Mit Blick auf die Umschlagentwicklung im Zeit-
ablauf zeigt sich allerdings auch hier nach der Erholung in den Jahren 2010 und 2011 ein
zuletzt leicht riicklaufiger Trend. Der Umschlag von 89,4 Mio. t (8,9 Mio. TEU!?) im Jahr
2012 ist gleichbedeutend mit einem leichten Minus ggi. dem Vorjahr. Der konventionelle
Stlickgutumschlag spielt bei einem Containerisierungsgrad!? von ca. 97 % dagegen nur eine
untergeordnete Rolle. 2012 wurden rund 2,1 Mio. t konventionelles Stiickgut umgeschlagen,
dies entspricht einem Anteil von lediglich 2 % am Gesamtumschlag. Der Stickgutumschlag
war im Allgemeinen nicht so stark von der Krise betroffen wie der Containerbereich.
Hauptumschlagguter in diesem Segment sind u. a. Eisen- und Stahlerzeugnisse (z. B. Bram-
men), Obst/Gemuse, Fahrzeuge und Maschinen.

Weiterhin wurden im Jahr 2012 in Hamburg 39,4 Mio. t Massengut umgeschlagen, dies
entspricht annahernd 30 % des Gesamtumschlags. Dabei ist grdsl. zwischen trockenen
Massengiitern wie Erz, Kohle, Diingemitteln, Schrott, Olfriichten und Getreide sowie fliissi-
gen Massengutern wie Rohdol, Mineral6lprodukte und chemischen Erzeugnissen zu unter-
scheiden. Insgesamt ist auch im Massengutbereich ein deutlicher Einbruch in Folge der
Krise in 2008/2009 erkennbar. Auch hier ist das Niveau von 2008 bisher noch nicht wieder
erreicht worden.

Der Hamburger Hafen hat mit seiner geographischen Lage im Norden Mitteleuropas eine
Schnittstellenfunktion fur verschiedene Verkehrs- und Handelsstréme. Die Trimodalitat der
Hinterlandanbindung bildet einen bedeutenden Standort- und Wettbewerbsvorteil gegen-
Uber anderen Seehéafen der Region, insbesondere in Betracht der Entwicklung des geogra-
phisch vorteilhaft gelegenen Ostseeraums. Der Hafen nimmt mit der Anbindung per Was-
serstralRe, Schiene und StralRe eine Hub Funktion sowohl fir Russland und das ubrige Ost-
europa, fir die skandinavischen und baltischen Lander, Osterreich, Norditalien sowie fir
Ost- und Suddeutschland wahr. Neben dieser exponierten Stellung als grof3ter deutscher

11 TEU = Twenty-foot Equivalent Unit, Mafeinheit fir einen 20* Standard-Container.
12 Anteil der Stiickguter, die im Container transportiert werden.
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Seehafen ist der Hamburger Hafen auch als Binnenhafen mit einem Umschlagvolumen von
10,4 Mio. tim Jahr 2012 hinter Duisburg (63,3 Mio. t) und Kd&ln (14,6 Mio. t) bundesweit an
dritter Stelle.

Rund 75 % der im Hamburger Hafen umgeschlagenen Giter werden ins Hinterland weiter-
transportiert. Dabei zeigt sich abhéngig von der Art der transportierten Guter eine unter-
schiedliche Einbindung der Verkehrstrager. Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uber-
blick uber den Modal-Split im Hinterlandverkehr auf der Grundlage der im Hafenentwick-
lungsplan 2025 verdéffentlichten Zahlen fur das Jahr 2010.

Abbildung 15 Modal-Split im Hinterlandverkehr Hamburgs 2010 nach Gutart

Container Konventionelles Stiickgut/RoRoi
Trockene Massengiiter Fliissige Massengiiter

O C

Bahn B Ginnenschiff B

Quelle: HPA Hafenentwicklungsplan bis 2025.

Wie die vorstehende Abbildung verdeutlicht, spielt der Hinterlandverkehr per Binnenschiff
insbesondere im Massengutbereich eine wichtige Rolle — im Bereich der flissigen Massen-
guter ist das Binnenschiff anteilig sogar vor der Schiene und dem Lkw anzusiedeln. In dem
fur Hamburg besonders relevanten Containerverkehr ist das Binnenschiff dagegen nur von
untergeordneter Bedeutung. Im Jahr 2012 wurden lediglich 90.000 TEU per Binnenschiff
aus dem Hamburger Hafen transportiert. Dies entspricht einem Modal-Split-Anteil von unter
2 %. Der Blick auf die Entwicklung der Verkehrszahlen der vergangenen Jahre lasst dabei
einen weitgehend stagnierenden Trend erkennen.
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Abbildung 16 Containerverkehre per Binnenschiff
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Quelle: Hafen Hamburg Marketing e.V.

Umschlagentwicklung und strukturelle Randbedingungen in den ESK-Héafen

Der Gebietsverkehr, d. h. der Verkehr mit Quelle oder Ziel in den ESK-Hafen Lineburg,
Uelzen und Wittingen, spielt wie in Kapitel 2.1 dargestellt mit Blick auf den ESK-
Gesamtverkehr nur eine untergeordnete Rolle. Dennoch ist die Betrachtung der ESK-Héafen
unter regionalwirtschaftlichen Gesichtspunkten von hoher Bedeutung.

Mit einem Gesamtumschlag von annahernd 600.000 t konnten die ESK-Héafen 2011 das
beste Umschlagergebnis der jingeren Vergangenheit realisieren. In 2006 war ein dhnliches
Aufkommen zu verzeichnen, wahrend in der Zwischenzeit u. a. in Folge der Finanz- und
Wirtschaftskrise z. T. deutlich weniger Guter am ESK umgeschlagen wurden. Die nachfol-
gende Abbildung zeigt den Umschlag der drei ESK-Hafen nach Verkehrsrichtung. Dabei
wird eine deutliche Dominanz der Empfangsverkehre ersichtlich, wobei der Anteil der Ver-
sandverkehre in den letzten Jahren deutlich zulegen konnte.
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Abbildung 17 Entwicklung Guterumschlag der ESK-Héafen nach Verkehrsrichtung
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Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsberichte WSD Mitte.

Die Betrachtung nach Giterarten zeigt einen deutlichen Schwerpunkt im Bereich der land-
wirtschaftlichen Erzeugnisse insbesondere bei den ausgehenden Verkehren (Versand).
Empfangsseitig ist dagegen eine hohere ,Diversifikation* erkennbar. Schwerpunkt bildet hier
der Umschlag der Hauptguterarten Sand/Kies/Steine/Baustoffe, Kohle/Koks, Dingemittel
und Olffliissige Brennstoffe. Die folgende Abbildung zeigt den wasserseitigen Umschlag der
Hafen aufgeteilt nach Hauptguterarten im Jahr 2011.

Abbildung 18 Wasserseitiger Umschlag der ESK-Hafen nach Hauptgiterarten 2011
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Quelle: Verkehrsbericht WSD Mitte 2011.
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Empfangsseitig bestimmende Glter waren am Standort Wittingen 2011 Gasdl (Gruppe:
Olfflussige Brennstoffe) sowie Holzhackschnitzel (Gruppe: Landwirtschaftliche Erzeug-
nisse) und Zellulose (Gruppe: Chemische Erzeugnisse).®® Versandseitig liegt der Schwer-
punkt bei Getreide (Gruppe: Landwirtschaftliche Erzeugnisse) wobei der Versand insgesamt
nur eine untergeordnete Rolle spielt. Uelzen hingegen hat ein ausgeglichenes Verhaltnis
von Empfangs- und Versandgutern. Empfangsseitig sind die Guter Dingemittel, Kohle/Koks
und Baustoffe bedeutsam, im Versand findet sich ein deutlicher Schwerpunkt im Bereich der
landwirtschaftlichen Erzeugnisse (vornehmlich Getreide). Der Umschlag in Lineburg wird
durch den Empfang von Baustoffen (hier: Split, Schlacke, Kies) dominiert. Der Empfang von
Kohle/Koks nimmt nur einen kleineren Teil an. Der Versand von landwirtschaftlichen Pro-
dukten (hier: Getreide) ist neben den Baustoffen Hauptguterart im Hafen Lineburg.

Die ESK-Héfen Luneburg, Uelzen und Wittingen zeichnen sich grundsatzlich durch @hnliche
strukturelle Rahmenbedingungen aus. Vor allem die Standorte Uelzen und Wittingen sind
durch eine eher periphere Lage im landlichen Raum gekennzeichnet. Daraus folgt fur die
Wirtschaftsstruktur im Umfeld der Hafen ein Gber dem Bundesdurchschnitt liegender Antell
an Erwerbstatigen im Agrarsektor. Dazu ist in Lineburg und Uelzen das produzierende Ge-
werbe relativ schwach ausgepragt und groRtenteils auf die Weiterverarbeitung von Agrar-
produkten in der Nahrungs- und Futtermittelindustrie spezialisiert. Die Wirtschaftsstruktur
der Stadt Wittingen ist hingegen in tberdurchschnittichem MalRe durch das produzierende
Gewerbe gepragt. Die hohe Spezialisierung im produzierenden Gewerbe ist insbesondere
auf das verarbeitende Gewerbe und hier insbesondere auf das international agierende Un-
ternehmen Butting zurtickzufiihren. Dagegen ist das Umfeld Wittingen stark landlich gepragt
—aufgrund der intensiven Bewaldung ist der Landwirtschaftssektor im Vergleich zum Stand-
ort Uelzen dagegen deutlich schwacher ausgepragt.

Die Verkehrsinfrastruktur ist fir alle drei Standorte ebenfalls &hnlich und von vergleichbaren
Problemen gepragt. Eine trimodale Anbindung ist fur alle drei Stadte gegeben, wenn auch
in unterschiedlicher Qualitat. Die schienenseitige Anbindung erfolgt Gber die Gleise der
Deutschen Bahn AG bzw. Osthannoverschen Eisenbahn AG (OHE). Dabei sind Liineburg
und Uelzen durch eine relative Nahe zur DB-Hauptstrecke zwischen Hamburg und Hanno-
ver gekennzeichnet, wahrend Wittingen lediglich Gber eine meist eingleisige Nebenbahn-
strecke, die sog. ,Mihlenbahn* angebunden ist (Kursbuchstrecke 115). Die Anbindung an
den Stral3enverkehr ist fir mindestens zwei der drei Standorte nicht optimal. Liineburg ist
durch die raumliche Nahe zu Hamburg und den bereits bestehendem direkten Anschluss an
die A 39 und damit das Maschener Kreuz bereits vorteilhaft angeschlossen. AuRerdem ver-
binden die Bundesstrafien B 209, B 216 und B 4 Lineburg mit den angrenzenden Regionen
und/oder Ballungszenten. Letztere ist Uelzens beste Anbindung an das Stral3ennetz in
Nord-Sud-Richtung und die direkteste Verbindung zu einem Autobahnanschluss. Zusatzlich
ist fur Uelzen die B 71 die entscheidende Ost-West-Verbindung. Wittingen ist ebenfalls nur
durch BundesstraRen'* an das StraRenverkehrsnetz angeschlossen und 40 km von der
nachsten Autobahn in Wolfsburg entfernt. Damit liegen Uelzen und Wittingen in dem grof3-
ten autobahnfreiem Gebiet Deutschlands. Derzeit liegen jedoch Ausbauplane sowohl fir die
A 39 als auch die A 14 vor. Von besonderer Bedeutung ist dabei der Ausbau der A 39 als

13 Zuordnung zu den Giitergruppen gem. Klassifikation der WSD Mitte.
14 Der Hafen Wittingen liegt direkt an der BundesstraRe 244.
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Verbindung zwischen Lineburg und Wolfsburg, bei dem der geplante Streckenverlauf so-
wohl Wittingen als auch Uelzen mit einem direkten Autobahnanschluss versorgen wirde.

Die nachfolgende Abbildung gibt einen schematischen Uberblick tiber die derzeitigen Ver-
kehrswege.

Abbildung 19 Schematische Darstellung der Verkehrswege im Gebiet der ESK-Héfen 15
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Quelle: Eigene Darstellung.

15 Die Karte zeigt lediglich eine schematische Darstellung, die die exakten Trassenverlaufe (insbesondere der

A 39) nicht exakt widerspiegelt. Auf eine Darstellung der DB-Nebenstrecken sowie der Bundesstraf3en wird
aus Griinden der Ubersichtlichkeit an dieser Stelle ebenfalls verzichtet.
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3.

3.1

EVALUATION DER AUSBAUMARNAHMEN

Die nachfolgende Evaluation der Ausbaumafnahmen erfolgt zundchst auf Grundlage einer
Status-quo-Betrachtung der bestehenden WasserstralR3eninfrastruktur, bevor die geplanten
Schritte detailliert dargestellt und diskutiert werden.

Infrastruktur des ESK im Status-quo

Der ESK ist eine kinstlich angelegte Wasserstral3e der Klasse Vb. Die Klasseneinteilung

einer Binnenwasserstraf3e in Deutschland trifft generell eine Aussage Uber die zugelasse-

nen SchiffsgroRen auf der WasserstralRe. Fir den ESK sind demnach prinzipiell Schubver-

bande mit 185 m Lange, 11,40 m Breite, 2,80 m Tiefgang und einer Tragfahigkeit von 3.500

t und Grof3motorguterschiffe (GMS) mit 110 m Lange, 11,40 m Breite, 2,80 m Tiefgang und

2.100 t Tragfahigkeit maximal zugelassen. Diese GrofRenzulassung entspricht dem moder-

nen und leistungsfahigen Binnenwasserstral3enverkehr. Fir den Einsatz moderner Schub-

verbande und Binnenschiffe auf der Wasserstrale missen beziglich der vorhandenen Inf-

rastruktur jedoch verschiedene Restriktionen untersucht werden. Hierzu zéhlen u. a.

» der Tiefgang der Wasserstral3e bzw. die zugelassene Abladetiefe,

» die Durchfahrtshohe und das Profil der tber die Wasserstral3e verlaufenden Strafl3en-
und Schienenbricken,

» die Breite der Wasserstral3e,

» die Abmessung und Kapazitéat der Abstiegsbauwerke der Wasserstralle.

Die zugelassene Abladetiefe auf dem Elbe-Seitenkanal betragt 2,80 m. Der H6henunter-
schied von 61 m zwischen dem Wasserspiegel der Scheitelhaltung (NN + 65 m) und dem
Normalstau der Elbe-Staustufe Geesthacht (NN + 4 m Mindungsstrecke des Elbe-Seiten-
kanals) wird durch zwei Kanalstufen - die Schleusengruppe in Uelzen mit einer Fallhéhe von
23 m und das Schiffshebewerk Lineburg bei Scharnebeck mit einer Fallhéhe von 38 m -
Uberwunden. Durch diese Abstiegsbauwerke wird der Wasserstand des ESK reguliert und
auf einem gleichmaRigen Niveau gehalten. Anders als bei dem Verlauf der Elbe schlagen
sich klimatische Voraussetzungen wie Niederschlag oder Trockenheit nur wenig auf die be-
notigte Sohlentiefe und somit auf den méglichen Schiffsverkehr auf dem ESK nieder. Zudem
schitzt das Hochwassersperrtor in Artlenburg (Mindung an der Elbe) vor Elbehochwasser
bei Wasserstanden von tber NN + 8 m.

Der ESK wird von 60 Briicken, davon 55 Briickenanlagen, 3 Kanalbriicken und 2 Vorland-
briicken, gekreuzt.’® Diese gewahren durchgangig eine Durchfahrtshéhe von 5,25 m. Da
der Wasserstand des Kanals wie oben beschrieben nur wenig variiert, ist die generelle
Durchfahrtshdhe zuverlassig und stabil. Diese Durchfahrtshdhe ist somit ausreichend fir
das GMS und die Schubverbande zum Transport von Massengut, mogliche Einschrankun-
gen ergeben sich dagegen im Containerverkehr. Fir den 3-lagigen Containertransport sind
prinzipiell Durchfahrtshéhen von mindestens 6 m erforderlich, die WSD Ost unterstellt fur
die Elbe sogar eine Mindestdurchfahrtshéhe von BWio + 7 m.Y’

Inwieweit eine Briickendurchfahrtshéhe von 6,00 m bei einem zulassigen Tiefgang von 2,80
m dazu ausreicht, die Bricken passieren zu konnen, ist grdsl. abhangig von Schiffstypen

16 Alle Bauwerke sind zwischen 1968 und 1976 erbaut.
17 BW10 = Bemessungswasserstand, der an 10 Tagen im mittleren Jahr erreicht oder tGberschritten wird
(Bezugsjahresreihe 1971/90).
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und Ladungsvarianten mit unterschiedlichen Containerhéhen und -gewichten unter Bertick-
sichtigung von Ballastwasser oder Festballast. Beim Containertransport mit modernen GMS
kann es zu Uberschreitungen der Briuckendurchfahrtshohe kommen, wenn es sich um
leichte (z. B. leere Container) und gleichzeitig hohe Container (sog. High-Cubes) handelt. In
diesen Fallen reicht die Ballastkapazitat nicht aus, das Schiff auf die erforderliche maximale
Fixpunkthdhe abzusenken. Auf der anderen Seite kbnnen sich beim Transport der schweren
Exportcontainer Tiefgangsprobleme einstellen, die aber durch eine verringerte Anzahl Con-
tainer in der dritten Lage kompensiert werden kénnen. Die derzeitigen Brickendurchfahrts-
héhen am ESK erlauben lediglich einen 2-lagigen Containertransport — auch Einschrankun-
gen beim Transport von Stuckgut bzw. im Projektgeschéft sind zumindest vom Grundsatz
her gegeben. Demgegeniber sind positive Effekte durch den (nach Ausbau von Scharne-
beck mdglichen) Einsatz von gréReren Koppelverbanden auf dem ESK ins Feld zu fuhren,
die ebenfalls zu einer verbesserten Wirtschaftlichkeit des Containerverkehrs beitragen

Zur Beseitigung dieses Engpasses, ware ein Neu- bzw. Umbau der 60 Briicken entlang des
ESK auf eine Durchfahrtshéhe von durchgangig 7,00 m notwendig. Bei einer vom Wasser-
und Schifffahrtsdirektion Mitte (WSD Mitte) geschéatzt bendtigten Investition pro Briickenan-
lage i. H. v. ca. 5 Mio. Euro wére eine Gesamtinvestition von 300 Mio. Euro erforderlich, um
alle Brticken anzuheben. Darlber hinaus waren auch im Bereich der angrenzenden Was-
serstralRen weitere MaRnahmen erforderlich. Diese finanziellen Ressourcen stehen momen-
tan nicht zur Verfiigung und das Vorhaben wird in absehbarer Zeit nicht in den Haushalts-
planungen berlcksichtigt werden. Allerdings sollte bereits bei anstehenden Brickenneubau-
ten gepruft werden, ob eine Durchfahrtshéhe von 7 m realisiert werden kann. Dies gilt z. B.
fur die geplante Querung des ESK durch die A 39 bei Lineburg. Weiterhin wére abhangig
von der Umschlagentwicklung im Hamburger Hafen zu prifen, inwieweit eine Hub-Bildung
im Bereich des ndrdlichen ESK (z. B. in Luneburg oder Uelzen) durch eine Anpassung der
Briicken im Bereich zwischen Artlenburg und Lineburg/Uelzen unterstiitzt werden kdnnte.
Vor dem Hintergrund der aktuellen Entwicklung des Containerumschlags im Hamburger Ha-
fen und der derzeitigen Logistikkonzepte ergeben sich aus Sicht der Berater kurz- bis mit-
telfristig keine Handlungserfordernisse in diesem Bereich.

Die Wasserspiegelbreite des ESK betragt 53 m wahrend sich die Sohlenbreite im Bereich
von 19-26 m bewegt. Dieses Trapezmal} ist grundsatzlich gemanR den ,Richtlinien fir Re-
gelquerschnitte von Schiffskanélen®, herausgegeben vom Bundesministerium fir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung, und stellt somit fir den zugelassenen Schiffsverkehr und dem
Begegnungsverkehr auf dem ESK kein Hindernis dar. Die Richtlinien legen die Regelquer-
schnitte fir Begegnungs- und Richtungsverkehr von Regelschiffen fiir verschiedene Quer-
schnitte in Binnenschifffahrtskanélen fest.

Die Abstiegsbauwerke des Kanals befinden sich, gemessen ab dem Mittellandkanal, an Ka-
nalkilometer 60 (Schleusengruppe Uelzen) und Kanalkilometer 106 (Schiffshebewerk Liine-
burg). Die MalRe der Abstiegsbauwerke des ESK sind in folgender Abbildung dargestellt:
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3.2

Abbildung 20 Schleusenmalie Uelzen /11, Schiffshebewerk Liineburg

Anzahl Troge/ | Hubhohe / Nutzlange Breite Drempeltiefe
Bauwerke s . . .
Kammern Fallhéhe in m inm inm inm
Uelzen | 1 23 185 12,0 4,00
Uelzen II 1 23 190 12,5 4,00
SHW Liineburg 2 38 100 12,0 3,38
Quelle: WSV.

Die Schleusen Uelzen | und Uelzen Il liegen geographisch nebeneinander. Das Passieren
dieser Schleusengruppe erfolgt durch die Schleuse Uelzen | oder Uelzen II. Diese Passage
bildet fir die derzeit zugelassen Verkehrstrager kein Hindernis, mit inrer Nutzlange von 185
bzw. 190 m und einer Breite von 12,0 bzw. 12,5 m bei einer Drempeltiefe von 4,00 m er-
mdglicht sie dem modernen GMS sowie den zugelassenen Schubverbanden eine reibungs-
lose Durchfahrt. Dahingegen ist das Schiffshebewerk Lineburg mit seiner Nutzlange von
100 m ein Engpass fur Schubverbéande, die durch Entkoppelung und Einzelschleusung der
Schubleichter die Schleuse mit Hindernissen passieren kdnnen und eine Barriere fur GMS,
die mit ihrer Lange von 110 m das Hebewerk derzeit nicht passieren kénnen.

Des Weiteren sind Kapazitdtsengpasse der Abstiegsbauwerke in Folge von Ausfallzeiten
zu beachten. Aufgrund des Alters sowie der physikalischen Belastung fallen immer wieder
Reparatur- und Wartungsarbeiten an dem ca. 40 Jahre alten Schiffshebewerk Lineburg an.
Diese fuihren zu signifikanten Kapazitatsengpéssen und gelegentlich auch zu ,Totalausfal-
len“ die zu langen Wartezeiten und einer damit verbundenen Unplanbarkeit der Verkehre
fuhren. Der sog. Osttrog der Schleuse wurde Ende 2009 grundsaniert. Nach mehr als zwei-
jahriger Sanierung wurde er Mitte 2012 wieder freigegeben. In dieser Zeit stand nur der
Westtrog der Schifffahrt zur Verfligung. In 2011 fuhrte dieses dazu, dass es eine Ausfallzeit
wegen technischer Gruinde von ca. 27,5 Tagen'® gab. Durch zusatzliche Ausfalltage in Folge
von Eisgang, musste insgesamt an 43,5 Tagen der Betrieb auf dem Kanal unterbrochen
werden. In 2012 ist der Schiffsverkehr an ca. 29,5 Tagen unterbrochen worden. An 19 Tagen
musste die Schleuse wegen Eisgangs ruhen, die restlichen Stillzeiten sind durch technische
Stérungen angefallen. Eine Grundsanierung des Westtrogs ist fir 2014 geplant. Diese Ar-
beiten werden ebenfalls min. 2 Jahre andauern und der Trog wird in dieser Zeit dem Schiffs-
verkehr nicht zur Verfligung stehen. Zuséatzlich fallen immer wieder auch weitere Servicear-
beiten an, die den Schiffsverkehr behindern. Aktuell weniger kritisch stellt sich die Situation
am zweiten Abstiegsbauwerk in Uelzen dar. Hier bildet die 2006 erbaute Schleuse Il die
Hauptverkehrsschleuse. Sie wird bei Spitzenzeiten sowie Reparatur- und Wartungsarbeiten
durch die im Jahr 1976 in Betrieb genommene Schleuse Uelzen | erganzt. Ungeachtet des-
sen entstehen auch hier gelegentlich Ausfallzeiten, mit der Folge, dass temporar beide Kam-
mern nicht zur Verfigung stehen.

Beschreibung der geplanten Malinahmen

Die Darstellung der geplanten Ausbaumafl3nahmen konzentriert sich zunachst nur auf die
Restriktionen am Schiffshebewerk Liineburg, da diese MalRnahme von Politik und Offent-
lichkeit als zentrales Vorhaben angesehen wird. Zur Behebung dieses Engpasses sind mit
Blick auf die Nutzlange und die Kapazitat des Schiffshebewerks verschiedene Losungsan-
satze denkbar. Als Alternativen zu dem derzeitigen Abstiegsbauwerk wurden von der WSD
Mitte drei Varianten nédher betrachtet:

18 Quelle: WSA Uelzen.
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» Schleusenverband®, der zwei hintereinander liegende Schleusenstaustufen mit jeweils
2 Kammern miteinander verbindet,

» Bau eines neuen Abstiegsbauwerks in Form eines erweiterten Hebewerks,

» Bau einer neuen 38 m-Schleuse, die die Kapazitat des alten Hebewerkes erweitert.

Die WSD Mitte hat im Rahmen einer Wirtschaftlichkeitsbetrachtung alle drei Optionen hin-
sichtlich ihrer wirtschaftlichen Tragféhigkeit gepruft. Eine in diesem Zusammenhang durch-
gefuhrte Kosten-Nutzen-Analyse kommt zu dem Ergebnis, dass schon bei heutigen Verkeh-
ren eine Investition in eine neue, unabhéngig zum heutigen Hebewerk in Betrieb gehende
Schleuse die beste wirtschaftliche Losung darstellt. Die mdglichen Abmessungen dieser
neuen Schleuse im Vergleich zum alten Hebewerk sind in nachfolgender Abbildung darge-

stellt.
Abbildung 21 Mogliche Abmessungen einer neuen Schleuse Lineburg
Anzahl Troge/ Hubhohe/ Nutzlange Breite Drempeltiefe
Bauwerke s . . .
Kammern Fallhdhe in m inm inm inm
SHW Lineburg 2 38 100 12,0 3,38
Neue Schleuse 1 38 190 12,5 4,00

Quelle: Eigene Darstellung, Daten: WSD Mitte.

Der wesentliche Unterschied zum alten Bauwerk liegt in der Nutzlange der Kammer von 190
m und der damit mdglichen Durchfahrt von GMS und nicht abgekoppelten Schubverbéanden
bis 185 m Lange. Geographisch kdnnte diese neue Schleuse unmittelbar westlich des heu-
tigen Hebewerkes angesiedelt werden, hier steht ausreichend Flache zur Verfigung. Der
Grund und Boden befindet sich bereits im Eigentum des Bundes und gilt heute schon als
Reserveflache fir eine mogliche Erweiterung.

Grdsl. ist geplant, die neue Schleuse lediglich in der ,Minimalvariante” mit nur einer Kammer
zu bauen und das bestehende Schiffshebewerk vorerst weiter zu nutzen.'® Dies bedeutet,
dass im Fall von Revisions- bzw. Baumal3nahmen an der neuen Schleuse auch zukiinftig
die Gefahr eines Engpasses besteht. Weiterflihrend erscheint es aufgrund unterschiedlicher
Zeiten fUr die Schleusungs- bzw. Hebevorgange in Scharnebeck (alt und neu) sowie in Uel-
zen erforderlich, die genannten Abstiegsbauwerke als Gesamtsystem zu betrachten, um die
Durchlaufzeiten zu optimieren. Wird unterstellt, dass sich durch eine neue Schleuse in
Scharnebeck die vorhandene Kapazitdt des ESK in etwa verdoppelt, bedeutet dies, dass
bei steigenden Verkehrsmengen sowohl Uelzen | als auch Uelzen Il benétigt werden, um
ausreichend Kapazitat fir die ESK-Passage bereit zu stellen. Weiterfihrend ist auch die
Kapazitat der Schleuse Geesthacht in diesem Kontext noch einmal zu Uberprifen.

19 Eine weitere Kammer hétte zusatzliche Investitionen von 200 Mio. € zur Folge. Erst bei Betriebseinstellung
des Schiffhebewerkes kdme eine zweite Kammer der neuen Schleuse hinzu (nhach Aussage der WSD Mitte).
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3.3

Zeitliche Realisierung der geplanten Schritte

Die Engpass-Situation in Scharnebeck bestimmt mittlerweile seit vielen Jahren die (ver-
kehrspolitische) Diskussion. Bereits im Jahre 2010/2011 hat die WSD Mitte eine technische
und wirtschaftliche Machbarkeitsstudie durchgefiihrt, die als Resultat hatte, dass der Neu-
bau einer Schleuse bei den bendtigten Investitionen von ca. 250 Mio. EUR technisch reali-
sierbar und wirtschaftlich (auch schon bei heutigem Verkehrsaufkommen) sei.?’° Der Neubau
einer Schleuse ist demnach eine bessere Losung als der Neubau eines Hebewerkes, ins-
besondere wegen der niedrigeren Investitionen. Infolge dieser Studie wurde fur das Vorha-
ben eine grundsatzliche Bereitschaft zur Umsetzung der Vorhaben vom Bund gezeigt und
dem Projekt eine positive Zukunft gegeben. Ende 2011 waren die bendtigten Bauvorunter-
suchungen bereits abgeschlossen. Im Frithjahr 2012 jedoch wurde vom BMVBS mit Verweis
auf fehlende Investitionsmittel die weiteren Planungen nicht freigegeben. Im Rahmen der
Infrastrukturbeschleunigungsprogramme des Bundes wurden in der zweiten Jahreshalfte
2012 allerdings zusétzliche Investitionsmittel fur die Infrastruktur des Landes bereitgestellt.
Fur die Binnenschifffahrt soll mit diesen Programmen Akzente fir die 6kologisch und 6ko-
nomisch sinnvolle Weiterentwicklung der WasserstraRen gesetzt werden. Insbesondere das
Investitionsbeschleunigungsprogramm |l beriicksichtigt nun die weitere Planungen der
Schleuse Lineburg mit einem Betrag von ca. 500 T EUR, welches als ein starkes Signal
gesehen wird, dass auch die Finanzierung des Baus friiher oder spéater realisiert werden
kann. Ziel ist es jetzt, den Bau der Schleuse in den BVWP 2015 aufnehmen zu lassen.
Hiertiber entscheidet das BMVBS nach Vorbereitung durch die Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes (WSV). Die Beschlussphase des BVWP 2015, welche die endgul-
tige Festlegung der Inhalte des Planes einschliel3t, erfolgt nach heutigem Sachstand in
2015/2016. Der Betrachtungshorizont des BVWP ist 2030.

Als grundsatzliche Voraussetzung zur Aufnahme und Einordnung in den vordringlichen Be-
darf des BVWP 2015 wird im Allgemeinen die abgeschlossene Planung und der Planfest-
stellungsbeschluss des Vorhabens gesehen. Die allgemeinen Planungen des Vorhabentra-
gers, der WSD Mitte, werden derzeit aufgrund der o. g. finanziellen Zusagen weitergefthrt
bzw. sind bereits weitgehend abgeschlossen. Derzeit (Stand April 2013) lauft die Umwelt-
vertraglichkeitsuntersuchung des Vorhabens, die voraussichtlich bis Ende des Sommers
2013 abgeschlossen sein wird. Die internen Planungen werden nach Abschluss der Um-
weltvertraglichkeitsuntersuchung in Form der Planfeststellungsunterlagen bei der Planfest-
stellungsbehdrde eingereicht. Als Zeithorizont erwartet die WSD Mitte, dass das Planfest-
stellungsverfahren in ca. 18 Monaten abgeschlossen werden kdonnte. Mit dem Planfeststel-
lungsbeschluss kann die Ausschreibung zur Beauftragung des Baus erfolgen, welche er-
wartungsgeman ca. 2 Jahre in Anspruch nimmt. Der Bau der Anlage wird auf 5 Jahre ge-
schatzt. Somit wirde, unter der Voraussetzung, dass die finanziellen Mittel zur Verfligung
stehen, innerhalb von 10 Jahren ab heute ein neues Bauwerk in Scharnebeck in Betrieb
gehen kdnnen. Parallel dazu lauft vom Neubauamt fur den Ausbau des Mittellandkanals in
Hannover derzeit eine Ausschreibung zu den ,Planungsleistungen fir die Baugrube zum

20 Aus Sicht der Berater scheint es notwendig, diese Zahl vor dem Hintergrund der z. T. im Raum stehenden
Zweifel hinsichtlich der Belastbarkeit dieses Werts im Verlauf der Planung weiter zu validieren, um eine
Budgetiiberschreitung in der Umsetzungsphase soweit wie méglich zu vermeiden und eine hohe Akzeptanz
der Mal3nahme sicherzustellen.
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3.4

Neubau der Schleuse Luneburg am Elbe-Seitenkanal“, die die technische Planung (Vorpla-
nung, Entwurfsplanung, Ausfihrungsplanung und Berechnungen fir die Bauwerks/Bo-
den/Interaktion) berlcksichtigt.

Vorgehen bis zur Umsetzung der Maflinahmen

Fur eine mogliche Genehmigung eines solchen Neubauvorhabens auf Basis der einzu-
reichenden Planfeststellungsunterlagen des Vorhabentragers ist das Planfeststellungsver-
fahren gem. § 14 Bundeswasserstral3engesetz (WaStrG) vorgesehen. Das ist ein férmliches
Verwaltungsverfahren, das seine rechtliche Grundlage in 88 72 bis 79 des Verwaltungsver-
fahrensgesetzes (VWVfG) findet. Bei diesem Verfahren, welches konzentrierende Wirkung
hat, werden alle von dem Bauvorhaben betroffenen 6ffentlichen und privaten Belange ge-
geneinander eingeschéatzt und widerstrebende Interessen ausgeglichen, ohne dass es wei-
terer offentlicher Verfahren oder Zustimmungen anderer Behorden bedarf. Die Genehmi-
gung dieses Verfahrens wird als Planfeststellungsbeschluss bezeichnet.? Liegt dieser Be-
schluss vor, kann mit einer Beauftragung des Baus begonnen werden.

Im Folgenden wird ein generelles Ablaufschema eines Planfeststellungsverfahrens fur den
Raum Niedersachsen dargestellt:

Abbildung 22 Generelles Ablaufschema Planfeststellungsverfahren
Planfeststellungsverfahren - Ablaufschema m- Statenbay und verkenr
Planfeststellungsbehdrde*
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Quelle: Niedersachsische Landesbehdrde fiir StraRenbau und Verkehr.22

Innerhalb dieses Planfeststellungsverfahrens muss fir ein Vorhaben dieser Art eine sog.
Umweltvertraglichkeitsprufung durchgefihrt werden (UVP). Die UVP ist kein eigenstandiges
Verwaltungsverfahren, sondern unselbstandiger Teil des Planfeststellungsverfahrens.
Vorab zur UVP wird eine Umweltvertraglichkeitsuntersuchung durchgefuhrt, in der geprft

21 Quelle: Niedersachsische Landesbehorde fiir StraRenbau und Verkehr.
22 Ablauf nach BundeswasserstraRengesetz analog.
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3.5

wird, in welcher Art und Ausmald das Vorhaben Auswirkungen auf die Umwelt hat. Die Er-
gebnisse dieser Untersuchung missen, neben anderen einzureichenden Unterlagen (z. B.
.Flora-Fauna-Vertraglichkeitsuntersuchung*, ,Landschaftspflegerischer Begleitplan®, ,Fach-
beitrag Artenschutz”, etc.), bei Antrag auf die Planfeststellung bei der Planfeststellungsbe-
hdrde mit eingereicht werden. Wahrend der Planfeststellung werden die eingereichten Un-
terlagen geprift und ggf. beschlossen. Dieses ist der formale Vorgang bis zur mdglichen
Beauftragung der Umsetzung des Vorhabens.

Bis zur Beauftragung des Baus muss als notwendige Voraussetzung jedoch die Verfugbar-
keit der Investitionsmittel gesichert sein. Die WSD Mitte rechnet bei dem Neubau dieser
Schleuse mit einem ungefahren Investitionsvolumen von ca. 250 Mio. EUR. Es besteht die
Maoglichkeit, dass das Vorhaben in den BVWP 2015 mit aufgenommen wird. Das BMVBS
nimmt fur die Verkehrstrager StraRe, Schiene und Wasserstral3e Projektanmeldungen ent-
gegen (fur die Wasserstral3e werden diese Projekte vom BMVBS gemeinsam mit der WSV
entwickelt, auch Bundeslander konnten die Gelegenheit der Anmeldung von Projektideen
nutzen) und prift bzw. konsolidiert die Projektanmeldungen. Der BVWP 2015 soll unter Ein-
bindung der Offentlichkeit entwickelt werden, daher verdffentlicht das BMVBS die Liste der
Projekte nach der Konsolidierung im Internet.

Im Anschluss findet eine Projektbewertung statt, die eine umfassende Beurteilung der Um-
welt- und Raumordnungsbelange sowie eine Nutzen-Kosten-Bewertung der einzelnen Pro-
jekte einschlief3t. Nach diesem Prozess werden die Projekte dem BVWP eingeordnet und
nach Dringlichkeit abgestuft. Bei der Umsetzung des Planes werden dann zunachst die Pro-
jekte umgesetzt, die als ,Vordringlicher Bedarf Plus* eingestuft sind.

Bewertung der MalRBhahmen

Durch den von der IHK Luneburg-Wolfsburg sowie einer Vielzahl weiterer ,Stakeholder” (u.
a. Bundesverband offentlicher Binnenhéfen e.V., Binnenschifffahrtsgewerbe, Hafen Ham-
burg) geforderten Neubau eines neuen Abstiegsbauwerks in Scharnebeck wiirde die durch-
gangige Passage von Schubverbanden sowie die Durchfahrt von Grofmotorguterschiffen
auf dem ESK ermdglicht werden, welcher derzeit durch diese Schleuse limitiert wird. Das
bedeutet, dass der heutige Schiffseinsatz mit dem Neubau der Schleuse durch die Ausnut-
zung von GroRenvorteilen und insbesondere auch eine mogliche Angebotsverdichtung in
Folge einer besseren Verfligbarkeit von Schiffsraum voraussichtlich effizienter gestalten
werden konnte. Diese und weitere Teilaspekte werden nachfolgend ndher betrachtet.

Verfugbarkeit von Schiffsraum

Wird der Einsatz von grof3eren Schiffen am ESK maglich, steigt auch die Anzahl der Schiffe,
die potenziell auf dem ESK verkehren konnen. Die deutsche Binnenflotte z&hlte im Jahr
2011 ca. 133 Schiffe mit einer Breite bis 11,4 m und einer L&nge ber 100 m, die zusammen
eine Tragfahigkeit von ca. 300 T t haben. Diese Schiffe konnen derzeit nicht auf dem ESK
verkehren. Dieses potenzielle Laderaumvolumen der vorhandenen Flotte kdnnte mit einer
groReren Schleuse jedoch generiert werden. Das bedeutet, dass die heute theoretisch ver-
fugbare Tragfahigkeit von ca. 342 T t bei einer Anzahl von ca. 226 Schiffen (Breite zwischen
8,2 und 11,4 m, Lange zwischen 80 und 100 m)? nahezu verdoppelt werden kénnte und die

23 Quelle: ELWIS, Aufteilung der Binnenflotte nach Schiffsbreite und -lange, Stand: Januar 2012, Betrachtung
der Gitermotorschiffe.
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Transportkapazitat insgesamt gesteigert werden kénnte. Mit dieser Steigerung des potenzi-
ellen Schiffsraums kann generell eine Erweiterung des Wettbewerbs erwartet werden, wel-
cher wiederum prinzipiell von volkswirtschaftlichem Nutzen sein wiirde.

Bei der Wahl von Schiffstypen zum Transport von Ladung ist grundsatzlich zwischen den
Aspekten der technischen Einsatzmoglichkeit, Leistungsfahigkeit, Sicherheit, Wirtschaftlich-
keit und der Umweltbilanz zu unterscheiden. Unterstellt man, dass die technische Einsatz-
mdglichkeit von der Infrastruktur der WasserstraRe abhangig ist, sind die Aspekte Leis-
tungsfahigkeit, Sicherheit und Wirtschaftlichkeit des Schiffstyps zu bertcksichtigen. Die
Leistungsfahigkeit steigt mit der Tragfahigkeit eines Schiffes. Generell gilt, je gro3er das
Schiff, desto leistungsfahiger ist es. Die Beachtung des Aspekts Sicherheit in der Binnen-
schifffahrt ist, wie auch bei anderen Verkehrstragern, unabdingbar. So bestehen Vorschrif-
ten und Gesetze wie die ,Niedersachsische Verordnung tber Anforderungen an Binnen-
schiffe“?4, die ,Binnenschiffs-Untersuchungsordnung — Verordnung tber die Schiffssicher-
heit in der Binnenschifffahrt* oder die ,Schiffssicherheitsverordnung“?®, die es zu befolgen
gilt. Die allgemeine Sicherheit im Binnenschiffverkehr soll somit verbessert werden.

Generell gilt hier, dass neuere Schiffe, im Gegensatz zu alteren Schiffen, die Einhaltung der
Vorschriften und Gesetzte problemlos erfillen. In Bezug auf die Wirtschaftlichkeit eines
Schiffes wird angenommen, dass der Einsatz neuerer Schiffe gegentber alteren Schiffen
wirtschaftlicher ist. Des Weiteren ist anzunehmen, dass die Umweltbilanz bei neuen Schif-
fen deutlich besser ist als unter dem Einsatz alterer Schiffe, dieses liegt v. a. an den techni-
schen Parametern.

Neuere und groRere Schiffe?® sind nach diesen MaRgaben im Einsatz sicherer und wirt-
schaftlicher. Betrachtet man nun im speziellen die Anzahl der neueren Schiffe der Binnen-
flotte, stellt man fest, dass ca. 90 % der Schiffe mit einem Baujahr ab 1980 groRRere Schiffe
sind. Nur ca. 10 % der neueren Schiffe (ca. 7 Stiick) haben eine niedrigere Tragfahigkeit als
2.000 t.?" In Bezug auf die Tragfahigkeit der neueren Schiffe, sind ca. 94 % groRere Schiffe
(ca. 69 Stuck). Fur den potenziellen Schiffsraum des ESK bedeutet diese Erkenntnis, dass
94 % der am wirtschaftlichsten und sichersten betriebene Schiffsraum dem ESK nach Aus-
bau generell mehr zu Verfiigung stehen wirde, als heute.

Mit dem Einsatz von GMS lasst sich prinzipiell die Tragfahigkeit pro Schiff von 1.350 t (Eu-
ropaschiff) auf 2.100 t (GMS) pro Schiffsladung steigern. Durch den Einsatz von Schubver-
banden lasst sich die Tragfahigkeit auf bis zu. 3.500 t steigern.?® Die maximale Tragfahigkeit
kann dabei abhangig vom Schiffstyp variieren. Allerdings ist bei dieser Betrachtung zu be-
ricksichtigen, dass bereits heute neben den sog. Europaschiffen auch extra an den ESK
angepasste Schiffe verkehren. Diese Schiffe waren ursprunglich mit einer L&nge von 110 m
gebaut worden, sind fur das Schiffshebewerk Lineburg jedoch umgebaut und auf eine ma-

24 Quelle: Recht und Gesetze in Niedersachsen.

25 Quelle: Bundesgesetzblatt I.

26 Die Bezeichnung ,neuere Schiffe* wird im Folgenden auf die Schiffe mit einem Baujahr ab 1980 angewendet.
Die Definition ,gréRere Schiffen” wird auf Schiffe mit Grol3enklasse von 2.000 — 3.000 t Tragféhigkeit festge-
legt, hauptsachlich sind diese Schiffe GMS.

27 Quelle: ELWIS, Aufteilung der Binnenflotte nach Schiffsbreite und -lange, Stand: Januar 2012, Betrachtung
der Gitermotorschiffe.

28 Auch heute kommen auf dem ESK bereits Schubverbande zum Einsatz. Durch die Abmessungen des SHW
Lineburg ist allerdings ein Entkoppeln der Schubverbande erforderlich.
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ximale Lange von 100 m ,verkirzt* worden. Die Niedersachsische Verfrachtungsgesell-
schaft mbH (NVG) betreibt z. B. drei eigene solcher Schiffe und hat zwei weitere mit Parti-
kulieren im Einsatz. Diese Schiffe verfligen tiber eine Tragféhigkeit von 1.800 t.2°

Auch im Containerbereich lasst sich, trotz einer nur 2-lagigen Beladung, eine deutliche Ka-
pazitatssteigerung erreichen. Bei dem Containertransport kann mit einem GMS ggu. einem
Europaschiff eine Steigerung von bis zu 125 % erreicht werden. Allerdings ist bei dieser
Betrachtung ebenfalls zu bericksichtigen, dass bereits heute auf die Anforderungen des
ESK zugeschnittene Binnenschiffe zum Einsatz kommen. Das von der DBR eingesetzte
Kanal-Schubschiff verfiigt Gber eine Kapazitat von bis zu 96 TEU, dies entspricht sogar an-
nahernd der Kapazitat eines GMS (rechnerische Kapazitat 104 TEU bei 2-lagiger Bela-
dung). Einschrénkend wird hier aber noch einmal auf die Restriktionen durch die notwendige
Entkopplung des Schubverbands bei der Scharnebeck-Passage verwiesen. Fir den Aus-
baufall ist zu konstatieren, dass der mogliche Einsatz von gréf3eren Schubverbanden die
Nachteile eines lediglich 2-lagigen Verkehrs auf dem ESK kompensieren und zu einer ho-
heren Attraktivitat des Kanals fiir Containerverkehre fiihren wirde.

Transportmengenentwicklung

Ziel des Neubaus der Schleuse in Lineburg ist es, sowohl das derzeitig vorhandene als
auch das zuklnftige Potenzial des Guterverkehrs fur die relevanten Gebiete zu erschlieRen.
Entscheidend hierfur ist eine Abschatzung der Gutermengen, die zukinftig auf dem ESK
transportiert werden und transportiert werden kénnen, wenn ein deutlich wirtschaftlicher und
reibungsloser Binnenschifftransport moglich wird. Die Abschatzung des zukinftigen Trans-
portpotenzials bildet einen wesentlichen Gegenstand dieser Studie (siehe Kapitel 5).

Transportkostensenkung und Aufkommensverlagerung

Im Allgemeinen kann die Binnenschifffahrt ihre Position gegentber der Stral3e und Schiene
nur ausbauen bzw. verbessern, wenn der Transportkostenvorteil dieses Verkehrstragers
genutzt wird. Das bedeutet, dass die Infrastruktur leistungsfahig und die Schiffe effizient
betrieben werden miissen. Fiir prinzipielle Uberlegungen zu Transportkostensenkungen
durch den mdglichen Einsatz gréRerer Schiffseinheiten und somit h6heren Transportleistun-
gen wird die Betrachtung des Zusammenhangs zwischen Schiffsgrof3e — hier im Zusam-
menhang mit der Abladetiefe — und Transportkosten herangezogen. Ein Vergleich des
Grolmotorguterschiffs (Lange: 110 m, Breite: 11,4 m) mit einem Europaschiff (L&nge: 80-
85 m, Breite 9,5 m) und weiteren Schiffstypen zeigt, dass der Leistungsbedarf je Ladungs-
tonne und damit der spezifische Energieverbrauch je Ladungstonne sinkt. Eine Studie der
Planco Consulting GmbH aus dem Jahr 2007 ,Verkehrswirtschaftlicher und 6kologischer
Vergleich der Verkehrstrager StralRe, Bahn und WasserstralRe* stellt die ,Typen* Koppelver-
band, UGMS, Schubverband, GMS und Europaschiff einander gegeniiber.

Bei der Annahme von der auf dem ESK zugelassenen Abladetiefe von 2,8 m, wird ersicht-
lich, dass das Europaschiff in der Einheit Cent pro tkm teurer als der Schubverband oder
das GMS ist. Bei zunehmender Schiffsgrof3e steigt der Kostendegressionseffekt. Kleinere
Schiffe erreichen friher ihre maximale Abladetiefe und der Fixkostenanteil dieser Schiffe
muss auf ein kleineres Ladungsvolumen verteilt werden.

29 Quelle: aus Priméarerhebung — Gesprachsinterview mit der NVG.
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Abbildung 23 Transportkosten ausgewahlter Schiffs- und Verbandstypen bei unterschied-
lichen Ladetiefen

4bbildung 19: Transportkosten ausgew dhliter Schiffs- und Verbandstypen bei
unterschiedlichen Abladetiefen
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Kann das GMS auf dem ESK verkehren, so vergrol3ert sich der monetéare Vorteil je Ladungs-
tonne gegenuber den kleineren Schiffstypen. Die Transportkosten pro km fallen bei grofe-
ren Schiffen.

Im Vergleich mit den gesondert angepassten Schiffseinheiten mit 100 m Lange, kann nach
Einschatzung der NVG ggu. den Europaschiffen eine verbesserte Erlossituation von ca.
25 % pro Reiseumlauf erreicht werden. Das GMS hat nach dieser Experteneinschéatzung
wiederum ggu. diesem angepasstem Schiff pro Reiseumlauf eine verbesserte Erldssituation
von 15 %. Dieses resultiert aus dem fast gleichen Personaleinsatz und nur unwesentlich
anderem Brennstoffeinsatz, verbunden mit der moglichen Mehraufnahme an Ladung von
ca. 300 t. Dieses unterstreicht die Annahme, dass der Verkehr mit grof3eren Schiffseinheiten
generell wirtschaftlicher ist, als der Gitertransport mit kleineren Schiffseinheiten. Bezlglich
des wirtschaftlichen Betriebes der Schiffe hat die NVG eine weitere Aussage getroffen. Nach
der Einschatzung der Experten ist der derzeitige Betrieb von Schiffen auf dem ESK an der
unteren Linie der Wirtschaftlichkeit. Es bleibt kein Raum flr Investitionen, die fur eine Er-
neuerung der Flotte und des gesamten Equipments nétig ware. Insbesondere in Hinblick
auf geringeren Emissionen ist eine Erneuerung des Equipments von enormem Interesse.

Es ist grdsl. davon auszugehen, dass mit dem mdglichen Einsatz von GMS durch den Neu-
bau der Schleuse Liuneburg deutlich mehr Volumen tber den ESK transportiert werden
kann, als derzeit. Die Erschliel3ung dieses zusatzlichen Potenzials ergibt sich hauptséachlich
aus dem wirtschaftlicheren Einsatz des Binnenschiffes, der einerseits dazu fuhrt dass eine
Verlagerung von Transportmengen von der StraRe und der Schiene auf den Wasserweg
erfolgt und andererseits Veranderungen der prinzipiellen Logistikstrome zuséatzliche Ver-
kehre induzieren bei insgesamt zu erwartenden steigenden Guterverkehrsstromen auf dem
ESK.
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Verringerung der CO2-Emission durch Aufkommensverlagerung

Die Bewertung von Nutzeneffekten durch die Verringerung von CO,-Emissionen in Folge
von Aufkommensverlagerungen gestaltet sich als dul3erst komplex, da neben der Abschat-
zung des Verlagerungsanteils grdsl. auch eine relationsspezifische Betrachtung erforderlich
ist. Aufgrund des vorgegebenen Untersuchungsrahmens sowie der fehlenden Datenverfiig-
barkeit sollen nachfolgend nur einige prinzipielle Aussagen zur CO-- Vermeidung durch Auf-
kommensverlagerungen getroffen werden.

COz-Emissionen lassen sich Uber entsprechende Emissionsfaktoren direkt aus den jeweili-
gen verkehrstragerspezifischen Energieverbrauchen ableiten. Die monetare Bewertung der
durch CO,-Emissionen verursachten Klimakosten ist allerdings mit erheblichen Unsicher-
heiten verbunden. Diese Unsicherheiten, insbesondere im Hinblick auf die Entwicklung des
Klimas und die (6konomischen) Wirkungen des Klimawandels, spiegeln sich in einer erheb-
lichen Bandbreite vorliegender Schadensschatzungen wider. Das Umweltbundesamt emp-
fiehlt in seiner Methodenkonvention zur 6konomischen Bewertung von Umweltschaden die
Anwendung eines zentralen Schatzwertes in Hohe von 70 Euro je Tonne CO.. Ein Blick auf
die spezifischen CO2-Emissionen der relevanten Verkehrstrager Stral3e, Schiene und Was-
serstralRe zeigt folgendes Bild.

Abbildung 24 Vergleich der Verkehrstrager in CO  , in g/tkm
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Quelle: Umweltbundesamt, Daten zum Verkehr 2009.

Zusétzlich gilt es zu berlcksichtigen, dass sich die aus Umweltsicht positive ,Bilanz" des
Binnenschiffs im Fall eines Ausbaus des ESK und dem Einsatz gré3erer Schiffe weiter ver-
bessert. Hierzu erfolgt nachfolgend ein kurzer Uberblick liber die Schadstoffemissionen
nach Schiffstypen. Um die Schadstoffemissionen der aktuellen Binnenschiffsflotte zu schat-
zen, muss diese in zwei Kategorien eingeteilt werden. Schiffe mit einem Motor, der nach
2002 eingebaut wurde, sind die eine Gruppe. Die andere Gruppe sind die Schiffe mit alteren
Motoren. Das nach Schiffstypen gewichtete Mittel der spezifischen Emissionsfaktoren die-
ser beiden Gruppen ergibt die Emissionsfaktoren je Schiffstyp in der Flotte. Eine von Planco
und der Bundesanstalt fir Gewasserkunde im Jahr 2007 vorgelegte Berechnung durch-
schnittlicher Emissionsfaktoren je Tragfahigkeitsklasse verdeutlicht dabei, dass der Emissi-
onsfaktor fur Schiffe der Tragfahigkeitsklassen 651-900 t und 901-1.000 t mit 1,83 bzw. 1,66
g/kWh deutlich oberhalb des Emissionsfaktors fur Schiffe der Tragfahigkeitsklassen 1.501-
2.000t (1,08) liegt. Somit kann unterstellt werden, dass die CO2-Emissionen durch den Ein-
satz grol3erer Schiffseinheiten (GMS) tendenziell weiter abnehmen.

Die Verringerung der CO.-Emissionen spielt insbesondere vor dem Hintergrund einer an-
haltenden Debatte um Mdglichkeiten und Strategien zur Verbesserung der tkologischen
Nachhaltigkeit logistischer Dienstleistungen eine wichtige Rolle. Der grine Trend 6ffnet die
Perspektive fir Logistikunternehmen, sich durch ein umweltfreundliches Produktangebot
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Wettbewerbsvorteile zu verschaffen. Kunden legen steigenden Wert auf die Umweltvertrag-
lichkeit der Produkte. Der Carbon-Footprint riickt immer starker in den Fokus der 6ffentlichen
Wahrnehmung. Es fehlen bislang jedoch Standards fir ein ,Green Label“ - die Messmetho-
den sind verschieden, unterschiedliche Faktoren und Einsatzgebiete werden beriicksichtigt.

Viele Unternehmen aus der Branche haben die Zeichen der Zeit erkannt und rechnen zum
Beispiel damit, dass sie in den kommenden Jahren handfeste wirtschaftliche Nachteile ha-
ben, wenn sie ihre Supply Chains nicht nachhaltiger ausrichten. Langfristig ist davon aus-
zugehen, dass in Folge steigender Energiepreise die derzeit noch hauptsachlich auf dem
Lkw basierenden Logistikkonzepte fur den Fernverkehr kdnnen auf multimodale Konzepte
umgestellt werden missen (der aktuelle Energiepreis bewegt sich real auf dem Niveau der
1970er Jahre). Hieraus durften sich zusatzliche Wachstumsimpulse fur die Binnenschifffahrt
aufgrund der im Verkehrstragervergleich hoheren Energieeffizienz ergeben. Entsprechend
ist es bereits heute erforderlich, die wesentlichen Rahmenbedingungen fur die Infrastruktu-
ren ,von morgen* zu schaffen.

Eine Reihe von Héfen in Norddeutschland (u. a. der Elbehafen Brunsbiittel) verfolgen mitt-
lerweile aktiv das Ziel, umweltgerechte und ressourcenschonende Logistikprozesse zu
schaffen und die Umwelt im taglichen Hafenbetrieb zu entlasten.

Weitere Nutzenkomponenten

Abschlieend soll noch einmal auf die wichtige Bedeutung eines leistungsfahigen Elbe-Sei-
tenkanals fir die Binnenh&fen Liineburg, Uelzen und Wittingen und die regionale Wirtschaft
entlang des Kanals hingewiesen werden. In Folge einer verbesserten Nutzmdglichkeit des
ESK sind grdsl. Nutzeneffekte in Form einer starkeren Einbindung der Umschlagunterneh-
men in internationale Logistikketten zu erwarten. Hieraus resultieren zusatzliche Wachs-
tumsimpulse fir die Hafen und die Region, die sich in hheren Umschlagzahlen sowie mog-
lichen Einkommens- und Beschaftigungseffekten niederschlagen.

Dabei sind mehrere Teilaspekte zu berlcksichtigen. Einerseits erlauben langere Schiffsein-
heiten einen wirtschaftlicheren Binnenschiffsverkehr und kénnten somit Argument flir mog-
liche Ansiedlungen sein. Weitere Wirtschaftlichkeitsaspekte fur die Binnenschifffahrt entste-
hen durch die Mdglichkeit, Rickfrachten im Hamburger Hafen aufzunehmen. Viele aus dem
Kanalgebiet kommende Schiffe treten heute in Ermangelung von Ruckfrachten die Rick-
reise leer an. Eine direkte ,Durchbindung“ nach Hamburg kdnnte einen Beitrag zur Siche-
rung zusatzlich Ruckfrachten auch fur 110 m Schiffe leisten und damit die Paarigkeit der
Verkehre erhdhen.

Andererseits ergeben sich durch ein leistungsfahiges Abstiegsbauwerk in Scharnebeck po-
sitive Effekte durch verbesserte Umlaufe in Folge einer schnelleren Schleusung und einer
hoheren Verlasslichkeit. Auch dies dirfte sich positiv auf die Wirtschaftlichkeit des Binnen-
schiffstransports und damit auf die intermodale Wettbewerbsfahigkeit auswirken.

30 Ein intermodaler Vergleich der Verkehrstrager beztiglich ihrer Kosten pro tkm ist an dieser Stelle nicht durch-
fuhrbar. Bei einer theoretischen Gegenuberstellung der Verkehrstrager miissen Faktoren wie Verfugbarkeit
von Laderaum und Personal, saisonale Bedingungen, externe Kosten (Larm, Infrastrukturbeschadigung,
Staus, etc.), uvm. bericksichtigt werden, die pro Transportrelation und -anfrage individuell, abhéangig von
Transportgut, -zeit und -menge erhoben werden missen.
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4.

4.1

ERWARTETE ENTWICKLUNG DER UMFELDBEDINGUNGEN

Zu der von HTC im Rahmen dieser Untersuchung angewandten Methodik zur Ermittlung
des Transportpotenzials sind zunachst einige Vorbemerkungen zu treffen. Grundsétzlich
entwickelt HTC kein spezifisches, auf den ESK zugeschnittenes Prognosemodell, sondern
arbeitet auf der Basis vorliegender Uberregionaler bzw. bundesweiter Prognosen, die durch
eine regionale Perspektive erganzt werden. Aufgrund der bereits genannten besonderen
Bedeutung des Hamburger Hafens fur die Verkehrsentwicklung auf dem ESK spielen die
offiziellen Prognosen fir den Hamburger Hafen und dessen Hinterlandverkehr eine wichtige
Rolle. Diese werden erganzt um weitere Einschatzungen zur Entwicklung der gesamtwirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen, zur Entwicklung auf den Verkehrsméarkten sowie zur
wirtschaftlichen Entwicklung im ESK-relevanten Hinterland. Die nachfolgende Betrachtung
dieser Faktoren und die Betrachtung der Aktivitaten der wichtigsten Stakeholder auf Basis
einer Primarerhebung bilden daher den Ausgangspunkt fir die Ableitung spezifischer Aus-
sagen bzgl. der Struktur und Entwicklung der Verkehre auf dem ESK.

Gesamtwirtschaftlicher Rahmen

Um das Transportpotenzial des ESK verlasslich einschatzen zu konnen, ist es aus Sicht der
Berater sinnvoll, das gesamtwirtschaftliche Umfeld zunachst kurz zu beleuchten. Die nach-
folgende Betrachtung beriicksichtigt dabei sowohl globale als auch nationale und regionale
Trends.

Die Weltwirtschaft bewegt sich nach der Rezession in Folge der Finanzkrise 2008 derzeit
auf einem langsamen Wachstumspfad. Allerdings bestehen noch erhebliche Risiken, die zu
einer Double-Dip-Rezession fuihren kdénnen, u. a. die anhaltende Rezession und Deflation
in Japan, die US-Fiskalklippe und die Staatshaushaltskrise der Euro-Peripherie. Aufgrund
dieser Vielzahl an Problemen ist das BIP-Wachstum in den Industrielandern in 2012 mit 1,3
% auch deutlich geringer als die Steigerung im Wachstum der gesamten Weltproduktion von
3,2 % laut Internationalem Wahrungsfonds (IWF). Der Anstieg der Weltproduktion setzt sich
dementsprechend v. a. aus dem Wachstum der Schwellen- und Entwicklungslander zusam-
men, welches fur 2012 5,1 % betrug. Vorreiter hier sind v. a. China (7,8 %), die ASEAN-
Staaten (5,7 %) und der mittlere Osten sowie die afrikanischen Staaten (5,2 % bzw. 4,8 %).
Andere Wachstumsregionen, bspw. Brasilien, Indien oder Mexiko, leiden jedoch mehr unter
politischen Unsicherheiten und abnehmenden Exporten als die schwéchelnden Industriena-
tionen, so dass ihr Wachstum langsamer als in den Vorjahren vonstattengeht. Aufgrund der
schwachen Importnachfrage ist die Steigerungsrate des Welthandelsvolumens ebenfalls auf
2,8 % in 2012 von 5,9 % im Vorjahr gesunken.

Fur die nachsten Jahre wird vom IWF jedoch wieder eine Steigerung des BIP-Wachstums
auf 3,5 % 2013 und 4,1 % 2014 und damit einhergehende Starkungen im Welthandel um
3,8 % 2013 und 5,5 % 2014 prognostiziert. Diese Prognosen basieren allerdings auf den
Annahmen, dass die oben erwahnten Downside Risks in den Industrielandern nicht reali-
siert, sondern erfolgreich verhindert werden, wéahrend gleichzeitig davon ausgegangen wird,
dass die Wachstumsmarkte (auch dadurch) ein stabiles Wachstum realisieren kdnnen. Die
nachfolgende Grafik zeigt die resultierenden Mdglichkeiten der Prognose des Welt-BIP-
Wachstums.
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Abbildung 25 Prognose des Welt-BIP-Wachstums unter Einbeziehung der Risiken
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Quelle: IWF World Economic Outlook October 2012.

Mittelfristig besteht zudem das Risiko, dass das Wachstum in den Schwellen- und Entwick-
lungslandern nicht so stark ausfallt, wie es derzeit prognostiziert wird. Das kann viele
Grinde haben, sowohl auf Seiten der Industrienationen als auch in den Entwicklungslan-
dern selbst. In den Industrienationen kann dies bspw. im demographischen Wandel, dem
Druck der Auswirkungen der Finanzkrise auf Banken und hohe Staatsschulden, deren Aus-
wirkungen noch nicht ausreichend in den Prognosen erfasst wurden, begriindet liegen. Fur
die Schwellenlander hingegen kann das Wachstum tberschétzt sein, da das Kreditwachs-
tum nicht in der Form anhalt, die Terms-of-Trade nachlassen oder schlichtweg die globale
Nachfrage nachlasst. Die Effekte einer solchen mittelfristigen Entwicklung waren aufgrund
der globalen Vernetztheit stark ausgepragt und gerade fur Europa und Deutschland von
groRem Nachteil aufgrund der starken Handelsorientierung.

Die Aussichten Europas sind stark dominiert von der weiteren Entwicklung der Euro-Krise.
Sollte sich diese fragile Situation nicht positiv [6sen lassen, ist von einer starken Rezession
auszugehen. Bereits 2012 ist aufgrund der finanziellen Schieflagen fur den gesamten Euro-
Raum ein BIP-Rickgang von 0,4 % zu konstatieren. Fir 2013 wird ebenfalls mit einem
Rickgang 0,2 % gerechnet, bevor 2014 ein 1 %-Anstieg prognostiziert wird. Diese negative
Tendenz ist vor allem in den Staaten begriindet, die die kontraktiven Effekte ihrer Schulden-
politik erleiden, aber auch die Kernstaaten sehen Rickgénge aufgrund der starken Handels-
beziehungen untereinander. Daneben bestehen auch, gerade fir die Kernstaaten, starke
Handelsbeziehungen zu den Wachstumsmarkten in Schwellenlandern, deren Wachstum
sich wie oben erwahnt teils etwas abschwacht.

Die skizzierten Zusammenhénge sind besonders deutlich ausgepragt fir Deutschland mit
einer traditionell hohen Auf3enhandelsquote (in 2012 75,9 % im Vergleich zu z. B. in den
USA: 25,3 %). Aufgrund der hohen Exportorientierung (Exportquote 41,5 % in 2012; USA
10,3 %) ergibt sich auch eine hohe AufRenbeitragsquote, ergo dem Anteil des AuRenhan-
delssaldos als Teil des BIP, von 7,1 % fur 2012 (wiederum zum Vergleich USA
- 4,8 %). Der Gesamtwert der deutschen Ausfuhren belauft sich dabei auf 1.097,3 Mrd. Euro;
das deutsche BIP belauft sich auf insgesamt 2.643,9 Mrd. Euro. Diese starke Exportorien-
tierung liegt in Deutschland v. a. in seiner geographischen Lage und dem kleineren Binnen-
markt begriindet. Der Fokus des AulRenhandels ist daher auch der EU-Handel, da Deutsch-
land hier aufgrund der zentralen Lage und der wirtschaftlichen Infrastruktur viele Vorteile
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geniel3t. Im Jahr 2012 sind 57 % der Exporte und 56,1 % der Importe mit anderen EU-
Landern getatigt worden (37,5 % bzw. 37,6 % mit der Eurozone).

Unter der Annahme eines sich erholenden Euro-Raumes insgesamt, ist fir 2014 auch in
Deutschland wieder ein starkeres Wirtschaftswachstum von 1,4 % vorhergesagt. Fir den
Fall einer Ausweitung der Staatsschuldenkrise ist aber auch in Deutschland von einer er-
neuten Rezession auszugehen.

Fur den ESK ist v. a. die Wirtschaftserwartung in den angrenzenden und vernetzten Gebie-
ten wichtig. Damit sind die Metropolregion Hamburg, die Landkreise Lineburg, Uelzen und
Gifhorn am ESK selbst und die wichtigen Industrieregionen am MLK um Braunschweig,
Salzgitter, Wolfsburg, Peine, Hannover und Hildesheim relevant. In Ermangelung belastba-
rer Prognosen zur zukinftigen Entwicklung des regionalen BIP erlauben die nachfolgenden
Ausfihrungen zur allgemeinen Wirtschaftsentwicklung und -dynamik zumindest eine indika-
tive Einschatzung der zukinftigen Wachstumserwartungen der fir den ESK relevanten Ge-
biete.

In der Metropolregion Hamburg leben 5,2 Millionen Menschen (2011) - dies entspricht 6,3 %
der Gesamtbevolkerung Deutschlands. 6,1 % (2010) aller deutschen Arbeitsplatze sind hier
angesiedelt. Seit 2000 zeigt sich eine dynamische Entwicklung in der Metropolregion Ham-
burg. Die Bevélkerung hat bis 2011 um 2,1 % zugenommen. FiUr den Zeitraum 2009-2030
wird allein fir Hamburg mit einem weiteren Anstieg um 7,2 % auf dann 1,9 Millionen Ein-
wohner gerechnet.?! Das Bruttoinlandsprodukt der Metropolregion Hamburg ist von 2000
bis 2010 um 19,2 % gewachsen. Die Dienstleistungen legten dabei um 23,6 % zu, wahrend
das produzierende Gewerbe ein Plus von 11,5 % verzeichnen konnte. Konkrete Wachs-
tumserwartungen liegen fir die Metropolregion bis zum Ende des Prognosezeitraums nicht
vor, allerdings ist davon auszugehen, dass die wirtschaftliche Entwicklung in der Metropol-
region weiterhin positiv verlauft.

Mit Blick auf das direkte Umfeld des ESK wird nachfolgend auf eine von der CIMA Institut
fur Regionalwirtschaft GmbH Anfang 2012 verd6ffentlichten Gemeindediagnose zuriickge-
griffen. Diese konzentriert sich im Schwerpunkt auf die Bewertung des Entwicklungsstands
und der Entwicklungsdynamik der niederséchsischen Stadte und Gemeinden. Der Entwick-
lungsstand wird dabei maf3geblich durch die Faktoren Ausstattung mit Arbeitsplatzen, Er-
werbsbeteiligung von Mannern und Frauen, Ausmal3 von Arbeitslosigkeit, soziale Lage der
Bevdilkerung sowie Steuereinnahmen determiniert. Die Entwicklungsdynamik bertcksichtigt
die Indikatoren aktuelle Entwicklungstrends bei Bevdlkerung, Beschaftigung vor Ort, Ar-
beitslosenzahlen, Hilfebedurftigen und kommunale Steuereinnahmen. Nachfolgende Abbil-
dung zeigt das Ergebnis fur Niedersachsen insgesamt.

31 Deutschland im demographischen Wandel 2030, Onlinedienst ,Bertelsmann Wegweiser*.
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Abbildung 26 Entwicklungsstand und -dynamik der Stadte und Gemeinden in Nds.
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Quelle: RegioVision — 2012, No. 1, Herausgeber: CIMA Institut fir Regionalwirtschaft GmbH.

Mit Blick auf Niedersachsen insgesamt sind z. T. erhebliche Unterschiede erkennbar. Die
Gemeinden mit Nahe zu den gréReren Stadten sind generell starker entwickelt und zeigen
auch eine hohere Entwicklungsdynamik gegeniiber den landlichen Gebieten auf. Der Land-
kreis Luneburg ist demnach bereits stark entwickelt. Mit einer Einwohnerzahl von ca.
177.000 (2010)3 weist er eine mittlere bis hohe Entwicklungsdynamik auf. Das BIP je Ein-
wohner im Jahre 2010 lag bei ca. 21.500 Euro.*® Einen mittleren bis schwachen Entwick-
lungsstand verbunden mit einer mittleren Wachstumsdynamik wird fur den Landkreis Uelzen
gesehen, bei einem BIP je Einwohner von ca. 20.300 Euro (2010) und einer gesamten Ein-
wohnerzahl von 94.000. Der Landkreis Gifhorn hat einen mittleren bis schwachen Entwick-
lungsstand und nur eine vergleichsweise niedrige Entwicklungsdynamik. Die Anzahl der Be-
volkerung lag im Jahr 2010 bei ca. 173.000 bei einem BIP je Einwohner von 14.800 Euro.
Alle drei Landkreise liegen unter dem deutschlandweiten Durchschnitt in 2010 von ca.
30.500 Euro.?

Weitere Indikationen im Hinblick auf die zukinftige wirtschaftliche Entwicklung in den rele-
vanten Landkreisen liefert der Prognos Zukunftsatlas 2010 — Deutschlands Regionen im

32 Quelle: Landesbetrieb fiir Statistik und Kommunikationstechnologie Niedersachsen (LSKN-Online).
33 Quelle: Regionalatlas Deutschland, Indikatoren des Themenbereichs 'Bruttoinlandsprodukt'.
34 Quelle: Statistisches Bundesamt, Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung.
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Wettbewerb,*® der samtliche deutsche Regionen in einen Vergleich stellt und beziiglich de-
ren Zukunftschancen und -risiken beurteilt.

Abbildung 27 Zukunftschancen /-risiken der Region Niedersachsen im deutschlandwei-
tem Vergleich
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Quelle: Zukunftsatlas 2010, Prognos AG, Ausschnitt.

In diesem Vergleich besteht fir den Landkreis Lineburg ein ausgeglichener Chancen- Ri-
siko-Mix, wahrend fir den Raum Uelzen ein leichtes Zukunftsrisiko gesehen wird. Diese
Einschatzungen decken sich grof3tenteils mit den Ergebnissen der o. g. CIMA-Studie. Die
Region Gifhorn wird von der Prognos AG mit leichten Zukunftschancen bewertet, welches
bezuglich der Gréf3e des Landkreises und der angrenzenden Gebiete sicherlich innerhalb
des Kreises differenziert zu sehen ist.

Weiterfihrende Aussagen zur Entwicklung der drei Landkreise liefert die Studie ,Kommu-
nalstrukturen in Niedersachsen: eine teilregionale Untersuchung fiir den Raum Nordostnie-
dersachsen” des Internationalen Instituts flr Staats- und Europawissenschaften im Auftrag
des Landkreises Lineburg.*® Die regionale Entwicklungsféhigkeit bzw. entwicklungspoliti-
sche Eignung der Landkreise Lineburg, Uelzen und Gifhorn wird dabei anhand ausgewahl-
ter Indikatoren wie BIP, Arbeitslosenquote, Beschaftigungsentwicklung sowie Bevdlke-
rungsentwicklung (Gesamt, U18 und U75) betrachtet und anhand ihrer entwicklungspoliti-
schen Eignung mit den begriffen ,geringe®, ,mittlere“ und ,hohe“ bewertet.3” Der Begriff ,Ge-
ring* drickt hierbei eine geringe Eignung, der Begriff ,Mittel“ eine mittlere und der Bergriff

35 Prognos AG, November 2010.

36 Internationales Institut fiir Staats- und Europawissenschaften, Oktober 2011.

37 Die zugezogene Studie geht weiterhin auf ein fiskales Entwicklungspotenzial ein, auf welches in dieser Be-
trachtung nicht weiter aufgegriffen wird.
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»Hoch" eine hohe Eignung der Landkreise bezlglich ihrer positiven Entwicklung des jewei-
ligen Indikators aus. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Einschatzungen der Studie im
Uberblick.

Abbildung 28 Entwicklungspolitische Eignung einzelner Landkreise in Niedersachsen

Standortfaktoren - Bevdlkerungs -
ausstattung entwicklung

BIP Arbeitslo-  Beschaftigten-

senquote entwicklung
Lineburg | mittlere hohe hohe geringe geringe
Uelzen hohe Mittel geringe geringe mittlere
Gifhorn geringe hohe Mittel geringe geringe geringe

Quelle: ,Kommunalstrukturen in Niedersachsen: eine teilregionale Untersuchung fiir den Raum Nordostnieder-
sachsen", ausgewahlte Landkreise.

Bzgl. der BIP-Erwartung zeigen sich deutliche Unterschiede fir die drei Landkreise. Die
Einschéatzung reicht dabei von ,mittel* (Lineburg) Uber ,hoch* (Uelzen) bis hin zu ,gering“
(Gifhorn). Mit Blick auf den Standortfaktor Arbeitslosenquote wird den Landkreisen Lune-
burg und Gifhorn eine hohe Eignung zugeschrieben. Fir den Landkreis Uelzen wird vor dem
Hintergrund der Zahlen fiir das Jahr 2011 Handlungsbedarf gesehen und aus entwicklungs-
politischer Sicht fur 2030 nur eine mittlere Eignung erwartet. Bezogen auf die Beschaéfti-
gungsentwicklung wird fir Niedersachsen fur die Jahre 2010 bis 2030 von einer Beschaftig-
tenentwicklung von + 2 % ausgegangen. Die Landkreise Lineburg und Uelzen liegen jeweils
Uber diesem Durchschnitt (5,2 % bzw. 2,1 %) und werden somit mit der Ausstattung ,hoch"
beurteilt. Der Landkreis Gifhorn wird ein Plus von 1,3 % vorhergesagt und dementsprechend
mit der Bewertung ,mittel“ eingestuft.

Die Einschatzungen zur Bevolkerungsentwicklung basieren auf einer Gegeniberstellung
des Erwartungswert fir 20303 mit den Ist-Werten fur 2009. Bei einer positiven prozentualen
Abweichung bis konstanter Bevolkerungszahl wird nur ein geringer Handlungsbedarf gese-
hen und somit die Eignung als ,hoch* bewertet. Dieses ist in dem Landkreis Liuneburg der
Fall (prognostizierte Abweichung +/- 0 %). Fir die Landkreise Uelzen (-17,5 %) und Gifhorn
(-11,6 %) wird eine negative Abweichung von mehr als 10 % hervorgesagt und somit von
den Gutachtern mit einem hohen Handlungsbedarf eingeschéatzt. Die Einordnung erfolgt
entsprechend in die Kategorie ,gering“. Eine generell geringe Eignung zieht sich weitestge-
hend auch fir die spezifische Betrachtung der Altersgruppen U18 und U75 in allen Land-
kreisen durch (Ausnahme Uelzen U75).

Fur die am ESK liegenden Landkreise ist zusammenfassend festzustellen, dass der Land-
kreis LUneburg mit einer mittleren bis leicht erhéhten Entwicklungschance wirtschaftlich bes-
ser aufgestellt ist als der Landkreis Uelzen mit neutraler bzw. leicht risikoreicheren Entwick-
lungstendenzen und der Landkreis Gifhorn, dem generell eine kritische Zukunftsperspektive
gegeben wird. Allerdings ist in diesem Zusammenhang auch der Bau der geplanten A39
zwischen Lineburg und Wolfsburg, mit Verbindung der RGume Hamburg/Lineburg und
Braunschweig/Wolfsburg/Salzgitter und somit auch besserer Anbindung an die Regionen

38 Datengrundlage fiir die Bevilkerungsprognose liefert das Niedersachsische Institut fiir Wirtschaftsforschung
(NIW).
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Gifhorn, Lichow-Dannenberg, Salzwedel, Uelzen und Wittingen zu erwahnen. Diese Mal3-
nahme befindet sich derzeit im Planfeststellungsverfahren. Mit der Umsetzung dieses Vor-
habens konne flr eine verbesserte Infrastruktur gesorgt werden, wirtschaftliche Potenziale
generiert und dem allgemeinen demografischen Wandel begegnet werden. Auch fur den
ESK ergeben sich weitreichende Entwicklungspotenziale durch den Bau der A 39 in Folge
einer verbesserten Erreichbarkeit und damit einer erhéhten Standortattraktivitat fur Gewer-
betreibende.

Fur den ESK sind dartiber hinaus die Durchgangsverkehre mit Quelle/Ziel in den Industrie-
regionen entlang des MLK von besonderem Interesse. Dies gilt insbesondere fir die Wirt-
schaftsraume Braunschweig, Peine/Salzgitter, Wolfsburg, Hannover und Hildesheim. Eine
generelle Einschatzung beziglich der Entwicklungsdynamik und -chancen dieser Regionen
kann auf Grundlage der bereits genannten Studien (Abbildung 26 und Abbildung 27) erfol-
gen. Weiterhin wurde im Zuge der entwicklungspolitischen Eignung auch fir diese Regionen
eine Abschétzung getroffen.

Abbildung 29 Entwicklungspolitische Eignung einzelner Stadte und LK in Niedersachsen

Standortfaktoren- Bevolkerungs-
ausstattung entwicklung

BIP Arbeitslo- Beschaftigten- Gesamt
senquote entwicklung

Braun- mittlere hohe mittlere mittlere
schweig

Salzgitter mittlere mittlere geringe geringe mittlere mittlere

Wolfsburg hohe hohe hohe mittlere mittlere

mittlere hohe mittlere geringe geringe geringe

Region hohe mittlere Gering mittlere mittlere mittlere
Hannover

mittlere mittlere geringe geringe geringe geringe

Quelle: ,Kommunalstrukturen in Niedersachsen: eine teilregionale Untersuchung fiir den Raum Nordostnieder-
sachsen", ausgewahlte Stadte und Landkreise .

Der Stadt Braunschweig wird bei allen drei herangezogenen Studien eine positive Entwick-
lungsperspektive zugesprochen. Ausgehend von einem BIP pro Kopf von ca. 34.800 Euro
(2009)*° und einer jahrlichen Wachstumsrate seit 2000 von ca. 1,4 % wird grdsl. eine auch
weiterhin positive Wirtschaftsentwicklung erwartet. Fir die Kreisfreie Stadt Salzgitter wird
dagegen eine leicht schwéachere Perspektive vorausgesagt. Bei der Betrachtung des BIP
pro Kopf zeigt sich fur den Zeitraum 2000 bis 2009 ein leicht positives Ergebnis von 1,0 %
p. a. Die zukunftige Entwicklung wird maf3geblich von der angesiedelten Industrie wie der
Salzgitter AG oder der Volkswagen AG (Werk Salzgitter) abhdngen. Die Stadt Wolfsburg
weist mit einem BIP pro Kopf von ca. 64.500 Euro (2009) den héchsten Wert in gesamt
Niedersachsen auf. Seit 2000 ist dem ungeachtet ein leichter Riickgang von 0,5 % p. a. zu
verzeichnen. Dennoch wird prognostiziert, dass zukinftig ein hohes Potenzial fir die Stadt

39 Quelle: Regionalatlas Deutschland, Indikatoren des Themenbereichs 'Bruttoinlandsprodukt'.
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und ihr Umfeld besteht. Bei der Betrachtung der Landkreise am MLK sind generell nicht so
positive Trends wie fur die Stadte zu erkennen. Wéahrend fur den Raum Hannover noch ein
ausgeglichenes Verhaltnis von Chancen und Risiken besteht, iberwiegen fur die Landkreise
Peine und Hildesheim die leicht negativen Einschatzungen zu den kinftigen Wachstums-
chancen, was insbesondere auf den demographischen Wandel in den landlichen Region
zurickzufuhren ist.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass den landlichen Gebieten sowohl am ESK als auch
am MLK nach den herangezogenen Prognosen ein geringes bzw. teilweise auch negatives
Wachstumspotenzial zugesprochen wird, wéahrend in den gréReren Wirtschaftsraumen
Wachstumspotenziale bestehen.

Hamburger Hafen und Hinterlandverkehr

Der Hamburger Hafen hat, wie bereits in Kapitel 2.4. beschrieben, einen wesentlichen Ein-
fluss auf die Verkehrsentwicklung auf dem ESK. Folglich ist die Betrachtung der Wachs-
tumserwartungen fiur den Hamburger Hafen von maf3geblicher Bedeutung fir das weitere
Vorgehen.

Ausgangspunkt fur die weiterfuhrende Betrachtung bildet die von ISL/Global Insight im Auf-
trag der Hamburg Port Authority (HPA) erstellte Studie zum Umschlagpotenzial des Ham-
burger Hafens fir die Jahre 2015, 2020 und 2025.“° Die Ergebnisse der Studie werden
nachfolgend getrennt nach den Segmenten Container, Massengut und konventionelles
Stuickgut fur die unterschiedlichen Szenarien (Potenzial, Basis, Risiko) aufbereitet und um
Aussagen zum Modal-Split erganzt. Die prinzipielle Vorgehensweise kann dabei wie in
nachfolgender Abbildung dargestellt beschrieben werden.

Abbildung 30 Vorgehen Betrachtung Hamburger Hafen und Hinterlandverkehr

Der Hafen Hamburg (E kb B Einflisse,

0 =l

Maogliche Szenarien der Prognosen Potenzial, Basis, Risiko

amm &m Am- (]

Hinterlandanbindung — Verteilung auf die einzelnen Verkehrstrager nach Giterarten
[ Il

Eigene Darstellung HTC.

40 Prognose des Umschlagpotenzials des Hamburger Hafens fir die Jahre 2015, 2020 und 2025¢, im Auftrag
der HPA, Hamburg Port Authority, erstellt im Oktober 2010 von der ISL, Institut fir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik, der IHS Global Insight Deutschland GmbH und Raven Trading.
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Aufgrund der mit Blick auf das Basisjahr 2010 veranderten Umfeldbedingungen (Stagnation
bzw. leicht rucklaufige Umschlagentwicklung) erscheint es aus Sicht der Berater sinnvoll,
die Darstellung der Wachstumserwartungen um eine Validierung der Ergebnisse zu ergéan-
zen, um so moglichst realistische Annahmen bzgl. der zukiinftigen Umschlagerwartung fur
die weitere Abschatzung des Transportpotenzials auf dem ESK bereit zu stellen.

Containerverkehr:

ISL/Global Insight unterstellen im Zuge ihrer Potenzialbetrachtung im Containersegment
zwei Haupteinflussquellen:

» AuRenhandelsentwicklung des fir Hamburg relevanten Marktes,

» Entwicklung der Marktanteile vom Hafen Hamburg in der Nordrange®!.

Die Beurteilung der AuRenhandelsentwicklung erfolgt auf Basis der drei Szenarien ,Neutral”,
~Pessimistisch” und ,,Optimistisch” und reflektiert vom Grundsatz her bergeordnete Erwar-
tungen zur zukinftigen wirtschaftlichen Entwicklung in Deutschland und Europa sowie welt-
weit. Fur die Entwicklung der Marktanteile vom Hafen Hamburg in der Nordrange werden
verschiedene EinflussgrofRen (Entwicklung nach der Krise, Fahrrinnenanpassung, Entwick-
lung Jade-Weser-Port, Entwicklung der Terminalkapazitaten in den Ubrigen Wettbewerbs-
hafen, Entwicklung von Ostsee-Direktanlaufen, Anteile an Hinterlandverkehren) in Betracht
gezogen, bewertet und in Form der Szenarien ,Basis", ,Potenzial“, ,Risiko" und ,,Chance”
angewendet. In Kombination der Szenarien ergeben sich fir die Prognose zwdlf verschie-
dene Pfade, die nach ihrer Eintrittswahrscheinlichkeit gewichtet werden. Die wahrschein-
lichsten Szenarien werden anhand eines Prognosekorridors dargestellt. Die folgende Grafik
zeigt den von ISL/Global Insight entwickelten Korridor fir die zukinftige Entwicklung des
Containerumschlags in Hamburg. Basisjahr bildet das Jahr 2009. Vor dem Hintergrund der
mittlerweile verfugbaren Ist-Werte fir die Jahre bis 2012 wurde die Darstellung von HTC
erganzt, um eine Validierung der Prognosewerte zu ermdglichen.

Abbildung 31 Prognosekorridor Basisjahr 2009 mit aktuellem Containerumschlag 2012
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Containerumschlag in Mio. TEU
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Optimistische Wirtschaftsprognose / Chance nsze nario
Ne utrale Wirtschaftsprognose / Basis-Wettbewerbssze nario
() ptimistische Wirtschaftsprognose / Basis-We ttbewerbsszenario

Quelle: ISL auf Basis IHS Global Insight

Quelle: HPA, eigene Darstellung HTC.

41 Gem. Definition umfasst die Nordrange i.e.S. die Hafen Hamburg, Bremen/Bremerhaven, (Wilhelmshaven),
Rotterdam und Antwerpen.
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Dabei wird deutlich, dass sowohl der Ist-Wert fir 2012 als auch der bis zum Jahr 2015 linear
fortgeschriebene Wert sich im Bereich des Szenarios ,Neutrale Wirtschaftsprognose/Basis-
Wetthewerbsszenario* bewegen. Fir die Abschétzung des Transportpotenzials in Kapitel 5
erscheint es daher angebracht, dieses Szenario zugrunde zu legen. Diese Vorgehensweise
konnte im Rahmen der Expertengesprache u. a. mit Jens Hohls (Hafen Braunschweig) und
Claudia Roller (Hafen Hamburg Marketing e. V.) validiert werden.*?

Die Wachstumserwartungen fir den Hamburger Hafen lassen fir die Zukunft eine im Ver-
gleich zum Gesamtumschlag ,unterdurchschnittliche* Entwicklung der Hinterlandverkehre
erwarten (anders formuliert bedeutet dies, dass das zukinftige Wachstum insbesondere
durch den Feederverkehr generiert wird). Zusatzliche Wachstumsimpulse fur den Hinter-
landverkehr per Binnenschiff und Bahn kdnnten sich insbesondere aus der angestrebten
Verkehrsverlagerung ergeben. Derzeit wird der Hinterlandverkehr durch den Lkw-Verkehr
dominiert. Mehr als 60 % der Container verlassen den Hamburger Hafen aufgrund der ho-
heren Flexibilitat und Schnelligkeit per Lkw. Grdsl. ist davon auszugehen, dass durch eine
Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den Binnenschiffsumschlag im Hamburger Ha-
fen eine Starkung des Systems Wasserstraf3e und damit eine Steigerung des Modal-Split-
Anteils des Binnenschiffs mdglich ist. Im Zuge einer Studie im Auftrag der Freien und Han-
sestadt Hamburg*® konnten im Jahr 2008 eine Reihe von Ansatzpunkten identifiziert wer-
den. Hinsichtlich der verfigbaren Liegeplatze und Umschlagkapazitaten fir Binnenschiffe
im Hamburger Hafen wurde festgestellt, dass tber die letzten Jahre eine ausschlieliliche
Fokussierung auf den Ausbau der Leistungsfahigkeit der Terminanlagen fur den Seeschiffs-
umschlag stattgefunden hat. Eine feste Liegeplatzzuordnung besteht nicht, so dass die Bin-
nenschiffe nach deren Anmeldung auf Anweisung zum Anlegen an einen zugewiesenen
Seeschiffsliegeplatz warten missen. Zusétzliche Kapazitaten fur Binnenschiffsliegeplatze
spielen auch in den umfangreichen Ausbauplanungen der Terminalbetreiber keine Rolle.
Ferner erscheint die Suprastruktur im Hamburger Hafen nur bedingt fir den Binnenschiffs-
umschlag geeignet. Durch den Einsatz von fiur Seeschiffe ausgelegte Containerbriicken re-
sultieren umfangreiche operative Probleme sowie betriebliche Ineffizienzen, die sich in im
Vergleich zu Lkw und Bahn héheren Umschlagkosten niederschlagen. Im Rahmen des von
der Logistikinitiative Hamburg moderierten Arbeitskreises Binnenschifffahrt wurden eine
Reihe von Gegenmalinahmen diskutiert und tw. implementiert. Aufgrund der derzeitigen
Umfeldbedingungen im Containersegment ist eine belastbare Abschatzung der Modal-Split-
Entwicklung nur bedingt mdglich, so dass im Zuge der weiteren Betrachtung mehrere Sze-
narien bertcksichtigt werden.

Massengut

Die Entwicklung im Massengutsektor wird nach Einschatzung von ISL/Global Insight vor
allem durch die Auslastung der Industriekapazitaten im Hinterland des Hamburger Hafens
determiniert, insbesondere fur die Rohdl-, Eisenerz- und Kohleimporte. Die Darstellung er-
folgt hier anders als im Containersegment nur auf Basis von drei Szenarien: Basis-, Poten-
zial-, und Risikoszenario sowohl getrennt nach trockenen und fliissigen Massengiitern als

42 Die nach Abschluss dieses Gutachtens vorgelegte Seehafenprognose flir den BVWP 2015 sieht fiir Hamburg
einen Anstieg des Containerumschlags auf 16 Mio. TEU vor(+3,7 % p. a.), was in etwa dem in dieser Studie
unterstellten Szenario entspricht. Fir den Gesamtumschlag wird ein Anstieg auf 194,6 Mio. t erwartet, was
einem jahrlichen Anstieg von etwa 2,3 % entspricht.

43 Entwicklungskonzept zur Starkung der Binnenschifffahrt im Hamburger Hafen*, Behérde fur Wirtschaft, Ver-
kehr und Innovation, 2008.
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auch aggregiert. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Wachstumserwartungen fir das
Massengutsegment im Uberblick.

Abbildung 32 Prognostizierter Massengutumschlag fiir den Hafen Hamburg

Umschlag in Mio. t @ jahrl. Wachstumsraten
2004 2008 2015 2020 2025 '04-'08 '08-'15 '15-'20 '20-'25
Trockene Massengiiter

Basisszenario | 255 266 336 337 337 1,1%  3,4% 0,1% 0,0%)
Potenzialsszenario 255 26,6 358 363 367 1,1%  43% 0,3% 03%
Risikoszenario 255 26,6 286 284 282 11% 1,0% -01% -0,1%
Flissige Massengiiter
Basisszenario [ 122 156 149 152 153 63% -0,7% 0,4% 0,2%)
Potenzialsszenario 12,2 15,6 156 16,2 16,6 6,3%  0,0% 0,8% 04%
Risikoszenario 122 156 145 143 141 6,3% -1,0% -02% -0,3%
Massengiter insgesamt
Basisszenario | 3727 422 485 488 491 28%  20% 02% 0,1%)
Potenzialsszenario 37,7 422 51,3 524 533 28% 28% 04% 03%
Risikoszenario 37,7 422 43,1 42,7 424 28%  03% -02% -0,2%

Quelle: ISL, Ist-Werte basierend auf Statistik Nord

Quelle: HPA, eigene Darstellung HTC.

Im Vergleich mit den fur 2012 zur Verfugung stehenden Zahlen, der aktuellen Wachstums-
raten und dem auf dieser Basis zu erwartenden Umschlag, ist das dargestellte Basisszena-
rio aus Sicht von HTC als am Wahrscheinlichsten zu erachten. Demnach unterstellt HTC fur
Kapitel 5 das hier dargestellte rot umrandete Basisszenario mit einem gesamten Massen-
gutumschlag von 49,1 Mio. t im Jahr 2025, davon ca. 69 % trockene und 31 % flissige
Massengdter.

Im Massengutverkehr zeigt sich, dass der Anteil des Binnenschiffs am Hinterlandverkehr
mit 26 % nur knapp hinter dem Lkw liegt. Der Modal-Split wird durch die Bahn mit einem
Anteil von 46 % dominiert. Dabei zeigen sich Abweichungen zwischen trockenen und flis-
sigen Massengutern: Bei den trockenen Massengutern hat die Bahn einen Anteil von rund
2/3 der Hinterlandverkehre, Lkw und Binnenschiff teilen sich die restlichen Verkehre wei-
testgehend auf. Fur die flissigen Massenguter ist eine Drittelung der Hinterlandverkehre auf
die Verkehrstrager Bahn, Lkw und Binnenschiff festzustellen. Konkrete Zahlen zur zukinfti-
gen Modal-Split-Erwartung liegen fir den Massengut-Bereich nicht vor, grdsl. gehen die Be-
rater aber von einer eher stabilen Entwicklung aus. Ungeachtet dessen werden im Zuge der
weiteren Betrachtung auch hier unterschiedliche Entwicklungspfade unterstellt.

Konventionelles Stuckqut

Die von ISL/Global Insight betrachteten auf3eren Einflisse beziehen sich vor allem auf die
allgemeine Marktentwicklung sowie auf standortspezifische Entwicklungstendenzen. Wei-
tere Sondereffekte wie Containerisierungsgrad und absehbare Veranderungen der Um-
schlagmengen aufgrund neuer Liniendienste werden ebenfalls bertcksichtigt. Die Darstel-
lung erfolgt auch hier auf Basis von drei Szenarien, wie in der nachfolgenden Abbildung
erkennbar.
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Abbildung 33 Prognostizierter konventioneller Stiickgutumschlag
Konv. Stiickgutumschlag in Mio. t Jahrl. Wachstumsraten
2008 2009* 2015 2020 2025 '08-09 '09-'15 '15-20 '20-'25
Basisszenario 2,9 2,5 2,7 2,9 3.1 -14,4% 1,7% 1,1% 1,1%
Potenzialszenario 2,9 2,5 3,3 3,6 3,8 -14.4% 4,8% 1,7% 1,4%
Risikoszenario | 2,9 2,5 2,4 2,4 25 -14,4% -03% 01% 0,1% |

* vorldufige Werte

Quelle: HPA, Eigene Darstellung HTC.

Nach Einschatzung von HTC beschreibt das Risikoszenario nach heutigem Stand die grof3te
anzunehmende Eintrittswahrscheinlichkeit.

Bestehende Giterarten

Um weiterfUhrende Aussagen bzgl. der Wachstumserwartungen fur die bestehenden Guter-
arten** treffen zu konnen, erfolgt zunachst eine Gegeniiberstellung der Verkehrsentwicklung
auf dem ESK mit Angaben der amtlichen Statistik zur Verkehrsentwicklung der Binnenschiff-
fahrt in Deutschland.* Betrachtet werden dabei lediglich die aus Sicht des ESK drei wich-
tigsten Guterarten. Ziel dieser Zeitreihenanalyse ist es, festzustellen, ob sich die Entwick-
lung auf dem ESK analog zur Entwicklung auf anderen Wasserstrafl3en in Deutschland (Ge-
samtverkehr) verhéalt oder abweichende Trends bestehen. Schwierigkeiten bilden dabei die
unterschiedliche Zuordnung der einzelnen Guter zu Ubergeordneten Gilterhauptgruppen
bzw. Guterabteilungen der amtlichen Statistik sowie die veranderte Klassifikation bei Desta-
tis ab dem Jahr 2011. Die Einteilung der statistischen Angaben der WSD Mitte fur den ESK
erfolgt dabei in Teilen abweichend von der des Statistischen Bundesamtes. Vor diesem Hin-
tergrund erfolgt nachfolgend eine Zuordnung auf Basis der Guterabteilungen und Guter-
gruppen der Fachserie 8, Reihe 4 (Destatis).

Tabelle 4 Verkehrsentwicklung ESK vs. Gesamtverkehr im Vergleich (Index)
Guterabteilung bzw. Gutergruppe | 2007 | 2008 | 2009 | 2010|2011
ESK-Verkehr Feste Brennstoffe 100 76 66 73 | 74
Gesamtverkehr | Feste mineralische Brennstoffe 100 95 79 99 92
ESK-Verkehr MineralGlerzeugnisse 100 | 114 97 | 111 | 126
Gesamtverkehr | Kraftstoffe und Heizol 100 | 105 95 96 | 96
ESK-Verkehr Steine, Erden inkl. Baustoffe 100 | 102 | 107 | 102 | 105
Gesamtverkehr | Sand, Kies, Bims, Ton 100 | 102 89 83 91

Quelle: Verkehrsbericht WSD Mitte, Destatis Fachserie 8, Reihe 4, eigene Berechnungen. Index 2007=100.

Die Gegenuberstellung der Verkehrsentwicklung auf dem ESK mit der Entwicklung des Ge-
samtverkehrs auf deutschen WasserstralBen nach Gitergruppen zeigt, dass sich der ESK
relativ abgekoppelt vom Gesamtmarkt entwickelt. Vor diesem Hintergrund kommt der im
Verlauf dieser Untersuchung durchgefiihrten Primarerhebung eine besondere Bedeutung
zu, da sie die Markterwartungen der fir den ESK relevanten Stakeholder widerspiegelt.

Ungeachtet dieser Erkenntnisse erscheint es aus Sicht der Berater dennoch sinnvoll, im
Zuge der weiteren Abschatzung der Transportpotenziale auch Ubergeordnete, nationale
Trends zu bertcksichtigen. Hierfur wird auf eine im Auftrag des BMVBS durchgefiihrten

44 Mit bestehenden Giiterarten sind die bereits heute auf dem ESK in groBerem Umfang transportierten Glter
gemeint.

45 Statistisches Bundesamt (Destatis), Guterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt in Deutschland, Fachserie
8, Reihe 4.
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Studie zur ,Abschétzung der langfristigen Entwicklung des Guterverkehrs in Deutschland
bis 20504 zurlickgegriffen. In dieser Studie werden Abschatzungen zu dem gesamten G-
terverkehrsaufkommen, dem Modal-Split und den einzelnen Gitergruppen getroffen, die
von HTC auf das Basisjahr 2030 heruntergebrochen werden.

Fir das gesamte Guterverkehrsaufkommen 2030 wird (ab dem gewéhlten Basisjahr
2005) eine durchschnittliche Jahreswachstumsrate von 1,1 % angenommen. Uber alle
Hauptverkehrsrelationen und alle Hauptverkehrstrager wird demnach ein Wert von ca. 4,92
Mrd. t fur das Guterverkehrsaufkommen erwartet. Fir die insgesamt per Binnenschiff
transportierten Guter wird fir 2030 in etwa eine analoge Wachstumsrate prognostiziert. D.
h. dass der Binnenschiffsverkehr in etwa mit dem Markt wachst, was bedeutet, dass sich
der Anteil am Modal-Split des Binnenschiffs i. H. v. 6,4 % ggi. 2005 prinzipiell nicht veran-
dert. In 2030 wirden demnach ca. 314 Mio. t Guter auf deutschen WasserstrafRen transpor-
tiert. Insgesamt sieht die ProgTrans-Studie folgendes Szenario fir 2030/2050 vor.

Abbildung 34 Entwicklung des Giterverkehrsaufkommens nach Modi bis 2050
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Quelle: ProgTrans im Auftrag des BMVBS.

Neben der Abschatzung der Aufkommenserwartung nach Verkehrstragern wurde von Prog-
Trans auch eine Betrachtung auf Basis der Gltergruppen vorgenommen. Leider liegen
diese Zahlen nur verkehrstrageriibergreifend vor, so dass keine weiterfihrenden Aussagen
hinsichtlich des Modal-Shifts in einzelnen Gutergruppen moéglich sind. Diese kdnnten sich
z. B. bei Kohle-Verkehren in Folge einer Substitution der deutschen Steinkohle durch Kohle
aus Osteuropa ergeben. Die nachfolgende Tabelle zeigt Wachstumserwartungen nach Gu-
tergruppen im Uberblick.

46 ProgTrans, 2007.
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4.4

Tabelle 5 Entwicklung des Giterverkehrsaufkommens nach Gutergruppen in Mio. t
2010 2030 | CAGR10-30 | 2050 | CAGR 10-50
Land- und forstwirtsch. Erzeugnisse 242 312 +1,3 % 365 +1,0 %
Andere Nahrungs- und Futtermittel 431 576 +1,5 % 674 +1,1 %
Feste mineralische Brennstoffe 98 120 +1,0 % 135 +0,8 %
Erdol, Mineral6lerzeugnisse, Gase 278 256 -0,4 % 245 -0,3 %
Erze und Metallabfélle 98 97 -0,1 % 100 +0,1 %
Eisen, Stahl, NE-Metalle 193 236 +1,0 % 278 +0,9 %
Steine, Erden, Baustoffe 1.357 1.339 -0,1 % 1.111 -0,5 %
Dungemittel 38 42 +0,5 % 45 +0,4 %
Chemische Erz. 317 367 +0,7 % 411 +0,7 %
Fzg., Maschinen, Halb- und Fertigwaren 945 | 1.573 +2,6 % 2.105 +2,0 %

Quelle: BMVBS, eigene Darstellung.

Bemerkenswert sind dabei u. a. die erwarteten Rickgéange in den Gutergruppen ,Erdol, Mi-
neraldlerzeugnisse, Gase"“. Wesentliche Grinde fir die erwarteten Ruckgange in diesem
Bereich sind vornehmlich in einer steigenden Energieeffizienz auf Seiten der Verbraucher
sowie bei Otto- und Dieselkraftstoffen in einer Verringerung der Fahrleistungen zu sehen.
Positive Wachstumserwartungen bestehen u. a. fir den Agrarsektor. Insbesondere fir den
Getreidemarkt rechnen Experten allerdings mit einer gréReren Unsicherheit und starkeren
Schwankungen, weil die globalen Markte unkalkulierbaren Einflussfaktoren nicht zuletzt
auch durch die Politik unterworfen sind. Ungeachtet exogener Einflisse (Niederschlag,
Temperatur etc.) ist grundsatzlich davon auszugehen, dass die Getreideproduktion in
Deutschland analog zum europaischen Trend leicht ansteigt. Die aktuelle Diskussion in
Deutschland wird dabei maf3geblich durch Fragen bzgl. der Ausweitung von Anbauflachen
sowie der Nutzung von Getreide als Energierohstoff gepragt. Auch im Bereich der festen
mineralischen Brennstoffe durften sich in Folge der Energiewende zumindest mittelfristig
weitere Wachstumsperspektiven ergeben. Das grof3te Wachstum wird allerdings in der Gi-
tergruppe Fahrzeuge, Maschinen, Halb- und Fertigwaren erwartet. Ein Grof3teil der Waren
dirfte dabei im Container transportiert werden. Wesentlicher Grund hierfir ist in einer deut-
lichen Zunahme der Wertschépfung aus China und den mittel- und osteuropdaischen Lan-
dern im Verarbeitenden Gewerbe in Deutschland zu sehen, die zu einer Zunahme der
Transportintensitat in der 0. g. Gutergruppe fihrt.

Potenziale durch neue Guterarten

Auf Grund von Veranderungen der marktspezifischen Rahmenbedingungen ergeben sich
neue Transportanforderungen und Guterstrome, die zukinftig zu Ruckwirkungen auf die
Verkehrsentwicklung auf dem ESK fiuhren kénnten. Im Folgenden wird dargestellt, inwieweit
in bestimmten bislang von der Binnenschifffahrt auf dem ESK wenig abgedeckten Markt-
segmente ggf. noch zusatzliche Wachstumspotenziale bestehen.

Bio-Energietrager:

Im Zuge der Energiewende und dem Ziel eines Strommarktes, welcher zunehmend aus er-
neuerbaren Energien bestehen wird, spielen alternative Energietrager in der Bundesrepublik
Deutschland eine immer gréRere Rolle. Im Jahr 2011 lieferten erneuerbare Energien ca.
12,1 % (2010: 11,3 %) des gesamten Energieverbrauchs, welcher Bruttostromverbrauch,
Warmeverbrauch und Kraftstoffverbrauch zusammenfasst. Neben der Solar- und Windener-
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gie bekommt auch die Energie aus Biomasse eine grof3e Bedeutung zugeschrieben. Bio-
masse ist gespeicherte Sonnenenergie in Form von Holz, Energiepflanzen oder Reststoffen
und kann sowohl fliissig, fest als auch gasformig sein. Zur Erreichung politischer Ziele, den
Anteil Erneuerbarer Energien am Energieverbrauch bis 2020 auf 18 % und danach weiter
steigend bis 60 % in 2050 zu bringen,*’ ist neben dem starkeren Einsatz von Windkraft und
Solarenergie auch ein steigender Einsatz von Biomasse erforderlich. Unter die Biomasse
fallt auch der mit Abstand wichtigste alternative Energietrdger in Deutschland: das Holz - in
unterschiedlich verarbeiteten Formen aus Waldholz, Altholz (Gebrauchtholz), Landschafts-
pflegematerial, aber auch Industrierestholz. Der inlandische Verbrauch zur Erzeugung von
Strom, Warme und Treibstoff von diesem Rohstoff hat in den letzten Jahren kontinuierlich
zugenommen und die Bundesforschungsanstalt fir Forst- und Holzwirtschaft hat in einer
Modellrechnung ermittelt, dass die inlandische Holznutzung noch ausgeweitet werden kann,
ohne dass die Nachhaltigkeit der Waldbewirtschaftung gefahrdet werden wiirde.*® Zu erwar-
ten ist somit auch ein noch starkerer Einsatz von Holz zur Gewinnung von Energie in
Deutschland und somit ein gréReres Transportaufkommen des Rohstoffes. Da der Trans-
port von Biomasse und/oder Holz zeitunkritisch ist, bildet dieser Sektor fir das Binnenschiff
einen potenziellen Markt, der bisher noch nicht umfassend erschlossen ist. Insbesondere
bei dem Transport von biogenen Festbrennstoffen wie Holzhackschnitzeln, Holzpellets oder
Rundholz ist der Einsatz von Binnenschiffen bei grof3eren Distanzen und Mengen in
Deutschland lohnenswert. Zudem kommt der Import von Holz aus Uberregionalen Gebieten.
Dieses fiihrt zu einem erhdhten Transportaufkommen, sowohl flr regional tatige Holzlo-
gistikunternehmen als auch fir Gberregionale Transporteure. Der Anteil des Bahn- und Bin-
nenschifftransportes ist dabei beim Importgeschaft gegeniber dem Transport Holzes deut-
scher Herkunft hoher einzuschétzen, da die zurtckgelegten Strecken zunehmend langer
werden und vermehrt Holz in den Seehafen umgeschlagen wird. Einer Studie von trend
research*® zu Folge wird der Anteil des Bahntransportes von Importholz bis zum Jahr 2020
auf 25 % anwachsen, im Binnenschiffverkehr auf 8 %. Wie sehr sich dieser allgemeine An-
stieg auch auf das Transportvolumen auf dem ESK niederschlagen wird, ist schwer abzu-
schatzen.

Grundsatzlich ist der Raum Niedersachsen fir die Gewinnung von Biomasse ein sehr inte-
ressanter Raum. Die ausgewiesene ,Bioenergie-Region Wendland“ zum Beispiel legt der-
zeit bereits einen Fokus auf die Lieferkette von Hackschnitzeln und zusammen mit der ,,Bi-
oenergie-Region Altmark®, die sich auch auf ihr Biomassepotenzial konzentrieren wird, lie-
gen diese Regionen als Teile von Niedersachen geographisch giinstig zum ESK. Generell
ist der Umschlag von Bioenergietragern eine mogliche Richtung fur die Entwicklung der Ha-
fen am ESK. Des Weiteren kénnte die Entwicklung durch eine aktive Ansiedlungspolitik von
Unternehmen mit Schwerpunkt in den Bereichen der Produktion von Holzhackschnitzeln
oder Pellets sowie von Biofuel und Green Chemistry Produkten untersttitzt werden. Weiter-
hin ist auch die Ansiedlung von Abnehmern von grol3en Mengen von Biomasse an dem ESK
vorstellbar. Der Bau von Blockheizkraftwerken zur Kraft-Warme-Kopplung durch Biomasse-
Brennstoff ist insbesondere an Standorten mit Abnehmern in unmittelbarer Nahe, wie in
kleineren Stadten sinnvoll.

47 Quelle: BMU: Energiekonzept 2050, Oktober 2010.
48 Quelle: BMU: Kurzinfo Bioenergie.
49 Quelle: trendresearch, Potenzialstudie ,Der Markt fuir Holzlogistik in Deutschland bis 2020, 11/2010.
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Im Hafen Lineburg ist mit dem Unternehmen Bockelmann Holz GmbH bereits ein Produzent
von Holz fiir die Energiewirtschaft anséssig. Ein Ausbau der Binnenschiffsverkehre in die-
sem Sektor ist nicht nur am Standort Liineburg, auch in Wittingen oder auch Uelzen denk-
bar. In Wittingen schlagt die Fa. Bockelmann seit kurzem bereits Rundholz fur die Fa. Glunz
um, so dass fir das Jahr 2013 bereits erste Mengenzuwéchse in diesem Bereich erwartet
werden.

Schwergutverkehr

Die Anzahl der GroRRraum- und Schwerguttransporte weist seit Jahren eine steigende Ten-
denz auf. FUr den Raum Nordbayern (belastbare Statistiken liegen nur fir ausgewahlte Re-
gionen vor) wurden im Jahre 2000 noch ca. 36.000 Antrédge bei der Autobahndirektion auf
Grof3raum- und Schwertransporte gestellt, im Jahr 2011 waren es schon ca. 89.000 An-
trage®° fur solche Transporte. Daten fir den nordlichen Raum oder gar bundesweite Daten
zu diesen Transporten sind nicht offentlich verfligbar. Im Allgemeinen werden neben der
Anzahl der Schwerguttransporte auch immer gré3ere Einzelgewichte oder Abmessungen
erreicht. Griinde dafir sind unter anderem die zunehmende Rationalisierung (vormontierte
GroRkomponenten) sowie die internationale Arbeitsteiligkeit der Fertigungsprozesse im Ma-
schinen- und Anlagenbau. Fir den Transport solcher Waren sind im Straf3en- und Schie-
nenverkehr haufig Restriktionen zu beachten, die den Transport auf diesen Verkehrstragern
erschweren oder unmdglich machen. Dennoch werden derzeit viele dieser Transporte auf
der Stral3e durchgefihrt, die immer Antrage auf Genehmigungen und die folgende Bewiilli-
gung bendtigen. Diesem Antrag und den einhergehenden Auflagen sowie den vorhandenen
Restriktionen der StralRen- oder Schieneninfrastruktur kdnnte man mit Transporten per Bin-
nenschiff umgehen. Ferner kdnnen bei dem Transport von grof3en Komponenten unter Ein-
bindung von Binnenschiffen in die Logistikkette Kosten sowohl in der Produktion gesenkt
werden (wenn die Anlagen schon in groRen Einzelkomponenten hergestellt und transportiert
werden kénnen) als auch in den Transportkosten, insbesondere bezogen auf Einsparungen
bei den anfallenden Betriebskosten. Des Weiteren kénnen Vorteile im Vergleich zur Stral3e
durch die bessere Eignung des Wasserwegs fur den Transport von Schwergut genutzt wer-
den, wie:
» Freier Verkehrsweg: Beim Stral3entransport missen fir grof3ere Schwerguttransporte i.
d. R. Stral3en gesperrt werden,
» Geringere Schaden: Bei Stra3entransporten entstehen héufig Schaden an Strafl3en- und
Brickenbauwerken sowie Baumen,
» Geringere Belastung der Allgemeinheit: StraBensperrungen, Uberholverbote, Larm ver-
ursachen beim StraRentransport Belastungen, die beim Binnenschiffstransport entfallen.

Aufgrund der Laderaumdimensionen und der Tragféahigkeit der Binnenschiffe ergibt sich in
diesem Marktsegment ein breites Spektrum an Einsatzmdglichkeiten. Prinzipiell ist jedes
Trockenguterschiff fir den Transport Gberdimensionierter Fracht geeignet. Fir besonders
schwere Guter kommen allerdings nur Schiffe mit einer entsprechenden technischen Aus-
stattung zum Einsatz, wie Verstarkung des Schiffbodens und Ballasttanks. Fur den Schwer-
guttransport finden auch speziell entwickelte Ro/Ro-Schiffe Verwendung. Auf Tiefladern ge-
staute GrofRraum- und Schwerguter werden samt Fahrzeug Uber eine Rampe auf das Schiff
gerollt.

50 Quelle: Autobahndirektion Nordbayern.
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Bzgl. der Entwicklung der Schwergutverkehre liegen fir den ESK keine genauen Angaben
vor. Fir die Elbe kann stellvertretend auf die Entwicklung des Projektladungsumschlages in
den sachsischen Binnenhéafen verwiesen werden. Dieser stieg von 17 Sendungen im Jahr
2005 auf 128 Sendungen im Jahr 2010 an. Zu den Transportgitern gehéren u. a. hochwer-
tige Turbinen, Transformatoren, Generatoren, Kompressoren, Schiffskorper von Kiistenmo-
torschiffen und Teile fir Windkraftanlagen. Allerdings erlauben diese Angaben nur wenige
Ruckschlisse fur das Potenzial auf dem ESK. Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass
der Grof3teil der groRvolumigen Guter und Schwerglter derzeit Uber die Elbe transportiert
wird und in absehbarer Zeit nicht verlagert werden soll. Flr das Verladen von grof3en und/o-
der schweren Komponenten sind die notwendige Infrastruktur und das passende Um-
schlagequipment in einem Hafen erforderlich. Fir die Hafen am ESK bedeutet dies, dass,
sofern nicht vorhanden, entsprechende Investitionen im Vorfeld getatigt werden mussten.
Dieses kann haufig nur durchgefiihrt werden, wenn ein privates Unternehmen direktes Inte-
resse an der Entwicklung eines Umschlagorts zu einem Schwergut-Hafen hat. Das Produk-
tionswerk des privaten Unternehmens misste geographisch méglichst direkt an diesen Um-
schlagort angebunden sein. Fur den ESK bedeutet dies, dass eine aktive Ansiedlungspolitik
betrieben werden musste, die Unternehmen mit der Produktion von Schwergut-Komponen-
ten an einen Hafen binden wirde. Zu beachten ist hier jedoch auch die Infrastruktur des
Kanals, der derzeit mit dem Schiffshebewerk Lineburg in Scharnebeck infrastrukturelle
Restriktionen aufweist.

Mit Blick auf potenzielle Durchgangsverkehre von Schwergutverkehren auf dem ESK ist ein
Augenmerk auch auf die Stahlwerke in Salzgitter und Peine sowie auf den Produktions-
standort llsenburg zu legen. Die hier produzierten Stahlerzeugnisse wie z. B. Brammen,
sog. Dickbrammen, Grobblechen o. &. werden derzeit auf dem Schienenweg in weitere Pro-
duktionsanlagen oder fir den Export transportiert. Die trotz der Wirtschaftskrise zuletzt ge-
tatigten Investitionen in diesen Werken zur Verbesserung von Kostenstrukturen, Produktivi-
tat und vor Allem zum Besetzen eines Nischenmarktes in bestimmten Produkten, zeigt die
Wachstumsorientierung. Sowohl bei dem Transport von Stahlprodukten mit Binnenschiffen
als auch beim Transport von Rohstoffen fiir die Produktion ist ein Potenzial fur die Binnen-
schifffahrt erkennbar.

(Neu-) Fahrzeugtransporte

Bei dem Transport von Neufahrzeugen ist prinzipiell die Unterscheidung von Transporten
zu regionalen Handlern und dem Transport der fir den Export bestimmten Fahrzeuge zu
unterscheiden. Die Transporte zu Handlern werden hauptsachlich per Lkw durchgefihrt, da
sie durch kurze Distanzen und niedrige Stiickzahlen charakterisiert sind. Die fir den Export
bestimmten Fahrzeuge haben als Quelle den Produktionsstandort und als nachste Destina-
tion einen Seehéafen oder einen Distributionsstandort. Diese Transporte sind meist Fernver-
kehr (Uber 200 km) und grundsétzlich nicht auf ein spezifisches Transportmittel beschrankt.
So nutzt der Automobilhersteller Ford in KdIn die Binnenschifffahrt intensiv fir die Neuwa-
gendistribution. Mit der Anbindung an den Rhein nutzt das Werk einen Standortvorteil und
die Mdglichkeit die Fahrzeuge auf Binnenschiffen zu einem Seehafen oder zu einem ande-
ren Distributionsstandort zu transportieren. Vorteile bietet der Transport mit dem Binnen-
schiff gegenuliber den offenen Straf3entransporten u. a. in Bezug auf das Risiko von Lack-
schaden durch z. B. aufgewirbelten Stral3ensplitt, in der Einsparung von Straf3enkilometern
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und in der Einsparung durch Dieselkraftstoff pro transportierter Ro/Ro-Einheit. Grundsatz-
lich ist davon auszugehen, dass die Binnenschifffahrt in Zukunft eine wichtigere Rolle in der
Automobil-Logistik spielen kann. Weitere Potenziale kbénnen realisiert werden, wenn fir die
Automobilhersteller maRgeschneiderte Angebote gemacht werden, die bspw. auch Service-
leistungen wie den Einbau von Ausstattungsteilen oder die Umristung der Pkw fir den Ex-
port beinhalten. Die Wirtschaftlichkeit mdglicher wassergebundener Verkehre und damit
auch das Verlagerungspotenzial werden dabei malfigeblich durch die einsetzbaren
SchiffsgréRen bestimmt.

Generell ist der Transport von (Neu)Fahrzeugen flr die Binnenschifffahrt ein sehr interes-
santer Markt. Es kdnnen Vorteile (s. 0.) gegenuber anderen Verkehrstragern generiert wer-
den, die sowohl Zeiteinsparung, Sicherheit und Kostenvorteile liefern. Das Verladen von
Fahrzeugen auf ein Binnenschiff ist mit einer Ro/Ro-Rampe technisch unkompliziert I6sbar.
Neben dieser Rampe bendtigt es keiner zusatzlichen investitionsstarken Suprastruktur am
Umschlagort. Eine solche Rampe ist generell in Binnenhéfen installierbar. Besondere Bin-
nenschiffe, wie Autocarrier o. &., sind auf den Transport von Fahrzeugen spezialisiert und
kénnen so von den Vorteilen des Transports von Fahrzeugen auf Binnenschiffen Gebrauch
machen. Ein modernes Auto Ro/Ro Binnenschiff erreicht mit den Maf3e 110 m Lange, 11,4
m Breite und dem Tiefgang von 2,2 m eine Tragfahigkeit von ca. 600 t. Die geographische
Lage vieler Automobilwerke in Deutschland bietet zudem eine ginstige Ausgangslage fur
die weitere Entwicklung der Logistikkette hin zu dem Transport mit dem leistungsstarken
und emmissionsarmen Binnenschiff.

Seit einiger Zeit beschéftigt sich auch der Automobilhersteller VW mit einer starkeren Nut-
zung der Wasserstral3e fur Fahrzeugtransporte. Mit dem VW-Werk in Wolfsburg hat einer
der groten Automobilhersteller Deutschlands sein Werk direkt am Mittellandkanal, mit dem
VW-Werk in Salzgitter liegt der Produktionsstandort am Stichkanal Salzgitter und somit
ebenfalls an den MLK angebunden. Eine deutliche Tendenz des VW Unternehmens zu 6ko-
logisch vorteilhafter Logistik zeigt der Bau des Material- und Fahrzeuglogistikzentrums am
Standort Wolfsburg, Fallersleben. Zusammen mit dem geplanten Binnenhafen der GVZ Ent-
wicklungsgesellschaft Wolfsburg bildet der neue Logistikstandort einen leistungsfahigen
Knotenpunkt, der die Anforderungen flir so genannte trimodale Verkehre (Stral3e, Schiene,
Wasserstral3e) erfullt. Somit bekommt der Stellenwert des Binnenschifftransports bei VW
eine gréRere Rolle.

Fur den ESK bildet diese Entwicklung prinzipiell ebenso ein Potenzial, der Standort Fallers-
leben liegt nur wenige Kilometer vom ESK entfernt. Fir eine Verladung der Automobile in
einem beliebigen Seehafen, kdme der Transport zum Export der Automobile tber HH in
Frage. Dieses wiirde bedeuten, dass die schnellste Verbindung nach Hamburg tGber den
ESK verlaufen wirde. Derzeit bildet Hamburg jedoch nicht den strategisch glinstigsten Ex-
portseehafen fur Automobile. Seehafen wie Emden oder Bremerhaven haben sich in dem
Umschlag von Automobilen starker als Hamburg spezialisiert und sind die gréf3ten Ro/Ro
Hafen Deutschlands. Fir den Transport in diese Hafen aus dem Raum Wolfsburg/Salzgitter
kommt der ESK nicht in Betracht. Fur kleinere Hafen wie Lubeck oder Kiel, fur den Weiter-
transport Uber die Ostsee, ist der ESK jedoch grundsétzlich wieder interessant. Hier sind
jedoch nur kleine Mengen zu erwarten. Fur grof3ere Mengen und in diesem Zusammenhang
erforderliche moderne Ro/Ro Auto-Binnenschiffe ist der ESK wegen der Restriktionen des
Schiffhebewerkes Liineburg derzeit nicht geeignet.
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Recyclingverkehre

In dem Markt der Aufbereitung von sog. Abféllen zu wiederverwendbaren Sekundarrohstof-
fen hat in den letzten Jahren ein grof3es Wachstum stattgefunden. Mit der Durchsetzung
des Kreislaufwirtschaftsgedankens und in Zeiten knapper Rohstoffe, hat das Recycling von
Abfallstoffen im weitesten Sinne an Bedeutung gewonnen. Diese Marktentwicklung hat auch
Auswirkungen auf die Logistik bei der Entsorgung oder dem Transport der weiterverarbeite-
ten Stoffe. Sie wird generell durch grof3e Frachtvolumen und relativ regelméaflige Verkehre
gekennzeichnet. Recyclingverkehre decken ein breites Spektrum von Wertstoffen ab. Fol-
gende Teilbereiche werden unterschieden:

Schrott,

Altglas,

Altpapier,

Kunststoff,

Baureststoffe/Kraftwerksreststoffe/Klarschlamm o. &.

vvyyVvyyvyy

Verkehrlich bedeutet dies, dass Abfall beim Endverbraucher (Haushalt oder Gewerbebe-
trieb) eingesammelt werden muss. Dies erfolgt bei Schrott, Altglas, Altpapier und Kunststof-
fleichtverpackungen in der Flache. Hierbei spielt der Lkw aufgrund seiner verkehrstrager-
spezifischen Systemvorteile eine Hauptrolle. Die Verkehrstrager Bahn und Binnenschiff wer-
den i. d. R. erst beriicksichtigt, wenn gebiindelte Mengen z. B. zwischen Sammel- und Auf-
bereitungspunkten bzw. von Aufbereitungsstandorten zu den Abnehmern der Sekundéarroh-
stoffe transportiert werden. Da teure Umschlagvorgange vermieden werden missen, wird
die Binnenschifffahrt dann attraktiv, wenn einer oder besser beide Punkte (Quelle und Ziel)
Uber einen Zugang zur Wasserstral3e verfligen.

Die spezifischen Eigenschaften der unterschiedlichen Abfallstoffe sind so unterschiedlich,
dass einzelne Teilbereiche nachfolgend getrennt dargestellt werden.

Schrott wird trotz seines Abfallcharakters schon immer als ,Gut mit einem Wert" angese-
hen. Beschaffungsseitig werden drei Quellen unterschieden:

» Industrieabfall aus der Metallverarbeitung (Bleche, Spéane, etc.),

» Sammelschrott (klassische Altmaterialien),

» Schrott aus Abbrichen (bspw. Altindustrieanlagen).

Wichtige Abnehmer sind vornehmlich Stahlwerke u. a. in Nordrhein-Westfalen, am Ober-
rhein, in Frankreich und Luxemburg. Eine wichtige Rolle spielt auch der Export von Schrott
Uber die Seehéfen. Die Zufuhr des Schrotts aus regionalen Sammelgebieten erfolgt haupt-
sachlich Uber die StralRe. Der Einsatz der Verkehrstrager Schiene oder Wasserstral3e ist
aufgrund der geringen Losgrof3en i. d. R. nicht wirtschaftlich. Die Wasserstral3e dient als
Lnaturlicher* Versandweg von den Sammelpunkten. Die Abnehmer - wesentlich die Stahl-
werke - liegen i. d. R. am Wasser. Die optimale Partiegrof3e aus Abnehmersicht sind bin-
nenschiffsgerechte 1.000 bis 2.500 t.

Aufgrund struktureller Veranderungen in der Stahlindustrie ist kurz- bis mittelfristig davon
auszugehen, dass der Export tUber die Seehafen an Bedeutung gewinnt. Langfristig wird
erwartet, dass sich die Transportstrome umorientieren. Im Zuge der fortschreitenden De-
Industrialisierung in den klassischen metallorientierten Branchen in Deutschland wird das
Schrottaufkommen sinken. Zur Deckung des Bedarfs wird verstarkt auf Schrottimporte aus
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dem Ausland zurlickgegriffen werden. Der ESK kdnnte von dieser Entwicklung durch Zu-
wachse im Schrottimport insbesondere tber Hamburg in die Industrieballungsrdume am
MLK profitieren.

Altglas ist ein idealer Recyclingwerkstoff, weil er keinen Qualitatsverlust durch den Aufbe-
reitungsprozess erleidet. Der grofdte Mengenstrom kommt aus den Containersammlungen
des Dualen Systems. Die restlichen Mengen sind freie Mengen, die i. d. R. importiert wer-
den. Wichtige Importquellen sind neben den Beneluxstaaten auch die skandinavischen L&n-
der. Die fortgesetzte Substitution von Glasflaschen durch PET auch im Pfandbereich dampft
den Bedarf an Glas in Deutschland. Der dadurch ausgeldste Rickgang fallt starker aus als
sich die Nachfrage nach wiederaufbereitetem Glas verandern wird. Folge ist ein zunehmen-
der Import von Altglas zur Wiederaufbereitung in Deutschland. Diese Importmengen sind
anders als die regionalen Sammlungen aus der Flache - in hohem Maf3e bindelbar und
damit pradestiniert fir den Binnenschiffstransport. Da Glashitten vielfach am Wasser lie-
gen, um so die Kostenvorteile des Binnenschiffs zu nutzen, sind zumindest prinzipiell Im-
pulse fiur den ESK denkbar.

Altpapier ist der Menge nach der wichtigste Rohstoff der Papierherstellung. Altpapier wird
flachendeckend gesammelt, in regionalen Sammel- und Aufbereitungsanlagen sortiert und
bearbeitet. Wie bei anderen ,Recycling-Rohstoffen"” missen die Mengen dezentral endkon-
sumentennah gesammelt werden, was mit einer hohen Lkw-Affinitdt einhergeht. Die Eig-
nung von Altpapier als Transportgut fur die Binnenschifffahrt ist differenziert zu beurteilen.
Einerseits stellen die Stoffeigenheiten - insbesondere die Anfalligkeit fiir Feuchtigkeit sowie
das schwere Handling der Pressballen - Barrieren dar. Auf der anderen Seite passen die
binnenschiffstypischen PartiegréRen von 500 t bis 1.000 t gut zu den Anforderungen mo-
derner Papierfabriken, die bei einem Produktionsvolumen von um die 300 Tsd. Jahreston-
nen einen taglichen Altpapierbedarf von tber 500 t haben. Voraussetzung ist jedoch, dass
kein zusatzlicher Umschlag notwendig wird, was im Optimalfall sowohl fur die Sammel- und
Aufbereitungsanlage als auch fiir die Papierfabrik einen Wasserstralenanschluss erfordert.
Diese Voraussetzung ist heute grundsatzlich nur selten gegeben. Die im Papierrecycling
engagierten Unternehmen sind vielfach aus StralRentransportunternehmen hervorgegan-
gen. Dieses hat sich auch in der Standortwahl fir ihre Anlagen niedergeschlagen. Papier-
fabriken finden sich dagegen traditionell am Wasser, woraus sich Ansatzpunkte fir eine
.naturliche Binnenschiffsaffinitat® ergeben. Standorte im direkten Einzugsgebiet norddeut-
scher Wasserstral3en finden sich derzeit u. a. in Peine und Stendal sowie in Dérpen/Ems
und Osnabruck.

Mit Blick auf den ESK ist von den oben genannten die Entwicklung in Peine aufgrund der
Verbindung mit dem MLK besonders zu beachten. Daneben stellt bereits jetzt Zellulose in
Wittingen eines der bedeutendsten Umschlagguter dar, aufgrund der Papierfabrik Drewsen
aus Lachendorf. Diese Partnerschaft ist daher auch ein moglicher Wachstumsimpuls fir den
Hafen Wittingen. So sind Blndelungseffekte im Bereich Papierlogistik durch eine Kombina-
tion von Zellulose und Altpapiertransporten zur Versorgung dieses Standortes denkbar.

Wahrend die Verarbeitung der klassischen Wertstoffe wie Papier und Glas keine groReren
Schwierigkeiten bereitet, stellt sich die Situation beim Kunststoffrecycling etwas differen-
zierter dar. Das grof3te Teilsegment bildet hier der sogenannte Mischkunststoff. Dieser wird
zu palettiertem Schiittgut verarbeitet. Dieses Agglomerat wird tiberwiegend rohstofflich ver-
wertet und zur Reduktion bei der Roheisengewinnung im Stahlwerk (als Substitut) sowie zur
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Olgewinnung in Kohle-Hydrier-Anlagen eingesetzt. Standorte finden sich u. a. in Bottrop und
Ludwigshafen. Standorte im norddeutschen Raum konnten in einer ersten Analyse nicht
identifiziert werden. Die h6herwertigen Kunststoffe wie sortenreine Folien, Flaschen und Be-
cher werden zu sortenreinen Granulaten verarbeitet und wie Neumaterial im Produktions-
prozess eingesetzt.

Wie alle anderen Recyclingrohstoffe wird auch der Kunststoffmiill aus den gelben Tonnen
bzw. S&cken haushaltsnah eingesammelt. Dieser Sammeltransport erfolgt per Lkw. Die
nach Sortierung und Aufbereitung zu transportierenden Einzelpartien sind in der Regel ver-
packte Sekundarrohstoffe. Fir den Transport dieses massenhaften Stiickguts (Breakbulk)
kommt Uberwiegend der Lkw, z. T. aber auch die Bahn zum Einsatz. Ausnahme sind die
Mischkunststoffpellets oder -granulate, die als Schittgut beschrankt auf bestimmte Ziele
auch per Binnenschiff transportierbar sind. Grundsatzlich bestehen in diesem Bereich be-
schrankte Potenziale fur die Binnenschifffahrt auf dem ESK, allerdings ist zu bericksichti-
gen, dass sich Uber die vergangenen Jahre ein flachendeckendes System von Sammel- und
Weiterbehandlungsstandorten weitgehend ohne Berlicksichtigung des Binnenwasserstra-
Rentransports herausgebildet hat.

Bau- und Abbruchabfalle sollen nach dem Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz mdg-
lichst schon beim Abbruch, Rickbau oder Umbau nach Wertstoffen und Abfallen weitge-
hend getrennt werden. Wichtigster Wertstoff ist dabei Metall, das tber das Schrottrecycling
erfasst wird. Nicht kontaminierte Bauabfélle sollen getrennt erfasst und Uber das Recycling
in aufbereiteter Form auf moglichst hoher Qualitatsstufe wiederverwendbar gemacht wer-
den. Schadstoffbelastete Bauabfélle werden getrennt erfasst und entsorgt. Kraftwerksrest-
stoffe wie Flugasche, Kesselasche, Schmelzkammergranulat und Rostschlacke, die bei der
Verbrennung von Kohle entstehen oder REA-Gips, der in Rauchgasentschwefelungsanla-
gen (REA) anféllt, werden bereits in hohem MalRe wiederaufbereitet und wiederverwertet.
Wesentliche Anwendungsfelder sind der Straflenbau und die Baustoffindustrie. Klar-
schlamm wird zum Uberwiegenden Teil deponiert oder verbrannt. Der Rest wird in der Land-
wirtschaft als Diinger ausgebracht bzw. kompostiert.

Baureststoffe gelten nur dann als binnenschiffsaffin, wenn es sich um gebiindelte Volumina
handelt. Abbruchstandorte sind dezentral in der Flache verteilt, so dass Sammelverkehre
Ublicherweise per Lkw erfolgen. Die gesammelten und ggf. bereits aufgearbeiteten Materi-
alien kénnen grundsatzlich per Binnenschiff transportiert werden. Der Umfang héngt jedoch
von den Standorten der Wiederaufbereitungs- und Baustoffproduktionsanlagen ab. Kraft-
werksreststoffe sind binnenschiffsaffin, wenn die Anlagen an der Wasserstral3e liegen. Klar-
schlamm fallt dezentral an den Klaranlagen an und wird nur selten per Binnenschiff trans-
portiert. Grof3ere Kraftwerksanlagen befinden sich am ESK selbst nicht, aber in den Indust-
rieballungsraumen des MLK, sodass ein erhdhter Durchgangsverkehr mdglich ist. Eine be-
lastbare Abschatzung des potenziellen Mengenaufkommens ist ohne vertiefende Untersu-
chungen allerdings nicht maglich.

Transport von Paletten

Paletten sind das Ubliche Transportmittel flr konventionelles (nicht containerisiertes) Sttick-
gut. Sttickgut umfasst jegliches Transportgut, welches sich einzeln am Stiick transportieren
lasst, weshalb die unterschiedlichsten Giter — von Lebensmitteln bis zu Baumaterialien —
palettisiert befordert wird. Aktuell ist die Stral3e das bevorzugte Transportmedium in diesem
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4.5

Bereich. Zukunftig ist aber eine groRere Rolle der Binnenschifffahrt denkbar, da es mehrere

Vorteile vereint:

» Bundelung von Warenstromen im Seehafen-Hinterlandverkehr

» Zeit des Transports kann fir Kommissionierung und andere Serviceleistungen genutzt
werden, sodass Zeitaufwand am Zielort entfallt

» Funktion als schwimmendes Lager.

Damit die Binnenschifffahrt das Potenzial nutzen kann, sind jedoch Aufkommenssteigerun-
gen und Aufbau von zuverlassigen und zigigen Liniendiensten vonnéten. Einige Pilotpro-
jekte erproben noch die prinzipielle Machbarkeit. Falls diese Projekte erfolgreich sind, kann
der ESK aufgrund seiner Giiterstruktur potenziell ebenfalls von diesem Transportmittel pro-
fitieren.

Exkurs: Fahrgastschifffahrt

Die Fahrgastschifffahrt auf dem Elbe-Seitenkanal spielt grdsl. eine eher untergeordnete
Rolle. Nahezu ausschlie3lich handelt es sich dabei um kleinrdumige Tagesfahrten z. B. von
Lauenburg ausgehend zu Zielen entlang des ESK bzw. zum Schiffshebewerk oder um Fahr-
ten mit Start und Ziel im Bereich des Schiffshebewerks. Weiterhin werden von der Fluss-
landschaft Elbe Tourismus-Gesellschaft mbH Ausflugsfahrten im Bereich der Elbtalauen an-
geboten. GréReres Wachstumspotenzial wird hier tendenziell nicht gesehen. Dies gilt auch
fur den Bereich der Flusskreuzfahrten. Zwar halt der Trend zu Schiffsreisen in Deutschland
unvermindert an, die WasserstralRen im Norden sind davon bislang allerdings kaum betrof-
fen. Auf der Elbe werden Flusskreuzfahrten derzeit nur zwischen Magdeburg, Dresden und
Prag angeboten. Hamburg, die Mittelelbe oder das angrenzende Kanalnetz sind weitgehend
noch ohne Angebot.5* Auf der Elbe im Einsatz befindliche Flusskreuzfahrtschiffe weisen tib-
licherweise Langen von 95 m bei einer Breite von 11 m auf und sind somit auf dem ESK
unter derzeitigen Bedingungen i. d. R. einsetzbar. DarlUber hinaus spielt der ESK auch fir
die Sportschifffahrt eine wichtige Rolle, die hier allerdings nicht weiter vertieft werden soll.

Potenziale aus Sicht ausgewahlter Marktakteure (Ergebnisse der Primarerhebung)

Im Zuge einer Primarerhebung wurden im Fruhjahr 2013 ausgewahlte Marktakteure bezug-
lich ihrer Markterwartungen befragt und um Einschétzungen zum Transportpotenzial des
ESK gebeten. Fir eine generelle Abschéatzung der Gebietsverkehre wurden die Hafenbe-
triebs- und Umschlaggesellschaften sowie die Wirtschaftsforderer an den Standorten Ltine-
burg, Uelzen und Wittingen einbezogen. Zur Bewertung der Zukunftsperspektiven der
Durchgangsverkehre wurden u. a. Unternehmen wie die Volkswagen Logistics GmbH & Co.
OHG, die Salzgitter AG, die Hansaport Hafenbetriebsgesellschaft mbH und die Hamburger
Hafen und Logistik AG (HHLA) befragt. Weiterhin wurden wichtige Prozessbeteiligte wie die
Osthannoversche Eisenbahnen AG (OHE), die Niederséchsische Verfrachtungsgesell-
schaft mbH, die Reederei Dettmer weitere Reedereien und die Hafenbetriebsgesellschaft
Braunschweig mbH einbezogen. Die Einschatzungen zur Entwicklung des Hamburger Ha-
fens wurden u. a. in einem Gesprach mit Hafen Hamburg Marketing e.V. validiert. Zur allge-
meinen Situation des ESK und beziglich der Infrastruktur der WasserstrafRen hat die WSD
Mitte Auskunft gegeben. Die Ergebnisse einzelner Expertengesprache werden nachfolgend

51 Einzelne Angebote bestehen z. B. von der Mecklenburgischen Seenplatte via ELK nach Liubeck (z. B. Ree-
derei Mike Pickran - Malchower Schifffahrt e.K.).
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kurz zusammengefasst. Die Ergebnisse weiterer begleitender Gesprache wie z. B. TSR Re-
cycling GmbH & Co. KG, K+S Transport etc. wurden bei der Berichtserstellung an den ent-
sprechenden Stellen berlicksichtigt.

Nach dem Bundeswasserstrallengesetzt ist die WSV (Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes) zustandig fir die Verwaltung der WasserstralRen und fur die Regelung des
Schiffsverkehrs auf den bundeseigenen Seewasser- und Binnenwasserstraf3en. Die WSV
gliedert sich auf in die Generaldirektion Wasserstraf3en und Schifffahrt mit sieben Auf3en-
stellen. Der in dieser Studie betrachtete ESK fallt unter den Zustandigkeitsbereich der WSD
Mitte , AuRRenstelle Hannover. Diese Direktion fasst die Wasser- und Schifffahrtsamter Han-
nover Minden, Verden, Minden, Braunschweig und Uelzen sowie das Neubauamt fur den
Ausbau des MLK in Hannover und das WasserstralRen-Neubauamt in Helmstedt zusam-
men. Neben der Unterhaltung der Bundeswasserstraf3en im Bereich ESK, MLK Weser und
umliegender Wasserstral3en ist die WSD Mitte bei dem Neubau der Schleuse Scharnebeck
der Vorhabenstrager des Projektes. Die Informationen zur Planung und den weiteren Schrit-
ten bei der Umsetzung des Neubaus dieser Studie, resultieren aus den Auskuinften der WSD
Mitte.

Die Osthannoversche Eisenbahnen AG (OHE) mit Sitz in Celle, hat neben verschiedenen
Tochtergesellschaften und Beteiligungen im Bereich SPNV, OPNV und Cargo auch Toch-
terunternehmen und Beteiligungen im Bereich Hafen. Hierzu gehéren die Osthannoversche
Umschlagsgesellschaft mbH (33,3 %), UNIKAI Hafenbetrieb Lineburg GmbH (100 %), Ha-
fen Luneburg GmbH (25 % zzgl. 6 % durch die UNIKAI) sowie die Uelzener Hafenbetriebs-
und Umschlagsgesellschaft (74 %). Im Folgenden werden die drei Binnenhéafen hinsichtlich
ihrer Entwicklung und des Transportpotenzials ndher betrachtet. Dabei flieRen neben Ein-
schatzungen der OHE Cargo auch Ergebnisse der Gesprache mit den jeweiligen Ansprech-
partnern der Hafen vor Ort sowie der Wirtschaftsforderer ein.

Liuneburg:

Im Auftrag der Hansestadt Lineburg betreibt und verwaltet die Hafen Lineburg GmbH
(HLG) den Binnenhafen Luneburg. Hauptgesellschafter der HLG sind die Stadt Liineburg
und die Osthannoversche Eisenbahn AG (OHE) mit der Tochtergesellschaft UNIKAI Hafen-
betrieb Lineburg GmbH, welche das Umschlaggeschéft durchfihrt. Noch im Jahr 2013 (vsl.
sogar schon im Spatsommer) ist eine Restrukturierung der bestehenden Hafengesellschaft
geplant. Damit verbunden sind u. a. Veranderungen in der Struktur der Anteilseigner, eine
verbesserte Kapitalausstattung sowie eine stérkere logistische Ausrichtung der Gesell-
schatft.

Wichtigste Umschlagguter sind Split, landwirtschaftliche Erzeugnisse (Getreide und Diinge-
mittel), Kies, Kohle, und Stahlschrott. Die Summe der wasserseitig umgeschlagenen Guter
im Jahr 2012 betrug ca. 163.500 t. Zu den Hauptkunden im Hafen zahlen die Deutag GmbH
& Co KG sowie die Raiffeisen-Gruppe Osterburg-Lichow-Dannenberg. Die OHE sieht im
Bereich der Baustoffe eine hohe Abhangigkeit von der Konjunktur des Baugewerbes, grdsl.
erscheint langfristig ein Niveau von ca. 60.000-65.000 t sicher, bei einer Ausweitung der
regionalen (Strafl3en-)Bauaktivitéaten sind bis zu 100.000 t mdglich. Fur den Kohleumschlag

wird eine stabile Umschlagerwartung unterstellt, wobei Mengenverluste in Folge einer Sub-
stitution durch Importe aus Osteuropa (per Bahn) mdglich sind. Fur die landwirtschaftli-
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chen Erzeugnisse wird von der OHE ein Aufkommen in Hohe von ca. 70.000 t als realis-
tisch erachtet. Im Bereich Stahlschrott erscheint ein deutliches Plus mdglich. Die Hafen
Luneburg GmbH>? geht weiterfiihrend davon aus, dass durch eine verstarkte logistische
Ausrichtung des Hafens (ggf. unter Einbindung eines Logistikunternehmens) weitere Poten-
ziale erschlossen werden kénnen. Aktuell stehen noch rund 4,6 ha Flachenreserven zur
Verfligung, die in den nachsten Jahren sukzessive an umschlagaffine Unternehmen ver-
marktet werden sollen. Dartber hinaus bestehen in Liineburg weiterfiihrende Bestrebungen
zur Ansiedlung hafenaffiner Unternehmen u. a. in den bestehenden oder ggf. zukinftigen
Gewerbegebieten Bilmer Berg (I-1V), Theodor-Kérner-Kaserne und Flugplatz (siehe nach-
folgende Abbildung).

Potenzielle Erweiterungsflachen ,Bilmer Berg"

Abbildung 35
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Quelle: Hansestadt Lineburg.

Dabei wird unterstellt, dass zukinftig vor allem eine Vielzahl kleinerer Losgréf3en z. B. in
den Bereichen Container, Projektladung, Pappe/Papier sowie sonstige Rohstoffe flr den
Hafenumschlag akquiriert werden koénnen. Nach Einschatzung der Lineburger Hafen
GmbH ist mittelfristig mindestens eine Verdopplung des heutigen Potenzials mdglich. Sofern
es gelingt durch ein erfolgreiches Ansiedlungsmanagement sowie die Nutzung von Impul-
sen durch die A 39 zusatzliche hafenaffine Unternehmen in gréfRerem Umfang nach Line-
burg zu holen, sind sogar weitere Volumina méglich. Die nachfolgende Abbildung zeigt die
Umschlagentwicklung, die wichtigsten Kunden und die Einschatzung zur Marktentwicklung
im Uberblick.

52 Gesprach mit dem Geschéftsfiihrer Rainer Miiller am 13.6.2013.
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Tabelle 6 Schiffsumschlag Luneburg und Einschatzung zum erwarteten Umschlag
Verand. Einschéat t. Um-
Guterart Hauptkunde 2011 2012 gran NSEhazling ZL.Jm"erwar m
in % schlag nach Priméarerhebung
Split 47.299 42.463 -10% abhéangig von der
Deutag GmbH & 60.000 - | Konjunktur des
Schlack 2.729 1.220 - 55 %
chacke Co. KG > 100.000t | Baugewerbes

Kies 33.235 32.803 -1%

stabile Nachfrage,
generell auch eine

Kohle Molda AG 15.896 21.281 34 % 20.000t .
Verlagerung auf die
Schiene denkbar
Diingemittel Raiffeisen 7.946 3.043 -62 %
Osterburg-
Getreide laden S erburg 71.838 38.925 -46 % 70.000 t
Lichow-Dan-
Getreide loschen | nenberg 1.978 0
Scholz Recyc- 20.000 -
Stahlschrott ling AG & Co. 11.621 17.901 54 %
30.000 t
KG
Wasserbausteine 2.110 0
Lava / Bims 2.018 5.733 184 %
durch die mégliche
Ertlichtigung beste-
hender Hafenfla-
Sonst. Giiter 0 88 180.000¢ | conaermatenta
chen und Gewin-
nung von Neukun-
den
Erhohtes Potenzial durch Ge-
winnung von Neukunden;
350.000 - 400.000 t ggf. weitere
Summe 196.670 | 163457 | -17% ggt. wel

Volumina durch Mengen aus
angrenzenden Gewerbegebie-
ten

Quelle: eigene Darstellung.

Uelzen:

Die Uelzener Hafenbetriebs- und Umschlags-GmbH (UHU)  ist Betreiber des Binnenha-
fens in Uelzen und schlagt mit den Glterarten Getreide, Dingemittel, Brennstoffe (Kohle
und Koks), Baustoffe/Erden, Futtermittelpellets und sonst. Giter ca. 220.000 t im Jahr
(2012) wasserseitig um. Davon hat die Gutart Getreide in der Schiffsbeladung einen Antell
von 48 %, die Gutart Dingemittel in der Entladung ca. 21 % und die Gutart Brennstoffe ca.
20 %. Hauptkunden sind die Nordzucker AG, die Deutag GmbH & Co. KG, sowie die Agra-
vis/VSE (Agravis Raiffeisen AG/Vereinigte Saatzuchten Ebstorf-Rosche eG).

Fur den Umschlag von Kohle und Koks wird von der OHE/UHU ein stabiles Niveau im
Bereich von 40.000 - 50.000 t erwartet. Allerdings ist damit zu rechnen, dass die Kohle nur
noch bis zum Jahr 2016 aus Deutschland bezogen werden kann. Danach wird mit einer
Umstellung auf Import-Kohle aus Osteuropa und damit einhergehend mit einer Verlagerung
auf die Schiene gerechnet. Aus diesem Grund sieht sich die UHU vornehmlich mit einem
wachsenden Bedarf an Lagerflache fur die Kohle konfrontiert. Im Raum steht dabei eine
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ZielgroRe von 10.000-15.000 t Lagerkapazitat (heute 5.000 t). Fur den Bereich Baustoffe

und Erden erscheint aus Sicht der OHE zukiinftig ein héheres Aufkommen mdglich, da das
Mischwerk im Hafen Uelzen ausgebaut werden soll (u. a. Verlagerung von Aktivitaten aus
Lichow). Ein Anstieg des wasserseitigen Aufkommens auf 25.000 - 30.000 t erscheint mog-
lich. Fur den Bereich der landwirtschaftlichen Erzeugnisse  wird von der OHE/UHU ein
deutlicher Anstieg erwartet. Durch den weitgehend abgeschlossenen Silo-Neubau der Ru-
dolf Peters Landhandel GmbH & Co. KG wird ein Zuwachs des Getreideumschlags um ca.
30 % erwartet. Dies entspricht einem erwarteten Umschlag von zuktinftig ca. 130.000 t p. a.
Zusatzliche Potenziale ergeben sich durch den geplanten Neubau von weiteren Silos der
VSE (kurzfristig 3 Silos a 3.000 t Kapazitat, grdsl. wird ein Bau von 7 weiteren Silos ange-
strebt). Durch die zusatzlichen Silo-Kapazitaten wird die Reaktionsfahigkeit der Unterneh-
men vor Ort auf Schwankungen bei Marktpreisen deutlich erhéht. Insgesamt wird erwartet,
dass ein Umschlagpotenzial von ca. 150.000 - 200.000 t Getreide p. a. generiert werden
kann, die Zielregion samtlicher Verkehre ist dabei der Hamburger Hafen (Export). Fir den
Bereich der Dungemittel wird ein Gesamtumschlag per Binnenschiff von ca. 70.000 t p. a.
erwartet. Als Treiber hierfiir wird insbesondere der geplante Neubau eines Dingemittelwer-
kes (Kapazitat 20.000 t) der VSE gesehen. Fir den Bereich der Futtermittelpellets  wird ein
stabiles Aufkommen von ca. 10.000 t p. a. erwartet.

Auf Basis der Entwicklungsperspektiven der bestehenden Hafenanlage ergibt sich ein Um-
schlagpotenzial von 295.000 - 360.000 t. Dartiber hinaus sind zusétzliche Volumina durch
den angestrebten Bau zusatzlicher Siloanlagen im Umfang von bis zu 42.000 t zu bertick-
sichtigen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Umschlagentwicklung, die wichtigsten Kun-
den und die OHE/UHU-Einschatzung zur Marktentwicklung im Uberblick.

Tabelle 7 Schiffsumschlag Uelzen und Einschatzung zum erwarteten Umschlag
Giiterart Hauptkunde 2011 2012 verand. Einschatzung zum erwart. Um-
in % schlag nach Priméarerhebung
Mengen sind be-
grenzt, bis 2016 vsl.
Brennstoff 40.000 -
Nordzucker AG 48.798 44.010 -10% aus Deutschland per
(Kohle/Koks) 50.000 t L
BiSchi, dann aus Po-
len per Bahn
R. Peters Land- Neubau von Silos
) handel; Agravis . 150.000 - | durch Peters Land-
Getreide Raiffeisen AG / 100.603 105.379 5% 200.000t | handel und geplanter
Vereinigte Saat- Neubau von Getrei-
zuchten Ebstorf- desilos der VSE
Diingemittel Rosche eG 58.122 45.899 -21% 70.000 t
Mehrmengen kdnnen
Baustoffe/ Er- | Deutag GmbH & 0 25.000t- | kommen, abhangig
den Co. KG 8.939 10.406 16 % 30.000t | vom Ausbau des
Mischwerkes
Futtermittelpel. 12.936 6.200 -52 % 10.000t | stabiles Aufkommen
Sonst. Glter 0 8.648
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Hohes Potenzial insb. bei Ge-
treide; insgesamt ca. 295.000 -
360.000 t, 42.000 t durch zus. Si-
loneubauten méglich

Summe 229.398 220.542 -39%

Quelle: eigene Darstellung.

Neben den o. g. Potenzialen sind mit Blick auf den Betrachtungszeitraum bis zum Jahr 2030
Effekte durch mogliche Ansiedlungserfolge zu bertcksichtigen. Sowohl die (in geringem
Umfang) vorhandenen Reserveflachen im bestehenden Hafengebiet als auch die in Planung
befindlichen Hafenerweiterungsflachen bergen noch weitere Potenziale. Im Bereich der be-
stehenden Flachen richtet sich der Fokus auf den Bereich der erneuerbaren Energien sowie
auf den Holzumschlag. Die ErschlieBung zusatzlicher Flachen, die fiir die Hafenentwicklung
genutzt werden kdnnen, konzentriert sich dabei auf Flachen auf der Ostseite des ESK ge-
genuber dem bestehenden Hafenareal. Hier stehen bis zu 100 ha zusatzliche Flachen zur
Verfiigung, im Hafenkonzept des Landes Niedersachsen wird fur die Erweiterungsflachen
eine GrolRe von 15 ha ausgewiesen. Erste MaBnahmen seitens der Stadt Uelzen zur Er-
schlieBung dieser Flachenpotenziale wurden bereits eingeleitet.

Abbildung 36 Potenzielle Erweiterungsflachen ,Ost*

Quelle: Stadt Uelzen, Karte GoogleMaps.

Mit einer Realisierung des Projekts ,Hafenerweiterung* wird grdsl. nicht vor dem Jahr 2020
gerechnet. Dabei dirften zuklnftige Ansiedlungen maRgeblich von der Realisierung der
A 39 abhangen. Vor dem Hintergrund des langen Planungsvorlaufs gestaltet es sich aus
heutiger Sicht als schwierig, Potenziale durch zukinftige Ansiedlungen zu quantifizieren.
Wird ,,nur* davon ausgegangen, dass im Bereich der Erweiterungsflachen ein &hnlicher An-
siedlungsmix wie auf den bestehenden Hafenflachen realisiert werden kann, ergibt sich hie-
raus ein zusatzliches Potenzial von 330.000 t.>3

58 Vereinfachte Hochrechnung unter der Annahme einer Flachenproduktivitat von 22.000 t je ha.
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Wittingen:

Der Hafen in Wittingen wird durch die Osthannoversche Umschlagsgesellschaft mbH
(OHU) betrieben. Mit einem wasserseitigen Umschlag von ca. 226.000 t lag der Umschlag
in 2012 mit 23 % hoher als im Jahr 2011. Die Glterarten Heizol, Zellulose, Holzhackschnit-
zel, Dungemittel und Getreide zéhlen wasserseitig zu den Hauptumschlaggttern.

Wichtigste Kunden bzw. Akteure sind die Hoyer GmbH, die in den letzten Jahren den Um-
schlag von Heizdl stark forciert hat, die Drewsen Spezialpapiere GmbH & Co. KG, die Glunz
AG sowie die Raiffeisen Osterburg-Lichow-Dannenberg (OLD). Mit Blick auf die bestehen-
den Umschlaggtter wird von der OHU das grof3te Potenzial im Bereich Gasol (Heizdl, Die-
selkraftstoffe) gesehen. Der geplante Bau einer Tankstelle bzw. eines Autohofes durch die
Hoyer AG an der A 39 kdnnte hier mittel- bis langfristig flr zusatzliche Impulse sorgen. Der
Umschlag von Getreide hat sich zuletzt auf einem stabilen Niveau eingependelt. Fir die
Zukunft wird hier mit einer stabilen bis leicht ricklaufigen Entwicklung gerechnet. Einen
wichtigen Einfluss Ubt dabei der expandierende Maisanbau zum Zwecke der Energieerzeu-
gung aus. Niedersachsen hat nach Bayern in 2012 die meisten Biogasanlagen (ca. 1.400
Stick). Der Landkreis Gifhorn ist von einer relativ hohen Dichte an Biogasanlagen (in 2011
41 Anlagen) gepragt, wie auch der angrenzende Landkreis Celle, der mit 61 Anlagen®* zu
den Landkreisen mit hdchster Dichte in Niedersachsen gehdort. Der Umschlag von Zellulose
fur die Papierfabrik in Lachendorf durfte sich nach Einschatzung der OHU auch mittelfristig
auf dem heutigen Niveau einpendeln. Auch beim Umschlag von Holzhackschnitzeln wird
prinzipiell kein weiteres Potenzial erwartet. Dadurch, dass derzeit keine Sondergenehmi-
gung fur die Lagerung der Holzhackschnitzel besteht, kann nur der direkte Umschlag (von
Binnenschiff auf Lkw) erfolgen, welcher in Zukunft als stabil in etwa auf heutigem Niveau
eingeschéatzt wird. Erste Impulse zeigen sich aktuell im Bereich des Umschlags von Rund-
holz.

Auf Basis der Entwicklungsperspektiven der bestehenden Hafenanlage ergibt sich ein Um-
schlagpotenzial von 215.000 - 275.000 t. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Umschlag-
entwicklung, die wichtigsten Kunden und die OHE/OHU-Einschéatzung zur Marktentwicklung

im Uberblick.
Tabelle 8 Schiffsumschlag Wittingen und Einschéatzung zum erwarteten Umschlag
Verand. Einschat t. Um-
Guterart Hauptkunde 2011 2012 gran inschaizung Zl.Jm"erwar m
in % schlag nach Priméarerhebung
100.000 hohes Potenzial beim
Gasol Hoyer GmbH 70.194 81.733 16 % ' Binnenschiffverkehr
150.000 t
aus Hamburg
Abnehmer haben oft
Getreide e 11.006 20.398 85 % kein Wasseran-
Raiffeisen Oster- schiuss
burg-Liichow- 45.000 t . ' .
leichtes Potenzial
Dannenberg .
Diingemittel 20.899 23.848 | 14 % beim Umschlag von
Diingemittel

54 Quelle: Niedersachsisches Ministerium fir Erndhrung, Landwirtschaft, Verbraucherschutz und Landesent-
wicklung; Biogas in Niedersachsen, Entwicklung, Stand, Perspektiven, November 2012.
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Drewsen Spezial- 30.000 Begrenzt durch Lager-
Zellulose papiere GmbH & 40.620 47.447 17 % ' kapazitaten
40.000 t
Co. KG
Holzhack- kein weiteres Poten-
7 Glunz AG 41811 | 35641 | -15% | 40.000t | o
schnitzel zial
Potenzial bei Neuan-
Sonst. Glter 0 17.142 siedlungen durch eine
Hafenerweiterung
Hohes Potenzial insb. beim Um-
Summe 184.530 226.209 22,6 % schlag von Gasél; 215.000 -
275.000 t

Quelle: OHU, eigene Darstellung.

Ahnlich wie in Uelzen sind mit Blick auf den Betrachtungszeitraum bis zum Jahr 2030 Effekte
durch zusatzliche Ansiedlungen zu berticksichtigen. Da die bestehenden Hafenflachen weit-
gehend ausgelastet sind, wird Uber eine 44 ha umfassende Erweiterung des Hafenareals in
sudlicher Richtung nachgedacht. Dartiber hinaus werden weitere Impulse durch den geplan-
ten Bau der A 39 erwartet. Bereits 22 ha hafennahe Flache (von den insgesamt 44 ha Er-
weiterungsflache) hat die Stadt Wittingen gekauft, um das Hafengeléande konkret zu erwei-
tern. Die weiteren 22 ha sollen zur Erweiterung des Gewerbestandortes noch hinzukom-
men.%> Wird auch hier unterstellt, dass ein @hnlicher Ansiedlungsmix wie im bestehenden

Hafenareal realisiert werden kann, ergibt sich ein zusatzliches Potenzial von rund 330.000
t.56

Abbildung 37 Geplante Hafenerweiterung in Wittingen

Quelle: Stadt Wittingen.

Die Niedersachsische Verfrachtungsgesellschaft mbH (NVG) ist eine Binnenschiff-
fahrts-Reederei mit Schwerpunkt im Bereich der Beférderung von Massengutern. Das Leis-
tungsspektrum der NVG umfasst die Befrachtung, Komplettlogistik und den Umschlag auf
allen deutschen Binnenwasserstraf3en, d. h. die Transporte mit eigener Flotte bzw. festen

5 Quelle: Isenhagener Kreisblatt, 27. April 2013.
5 Vereinfachte Hochrechnung unter der Annahme einer Flachenproduktivitat von 7.500 t je ha.
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Vertragspartnern (Partikulieren), den speditionellen Vor- und Nachlauf per Lkw sowie den
Umschlag und die Lagerung von Giitern.

Transportpotenziale fur den ESK werden von der NVG vor allem im Bereich der Durch-
gangsverkehre gesehen. Der ESK kdnnte dabei u. a. von Engpassen im Schienengtiterver-
kehr profitieren, was zu einem Anstieg im Bereich der festen Brennstoffe fihren kénnte. In
diesem Kontext wurde noch einmal ausdrticklich der geplante Ausbau des Stichkanals Salz-
gitter angefuhrt. Weitere Potenziale bestehen nach Einschatzung der NVG bei der Versor-
gung der Elektro6fen am Standort Peine mit Stahlschrott Gber die Hafen Braunschweig oder
Peine. Die Entsorgung der Stahlwerke (Reststoffe, insbesondere REA-Gips) erfolgt vorwie-
gend in Richtung der Niederlande Uber das westdeutsche Kanalnetz und spielt daher fir
den ESK quasi keine Rolle. Firr den Bereich der landwirtschaftlichen Erzeugnisse vertritt die
NVG die Auffassung, dass auf lange Sicht ein Potenzial im Export von Getreide besteht.
Weiterhin kann eine am Stichkanal Salzgitter fur 2014 geplante Verladestelle fur landwirt-
schaftliche Erzeugnisse fir eine positive Entwicklung der Durchgangsverkehre auf dem ESK
sorgen. Skepsis bzgl. zukinftiger Potenziale besteht bei der NVG dagegen im Hinblick auf
den Transport von Holzpellets sowie von Containern. Derzeit wird sowohl die Wasserstral3e
als auch der vorhandene Schiffsladeraum nicht als besonders geeignet flr den Container-
transport gesehen. Fir den ESK bestande allenfalls eine Chance, wenn sich ein verstarkter
Fahrermangel bei den Lkw-Verkehren auf die Transportmdglichkeit auswirkt und alternative
Verkehrstrager mit weniger Personaleinsatz bendtigt werden.

Bzgl. der auf dem ESK einsetzbaren Schiffseinheiten wird von der NVG auf die (bekannten)
Restriktionen durch das Schiffshebewerk Liineburg verwiesen. Auch die Flottenstruktur
konnte zukinftig einen Engpass darstellen. Neubauten von Massengutschiffen mit Abmes-
sungen bis zu 100 m werden nicht in Auftrag gegeben, Schiffsraum der neu fir den ESK zur
Verfligung gestellt werden kann, ist grdsl. nicht in Aussicht. Die Kapazitat des Hebewerkes
wird schon heute als kritisch beschrieben. Weiterhin wirkt sich die Kapazitatsbeschrankung
auf die Verlasslichkeit der Schiffstransporte aus, die von der NVG als Wesentlich gesehen
wird. Lange Wartezeiten durch Ausfélle des Abstiegsbauwerkes sind auf Dauer fiir den Bin-
nenschiffsverkehr sehr nachteilig. Einen weiteren Engpass fur den ESK konnte nach Ein-
schatzung der NVG die Schleuse Geesthacht darstellen, die bei Niedrigwasser nicht bzw.
eingeschrankt betrieben werden kann und dementsprechend die Schiffe aus Hamburg fur
den ESK nicht geschleust werden kdnnen.

Mit einer eigenen Tankschiffsflotte von 25 Einheiten die von ihren Abmessungen speziell fur
das westeuropdaische Kanalgebiet und den Elbeverkehr ausgerichtet sind, ist die B. Dettmer
Reederei GmbH & Co. KG eine der grofdten Reedereien Deutschlands in diesem Fahrtge-
biet. Die Flotte umfasst sowohl Einhullen- wie auch Doppelhillentanker, die hauptséchlich
im Mineraldlbereich, aber auch fur spezielle Einsatze im chemischen Bereich ausgerichtet
sind. Die Aktivitaten im Bereich Trockenschifffahrt finden sich gebtindelt in der Dettmer Bulk
Reederei GmbH & Co KG mit Sitz in Duisburg und Bremen. In Magdeburg betreibt die Dett-
mer Group die MUT - Magdeburger Umschlag und Tanklager KG. Die Versorgung des Tank-
lagers mit Mineraldlprodukten erfolgt derzeit nahezu ausschlief3lich per Binnenschiff Uber
den ESK. Leerverkehre werden Uber die Elbe im Rundlauf abgewickelt. Das Transportvolu-
men belauft sich nach Angaben der Dettmer-Gruppe auf rund 1 Mio. t pro Jahr. Die Mine-
ral6lprodukte haben ihren Ursprung nahezu ausschlie3lich in Hamburg (Vopak, Oiltanking,
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Shell Raffinerie) bzw. Brunsbuttel (Raffinerie Heide). Der Standort Magdeburg dient tber-
wiegend der Versorgung des regionalen Marktes in einem Umkreis von 150 km, abhangig
von der Marktlage werden z. T. auch Gebiete in Polen und der Tschechischen Republik mit
Ganzzlgen ab Magdeburg bedient. Tendenziell erwartet die Dettmer-Gruppe in Folge spar-
samerer Motoren und Heizungen auf mittlere Sicht eine ricklaufige Nachfrage nach Mine-
ral6lprodukten, allerdings wird auch eine teilweise Kompensation durch eine Ausweitung
des Marktgebietes angenommen. Fir den Transport auf dem ESK werden von der Reederei
Schiffe mit 85 bis 100 m Lange eingesetzt. Diese Schiffe erméglichen den Transport bran-
chenublicher Partien von 1.000 bzw. 1.500 t. Vor diesem Hintergrund wirden sich nach
Einschatzung der Dettmer-Gruppe im Bereich der Tankschifffahrt kaum nennenswerte Ef-
fekte durch den maoglichen Einsatz von gré3eren Schiffseinheiten auf dem ESK ergeben.

Die Hafenbetriebsgesellschaft Braunschweig mbH ist eine 100-prozentige Tochter der
Stadt Braunschweig und betreibt den trimodal angebundenen Hafen Braunschweig am
MLK. Giter wie Baustoffe, Getreide, Mineral6lprodukte, Brennstoffe sowie Produkte aus der
Recycling-Wirtschaft machen den Hauptumschlag am Standort aus. Dartber hinaus verfligt
der Hafen Braunschweig Uber ein nicht unerhebliches Containeraufkommen (annéhernd
60.000 TEU in 2012).

Die Einschatzung des zukinftigen Aufkommens im Containerverkehr wird nach Aussage
des Hafens Braunschweig maf3geblich durch die Umschlagentwicklung im Hamburger Ha-
fen beeinflusst. Grdsl. wird unterstellt, dass der prognostizierte Wert von 25 Mio. TEU im
Jahr 2025 nicht erreicht werden kann, bestenfalls wird von 16-18 Mio. TEU ausgegangen.
Bezlglich des Modal-Split wird angenommen, dass der Anteil des Binnenschiffes bei stei-
gendem Ladungsaufkommen nicht kleiner als heute werden wird. Voraussetzung fir eine
Starkung der Binnenschifffahrt auf dem ESK ist eine hohe Zuverlassigkeit der Verkehre. Im
Mittelpunkt steht hier vor allem das Abstiegsbauwerk in Scharnebeck als wichtigster Eng-
pass. Ein moglicher Aus- bzw. Neubau des Abstiegsbauwerks bildet nach Einschatzung des
Hafens Braunschweig die Grundlage, um die Transitzeiten auf dem Kanal zu verbessern,
Wartezeiten am Hebewerk zu reduzieren und insgesamt eine erhdhte Zuverlassigkeit der
Verkehre zu erreichen. Uberdies drohen bei weiter ansteigenden Verkehrsaufkommen auf
dem ESK Engpasse hinsichtlich der Verfligbarkeit von Schiffsraum. Durch den Ausbau fur
Schiffe mit mehr als 110 m Lange ergibt sich prinzipiell die Méglichkeit, auch Schiffseinhei-
ten aus anderen Wasserstraf3engebieten auf dem ESK einzusetzen.

Bzgl. der einzelnen Guterarten bestehen beim Hafen Braunschweig unterschiedliche
Wachstumserwartungen. Wahrend mit Blick auf den Containerbereich fir den ESK nur mit
einer geringen Zunahme gerechnet wird, sind die Wachstumserwartungen in einzelnen
Massengutsegmenten durchaus positiv. Allerdings besteht hier eine hohe Abhangigkeit von
exogenen Faktoren wie z. B. Witterungsbedingungen und Ernteerfolg. Derzeit werden im
Hafen Braunschweig rund 70.000 bis 80.000 t Kohle fiir das ortliche Kraftwerk umgeschla-
gen. Eine Ausweitung auf bis zu 100.000 t erscheint bei verbesserten Rahmenbedingungen
auf dem ESK grdsl. méglich. Im Bereich der MineralOlerzeugnisse ist fur den Hafen Braun-
schweig analog zum allgemeinen Markttrend mittel- bis langfristig mit ricklaufigen Volumina
zu rechnen. Der Umschlag von Biomasse wird zwar als grdsl. sehr attraktiv, bezogen auf
den Standort Braunschweig aber aufgrund genehmigungsrechtlicher Aspekte sowie fehlen-
der landwirtschaftlicher Strukturen im Einzugsgebiet Braunschweigs als eher nachrangig
bewertet. Der Umschlag von Schrott kénnte in den néchsten Jahren in Braunschweig u. a.
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in Folge eines Ansiedlungsvorhabens noch an Bedeutung zunehmen. Im Raum stehen hier
Mengen von bis zu 100 T t Schrott p. a., zusétzlich besteht eine ,Sogwirkung“ durch die
Stahlindustrie in der Region, die am Standort Peine Schrott fir die Produktion verwendet.

Die Volkswagen Logistics GmbH & Co. OHG st der Dienstleister flr integrierte Logistik
bei Volkswagen und betreut die komplette Supply Chain, angefangen beim Lieferanten, tiber
die betrieblichen Produktions- und Distributionsstufen, bis hin zur Auslieferung der Produkte
beim Kunden. Volkswagen hat mit seinem Automobilwerk in Wolfsburg einen Standort am
MLK und ist somit an das Netz der deutschen Binnenwasserstralien angebunden. Der
Transport von Waren Uber die Wasserstral3e, hauptsachlich Container mit sog. CKD-Teilen
(Completely Knocked Down Teile, ein vollstandig zerlegter Bausatz eines Fahrzeuges) lauft
derzeit Uber den Hafen Braunschweig. Zukiinftig ist geplant, den (wasserseitigen) Contai-
nerversand vornehmlich Gber das neue Umschlagterminal am Standort Fallersleben abzu-
wickeln. Derzeit lauft die offentliche Ausschreibung fur den Betrieb der KV Umschlaganlage
.Binnenhafen Wolfsburg-Fallersleben, Westrampe" als Dienstleistungskonzession®. Die
Umschlaganlage, die verkehrlich direkt an den MLK angebunden ist, hat eine Gesamtkai-
lAnge von 350 m. Dies ermdglicht ein Anlegen von zwei Binnenschiffen mit je 110 m Lange
oder von Schubverbanden mit bis zu 185 m Lange.®’ Geplanter Termin fur die Betriebsauf-
nahme ist im Juli/August 2013.58 Entgegen der offiziellen Verlautbarung von 10.000 TEU
p.a. rechnet VW derzeit mit einem Aufkommen von ca. 40 x 40’ Containern pro Woche (dies
entspricht rund 4.000 TEU p.a.), die durch den geplanten Verpackungsbetrieb vor Ort, wel-
cher die Bindelung von Teilen, die Kommissionierung, die Neuverpackung und das Senden
an andere Betriebe tUbernehmen soll, versendet werden. Grdsl. wird von VW eine positive
Entwicklung der Umschlagmengen erwartet, allerdings begrenzen die derzeitige Schwache
der Automobilindustrie sowie Local-Content-Vorschriften an den Produktionsstandorten in
Ubersee das Wachstum.

Fur VW ist der ESK eine ,vital wichtige Wasserstral3e, die 6konomisch sinnvoll und zuver-
lassig“® sein soll. Grdsl. bestehen positive Erfahrungen bzgl. der Nutzung der Wasserstral3e
als Transportweg, VW nutzt den Verkehrstrager Binnenschiff nach eigener Darstellung mit
Uberzeugung. Dennoch spielt in der Verkehrstragerwahl neben der fundamental wichtigen
Zuverlassigkeit der Wasserstrale der Faktor Zeit eine groRe Rolle. Werden zeitkritische
Verkehre bendtigt, wird der Lkw dem Binnenschiff oftmals vorgezogen. Ist zudem die Zu-
verlassigkeit des ESK nicht gegeben, so erfolgen die Transporte starker per Straf3e oder
auch Schiene. Bei der Betrachtung der 6konomischen Perspektive der Verkehrstragerwahl
sind vor allem die Abmessungen des ESK zu nennen. Neben der langfristig benétigten Bri-
ckendurchfahrtshthe fur einen 3-lagigen Containerverkehr, wird insbesondere der Ausbau
des Kanals auf Schiffe mit 110 m Lange gefordert, um Kostenvorteile durch grof3ere Schiffs-
einheiten generieren zu kénnen. Fir den angedachten Transport von Neufahrzeugen auf
der Wasserstral3e spielt der ESK quasi keine Rolle, da hier die Standorte Emden und Bre-
merhaven als Exporthafen im Mittelpunkt des Interesses stehen. Kleinere Mengen kénnten
ggof. in Richtung Skandinavien via Elbe-Libeck-Kanal von Interesse sein.

Ganz grundsétzlich sieht die Konzernstrategie von Volkswagen eine weitaus starkere Nut-
zung der Binnenschifffahrt vor. So wird angestrebt, eine regelmafiige Verbindung zwischen

57 Quelle: Unterlage der offentlichen Ausschreibung "Betrieb KV Umschlagsanlage ,Binnenhafen Wolfsburg-
Fallersleben, Westrampe" als Dienstleistungskonzession®.

58 Quelle: aus Primarerhebung, Interview mit der Volkswagen Logistics GmbH & Co. OHG.

59 Quelle: aus Priméarerhebung, Interview mit der Volkswagen Logistics GmbH & Co. OHG.
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Emden und Wolfsburg mit Schubverbanden einzurichten. Auf der Linie sollen in beiden Rich-
tungen sowohl Fahrzeuge als auch Fahrzeugteile in Containern transportiert werden. Die
Rundfahrt auf dem Mittellandkanal und dem Dortmund-Ems-Kanal soll etwa funf Tage dau-
ern. Volkswagen Logistik verspricht sich von dieser Planung eine gréRRere Flexibilitat durch
den Einsatz mehrerer Verkehrstrager.

Der Salzgitter Konzern zahlt zu den fuhrenden Stahltechnologie-Konzernen Europas. Die
Salzgitter AG mit Sitz in Salzgitter fungiert als Holding fir mehr als 200 Tochter- und Betei-
ligungsgesellschaften. Im Jahr 2012 wurden konzernweit rund 7,6 Mio. t Rohstahl erzeugt.
Die Salzgitter AG hat im Rahmen des Investitionsprogramms ,Salzgitter Stahl 2012" in den
vergangenen Jahren annahernd 2 Mrd. Euro in ihre Stahlstandorte in der Region
Peine/Salzgitter investiert, v. a. um das Produktportfolio weiter auszubauen, die Qualitat der
Produkte zu steigern und bessere Kostenstrukturen zu erreichen.®® Diese Produktionsstan-
dorte (drei Hochéfen in Salzgitter, zwei Elektro6fen in Peine) verfigen Uber eine direkte
Anbindung an Wasserstraf3en: Das Stahlwerk in Peine (Peiner Trager GmbH) liegt am Mit-
telland-Kanal (MLK); das Stahlwerk in Salzgitter ist Uber den ca. 18 km langen Stichkanal
Salzgitter (SKS) mit dem MLK verbunden.

Fur die Stahlwerke ist eine verlassliche und wirtschaftliche Versorgung mit den fur den Her-
stellungsprozess notwendigen rund 10 Mio. t Rohstoffen pro Jahr (Erze, Kohle, Schrott, Mi-
neral6le, Legierungsmittel) von grundlegender Bedeutung, v. a. da die Lagermoglichkeiten
an den Standorten selbst nur fur wenige Tage ausreichen. Die Salzgitter AG verfiigt mit der
Hansaport Hafenbetriebsgesellschaft im Hamburger Hafen tGber einen wichtigen Lager- und
Umschlagplatz fur die beiden wichtigsten Rohstoffe im Hochofenprozess (Eisenerz und
Kohle).

Die Salzgitter AG ist auf eine gut ausgebaute Infrastrukturanbindung angewiesen, um im
Wettbewerb mit anderen Stahl-Standorten konkurrenzfahig zu bleiben. Mit Blick auf den Be-
reich der WasserstralRen ist neben dem ESK vor allem der Stichkanal Salzgitter von groRer
Bedeutung. Nach heutigem Stand wird der SKS vsl. bis zum Jahr 2020/21 ausgebaut wer-
den. Er kann erst ab diesem Zeitpunkt den Anspriichen an eine moderne, wirtschaftliche
Binnenschifffahrt (GroBmotorguterschiff) gerecht werden.

An diesem Stichkanal sind zwei Umschlagplétze von Bedeutung: der Werkshafen der Salz-
gitter Flachstahl GmbH und der 6ffentliche Hafen Beddingen. Das Transportvolumen auf
dem SKS belauft sich in Summe auf derzeit rund 2,3 bis 2,8 Mio. t/a.

Zum Werkshafen, der den Abschluss des SKS bildet, werden insbesondere die festen
Brennstoffe Kohle und Koks aus dem Hansaport Gber den ESK und MLK transportiert; Erze
erreichen das Werk Salzgitter derzeit vornehmlich per Schiene. Insgesamt bel&auft sich das
per Binnenschiff transportierte Massengut-Volumen fur den Werkshafen auf circa 750.000
t/a.f!

Der offentliche Binnenhafen Salzgitter (Beddingen) wird von der Verkehrsbetriebe Peine-
Salzgitter GmbH, einem Unternehmen der Salzgitter-Gruppe, betrieben. Hier werden neben

60 Quelle: Salzgitter AG, Pressemeldung: ,2 Milliarden fur die Zukunft.

61 Neben festen Brennstoffen und Erzen werden im Werkshafen in geringem Umfang auch schweres Heizol
sowie Reststoffe aus der Produktion umgeschlagen. Beide Gutarten spielen fur den ESK allerdings nur eine
untergeordnete Rolle.
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Legierungsmitteln und Stahlfertigprodukten (Coils, Bleche, Trager) vor allem landwirtschaft-
liche Erzeugnisse, Mineraldle und Brennstoffe fiir Drittkunden umgeschlagen. Das Um-
schlagaufkommen belauft sich derzeit auf 1,6 bis 1,8 Mio. t. Wichtige Kunden sind beispiels-
weise die Deutsche Cargill GmbH, TanQuid GmbH & Co0.KG, AGRAVIS Niedersachsen-
Sud, die Wilhelm Fromme Landhandel GmbH & Co. sowie der Hollmann Brennstoffhandel.

Beim SKS-Transportgesamtvolumen ist laut Bundesverkehrswegeplan mittelfristig mit ei-
nem Anstieg auf 4,5 bis 5,0 Mio. t/a zu rechnen. Die bereits bundesweit vorliegende Giiter-
verkehrsprognose 2025 lasst eine noch weitere Steigerung des Aufkommens erwarten.

Nach Rucksprache mit den aktuellen SKS-Anrainern geht die Salzgitter AG davon aus, dass
die Mengenschwelle von 3,0 Mio. t/a zur Einordnung des SKS als Kategorie ,B“ trotz Wirt-
schaftskrise bald erreicht werden kann. Wesentliche Treiber bilden dabei ein sich erhéhen-
der Umschlag von landwirtschaftlichen Erzeugnissen (bis zu + 50 %) durch grof3ere
Standortinvestitionen der Unternehmen Fromme Landhandel und Cargill sowie ein erhdhtes
Binnenschifffahrtsinteresse der Salzgitter AG (trimodales Logistikkonzept aus Grunden der
Versorgungssicherheit und wegen veranderter wirtschaftlicher und 6kologischer Rahmen-
bedingungen).

Die Vertreter der Salzgitter AG beziehen auch Stellung zu der Frage nach einer Steigerung
der Stahlaktivitaten am Standort Salzgitter. Sie fihren als wichtige Voraussetzungen fir eine
solche Grundsatzentscheidung neben einer nachhaltigen Aufhellung des Marktumfeldes
auch gunstige standortspezifische Rahmenbedingungen an. Grundsatzlich ist davon auszu-
gehen, dass im Falle einer Ausweitung der Aktivitaten diese auch einen erheblichen Anstieg
des Rohstoffbedarfs und in Folge der Transportvolumina per Binnenschiff nach sich ziehen
wirde. Konkrete Zahlen konnten nicht genannt werden. Ausbaupotenziale werden aber
auch in maglichen Aktivitaten weiterer grol3er regionaler Player, wie z. B. Bosch, MAN oder
VW, gesehen.

Vor diesem Hintergrund setzt sich die Salzgitter AG zum Aufbau 6konomischer und zuver-
lassiger Transportketten per Binnenschiff dezidiert fiir den Ausbau des Abstiegsbauwerks
in LUneburg ein.

Neben dem Produktionsstandort Salzgitter spielt ggf. auch der Standort Peine in Zukunft
eine wichtigere Rolle fur die Binnenschifffahrt auf MLK und ESK. Im Elektrolichtbogenofen
in Peine kommt tUberwiegend Schrott als Rohstoff zum Einsatz. Die Schrottzulieferung er-
folgt heute Gberwiegend per Schiene, wobei die Bevorratung mit Schrott grundséatzlich in
Abhangigkeit von den jeweils aktuellen Schrottpreisen der einzelnen Guter erfolgt. Zukilnftig
ist eine umfangreichere Zufiihrung via Binnenschiff generell vorstellbar, insbesondere bei
Vorhaltung sortenreiner Schrotte. Auch die erwartete Knappheit an sog. EA-Giiterwagen,
die heute zum offenen Schrotttransport auf der Schiene verwendet werden, wird als ein
madglicher Einflussfaktor auf die Wahl des Verkehrstragers gesehen. Eindeutige Mengen-
prognosen sind aufgrund der volatilen Entwicklung auf dem Schrottmarkt allerdings nicht
madglich. Derzeit werden Méglichkeiten zur Einrichtung eines Parallelhafens fir die Peiner
Trager GmbH in Peine geprift.

Hafen Hamburg Marketing e.V. (HHM) st ein privatrechtlicher Verein, der durch gezieltes
Standortmarketing zur langfristigen Starkung der Wettbewerbsposition des Hamburger Ha-
fens und der Logistikregion Hamburg beitragen soll. Als Herausgeber aktueller Branchen-
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News, detaillierter Statistiken, Analysen und Studien zur aktuellen Markt- und Wettbewerbs-
position des Hafens verfligt HHM Uber umfassendes Know-how bzgl. der Umschlagentwick-
lung und der Entwicklung der Hinterlandverkehre. In einem Gespréach mit den Branchenex-
perten von HHM wurden die Einschatzungen von HTC bzgl. der zukinftigen Umschlagent-
wicklung des Hamburger Hafens und des Modal-Splits validiert. Die Erkenntnisse finden in
Kapitel 5.2 dieser Studie Anwendung.

Zusammen mit der Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA) héalt die Salzgitter AG die
Hansaport Hafenbetriebsgesellschaft mbH |, welche die Betreibergesellschaft des Han-
saports im Hamburger Hafen darstellt. Spezialisiert auf den Umschlag von Eisenerz und
Kohle ist der Hansaport das grof3te Seehafenterminal fur Schuttguter in Deutschland. Wah-
rend das fur das Hinterland bestimmte Eisenerz zu anndhernd 100 % auf der Schiene wei-
tertransportiert wird,%2 werden rund 50 % der am Hansaport umgeschlagenen festen Brenn-
stoffe per Binnenschiff ins Hinterland abgefahren. Ca. 1,5 Mio. t p. a. entfallen dabei auf das
Kraftwerk in Mehrum bei Peine, 700.000 — 800.000 t haben das Stahlwerk Salzgitter zum
Ziel. Bei der Abschatzung der zukinftigen Transportmenge spielt insbesondere auch der
Ausbau des Stichkanals Salzgitter eine erhebliche Rolle, grundsatzlich entscheidet die Lo-
gistikabteilung des Stahlwerkes Salzgitter Gber die zu transportierenden Mengen Uber die
Wasserstral3e. Die Zuverlassigkeit des Schiffshebewerks Liineburg spielt in diesem Zusam-
menhang eine wichtige Rolle, da die Werke in Peine und Salzgitter auf kontinuierliche Ver-
sorgung von Rohstoffen fiir einen ungestorten Betriebsablauf angewiesen sind.

62 Aufgrund des Gewichts sowie logistischer Anforderungen spielt ein Transport per Binnenschiff grdsl. keine
Rolle.
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5.

5.1

ABSCHATZUNG DES TRANSPORTPOTENZIALS

Ausgangspunkt fur die Abschatzung des Transportpotenzials bildet zunachst eine Definition
der Varianten. Hierzu werden auf Basis der Ergebnisse der bisherigen Analysen sowie der
Erkenntnisse aus der Primarerhebung prinzipielle Wachstumspfade definiert und beschrie-
ben, bevor diese im nachsten Arbeitsschritt mit konkreten Zahlen und Berechnungen hinter-
legt und abschlieRend bewertet werden.

Definition der Varianten

Im Zuge der vorangegangenen Ausfuhrungen konnte verdeutlicht werden, dass das Trans-
portpotenzial des Elbe-Seitenkanals von einer Vielzahl von Einflussfaktoren abhangt. Die
nachfolgende Abbildung zeigt eine Auswahl der wichtigsten Determinanten.

Abbildung 38 Einflussfaktoren auf das Transportpotenzial (Auswahl)

(Unternehmens-)
Politische
Zielvorstellungen

Umschlag im
Hamburger Hafen

Aktivitaten groller Bestehende und neue

Verlader Guterarten

Hafenausbau und Kapazitat der
Ansiedlungen Wasserstralle

System
Wasserstrale im
Wettbewerb

Quelle: Eigene Darstellung.

» Umschlag im Hamburger Hafen: Ungeachtet der nachweislich nicht immer einheitlichen
Trendverlaufe bildet die Umschlagentwicklung im Hamburger Hafen die wichtigste Ein-
flussgroRe fur den ESK. Im Jahr 2011 hatten annahernd 95 % der am Schiffshebewerk
Lineburg gezahlten Binnenschiffe ihre Quelle oder ihr Ziel im groRten deutschen See-
hafen (im Containerbereich 100 %). Fir die Abschatzung des Transportpotenzials spielt
folglich die Umschlagerwartung fiir den Hamburger Hafen und die Entwicklung der Hin-
terlandverkehre eine zentrale Rolle.

» Bestehende und neue Giterarten: Hinsichtlich der bestehenden Glterarten zeigen sich
z. T. unterschiedliche Wachstumserwartungen. Auf nationaler Ebene werden tberdurch-
schnittliche Zuwéchse vor allem in den Segmenten Land- und fortwirtschaftliche Erzeug-
nisse, andere Nahrungs- und Futtermittel und Fahrzeuge, Maschinen, Halb- und Fertig-
waren erwartet. Schwache bzw. riicklaufige Erwartungen bestehen dagegen u. a. fir die
Gutergruppen Erdol, Mineralblerzeugnisse und Steine, Erden, Baustoffe (siehe Ab-
schnitt 4.3). Allerdings konnte im Rahmen der vorliegenden Studie bereits aufgezeigt
werden, dass sich der ESK zum Teil abgekoppelt vom nationalen Trend entwickelt. Im
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Zuge der Primarerhebung konnten weitere Potenziale u. a. in den Bereichen
Kohle/Koks, Getreide sowie z. T. auch Mineral6lerzeugnisse/Gasoél identifiziert werden.
Potenziale durch neue Guterarten scheinen u. a. in den Bereichen Schrott, Biomasse,
Flissigdinger bzw. verwandte Produkte und Holz gegeben.

» Kapazitat der WasserstralRe: Das zukiinftige Transportpotenzial des ESK wird nicht nur
durch die Wachstumserwartungen der Marktakteure determiniert, vielmehr spielt auch
die Verfugbarkeit von Infrastrukturkapazitaten eine wichtige Rolle. Im Mittelpunkt steht
dabei das Schiffshebewerk in Lineburg als zentraler Engpass. Eine rechnerische Kapa-
zitatsgrenze des Hebewerks wird in der Untersuchung ,Studie der logistischen Randbe-
dingungen und infrastrukturellen Voraussetzungen fiir den Ausbau der Seehafenhinter-
landverbindungen tber BinnenwasserstraBen in Norddeutschland“®® ermittelt. Unter der
Bertcksichtigung verschiedener Annahmen liegt nach diesen Berechnungen die maxi-
mal theoretisch mogliche Kapazitat bei ca. 12,2 Mio. t pro Jahr. Nach Erkenntnissen aus
der im Rahmen dieser Studie durchgefuhrten Primarerhebung muss jedoch auch fest-
gestellt werden, dass unter besonderen Umstanden, z. B. saisonale Zyklen, zusatzliche
Instandhaltungsmafl3nahmen o. &., bereits heute eine temporare Vollauslastung besteht.

» System Wasserstraf3e im Wettbewerb: Die Wettbewerbsfahigkeit des Binnenschiffes ge-
genlber anderen Verkehrstragern wird erheblich gestarkt, sofern die 6konomischen Vor-
teile des Binnenschifftransports genutzt werden kénnen. Diese Vorteile wirken beim
Transport Gber den ESK in Folge eines Ausbaus des Kanals und dem somit mdglichen
reibungslosen, wirtschaftlichen und modernen Binnenschiffverkehr. Sie sind insbeson-
dere in der Transportkostensenkung (pro tkm) beim Einsatz langerer Schiffe zu sehen,
in der Sicherheit des Verkehrstragers, bei verbesserten Umlédufen durch schnellere
Schleusung, in einem grof3eren Angebot an potenziellem Schiffsraum und speziell auch
in der héheren Verlasslichkeit der Wasserstral3e. Neben diesen Faktoren fihrt zugleich
auch die Entwicklung bei anderen Verkehrstradgern dazu, dass eine Aufkommensverla-
gerung einen Einfluss auf die Mengen auf dem ESK haben wird. Es kann z. B. davon
ausgegangen werden, dass exogene Faktoren bei alternativen Verkehrstragern, wie
Fahrermangel bei Verkehrstragern mit relativ hohem Fahrereinsatz (Lkw) oder Verflig-
barkeit von Spezialwagen wie beim Schrotttransport oder tiw. auch Holztransport not-
wendig (Schienenverkehr), positive Riickwirkungen auf die Binnenschifffahrt haben wer-
den. Dartber hinaus ist der unter okologischen Aspekten (CO, Emissionen) betrachtete
Vorzug des Binnenschiffs immer starker in die Verkehrstragerwahl mit einzubeziehen.

» Hafenausbau und Ansiedlungsvorhaben: Die ESK-Hafen Uelzen und Wittingen besitzen
mit den vorhandenen potenziellen Erweiterungsflachen die Moglichkeit der Hafenerwei-
terung. Die mit diesen Flachen in Verbindung stehenden Ausbauvorhaben sind durch-
aus von infrastrukturellen Rahmenbedingungen, wie der Realisierung der A 39 und dem
Ausbau des ESK, abhangig. Bei erfolgreicher Ansiedlung von logistik-affinem Gewerbe
kann davon ausgegangen werden, dass dieses eine positive Auswirkung auf den Ha-
fenumschlag haben wird. Dartiber hinaus kann bei verbesserter Infrastruktur prinzipiell
auch in anderen Hafen entlang des MLK mit weiteren Ansiedlungen gerechnet werden,
die im Rahmen der Primarerhebung nicht detailliert erhoben werden konnten.

63 Quelle: Auftraggeber: Stiftung der Bauindustrie Niedersachsen-Bremen, erstellt durch das Franzius-Institut
fur Wasserbau und Kisteningeneurwesen und der Leibnitz Universitat Hannover, August 2009.
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» Aktivitdten groRer Verlader: Im Zuge der Primarerhebung und den Gesprachen u. a. mit
VW und Salzgitter zeichnet sich ab, dass getroffene Unternehmensentscheidungen ver-
bunden mit erhebliche Investitionen in die Standorte z. T. auch mit dem Vertrauen geta-
tigt wurden, dass man sich auf eine leistungsféahige WasserstralRenanbindung langfristig
verlassen kann. Grdsl. ist davon auszugehen, dass nach Ausbau des ESK zusatzliche
Mengen in Folge von Verkehrsverlagerungen, veranderten Produktions- und Beschaf-
fungsstrukturen etc. dieser Unternehmen realisiert werden konnen.

» (Unternehmens-)Politische Zielvorstellungen: Diese beinhalten einerseits das Bekennt-
nis grofRer Unternehmen wie VW u. a. unter Nachhaltigkeitsaspekten zuklnftig mehr
Verkehre tber die dkologisch vorteilhafte Wasserstral3e abzuwickeln, andererseits auch
politische Initiativen wie z. B. den Modal-Split im Hinterlandverkehr des Hamburger Ha-
fens zu Gunsten der Verkehrstrager Schiene und Wasserstral3e zu verandern.

Auf Grundlage der bisherigen Voriberlegungen wurden von HTC drei Varianten definiert.
Die inhaltliche Ausgestaltung orientiert sich dabei maf3geblich an den bisherigen Analyseer-
gebnissen sowie den Erkenntnissen aus der Primarerhebung und reflektiert somit die o. g.
Einflussfaktoren. Aufgrund z. T. divergierender Entwicklungstrends erfolgt zunachst eine ge-
trennte Betrachtung der Gebiets-, Durchgangs- und Containerverkehre.

Abbildung 39 Definition der Varianten

Gebietsverkehr

Durchgangsverkehr | Gepijetsverkehr
Containerverkehr Durchgangsverkehr Gebietsverkehr
Containerverkehr Durchgangsverkehr

Containerverkehr

Quelle: Eigene Darstellung.

Die z. T. unterschiedlichen Erwartungen bzgl. der Entwicklung der einzelnen Verkehrsarten
werden nachfolgend zunéchst inhaltlich beschrieben und erst im Folgeabschnitt mit konkre-
ten Daten unterlegt, zu einem Einzelwert je Variante aggregiert und in einen zeitlichen Kon-
text eingeordnet. Die nachfolgende Tabelle zeigt die unterschiedlichen Erwartungen im
Uberblick. Dabei wird deutlich, dass die Variante 1 eine eher ,konservative* Variante dar-
stellt, die von einer relativ verhaltenen Entwicklung im Fall anhaltender Kapazitatsengpasse
auf dem Kanal ausgeht, wahrend die Varianten 2 und 3 eine optimistische Entwicklung im
Ausbaufall zum Gegenstand haben. Um maogliche Diskussion oder Irritationen in Folge einer
sindikativen“ Benennung der Varianten zu vermeiden, werden die Varianten lediglich in nu-
merischer Reihenfolge angegeben.
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Abbildung 40

Gebietsverkehr

Uberblick der inhaltlichen Erwartungen der Varianten

Durchgangsverkehr

Containerverkehr

Variante 2

™
o
=
8
f—
@©
>

Stabile bis leicht riicklau-
fige Volumina im Bereich
Baustoffe (ohne Sonder-
effekte durch Bau der A
39).

Stabile Volumina im Be-
reich Kohle, Gefahr von
Verlagerungen auf die
Schiene.

Positive Entwicklung im
Bereich Getreide und
Dungemittel.

Kaum nennenswerte Im-
pulse durch neue Giiter-
arten.

Stabile Nachfrage nach
Baustoffen (ohne Son-
dereffekte durch A 39-
Bau).

Stabile Entwicklung des
Kohleumschlags, kaum
nennenswerte Verlage-
rungen auf die Schiene.
Impulse durch starkere
Logistikorientierung in
Lineburg

Stark positive Entwick-
lung im Bereich Getreide
durch weitere Silo-Neu-
bauten und Mengenkon-
solidierungen.

Impulse durch zusatzli-
che Umschlaggiiter (z.
B. Biomasse, Holz).
Analoge Entwicklung zur
Variante 2.

Hafen Uelzen und Wittin-
gen kénnen geplante
Hafenerweiterungen rea-
lisieren. Lineburg profi-
tiert von Ansiedlungen
im Umfeld.

Verbesserte infrastruktu-
relle Rahmenbedingun-
gen (Scharnebeck, A 39)
fuhren bis 2025 zu zu-
séatzlichen Ansiedlungen.

Entwicklung auf dem ESK
vollzieht sich weitgehend
analog zur Umschlagent-
wicklung im Hamburger
Hafen.

Flissige Massengiiter ent-
wickeln sich aufgrund
struktureller Veranderun-
gen deutlich schwacher
als trockene.

Anhaltende Engpass-Situ-
ation und mangelnde Ver-
lasslichkeit der ESK-
Verkehre sorgen dafir,
dass keine zusatzlichen
Verkehre induziert wer-
den.

Entwicklung wird durch
Kapazitatsgrenze am
SHW limitiert.
Entwicklung auf dem ESK
folgt prinzipiell der Um-
schlagentwicklung im
Hamburger Hafen, die
Entwicklung wird nicht
durch den Engpass SHW
limitiert.

Verbesserte Wettbe-
werbsfahigkeit des Sys-
tems Wasserstral3e
(Schiffsgrofien, Verlass-
lichkeit, Umlaufe etc.) in-
duziert zusétzliche Ver-
kehre.

Grol3e Verlader (z. B.
Salzgitter AG) bewegen
zusatzliche Mengen auf
dem Kanal.

Analoge Entwicklung zur
Variante 2.

In Folge verbesserter inf-
rastruktureller Rahmenbe-
dingungen ergeben sich
Sondereffekte durch neue
Ansiedlungen sowie ver-
kehrs- und umweltpolitisch
motivierte Verlagerungen
auf die Wasserstral3e.

Modal-Split-Anteil des
Binnenschiffs bleibt u. a.
in Folge unveranderter
infrastruktureller Rah-
menbedingungen na-
hezu unverandert.
Fortwéhrende Engpasse
in Scharnebeck fiihren
dazu, dass der Anteil
des ESK am Gesamt-
verkehr per Binnenschiff
weitgehend konstant
bleibt.

In Folge einer verbes-
serten Wettbewerbsfa-
higkeit des Systems
Wasserstralle sowie
operativer Verbesserun-
gen im Seehafen gelingt
es, den Modal-Split-An-
teil des Binnenschiffs
auf 3 % zu erhohen.
Der Anteil des ESK am
Gesamtverkehr per Bin-
nenschiff steigt auf

80 %.

Politische Zielgrdélie von
5 % Binnenschiffsanteil
am Hinterlandverkehr
wird annahernd erreicht
Anteil der ESK-Verkehre
am gesamten Contai-
nerverkehr steigt in
Folge der Einrichtung ei-
nes Hinterlandhubs am
bzw. stdlich des ESK
auf 90 %.64

64 HTC geht davon aus, dass fir einen Anstieg des Modal-Split-Anteil des Binnenschiffs auf 5 % zusatzliches
Transportpotenzial generiert werden muss. Dies kann z. B. durch die Etablierung von Hinterland Gateways,
die als ,Satelliten-Standorte” des Hamburger Hafens in Logistikprozesse rund um Containerumschlag und -
lagerung integriert werden, geschehen (siehe hierzu auch ,Konzeptstudie zur Verkehrsverlagerung vom Lkw
auf Binnenschiffe und zur Starkung der Hinterlandverkehre®, Studie im Auftrag der Behdrde fir Wirtschaft

und Arbeit, heute BWVI, Hamburg, 2007).
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5.2

Ermittlung des Transportpotenzials bis 2030

Die weitere Ermittlung des Transportpotenzials bis 2030 orientiert sich eng an den im vo-

rangegangenen Abschnitt definierten Varianten und unterlegt diese mit konkreten Entwick-

lungspfaden gem. den zuvor gewonnenen Erkenntnisse. Dabei werden im Folgenden zu-

nachst die Zielwerte fir das Jahr 2030 bestimmt, bevor ein Herunterbrechen der Werte auf

die Zeitachse erfolgt. Die Darstellung erfolgt dabei differenziert nach

» Gebietsverkehr, auf Basis der Umschlagerwartungen fur die Binnenhé&fen Lineburg,
Uelzen und Wittingen,

» Durchgangsverkehr, unterschieden nach Wachstumspfaden fur die Segmente trocke-
nes und fliissiges Massengut sowie nach

» Containerverkehr, der nahezu ausschlie3lich in Abhéangigkeit von der Umschlagentwick-
lung im Hamburger Hafen betrachtet wird.

Entsprechend der Voriiberlegungen werden fir die drei definierten Varianten nachfolgende
Potenziale angenommen.

Variante 1: Charakterisiert durch einen ,Nicht-Ausbau“ am Abstiegsbauwerk Scharnebeck,
anhaltende Kapazitatsengpasse auf dem ESK und weitgehend unverénderte strukturelle
Bedingungen gegeniber der Ausgangssituation 2011.

Fur die Entwicklung des Gebietsverkehrs wird ein Wachstumspfad unterstellt, der sich am
unteren Ende des im Zuge der Priméarerhebung identifizierten Korridors bewegt. Danach
wird bis zum Jahr 2030 ein Anstieg des Gesamtumschlags in den ESK-Hafen in Héhe von
850.000-875.000 t erwartet. Dies entspricht einer durchschnittlichen Wachstumserwartung
von rund 1,8 % pro Jahr - eine mit Blick auf die Entwicklung der letzten 2-3 Jahre eher
defensive Erwartung. Dabei wird unterstellt, dass sich die einzelnen Guiterarten z. T. unter-
schiedlich entwickeln: Stabile bis ggf. leicht ricklaufige Entwicklung bei den Guterarten Bau-
stoffe (ohne Beriicksichtigung temporarer Sondereffekte durch den geplanten Bau A 39)
und Kohle (ggf. Gefahr durch Verlagerung auf die Schiene) wird von der positiven Entwick-
lung im Bereich der landwirtschaftlichen Erzeugnisse (v. a. Getreide und Dingemittel) kom-
pensiert. Wachstumsimpulse durch neue Giiterarten bleiben weitgehend aus.

Die Wachstumserwartungen fur den Durchgangsverkehr orientieren sich vorwiegend an
der Umschlagprognose fiir den Hamburger Hafen.®® Dabei werden unterschiedliche Pfade
fur trockene und fliissige Massenguter zu Grunde gelegt. In dieser Variante wird fur den
Seehafen Hamburg das Zukunftsszenario ,Basis“®® mit einer Wachstumsrate fuir trockenes
Massengut von 2 %, fir fliissiges Massengut von 0,7 % p. a. unterstellt. Fir den ESK kann
unter der Annahme einer in etwa gleichbleibenden Struktur der Verkehre ein Potenzial von
insgesamt 9,8 Mio. t im Jahr 2030 errechnet werden.

Der Containerverkehr von/nach Hamburg tber den ESK wird mit ggu. 2011 gleich bleiben-
den Anteilen angenommen. Fur den Modal-Split-Anteil des Binnenschiffs im Hinterlandver-
kehr des Hamburger Hafens wird ein Wert von 1,8 % zu Grunde gelegt, wahrend der Anteil
des ESK an diesen Transporten mit 73 % als stabil angenommen wird. Folglich ergibt sich

65 Studie im Auftrag der HPA, Hamburg Port Authority, erstellt im Oktober 2010 von der ISL, Institut fir See-
verkehrswirtschaft und Logistik, der IHS Global Insight Deutschland GmbH und Raven Trading.

66 Vgl. ISL/Global Insight, Erwartung Massengutumschlag Hafen Hamburg Basisszenario 2025, siehe Kapitel
4.2,
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fur das Jahr 2030 ein prognostizierter Wert von 151.700 TEU, was bei einem gleichbleiben-
den Leercontaineranteil einem Gesamtaufkommen von annahernd 1,2 Mio. t entspricht.

Variante 2: Ausbau Scharnebeck in 2025 vsl. abgeschlossen, verbesserte Wettbewerbsféa-
higkeit des Systems WasserstralRe fuhrt zu zusatzlichen Verkehren.

Zuwéchse des Gebietsverkehrs finden ihren Ausléser vorwiegend in einer Steigerung des
wasserseitigen Umschlags der ESK-Héfen in Folge bereits geplanter oder projektierter Neu-
bauten von Anlagen fiir den Umschlag bzw. die Lagerung von Getreide. Mit Blick auf die
Ubrigen Giterarten wird eine stabile bis leicht positive Aufkommensentwicklung erwartet.
Die Wachstumserwartung fiir 2030 bewegt sich somit an der oberen Grenze der Erwartun-
gen der Priméarerhebung zuziiglich maglicher Effekte durch den Umschlag neuer Guterar-
ten. Zusammen ergibt sich ein geschatztes Potenzial von 1.000.000-1.050.000 t. Dies ent-
spricht einer jahrlichen Wachstumsrate von mehr als 2,7 %.

Ein weiteres Wachstum der Durchgangsverkehre wird hauptsachlich durch Zuwéchse
beim Transport von trockenen Massengutern erwartet. Durch verbesserte infrastrukturelle
Rahmenbedingungen wird die Wettbewerbssituation des Systems Wasserstral3e gestéarkt
und so zusatzliche Verkehre induziert. In Anlehnung an die Variante 1 wird ein Wachstum
in Hohe von ca. 2,5 % (trockene Massenguter) bzw. 0,7 % (flussige Massenguter) unterstellt.
Mit Blick auf die hier unterstellten Wachstumsraten wird noch einmal auf die voneinander
abweichenden absoluten Ausgangswerte des Jahres 2011 verwiesen. Im Bereich der
Durchgangsverkehre (hoher Ausgangswert) fiihren auch vergleichsweise kleine Wachs-
tumsraten zu hohen Zuwachsen wahrend z. B. im Containersegment (niedriger Ausgangs-
wert) erst groRere Wachstumsraten Uberhaupt zu erkennbaren Ausschlagen fuhren.

Bzgl. des Containerverkehrs wird in dieser Variante unterstellt, dass der Anteil des Bin-
nenschiffs am Modal-Split in Hamburg auf 3 % gesteigert werden kann. Die Effekte einer
verbesserten Wirtschaftlichkeit der Verkehre nach Ausbau wirken sich ebenfalls positiv aus.
Der ESK-Anteil des gesamten containerisierten Binnenschiffverkehrs aus Hamburg steigt
auf 80 %. Insgesamt kann so ein Potenzial von knapp 280.000 TEU generiert werden, dies
entspricht einem Gewicht von ca. 2,1 Mio. t.

Variante 3: Ausbau Scharnebeck in 2025 abgeschlossen, verbesserte Wettbewerbsfahigkeit
des ESK, Aufkommensverlagerung und zusatzliche Sondereffekte.

Der Gebietsverkehr des ESK steigt durch Mehrmengen bei den bestehenden Guterarten
(Abschluss der geplanten Ausbaumalnahmen z. B. bei den Silos) sowie durch umfangrei-
che Neuansiedlungen hafenaffiner Unternehmen im Bereich der Erweiterungsflachen auf
bis zu 1,8 Mio. t. Weitere Impulse entstehen durch den Umschlag neuer Giterarten.

Der Durchgangsverkehr entwickelt sich in Fortfihrung der Variante 2 positiv. Zusatzlich
entstehen Sondereffekte in Folge von Ansiedlungen hafenaffiner Unternehmen im Einzugs-
bereich des ESK aufgrund der verbesserten infrastrukturellen Rahmenbedingungen. Ver-
kehrs- und umweltpolitisch motivierte Verlagerungen auf die Wasserstral3e fiihren zu einem
weiteren Anstieg der Verkehre. Insgesamt wird fir die trockenen Massengiiter ein Wachs-
tum von 3,0 % zu Grunde gelegt, die Wachstumserwartung im Bereich der flissigen Mas-
senguter wird ungeachtet des schwacheren Bundestrends mit 0,7 % p. a. als stabil ange-
nommen.
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Mit Blick auf den Containerverkehr

wird in dieser Variante unterstellt, dass am ESK oder

MLK ein Konsolidierungspunkt z. B. in Form eines Hinterlandhubs eingerichtet wird. Ferner
wird angenommen, dass das Binnenschiff fur diesen Hubstandort Hauptverkehrstrager ist.
Folglich verandert sich der Modal-Split in Hamburg zugunsten des Binnenschiffs und steigt
auf fast 5 %, was der politischen Zielgréf3e der Freien und Hansestadt Hamburg entspricht.
Durch die starkere Nutzung des ESK steigert sich auch der Anteil der ESK-Verkehre am
Hinterlandverkehr per Binnenschiff auf 90 %. Diese Variante ist gleichbedeutend mit einem
Anstieg des Containerverkehrs auf ca. 490.000 TEU oder 3,77 Mio. t.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Wachstumserwartungen fir die drei Varianten in einer
Gesamtdarstellung. Um eine Einordnung der Wachstumserwartungen zu ermdglichen, wer-
den diese den realen ,Compound annual growth rates (CAGR)“ (durchschnittliche jahrliche
Wachstumsraten) zwischen 2009 und 2011 und 2004 und 2011 gegentbergestellt.

Tabelle 9 Uberblick der durchschnittlichen Wachstumsraten
Gebietsverkehr  [Durchgangsverkehr Containerver-
kehr

Ausgangswert 607.155 t Trockenes Massengut®” 4.409.504 74.680 TEU®®

2011 t, Fliissiges Massengut® 2.953.699
t

CAGR 09-11 13,00 % 0,70 % (nur Massengut gesamt) 3,30 %

CAGR 04-11 0,20 % 0,40 % (nur Massengut gesamt) 8,00 %

Variante 1 1,80 % Trockenes Massengut 2,00 %, 3,80 %
Flissiges Massengut 0,70 %

Variante 2 2,70 % Trockenes Massengut 2,50 %, 7,15 %
Flissiges Massengut 0,70 %

Variante 3 5,90 % Trockenes Massengut 3,00 %, 10,40 %
Flissiges Massengut 0,70 %

Quelle: Eigene Darstellung.

Eine Aggregation der Einzelergebnisse fuhrt dabei zum in nachfolgender Abbildung darge-
stellten Potenzial je Variante fur das Zieljahr 2030.

67 U. a. Landwirtschaftliche Erzeugnisse, Kohle/Koks, Sand/Steine/Kies, Diingemittel (iberwiegend fest).
68 Mineralol, Chemische Erzeugnisse (liberwiegend flissig).
69 Anteil Binnenschiff am Modal-Split 1,8 %, Anteil ESK am Gesamtverkehr 72,86 %, durchschnittliches Con-

tainergewicht 7,7 t.



Studie — Transportpotenzial nach Ausbau des Elbe-Seitenkanals 75

Abbildung 41 Mogliche Szenarien der ESK-Verkehre — lineare Trendentwicklung
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Quelle: Eigene Darstellung.

Rein rechnerisch ergibt sich auf Basis der Voriberlegungen ein Korridor zwischen 11,8 und
16,7 Mio. t. Dabei ist zu konstatieren, dass das auf Basis der Aggregation der o. g. Wachs-
tumserwartungen fir die Variante 3 ermittelte Potenzial von ,exakt" 16,7 Mio. t aufgrund der
erhohten Unsicherheit in diesem Szenario nur bedingt hinreichend begriindet werden kann.
Vielmehr erscheint es sinnvoll, einen Wert von rund 16,5 Mio. t — also eine annédhernde
Verdopplung des heutigen Verkehrsaufkommens — als eine Art Untergrenze fir den Fall zu
definieren, dass es in Folge eines ausgebauten ESK zu weitreichenden Verkehrsverlage-
rungen und Neuansiedlungen kommt. Andere Untersuchungen wie z. B. die Studie der Stif-
tung der Bauindustrie Niedersachsen-Bremen’ prognostizieren unter der Annahme eines
Modal-Split Anteils des Binnenschiffs im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens von 8,5
% ein Potenzial von ca. 17,7 Mio. t fir das Jahr 2025. Bei einer Erh6hung des Modal-Split
auf 12 % konnte dieses Potenzial sogar auf bis zu 24 Mio. t steigen, was nach Einschatzung
von HTC allerdings etwas zu optimistisch erscheint. Weiterfihrend ist zu beriicksichtigen,
dass das hier ermittelte Potenzial auf Basis der zu dem Zeitpunkt der Erstellung des Gut-
achtens verfigbaren Zahlen ermittelt wurde, welche das Aufkommen vor der allgemeinen
Wirtschaftskrise in 2009 widerspiegelt. Vor dem Hintergrund der auch im Zuge der Prima-
rerhebung zum Ausdruck gebrachten ,Unscharfe” bzgl. der Entwicklung bis 2030 im Aus-
baufall ist es aus Sicht von HTC geboten, hier keinen exakten Zielwert auszugeben, der
eine Art ,Scheingenauigkeit* bzgl. des zukiinftigen Potenzials widerspiegeln wirde. Viel-
mehr scheint es allerdings bedeutsam, die Wachstumserwartung in allen drei Varianten im
Kontext der Kapazitatssituation auf dem ESK noch einmal konkreter zu betrachten.

Der Blick auf die Kapazitatsrestriktionen durch das Schiffshebewerk in Scharnebeck (graue
Flache), welche nicht als statische, sondern viel mehr als dynamische Grole in Folge einer

0 Quelle: ,Studie der logistischen Randbedingungen und infrastrukturellen Voraussetzungen fiir den Ausbau
der Seehafenhinterlandverbindungen Uber Binnenwasserstraen in Norddeutschland®, erstellt durch das
Franzius-Institut flir Wasserbau und Kisteningeneurwesen und der Leibnitz Universitat Hannover, August
20009.
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5.3

stochastischen Nachfrage gesehen wird und den vsl. bendétigten Vorlauf zur Beseitigung
dieses Engpasses lasst es als wahrscheinlich erachten, dass mogliche Wachstumsimpulse
erst durch den finalisierten Ausbau Scharnebeck und eine verbesserte Wettbewerbsfahig-
keit des Systems Wasserstral3e ausgeldst werden kénnen. Dieses gilt ebenso fir die Ef-
fekte, die in Folge eines Hafenausbaus am ESK eintreten. Dabei wird unterstellt, dass diese
Effekte unmittelbar einsetzen. Dementsprechend wird ein theoretisch mdglicher linearer
Verlauf mit gleich bleibenden Wachstumsraten als nicht realitatsnah eingeschatzt. Vielmehr
scheint es sinnvoll, fir den Zeitraum bis 2025 ein Wachstum zu unterstellen, das in Folge
der bestehenden Kapazitatsrestriktionen zunachst flacher verlauft und erst nach einer Inbe-
triebnahme der neuen Schleuse entsprechend an Dynamik gewinnt. Dabei wird angenom-
men, dass die Inbetriebnahme des neuen Abstiegsbauwerks in Scharnebeck und erste Ef-
fekte in Folge des Hafenausbaus in etwa zeitgleich ab dem Jahr 2025 eintreten.

Diese Annahmen haben zur Folge, dass der Trendverlauf in der Prognose 2030 mit einem
sog. ,Knick" in 2025 (fur die Varianten 2 und 3, da hier der Ausbau Scharnebeck unterstellt
ist) dargestellt wird. Die Annahmen zum absoluten Verkehrsaufkommen in 2030 bleiben
ungeachtet dessen bestehen, wahrend sich lediglich die Wachstumsraten bis 2025 und ab
diesem Zeitpunkt verandern.

Abbildung 42 Mogliche Szenarien der ESK-Verkehre — ,logische* Trendentwicklung
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Quelle: Eigene Darstellung.

Diese aufgezeigte Trendentwicklung verdeutlicht das Ausmalf des Einflusses der bestehen-
den Kapazitatsgrenze des Schiffnebewerkes Lineburg auf die potenziellen Verkehre des
ESK. Erst nach Inbetriebnahme des neuen Abstiegsbauwerkes kénnen die Potenziale des
Kanals voll ausgeschopft werden.

Einordnung und Bewertung

Im Zuge der Analyse der Struktur und Entwicklung der Verkehre auf dem ESK im vorange-
gangenen Abschnitt wurde herausgearbeitet, dass die Abschétzung des zukunftigen Trans-
portpotenzials unter gewissen Annahmen moglich ist. Es konnte unzweifelhaft nachgewie-
sen werden, dass der ESK Uber erhebliches Wachstumspotenzial verfiigt, wenn es gelingt,
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den Kanal entsprechend den Anforderungen der modernen Binnenschifffahrt auszubauen.
An dieser Stelle istinsbesondere der Neubau des Abstiegsbauwerkes in Lineburg gemeint.
Die abschlieRende Einordnung und Bewertung bildet eine Art ,Klammer* und stellt eine Zu-
sammenfassung der wesentlichen Erkenntnisse der vorherigen Abschnitte dar. Die Teilas-
pekte verkehrlicher und 6konomische Bedeutung des ESK werden dargelegt sowie die Fol-
gen im Falle eines Nicht-Ausbaus aufgegriffen.

Verkehrliche und 6konomische Bedeutung des ESK

In den vorangegangenen Analysen des Verkehrsaufkommens und der Potenziale auf dem
ESK konnte nachgewiesen werden, dass neben den 6konomischen Vorteilen eines Neu-
baus eines Abstiegsbauwerks in Liineburg (u. a. in Folge einer Kostendegression durch den
Einsatz gréf3erer Schiffe und damit geringeren Transportkosten ) weitere Vorteile in Form
einer besseren Angebotsstruktur  bestehen. Die GroRenklasse eines Binnenschiffes bis
110 m gilt bereits heute als Standard auf vielen deutschen Binnenwasserstralen. Somit ist
im Falle einer Anpassung des Abstiegsbauwerks in Lineburg an die Abmessungen eines
GMS mit einer deutlichen Angebotsverbesserung (qualitativ und quantitativ) zu rechnen. Die
hohere Verlasslichkeit der WasserstralBe durch eine zuverlassige und schnelle Schleu-
sung ist neben den wirtschaftlichen Aspekten der Transportkostensenkung eine der wich-
tigsten zu erwdhnenden Vorteile nach Beseitigung des Engpasses. Der heute inshesondere
zu Starklastzeiten bestehende Engpass, der zu langen Wartezeiten am Schiffshebewerk
und somit zu hohen Kosten fir die Reeder fuhrt, bildet derzeit ein Kriterium gegen das Bin-
nenschiff bei der Verkehrsmittelwahl in der Anbindung an das Seehafenhinterland. Unter
der Voraussetzung eines reibungslos moglichen Verkehrs wirde dieses Kriterium entfallen.
Eine anzunehmende Aufkommensverlagerung heute straf3en- oder schienengebundener
Verkehre ware die schlissige Folge der ungehinderten und wirtschaftlichen Verkehre per
Binnenschiff auf dem ESK. Zusatzlich bringt die Verlagerung von Verkehren auf die Was-
serstralRe eine relative Verringerung von CO » Emissionen mit sich. Dieser Effekt muss
vorbehaltlos, so wird es politisch und gesellschaftlich gefordert, von Transporteuren in der
Verkehrsmittelwahl mit berticksichtigt werden.

Wird weiterfUhrend angenommen, dass durch einen Ausbau in Scharnebeck zusatzliche
Verkehre induziert werden, die entweder aus einer steigenden Nachfrage nach (6konomisch
vorteilhaften) Binnenschiffsverkehren oder dem Ausbau und der Weiterentwicklung der Bin-
nenhéafen im Bereich bestehender oder neuer Giterarten resultieren, ergibt sich ein poten-
zZieller Umschlagzuwachs, der sich u. a. in Form von direkten und indirekten Einkommens-
und Beschaftigungseffekten niederschlagt.

An dieser Stelle ist es von elementarer Bedeutung, die Rolle des ESK als Bindemitglied
zwischen dem Hamburger Seehafen und dem Mittellandkanal sowie dem weiteren Seeha-
fenhinterland noch einmal zu betonen. Der Hamburger Hafen hat sich in der Vergangenheit
positiv entwickelt und wird auch in Zukunft ein starkes Plus beim Gesamtgiterumschlag und
insbesondere auch im Massengutumschlag verzeichnen. Des Weiteren sind auch die In-
dustrieregionen am MLK auf Wachstum eingestellt und werden voraussichtlich einen héhe-
ren Bedarf an Rohstoffen haben. Fir den ESK sind dementsprechend positive Rickwirkun-
gen in Bezug auf ausgewéhlte Marktsegmente mdoglich. Dies gilt u. a. fur den Sektor der
Energietrager, sowohl fur fossile Energietrager wie Kohle, als auch fir alternativen Energie-
trager, in dem binnenschiffsaffine Giter wie Holzhackschnitzel, Pellets oder Rundholz in-
zwischen grenziberschreitend in groRem Umfang nach Deutschland transportiert werden.



Studie — Transportpotenzial nach Ausbau des Elbe-Seitenkanals 78

Des Weiteren kann der ESK durch neue Giter wie Nutzfahrzeuge und Projektladung wich-
tige Impulse fur eine Fortsetzung der prosperierenden Au3enhandelsbeziehungen Deutsch-
lands leisten.

ESK-Ausbau im Kontext BVWP 2015 und Netzkateqgorisierung

Der ESK wurde im Zuge der Kategorisierung gem. des 5. Berichts des BMVBS zur Reform
der WSV in die Kategorie A eingeteilt. Wasserstral3en der hochsten Kategorie A kbnnen auf
Ausbauinvestitionen, die die Wasserstral3enrelation durchgehend fur grof3ere Schiffseinhei-
ten offnen, hoffen. Diese Zuversicht besteht vor allem und ausdrtcklich fir das zusatzliche
Abstiegsbauwerk in Scharnebeck, dessen Planungen bereits gesichert sind. Fir eine Um-
setzung der Planungsvorhaben sollte weiterhin das Ziel verfolgt werden, das Vorhaben in
den BVWP 2015 aufzunehmen. Der ESK ist als Wasserstral3e in Verantwortung des Bundes
und mit der Klassifizierung in die Wasserstral3enkategorie A prinzipiell als eine der wichtigs-
ten WasserstraRen Deutschlands eingeordnet. Sie hat damit eine erhéhte Chance im Bun-
desverkehrswegeplan beziglich der Bereitstellung von Investitionsmittel fir Aus- bzw. Neu-
bauten Bertcksichtigung zu finden. An dieser Stelle ist jedoch zu erwahnen, dass in dem
BVWP 2015 zu erwarten ist, dass Erhaltungsmaflinahmen bei Binnenwasserstra3en stér-
kere Berlicksichtigung finden als Ausbauvorhaben oder gar Neubauten. Der BVWP 2003
hatte zu seiner Zeit ca. 90 % aller Infrastrukturfinanzierungsmafnahmen in Bundeswasser-
straRen fur den Erhalt des Netzes vorgesehen.”* Der BVWP 2015 wird gleichermaRen die
Priorisierungsschritte (1) Festlegung Erhaltungsmittel, (2) Mittelaufteilung Aus- und Neubau
auf Verkehrstrager und (3) Dringlichkeiten innerhalb der Verkehrstrager verfolgen. Die ver-
schiedenen Projekte werden gemal’ dieser Schritte in den BVWP 2015 aufgenommen. Be-
zuglich der Dringlichkeiten (3) wird in die Kategorien: Weiterer Bedarf (WB), Vordringlicher
Bedarf (VB) und Vordringlicher Bedarf Plus (VB+) eingeordnet. Die ggi. dem BVWP 2003
zusatzlich eingefiihrte Dringlichkeitsstufe VB+ soll fur die Projekte sein, die aus ,fachlicher
Sicht eine besonders hohe Bedeutung haben und deshalb mdglichst prioritar umgesetzt
werden sollen.“”2 In Bezug auf die WasserstraBen bedeutet das grundsatzliche Vorgehen
des BVWP 2015, dass die Erhaltungsmal3inahmen abgekoppelt von den Aus- und Neubau-
vorhaben gesehen werden. Bei der Einteilung der Aus- und Neubauprojekte in die Dring-
lichkeitsstufen, kdnnen nur Vorhaben in die Kategorie VB+ gelangen, die entsprechend der
WSV-Reform einer sehr hohen Verkehrsbelastung unterliegen (Kategorie A), auf3erdem ge-
geniiber der prognostizierten Uberbelastung der WasserstraRe einem Engpass ausgesetzt
sind. Es wird ein hohes Nutzen-Kosten-Verhdltnis der Projekte notwendig sein sowie eine
umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung, durch die weitgehend ein hohes Umweltrisiko
ausgeschlossen werden kann. Die Einordnung des zusétzlichen Abstiegbauwerkes in
Scharnebeck als VB+ ist grundsatzlich méglich und fur die Bereitstellung von Infrastrukturin-
vestitionsmittel auch notwendig, damit das Vorhaben prinzipiell gegeniber konkurrierenden
WasserstralR3enprojekten Vorrang findet. Fir den BVWP 2015 sind in diesem Zusammen-
hang vor allem Wasserstral3eninfrastrukturvorhaben an Mosel und Neckar zu nennen:
» Zweite Moselschleusen: Zur Beseitigung der Kapazitdtsengpasse, zur Sicherung eines
storungsfreien ganzjahrigen Schleusenbetriebes und zur Verbesserung der Leistungs-
fahigkeit ist der Bau jeweils einer zweiten Schleusenkammer je Staustufe unabdingbar.

7L Quelle: Grundkonzept fiir den Bundesverkehrswegeplan 2015, Entwurf, herausgegeben vom Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Januar 2013.
72 Quelle: Grundkonzept fur den Bundesverkehrswegeplan 2015.
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Betroffen sind neun Anlagen. Zudem ist eine Modernisierung der Schleuse Koblenz ge-
plant. Rund 400 Millionen Euro soll das gesamte Vorhaben kosten, das bis zum Jahr
2030 abgeschlossen sein soll.

» Verlangerung und Grundinstandsetzung der Neckar-Schleusen: Bisher verkehren auf
dem Neckar lediglich Giiterschiffe mit einer maximalen Lange von 105 m und einer auf
11,45 m begrenzten Breite. Um den Transportweg Wasser zu starken, fordern u. a. das
Binnenschifffahrtsgewerbe, die Verlader und die Landesbehdrden in Baden-Wirttem-
berg eine Verlangerung der Schleusen fir das 135-m-Schiff auf der Bundeswasser-
stral3e Neckar. Voraussichtlich 260 Mio. Euro wird der Bund in den nachsten Jahren fur
die Ertuchtigung des Neckars fir das 135-m-Schiff und die Grundinstandsetzung min-
destens einer Schleusenkammer am gesamten Neckar investieren. Hinzu kommen wei-
tere ca. 800 Mio. Euro fUr die Sanierung (oder den Neubau) der Wehre. Dieses Pro-
gramm dauert voraussichtlich bis 2058.

An dieser Stelle ist ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass die Umsetzung der o. g. Konkur-
renzvorhaben eine erheblichen Mehrbelastung an Investitionsmitteln bedeutet, als das Vor-
haben des Ausbaus des ESK. Hinzu kommt, dass am ESK mit nur einer Neubaumaf3nahme
samtliche momentanen Engpéasse beseitigt werden kénnen, wahrend an der Mosel die Er-
weiterung von neun Bauwerken oder am Neckar sowohl die Grundinstandsetzung als auch
die Verlangerung samtlicher Schleusen notwendig ist. Die gewunschten Effekte der wirt-
schaftlich und 6konomisch vorteilhaften Binnenschifffahrt kénnen am ESK, ggu. den hier
erwahnten Projekten, mit relativ geringen Mitteln direkt und ohne weitreichende Beeintrach-
tigung des laufenden Schiffverkehrs erreicht werden.

Folgen im Falle eines Nicht-Ausbaus

Die Folgen eines Nicht-Ausbaus werden diskussionswiirdig, wenn sich ein mdglicher Aus-
bau des Abstiegsbauwerks in Scharnebeck noch weiter hinauszdgert oder gar ein erneuter
Vorhabensstopp erfolgt. Diese Variante tritt ein, sofern keine Investitionsmittel fur den Aus-
bau bereitgestellt werden. In diesem Fall wiirde die maximale Schiffsgrof3e auf dem ESK
langfristig auf 100 m Lange limitiert. Dies hatte nach Ansicht der Berater eine weitgehende
Stagnation auf dem heutigen Niveau zur Folge. Mégliche Wachstumsimpulse - ausgeltst
durch 6konomische Vorteile in Folge einer Kostendegression - wiirden ebenso ausbleiben
wie eine Aufwertung der Industriestandorte am MLK sowie der Binnenhafen am ESK.

Aufgrund der fortschreitenden Flottenalterung ist ein Nicht-Ausbau mit weiteren Einschran-
kungen hinsichtlich der Verfligbarkeit von Schiffsraum zu rechnen. Dies hétte u. U. eine
Verlagerung heutiger Binnenschiffsmengen auf andere Verkehrstrager zur Folge. Dies be-
deutet, dass jede Tonne, die ggf. zuktinftig nicht mehr auf dem ESK transportiert wird, die
Verkehrsbelastung auf den StraRen und Schienen weiter verschérft und zu zusatzlichen
Umweltbelastungen fihrt.

Im Hinblick auf die heute schon bestehenden Engpasse im Seehafenhinterlandverkehr

fuhrt eine Entwicklung zu Lasten einer modernen, leistungsféahigen Binnenschifffahrt auf
dem ESK zu weiteren negativen Ruckwirkungen auf die Kapazitatssituation im Hinterland-
verkehr des Hamburger Hafens und damit auch auf die Infrastrukturverfiigbarkeit in Nord-
deutschland. In diesem Zusammenhang wird insbesondere die Relation Hamburg — Hanno-
ver betrachtet, die sowohl im Schienen- als auch im Stral3enverkehr bereits stark belastet
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ist und durch eine wirtschaftliche und verlassliche Binnenschifffahrt via des ESK eine mdg-
liche Entlastung erfahren kdnnte. Der Hamburger Hafen setzt im Hinterlandverkehr auch in
Zukunft auf mehr ,Schiene”. Ihr Anteil am Hinterlandverkehr am gesamten Schienengiiter-
verkehr in Deutschland betrug 2010 mehr als 10 %, jeder flinfte Glterzug in Deutschland
hat seine Quelle oder sein Ziel in den beiden gréfiten deutschen Seehafen Hamburg und
Bremen. Bereits heute zeigen sich auf vielen Teilabschnitten des Korridors Hamburg-Han-
nover Auslastungsgrade von z. T. mehr als 100 %, d. h. notwendige Instandhaltungsinter-
valle werden verkirzt, es wird ,auf Substanz gefahren®. Fir 2025 sind It. Prognose allein far
den Containerverkehr v/n Hamburg tgl. ~450 Zige (+ >100 %) zu erwarten. Fir Bremer-
haven sieht es kaum ,besser” aus. Aktuell laufen bereits (ohne Transshipment) 46 % des
Hinterlandverkehrs Bremerhavens auf der Schiene (Hamburg 23 %), Tendenz deutlich zu-
nehmend.

Kapazitatsbedarf besteht insbesondere in den ,Knoten“, aber auch auf der ,Strecke”. Ver-
scharfend wirkt, dass die Nachfrage nach Trassen erheblich schneller als das Kapazitats-
angebot zulegt (u. a. auch durch Angebotsverdichtung SPNV). Fur eine kapazitive Erweite-
rung werden bereits seit einiger Zeit eine Vielzahl mdglicher Malinahmen (u. a. die sog. Y-
Trasse) diskutiert. Jedoch bestehen ernstzunehmende Zweifel, ob diese MalRBhahmen an-
gesichts dauerhafter Unterfinanzierung des BVWP zeitlich und finanziell durchfthrbar sind.
Ein &hnliches Bild zeigt sich fur den Verkehrstrager Strae. Neben dem Nord-Sud-Transit
sorgen vor allem die hafeninduzierten Lkw-Verkehre fiir eine starke Belastung der A 7 sowie
weiterer Magistralen im Norden. Bei dem zuséatzlichen Personenverkehr auf dieser Strecke
kommt es wiederholt zu Unfallen und/oder Staus, die in Bezug auf den Seehafenhinterland-
verkehr negative Auswirkungen haben. Auch hier werden, genau wie im Schienenverkehr,
in Zukunft weitere Mengensteigerungen erwartet, denen zumindest im Bereich stidlich von
Hamburg keine nennenswerten, zeitnah umzusetzenden Ausbaumalinahmen gegeniber-
stehen.

Die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit des Hamburger Hafens wird in besonderem Mal3e von
der Verlasslichkeit der Hinterlandanbindung bestimmt. Um die in Zukunft zu erwartenden
Mehrmengen im Hafen anforderungsgerecht verteilen zu kénnen, ist eine effiziente Ausnut-
zung samtlicher verfiigbarer Infrastrukturkapazitaten im Norden von zentraler Bedeutung.
Der ESK hat, sofern der vorhandene Engpass in Scharnebeck beseitigt wird, noch ein er-
hebliches Potenzial bezlglich der Kapazitaten. Dieses Kriterium unterscheidet die Wasser-
stralRe von der Schiene und der Stral3e, v a. in Richtung Stiden. Eine mit dem Nicht-Ausbau
bereits vorbestimmte Entwicklung entgegen des politischen Ziels einer Steigerung des Bin-
nenschiffanteils am Modal-Split des Hamburger Hafens wirde sich auf die Leistungsfahig-
keit im Seehafenhinterlandverkehrs in besonderem MalRe auswirken. Die Mdglichkeiten der
Binnenschifffahrt missen ausgeschopft werden, um - angesichts des prognostizierten
Wachstums des Giterverkehrs insgesamt - weitere Engpasse zu vermeiden. Daher gilt es,
bereits heute die entsprechenden Rahmenbedingungen fir die Infrastrukturen von morgen
zu schaffen.

Vor dem Hintergrund einer in ganz Deutschland wachsenden Notwendigkeit, CO,-Emission
zu reduzieren, um den ambitionierten Klimaschutzziele (Minderung des CO»-Ausstsol3es
um 40 % bis 2020) der Bundesregierung Rechnung zu tragen sowie der Notwendigkeit,
leistungsfahige Infrastrukturen unter verstarkter Einbindung energieeffizienter Verkehrstra-
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ger bereitzustellen, kommt dem Ausbau des ESK somit nicht nur groRe 6konomische son-
dern auch 6kologische Bedeutung zu. Das Binnenschiff ist insbesondere ggi. dem Lkw ein
sehr umweltfreundliches Verkehrsmittel. Die pro Transportkilometer ausgestoRenen Gramm
CO; sind erheblich niedriger als bei dem Transport Uber die Stral3e. Bei einem, unter der
Bedingung des Ausbaus des Kanals, mdglichen Einsatz neuerer und gréRerer Binnen-
schiffe, werden in Zukunft die Emissionen pro Tonnenkilometer auf dem ESK noch zurtick-
gehen kdnnen. Insbesondere auch im Zuge der Entwicklung der deutschen Binnenschiffs-
flotte und der schérferen Restriktionen bei Schadstoffemissionen. Die bereits heute auf dem
ESK laufenden Verkehre sind bereits 6konomisch vorteilhaft, zur weiteren Verringerung der
absoluten Schadstoffemissionen im Guterverkehr ist jedoch noch grol3es Potenzial in der
Binnenschifffahrt vorhanden. Auch fir die entlang des ESK und MLK angesiedelten Wirt-
schaftsunternehmen ist ein leistungsfahiger und 6kologisch vorteilhafter Kanal in vielerlei
Hinsicht von Relevanz. In Bezug auf die Klimaschutzziele des Bundes sollen die von den
Industrieunternehmen tlw. getatigten Aussagen und Versprechen zu einer verbesserten
Oko-Bilanz ihrer Produkte ihren Teil zu den Bundeszielen beitragen. Hierzu kann der sog.
~Product Carbon Footprint“ herangezogen werden. Er ,bezeichnet die Bilanz der Treibhaus-
gasemissionen entlang des gesamten Lebenszyklus eines Produkts in einer definierten An-
wendung und bezogen auf eine definierte Nutzeinheit“’3. Diese Methode zur Ermittlung der
Emissionen pro Einheit soll zu Transparenz der Emissionen und zur méglichen Vergleich-
barkeit in der Entwicklung fihren. Produzenten kénnen meist die Emissionen zur Herstel-
lung der Waren noch an vielen Stellen mindern. Grundsatzlich kann in der Optimierung der
Logistik und der klimagerechten Transportmittelwahl ein wesentlicher Schritt fir einen Kli-
magerechten Konsum getan werden.

Des Weiteren sind Externe Kosten , induziert durch Verkehrssicherheit und Verkehrslarm
zu bericksichtigen. Das Binnenschiff ist im Vergleich zu anderen Verkehrstragern im Gter-
verkehr das sicherste Verkehrsmittel. Die aufgrund Verkehrsunfallen entstehenden Kosten
liegen erheblich unter den des Lkw und auch geringer als beim Schienenverkehr.” Zugleich
werden beim Binnenschiff keine nennenswerten Externe Kosten bei der Larmbel&stigung
gemessen, wahrend insbesondere der StralRenverkehrslarm grof3e Auswirkungen auf die
Einwohner hat.”™

73 Quelle: Produktbezogene Klimaschutzstrategien, Herausgegeben vom Bundesministerium fur Umwelt, Na-
turschutz und Reaktorsicherheit sowie vom Bundesverband der Deutschen Industrien e.V., 2010.

7 Quelle: Initiative Binnenschiff und Logistik: Verkehrswirtschaftlicher und 6kologischer Vergleich der Verkehrs-
trager StralRe, Bahn und Wasserstrafe, 2009.

5 Siehe hierzu auch Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013: ,StraRenverkehrslarm stort mehr
als die Halfte der Bevolkerung“.
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6.

HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Die im Zuge der vorliegenden Studie durchgefuhrte Variantenbetrachtung zeigt, dass der
Elbe-Seitenkanal erhebliche Potenziale besitzt. Die Gutachter gehen davon aus, dass zur
ErschlieBung dieser Potenziale entschlossenes politisches Handeln sowohl auf regionaler
als auch auf Landesebene in Hamburg, Niedersachen und den angrenzenden Landern er-
forderlich ist, um eine notwendige Finanzierung der geforderten Vorhaben auszulésen.

Folgende Handlungsempfehlungen werden diesbeziiglich ausgesprochen:

1. Hohe Priorisierung im BVWP 2015 forcieren

Die Sicherung der Finanzierung der MaRnahme ,Scharnebeck” bildet die zentrale Hirde
mit Blick auf den ESK. Die Aufnahme des Projekts in den BVWP, mdglichst in der Kate-
gorie VB+, ist fur die weiteren Schritte unerldsslich. Daher sind weitere Aktivitaten im
offentlichen wie politischen Raum erforderlich, um fir das Thema Scharnebeck zu sen-
sibilisieren. Die Brickenfunktion des ESK zwischen dem Hafen Hamburg und seinem
Hinterland liefert wichtige Argumente fur den Ausbau des ESK und sollte im Zuge der
BVWP-Diskussion noch stéarkere Bericksichtigung finden. Die Einstufung in den Vor-
dringlichen Bedarf Plus (VB+) des Projekts muss forciert werden, damit das Vorhaben
ggl. anderen Projekten eine gewisse Priorisierung erhélt. Das hohe Kosten-Nutzen-Ver-
haltnis in diesem Zusammenhang einen wichtigen Beitrag leisten und sollte noch starker
hervorgehoben werden.

2. Politische Einheit fur den ESK weiter starken

Das Zusammenspiel der Lander Hamburg und Niedersachsen bzw. der beteiligten
Stadte und Landkreise in der Metropolregion Hamburg sowie die enge Einbindung von
Kammern, Verbanden und Wirtschaftsbeteiligten, die die Wasserstralde fir ihre Trans-
porte nutzen, spielt eine zentrale Rolle im Zuge der politischen Diskussion insbesondere
auf Bundesebene. Ein einheitliches und vor allem abgestimmtes Handeln ist von zent-
raler Bedeutung, um die Notwendigkeit des Ausbaus zu untermauern und wird aus die-
sem Grund zwingend empfohlen.

3. Wirtschaftsbeteiligte einbinden und nutzen
Volkswagen verfolgt mit seinen konzernweiten Umweltzielen die Mal3gabe die Umwelt-
vertraglichkeit in der Produktion bis 2018 um 25 % zu steigern. Der neue Logistikstandort
Fallersleben soll mit der trimodalen Anbindung einen Beitrag zu diesen Verpflichtungen
leisten. In diesem Zusammenhang plant Volkswagen verstarkt den Hinterlandverkehr
des Hamburger Hafens mit dem Binnenschiff zu nutzen und den Containerverkehr nach
Wolfsburg Gber den Elbe-Seitenkanal deutlich auszubauen.’® Dieses ist ein strategi-
sches Vorhaben eines Unternehmens, in dem der ESK eine wesentliche Rolle spielt.
Ebenso ist die Salzgitter AG mit ihren Produktionsstandorten von dem ESK abhangig
und hat mit den getatigten Investitionen in Niedersachsen ein Zeichen zur Starkung die-
ser Standorte gesetzt. Auch die Salzgitter AG kann somit, wie auch VW, politisch Ein-
fluss ausiiben, wenn es um die Notwendigkeit des Ausbaus des ESK geht. Um das po-
litische und gesellschaftliche Potenzial dieser Unternehmen zu nutzen, sollten sie sys-
tematisch in die Offentlichkeitsarbeit und die (politische) Kommunikation mit eingebun-
den werden. Ggf. erscheint es sogar sinnvoll, wichtige Wirtschaftsbeteiligte in einem

76 Quelle: Hamburger Abendblatt am 15.10.2012, ,Scharnebeck: Kleine Schleuse, groRe Wirkung*.



Studie — Transportpotenzial nach Ausbau des Elbe-Seitenkanals 83

Verein ,Pro ESK" zusammenzufihren, um so den Ausbaubedarf (insbesondere gegen-
Uber der Politik) noch einmal zu unterstreichen und den Druck hinsichtlich einer zeitna-
hen Umsetzung weiter zu erhohen.”” Ggf. ware sogar eine finanzielle Beteiligung an den
weiteren Planungskosten denkbar, um der Forderung nach einem Ausbau zusatzlichen
Nachdruck zu verleihen und so zu einer Beschleunigung des Projekts beizutragen.

4. Nutzenwirkung kommunizieren

Im Gegensatz zu MalRBnahmen, die fiir eine Beseitigung von Infrastrukturengpassen weit-
reichende Investitionen und lange Realisierungszeitraume bendtigen, ist am ESK durch
eine — in der Planung bereits relativ weit vorangeschrittene — Einzelmalinahme ein ver-
gleichsweise hoher Nutzen zu realisieren. Ein neues Abstiegsbauwerk in Scharnebeck
leistet einen wichtigen Beitrag zur ErschlieRung von prinzipiell bereits heute bestehen-
den Kapazitaten des ESK sowie zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit und Zuverlas-
sigkeit der Verkehre. Andere vsl. fir den BVWP 2015 angemeldete Projekte benétigen
einen erheblichen finanziellen Mehraufwand und im Vergleich zu Scharnebeck deutlich
langere Zeitraume, um ihren vollen verkehrlichen Nutzen zu entfalten. Die im Vergleich
zu anderen Vorhaben relativ geringen Kosten bei sehr hohem Nutzenpotenzial sollten
vor allem in der politischen Diskussion deutlich mehr Gewicht erhalten, ohne sich auf
Kosten anderer Projekte zu ,profilieren*.

5. ESK als Gesamtsystem betrachten

In Bezug auf das Entwicklungspotenzial ist der ESK als Gesamtsystem zu betrachten
und die gegenseitige Abhangigkeit der Einzelkomponenten des Systems ESK zu sehen.
Derzeit bildet das Schiffshebewerk in Scharnebeck das Nadelohr. Nach Neubau eines
zusatzlichen Abstiegsbauwerkes stellt sich die Frage, ob die Leistungsfahigkeit der
Schleusengruppe Uelzen | und Il langfristig ausreichend ist. Weiterhin sind an dieser
Stelle auch Wechselbeziehungen mit angrenzenden WasserstraRen (v. a. Elbe) zu be-
ricksichtigen, so dass ein Ubergeordnetes ,Gesamtkonzept” zu Kapazitaten und Hand-
lungserfordernissen unter Berticksichtigung samtlicher relevanter Infrastrukturbestand-
teile vorgelegt werden sollte. Dieses sollte auch die Schleuse Geesthacht bertcksichti-
gen, die bei einem deutlichen Verkehrsanstieg auf dem ESK einen weiteren Engpass
bilden kénnte.

6. Potenziale in Verbindung mit dem Elbe-Lubeck-Kanal prifen

Die durchgéngige Verbindung des Wasserstra3ensystems ELK — ESK — MLK muss wei-
ter gestarkt werden. Durch die wirtschaftliche Wasserstral3enanbindung zum Hafen
Libeck kbénnen weitere Potenziale aus dieser Region sowie dem gesamten Ostseeraum
fur den ESK generiert werden. Fur die Industrieregionen am MLK kdnnte mit dem Hafen
in Libeck ein weitere wesentliche Quelle/Senke der Verkehre aufgebaut werden. Die
Verbindungsfunktion der Achse ESK-ELK zwischen Ostseeraum und deutschem Hinter-
land findet insgesamt nur unzureichend Beachtung. Auch die von der EU vorgenom-
mene Zuordnung dieses Astes zum TEN-Vorrangnetz’® wird mit der vom BMVBS vor-
genommenen derzeitigen Priorisierung prinzipiell unterwandert.

7 An dieser Stelle sei beispielhaft auf Initiativen im Bereich anderer WasserstraBen verwiesen. Unter dem
Namen ,Initiative Kiel-Canal“ haben namhafte Unternehmen der maritimen Wirtschaft und die nautischen
Institutionen einen Verein zur Forderung der Belange des Nord-Ostsee-Kanals gegriindet. Ziel der ,Initiative
Kiel-Canal“ ist es, die Stimmen all derer zu biindeln, die sich fiir die Instandhaltung und den Ausbau des
Kanals engagieren.

78 Zusammenfassung der von der EU definierten, trans-europaische Transportkorridore zu einem Vorrangnetz.
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7. Bedeutung des ESK im Kontext der nationalen Bedeutung der Seehafen kommu-
nizieren
Die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Seehéafen (hier des Hamburger Hafens) wird
mafgeblich durch deren Hinterlandanbindung determiniert. Der Verflugbarkeit freier Ka-
pazitaten kommt hierbei eine besondere Rolle zu. Vor dem Hintergrund knapper Kapa-
zitaten auf Stral3e und Schiene hat die Beschaffenheit der Infrastruktur des Kanals di-
rekte Auswirkungen auf den Seehafenhinterlandverkehr des Hamburger Hafens.
,ES sollte im gesamtwirtschaftlichen Interesse aller Lander sein, die Verkehrsanbindun-
gen der deutschen Seehéafen zu verbessern. Ich rege dazu an, hiertiber 6ffentlich mit
Vertretern von Wirtschaft und Politik zu diskutieren“.” Dieses Zitat unterstreicht die ge-
samtwirtschaftliche Bedeutung einer effizienten Hinterlandanbindung der deutschen
Seehéfen, die offensiv kommuniziert werden sollte, um die Ausbaunotwendigkeit des
ESK weiter zu untermauern. Die bereits heute z. T. bestehenden Infrastrukturengpéasse
sowie die Entwicklung einzelner Hinterlandstandorte als Drehscheiben fir die Weiter-
verteilung der Guter eroffnen fur den ESK weitreichende Perspektiven. Vor diesem Hin-
tergrund scheint es sinnvoll, die Rolle nachgelagerter Hubs wie des Hafens Magdeburg
oder des zuklnftigen RegioPorts Minden zu ,beobachten und neue Logistikkonzepte
unter Einbindung des ESK und der genannten Hubs zu forcieren.

8. Engere Vernetzung mit Seehéafen anstreben

Im Zuge dieser Studie konnte aufgezeigt werden, dass die Seehafen — und hier insbe-
sondere der Hamburger Hafen — eine zentrale Rolle flr die Verkehrsentwicklung auf
dem ESK spielen. Vor diesem Hintergrund scheint eine weiterfiihrende Vernetzung bzw.
Kooperation mit den Seehafen zielfihrend. Wie dargestellt, werden derzeit nur rund 2 %
der Container im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens Uber die Wasserstral3e
transportiert. Ursachlich hierfir ist, dass sich die Beschaffenheit und Kapazitat der im
Hamburger Hafen bestehenden Infra- und Suprastruktur traditionell an den Anforderun-
gen grol3er Seeschiffe orientiert. Vor allem der Einsatz von an Seeschiffen ausgelegten
Containerbriicken sorgt fur umfangreiche operative Probleme sowie betriebliche Ineffi-
zienzen, die sich in im Vergleich zu Lkw und Bahn wesentlich héheren Umschlagkosten
niederschlagen. Eine engere Abstimmung bzw. Vernetzung mit den Seehéfen bzw. den
relevanten Umschlagbetrieben kdnnte einen wichtigen Beitrag zu einer weiteren Stér-
kung des Binnenschiffs im Hinterlandverkehr leisten. Weitere Ankntpfungspunkte fir
eine bessere Vernetzung zeigen sich im Bereich IT. Intelligente IT-Systeme kénnen fir
ein reibungsloses und effektives Schnittstellenmanagement sowohl in den Seehafen als
auch in den Binnenhé&fen unterstitzend wirken. Im Zusammenspiel mit den Ziel- oder
Quellh&fen kann der Binnenhafen durch Transparenz Planung und Organisation ge-
nauer auf den Seehafen abstimmen. Nicht nur im Bereich der Datenverarbeitung kann
somit erhdhte Effizienz erreicht werden. Sowohl zwischen den Binnenhéfen als auch an
den einzelnen Standorten ist durch ein IT gestitztes System mit weiteren Optimierungs-
potenzialen zu rechnen.

9. Kooperation am ESK fokussieren — Regionalwirtschaftliche Bedeutung starken
Die Kooperation zwischen den Binnenhafen wird in Zukunft auch vor dem Hintergrund
der jingsten Entwicklungen bei der OHE eine wichtige Rolle spielen. Die derzeit von der
OHE (mit-)betriebenen Binnenhéafen sollten auch, sofern sich eine veranderte Struktur

7 Quelle: Zitat Claudia Roller, Hafen Hamburg Infoabend in Hannover, Marz 2013.



Studie — Transportpotenzial nach Ausbau des Elbe-Seitenkanals 85

ergeben wird, zuklnftig unter einem Dach zusammengefasst werden, damit Synergien
erkannt und genutzt werden kénnen. Des Weiteren bietet sich eine mégliche Mal3nahme
in der Zusammenarbeit in dem gemeinsamen Marketingverbund. Das gemeinschaftliche
Auftreten bei Veranstaltungen, Messen etc. kénnte vereinte Losungen mit der Blnde-
lung der Standorte anbieten. Leistungs- und kundenorientierte Lésungsansatze fir alle
Standorte sollen das Ergebnis der Gemeinschaft sein. AuRerdem bietet sich z. B. die
Griindung einer ,Logistik-Initiative-ESK" zur Forcierung von Industrie- und Gewerbean-
siedlungen mit logistischer Affinitdt zum Binnenschiff entlang des ESK an. Die Koopera-
tionen der Binnenhafen sind von einer losen Zusammenarbeit bis zu einer gesellschafts-
rechtlichen Verbindung denkbar. Um das ,Standing” der Hafen im 6ffentlichen wie im
politischen Umfeld weiter zu verbessern wird empfohlen, die regionalwirtschaftliche Be-
deutung der ESK-Héafen zu evaluieren und im Zuge einer verbesserten Offentlichkeits-
arbeit entsprechend zu kommunizieren.
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