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1. Einleitung

Die Internationalisierung der Absatz- und Beschaffungsmarkte und die hiermit verbundene Intensivie-
rung des Guteraustausches zwischen den Volkswirtschaften fiihrte in den vergangenen Jahren zu
einem Wachstum des internationalen Guterverkehrs, an dem auch der Seeverkehr und die Seehéafen
partizipieren konnten. Der Anstieg des Guterumschlags in den deutschen Seehéafen spiegelt die be-

schriebene Entwicklung wider:

Abbildung 1: Seeglterumschlag deutscher Seehafen von 1993 bis 2003 in Mio. t
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Quelle: Statistisches Bundesamt (2004).

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes erhdhte sich die Menge der in deutschen Seehéfen
umgeschlagenen Guter von 1993 bis 2003 um insgesamt knapp 71 Mio. t oder rund 38 Prozent auf
255 Mio. t. Besonders dynamisch entwickelte sich der Containerumschlag. Dessen Anteil am Ge-
samtumschlag lag im Jahr 2003 bei Uber 31 Prozent, zehn Jahre friher betrug er gut 19 Prozent. Auf
die drei groften deutschen Seehafen Hamburg (93,6 Mio. t), Bremen/Bremerhaven (42,5 Mio. t) und
Wilhelmshaven (39,4 Mio. t) entfielen im Jahr 2003 rund 69 Prozent des gesamten Seeguterum-
schlags deutscher Hafen. Auch in den ersten drei Quartalen des abgelaufenen Jahres setzte sich der
Wachstumstrend weiter fort. Insgesamt stieg die Menge der umgeschlagenen Guter im Zeitraum von
Januar bis September 2004 nach Angaben des Statistischen Bundesamtes auf tiber 203 Mio. t, knapp
15 Mio. t oder 7,8 Prozent mehr als im entsprechenden Vorjahreszeitraum. Erneut iberdurchschnitt-
lich zugenommen hat die Menge der in Containern transportierten Gter. In jlingster Zeit profitieren
die beiden grofdten deutschen Seehafen Hamburg und Bremen/Bremerhaven insbesondere vom
wachsenden Warenaustausch zwischen China und Europa, der mit dem Beitritt Chinas zur WTO En-
de 2001 zusatzlichen Auftrieb erhielt.

Aufgrund der geographischen Nahe und damit verbunden mehr oder weniger identischen Einzugsge-

bieten im Hinterland stehen sowohl die groRen Universalhafen Hamburg und Bremen/Bremerhaven
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als auch viele Fahrhafen an der Ostsee in engem Wettbewerb. International sehen sich Hamburg und
Bremen/Bremerhaven dariiber hinaus dem Wettbewerb durch die anderen groRen Hafen entlang der
sogenannten Hamburg — Le Havre — Range ausgesetzt. Im Hafenranking nahmen Hamburg und Bre-
men hinsichtlich des Giiterumschlags hier im Jahr 2003 die Platze 3 bzw. 6 ein. Die Platze eins und
zwei belegten Rotterdam (307,4 Mio. t) und Antwerpen (126,1 Mio. t).1

Seehéfen stellen Schnittstellen zwischen Land- und Seeverkehr dar. Der Anstieg der Umschlagsmen-
gen, insbesondere im Bereich der containerisierten Gulter, wirkt sich zwangslaufig auf die Verkehre im
Hinterland der Hafen aus und stellt entsprechende Anspriiche an die Verkehrsinfrastruktur sowie die

verschiedenen Verkehrstrager.

Gegenstand dieses Berichtes sollen lediglich die landseitigen Verkehre im Hinterland ausgewahlter
Seehédfen sein; Feederverkehre bleiben weitgehend unbertcksichtigt. Da die Verkehrsflisse im
Hinterland abhangig sind von der Entscheidung, uber welchen Seehafen bestimmte Beférderungen
abgewickelt werden sollen, werden im folgenden Abschnitt zunachst einige Determinanten der Seeha-
fen- und Verkehrsmittelwahl thematisiert. Aufgrund ihrer wachsenden Bedeutung werden die Contai-
nerverkehre hier gesondert betrachtet. Anschliefend wird das Hinterland der ARA-H&fen, die auf-
grund ihrer hohen Bedeutung fir Deutschland mit in den Bericht aufgenommen wurden, sowie der
deutschen Nord- und Ostseehafen genauer untersucht. Der Bericht schlief3t mit einigen aktuellen

Entwicklungstendenzen.

2. Allgemeine Darstellung

2.1 Determinanten der Seehafen- und Verkehrsmittelwahl

Die nationale und internationale Wettbewerbsfahigkeit der Seehafen hangt in zunehmendem Malie
von der Leistungsfahigkeit ihrer Infra- und Suprastruktur sowie der see- und landseitigen Erreichbar-
keit ab. Letztere wird durch die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur im Hinterland der Seehafen deter-
miniert. Zwar verfigen sowohl die ARA-Hé&fen als auch die deutschen Nordseehéfen uber trimodale
Verkehrsanbindungen, allerdings ist die Leistungsfahigkeit der einzelnen Verkehrstrager sehr unter-
schiedlich ausgepragt. Die Seehéafen in Mecklenburg-Vorpommern verfigen im Hinterland nicht Uber

ein leistungsfahiges Binnenwasserstraltennetz.

Aufgrund der bestehenden Wasserstraleninfrastruktur entlang der Rheinschiene im Hinterland der
belgischen und niederlandischen Seehafen weist hier das Binnenschiff einen vergleichsweise hohen
Anteil an den Beforderungen im Hinterland auf. Die grof3en Hafen an der deutschen Nordseekuste
zeichnen sich hingegen durch einen beachtlichen Anteil der Schiene aus. In den an der Ostsee gele-
genen Fahrhafen dominiert aufgrund des hohen Anteils der Ro-Ro-Verkehre nach Erkenntnissen der

Marktbeobachtung regelmafig der Lkw.

' Vgl. Eurostat (2005).
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Die Wahl des im Hinterland eingesetzten Transportmittels hangt nach Erkenntnissen der Marktbeo-
bachtung regelmafig vom Preis und der Qualitat der angebotenen Befdrderungsleistung ab. Obwohl
bei internationalen Seeverkehren im Allgemeinen ein vergleichsweise kleiner Anteil der gesamten
Beférderungsstrecke auf den Vor- und Nachlauf im Hinterland entfallt, kommt diesen Streckenab-
schnitten hinsichtlich der Kosten eine hohe Bedeutung zu. So entfallen bspw. bei einem Container-
transport von Prag nach Hongkong Gber Hamburg auf die Teilstrecke Prag — Hamburg etwa 80 Pro-
zent der gesamten Beférderungskosten, obwohl dieser Abschnitt lediglich 3,4 Prozent der Ge-
samtstrecke ausmacht.? Frachtzahler, die ihren Standort in West- und Stidwest-Deutschland haben,
disponieren ihre Waren daher tendenziell eher tber die Westhafen, wahrend in Nord-, Stid- und Ost-
deutschland ansassige Unternehmen ihre Beférderungen eher lber die deutschen Seehafen abwi-

ckeln.

Nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung weist der Lkw im Nah- und Regionalbereich deutliche
dkonomische Vorteile im Vergleich zu Eisenbahn und Binnenschiff auf. Uber Iangere Distanzen wird
der Lkw hauptsachlich bei zeitkritischen Guterbeférderungen eingesetzt, entsprechend steigt dort der
Anteil von Eisenbahn und Binnenschiff. Zur lllustration dient der Modal Split in den Seehafen Rotter-

dam und Amsterdam:

Tabelle 1: Modal Split im europaischen Hinterland des Hafens Rotterdam im Jahr 2002

[Summe Binnenschiff Lkw Eisenbahn Rohrfernleitung

in 1.000 t |in 1.000t |Anteilin % |in 1.000t |Anteilin % |in 1.000t |Anteilin % [in 1.000 t |Anteil in %
Insgesamt 176.155 97.769 56% 11.648 7% 13.023 7% 53.716 30%
Osterreich 1.202 824 69%) 62 5% 317 26%)| e .
[Belgien 62.133] 28.258] 45% 3.624 6% 1.119 2%) 29.134 47%
Deutschland 102.178, 63.055 62%)| 6.352 6% 8.188 8% 24.582 24%
Frankreich 4.401 3.201 73% 1.029 23% 170 4% e .
Luxemburg 231 82 35% 73 32% 75 32% . .
Schweiz 2.836) 2.179 77% 90 3% 568 20%)| e E
Ubrige 3.172 170 5%) 418 13% 2.585 81% e .

Quelle: Port of Rotterdam (2005).

Tabelle 2: Modal Split im Hinterland des Hafens Amsterdam im Jahr 2002

Binnenschiff Lkw Eisenbahn
National 39,7% 59,2 % 1,1 %
International 76,8 % 11,4 % 11,8 %

Quelle: Amsterdam Port Authority (2004).

Erreichte der Lkw im Verkehr zwischen Rotterdam und Luxemburg im Jahr 2002 noch einen Anteil
von 32 Prozent, fanden lediglich 5 Prozent der Uber Rotterdam umgeschlagenen Giter, die ihren

Ausgangs- bzw. Endpunkt in Osterreich hatten, ihren Weg Uber die StraRe. Auf den Relationen zwi-

2 Vgl. Zukunft Elbe (2005).
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schen der Schweiz und Rotterdam sind es gar nur 3 Prozent. Entsprechend hoch ist der Anteil von
Binnenschiff und Eisenbahn. Auch im Amsterdamer Hinterland wird der Lkw bei Beforderungen Uber
groRere Distanzen zunehmend durch andere Verkehrstrager ersetzt. Erreicht der Lkw im niederlandi-
schen Binnenland noch einen Anteil von 59,2 Prozent, so sind es international lediglich noch 11,4
Prozent. Der hohe Anteil des Binnenschiffs von 39,7 Prozent im niederlandischen Binnenverkehr ist
insofern bemerkenswert, als dass dieses auf eine relativ hohe Bedeutung des Binnenschiffs auch auf
vergleichsweise kurzen Streckenabschnitten hindeutet. International ist das Binnenschiff mit einem
Anteil von 76,8 Prozent mit Abstand fiihrend.

2.2 Containerverkehre

Der Einsatz von Containern im internationalen Seeverkehr hat in den vergangenen Jahren und Jahr-
zehnten kontinuierlich zugenommen. In den Universalhafen Bremen/Bremerhaven und Hamburg liegt

der Containerisierungsgrad im Stlickgutbereich mittlerweile bei 83,6 bzw. 96,5 Prozent.

Abbildung 2: Stiickgutumschlag im Hafen Hamburg von 1960 bis 2004 in 1.000 t
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Quelle: Hamburg Port Authority, Hafen Hamburg Marketing.

Konnten noch vor einigen Jahren bspw. Bananen oder Rohkaffee nicht in Containern beférdert wer-
den, so stehen fur derartige Transporte heute Spezialcontainer zur Verfigung. Selbst Massenguter
werden mittlerweile in Containern beférdert. Dieses ist regelmaRig auf Relationen der Fall, die sich
durch unpaarige Verkehre auszeichnen. So beférdern Reedereien z.B. klassische Massengiiter in
Containern zu niedrigen Frachtraten nach Fernost, insbesondere China, bevor diese Container leer
aus Europa zurlick befoérdert werden mussen. Die bestehenden Unpaarigkeiten sind hier insbesonde-
re auf die steigenden europaischen Importe aus Fernost zuriick zu flihren, denen keine entsprechen-
den Exportsteigerungen gegenuber stehen.

Internationale Containerverkehre werden heutzutage regelmafRig im Linienverkehr abgewickelt. Bei

den Anbietern dieser Verkehre lassen sich sogenannte Konferenzen und unabhangige Linien unter-
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scheiden. Innerhalb der Konferenzen werden zum Teil Reedereikonsortien oder Allianzen gebildet.
Der Markt der Linienschifffahrt ist durch Konzentrationstendenzen gekennzeichnet. Der Anteil der 25

gréRten Containerlinien an der Weltflotte gemessen in Behalterkapazitat liegt bei tber 80 Prozent.’

Hinsichtlich der Organisationsform der Beférderungen im Vor- und Nachlauf der Seebeférderung las-
sen sich ,Carrier's Haulage“ und ,Merchant's Haulage® unterscheiden. Erstere beschreibt den Fall,
dass die Reederei neben der Seebeférderung auch den Vor- und Nachlauf an Land organisiert; die
Reederei bietet dem Kunden damit sogenannte ,Door-to-door-Verkehre® an, die im Vergleich zur rei-
nen Seebeférderung eine hohere Wertschépfung aufweisen. Fir die Durchfiihrung des Vor- bzw.
Nachlaufs beauftragt die Reederei regelmaRig Frachtfiihrer zu Lande oder zu Wasser. Im Falle von
Merchant's Haulage erfolgt die Organisation des Vor- und Nachlaufs regelmafig durch eine Spediti-

on.t

Bei den Containerbeférderungen im Hinterland der Seehafen entfallt regelmafig der grofite Anteil auf

den Lkw, wie Abbildung 3 veranschaulicht:

Abbildung 3: Modal Split in den Seehafen Antwerpen (2002) und Hamburg (2003)
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Quellen: Hafen Hamburg Marketing, Antwerp Port Authority (2005).

Dieses ist u.a. auf den vergleichsweise hohen Anteil von Containerbeférderungen im nédheren Umkreis
der Seehéfen zuriick zu fiihren. Neben den Waren, die hier ihren Ausgangs- oder Endpunkt haben,
verbleiben viele Waren zunachst im Umland der Seehafen zur Weiterverarbeitung oder werden in
Distributionszentren gebilindelt. So unterhalten bspw. zahlreiche internationale Konzerne ihre europai-
schen Distributionszentren in Belgien und den Niederlanden. Andererseits haben z.B. grolRe Kaffee-

rostereien ihren Sitz in Norddeutschland.

Der Anteil des Lkws an den Containerbeférderungen nimmt mit zunehmender Beférderungsstrecke

ab. So werden nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung z.B. im Hamburger Hinterland Containerbe-

*Vgl. DVZ (2005).

* Nach Angaben ausgewahlter Reedereien liegt der Anteil der sogenannten Carrier's Haulage im Ha-
fenumfeld von Hamburg, Bremen und Bremerhaven bei etwa 20 Prozent (80 Prozent Merchant's Hau-
lage durch Spediteure). In Richtung Suddeutschland verschieben sich die Anteile zugunsten der Car-
rier's Haulage. Diese liegen in den Grof3rdumen Stuttgart, MUnchen bei etwa 60 bis 70 Prozent.
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foérderungen tber Entfernungen von mehr als 150 km zu rund 70 Prozent mit der Eisenbahn abgewi-
ckelt.

Zahlreiche Containerreedereien beteiligen sich finanziell am Bau und Betrieb von Terminals, um auf
diese Weise eine direkte Kontrolle tiber den Umschlag und die Liegeplatze austiben zu kénnen. Stra-
tegische Allianzen zwischen Reedereien und Terminalbetreibern haben damit auch unmittelbaren
Einfluss auf die Beférderungsablaufe im Hinterland der Seehafen.’ In einigen Fallen beteiligen sich
Reedereien und Terminalbetreiber auch an Eisenbahnunternehmen und KV-Operateuren bzw. grin-

den eigene Gesellschaften und nehmen so Einfluss auf die logistische Abwicklung im Hinterland.®

Durch die wirtschaftlichen Verflechtungen zwischen Betreibergesellschaften und Reedereien einer-
seits und die Konzentrationstendenzen bei den grofien Reedereikonsortien bzw. Allianzen anderer-
seits stehen die Hafen stark konzentrierten Marktmachten gegeniiber. Mit strategischen Veranderun-

gen kénnen die Allianzen erheblichen Einfluss auf die einzelnen Hafenstandorte austben.

Im Allgemeinen ziehen es die internationalen Containerreedereien vor, anstatt eines einzigen Hafens
(,Mainport®), Gber den dann der weitere Vertrieb stattfindet, in Europa mehrere Hafen anzulaufen.
Dieses sogenannte ,Multiporting“ macht sich vor dem Hintergrund steigenden Aufkommens insbeson-
dere im Containerverkehr bemerkbar. Das Wachstum der Beférderungen in Containern tragt dabei
u.a. dazu bei, dass es fir die groRen Containerreedereien zunehmend attraktiver wird, mehr Seehafen
direkt anzulaufen, was stellenweise zu Rickgangen auf bestimmten Feeder- bzw. Hinterland-
Relationen fithrt.” Im Rahmen eines Uberseeliniendienstes laufen die Containerschiffe in der Hamburg
— Le Havre — Range regelmaRig entweder Antwerpen oder Rotterdam sowie zusatzlich Hamburg oder
Bremen/Bremerhaven an. Die Ostseehafen werden regelmafig nicht von den gro3en Containerschif-

fen angelaufen, sondern im Feederverkehr tber die Nordseehafen bedient.

® So erwartet z.B. der Duisburger Hafen durch seine Beteiligung am Containerterminal ATIS in Ant-
werpen, dessen Realisierung fiir 2005 geplant ist, internationale Verkehre auf Duisburg zu lenken und
seine Position als Hinterland-Hub des Seehafens Antwerpen zu starken. Grindungsgesellschafter
sind neben duisport, P&O Ports und P&O Nedlloyd. Das Terminal soll auf die Abfertigung von Binnen-
schiffen ausgelegt sein und ein Bahnmodul enthalten.

® So befindet sich bspw. das Eisenbahnverkehrsunternehmen ERS im Besitz der Reedereien P&0O
Nedlloyd und Maersk Sealand. Entsprechend stammt ein GroRteil des ERS-Aufkommens von den
beiden Reedereien. Die von Maersk Sealand Gber das APM-Terminal in der Maasebene disponierten
Container haben heute einen groRen Einfluss auf den Bahnanteil des gesamten Rotterdamer Hafens.
In Hamburg ist z.B. die HHLA an Metrans und Polzug beteiligt, die Containerverkehre ins mittel- und
osteuropaische Hinterland abwickeln.

" Vgl. Rotterdam Municipal Port Management (2002).
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3. Hinterlandverkehre in regionaler Abgrenzung

In diesem Abschnitt soll das Hinterland der ARA-Hafen sowie der deutschen Nord- und Ostseehéfen
naher untersucht werden. Generell lassen sich Universalhafen und Spezialhafen unterscheiden. Letz-
tere weisen eine vergleichsweise hohe Spezialisierung auf den Umschlag bestimmter Glterarten auf.
Den Spezialhafen lassen sich die niedersachsischen Hafen sowie die Fahrhafen an der Ostsee zu-
rechnen. Die Universalhdfen zeichnen sich durch ein relativ breites Spektrum der umgeschlagenen
Guterarten aus. Zu dieser Kategorie zdhlen die ARA-Hafen, Bremen/Bremerhaven und Hamburg so-
wie Rostock. Gleichwohl weisen auch die beiden groRten deutschen Seehafen bereits eine ver-
gleichsweise hohe Spezialisierung im Bereich der Containerverkehre auf. In Rostock entfallt ein be-

achtlicher Anteil des Umschlagsvolumens auf die Ro-Ro-Verkehre.

Exkurs: Datenlage

Bevor auf einzelne Regionen ndher eingegangen werden soll, erscheint es an dieser Stelle notwendig,
kurz auf die vorhandene Datenlage einzugehen. Daten zum Modal Split und zum landseitigen Befér-
derungsaufkommen im Hinterland der Seehéfen werden von unterschiedlichen Institutionen, z.B. Ha-
fenverwaltungen gesammelt. Eine Zusammenfiihrung der Daten findet regelméf3ig jedoch ebenso
wenig statt, wie einheitliche Erhebungsmethoden existieren. Amtliche Statistiken lber die Beférderun-
gen im Seehafen-Hinterlandverkehr stehen nur bedingt zur Verfligung. Neben dem Datenmaterial,
welches Hafenverwaltungen und Experten im Rahmen dieser Untersuchung zur Verfligung gestellt
haben, wurde daher behelfsméRig u.a. auf bestehende Statistiken der Binnenschifffahrt sowie auf eine
Sonderauswertung des Kraftfahrt-Bundesamtes (iber die Verkehrsverflechtungen im Hinterland der

Seehéfen zurtick gegriffen.

Die den verschiedenen Quellen entnommenen Zahlenwerte in den folgenden Berichtsabschnitten
kénnen jedoch nicht mehr sein als Hilfsgré3en bei der Bestimmung der Beférderungsabléufe und
-mengen im Seehafen-Hinterlandverkehr. Folgende Anmerkungen sollen dieses verdeutlichen: Zwar
liegen amtliche Statistiken z.B. liber den Seegliterumschlag des Hafens Rotterdam vor und ebenso
Statistiken welche Giitermengen mit dem Binnenschiff von bzw. nach dem Verkehrsbezirk Rotterdam
beférdert worden sind. Ob die mit dem Binnenschiff transportierten Giiter jedoch tatséchlich mit dem
Seeschiff weiterbeférdert werden bzw. zuvor beférdert wurden, ldsst sich der Statistik nicht entneh-

men.

Zur Einschétzung der Struktur der Verkehrsstréme auf der Strale im Hinterland der Seehéfen wurde
die Statistik des Kraftfahrt-Bundesamtes zum Giiterkraftverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge im Jahr
2003 bemiiht. Mit ihrer Hilfe lassen sich die Wechselverkehre zwischen den Verkehrsbezirken, in de-
nen die jeweiligen Seehéfen liegen und dem deutschen Hinterland auf der Stral3e abbilden. Ahnlich
wie die Binnenschiffsstatistik, erlaubt es die KBA-Statistik jedoch nicht, die ausgewiesenen Mengen
mit den tatsédchlichen Mengen, die im Zusammenhang mit einer Seebeférderung stehen, gleichzuset-
zen. Mit anderen Worten, in die Statistik werden auch jene Beférderungen einbezogen, die ihren Aus-
gangs- bzw. Endpunkt im jeweiligen Verkehrsbezirk haben und nicht mittel- oder unmittelbar im Zu-

sammenhang mit einer Seebeférderung stehen. Darliber hinaus bleiben Beférderungen mit ausléndi-
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schen Lastkraftfahrzeugen unberiicksichtigt. Diesen kommt jedoch gerade im Verkehr mit den MOE-
Staaten eine hohe Bedeutung zu. Nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung liegt der Anteil deut-

scher Fahrzeuge bei den Verkehren mit diesen Landern bei etwa 10 Prozent.

Dennoch erscheinen die statistischen Angaben insgesamt geeignet, um nachfolgend als Hilfsgréf3en
bei der Darstellung der Strukturen im Seehafen-Hinterlandverkehr Verwendung zu finden. Zahlen zum

Eisenbahnverkehr liegen nur sehr eingeschrénkt vor.

3.1 ARA-Hafen

Wie die deutschen Seehafen konnten auch die ARA-Hafen in den vergangenen Jahren ein deutliches
Umschlagswachstum erzielen. In Rotterdam und Antwerpen wurde dieses Wachstum nicht zuletzt

durch die Zunahme der Containerverkehre getragen.

Abbildung 4: Seeglterumschlag im Hafen Rotterdam von 2002 bis 2004 in Mio. t

400
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Quelle: Port of Rotterdam (2005).

Im Hafen Rotterdam wurden im Jahr 2004 rund 352,4 Mio. t Giter umgeschlagen. Zwar entfielen auf
den Containerumschlag rund 82,4 Mio. t bzw. 23 Prozent, beim Grofteil der umgeschlagenen Giiter
handelte es sich jedoch um klassische Massengtiter. So wurden im Jahr 2004 Rohdl und sonstige
flissige Massenguter in einem Umfang von 160,9 Mio. t sowie Trockenguter in einem Umfang von
rund 89,3 Mio. Tonnen umgeschlagen (vgl. Anhang A, Tabelle A1).

Abbildung 5: Seeguterumschlag im Hafen Antwerpen von 2000 bis 2004 in Mio. t
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Quelle: Port of Antwerp (2005).
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Der Hafen Antwerpen erzielte im Jahr 2004 ein Umschlagsvolumen von rund 152,3 Mio. t. Hiervon

entfielen rund 68,3 Mio. t bzw. 45 Prozent auf den Containerumschlag. (vgl. Anhang A, Tabelle A2).

Abbildung 6: Seeglterumschlag im Hafen Amsterdam von 2000 bis 2004 in Mio. t
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Quellen: Amsterdam Port Authority (2004, 2004a).

Im Hafen Amsterdam wurde im Jahr 2004 ein Guterumschlag von rund 74,0 Mio. t Gitern erzielt. Ak-
tuelle Zahlen zum Containerumschlag liegen noch nicht vor. In den vergangenen Jahren lag dieser

jedoch regelmaRig unter 1 Mio. t.

Aufgrund ihrer geographischen Lage stellen die ARA-Hafen, insbesondere Rotterdam und Antwerpen,
bedeutende Ein- bzw. Ausfuhrhafen fir Deutschland und dessen westliche Nachbarlander sowie die
Schweiz dar. Der bereits im vorigen Abschnitt dargestellte Modal Split der einzelnen ARA-Hafen ver-
deutlicht die hohe Bedeutung des Binnenschiffs bei der Bedienung des europaischen Hinterlandes.®
So wurden nach Angaben des Rotterdamer Hafens im Jahr 2002 rund 62 Prozent der Giiter, die zwi-
schen Quellen bzw. Senken in Deutschland und dem Hafen Rotterdam beférdert wurden, mit dem
Binnenschiff transportiert (zum Vergleich: Rohrfernleitungen: 24 Prozent; Schiene: 8 Prozent; Strale:

6 Prozent).’

Aufgrund der gut ausgebauten Wasserstrafeninfrastruktur dominiert das Binnenschiff vor allem ent-
lang der Rheinschiene. Mit Hilfe der von den Statistischen Amtern des Bundes und der Lander publi-
zierten Umschlagstatistik der deutschen Binnenhafen soll die Struktur der Beférderungen im Hinter-

land der ARA-Hafen im Folgenden genauer untersucht werden.

Nach Angaben der Statistischen Amter des Bundes und der Lander wurden im Jahr 2003 in deut-
schen Binnenhafen rund 102,8 Mio. Tonnen Guiter umgeschlagen, die ihren Ausgangs- bzw. Endpunkt
in den Niederlanden hatten. Hiervon entfielen rund 69,8 Mio. t auf Verkehre mit Rotterdam (Empfang
aus Rotterdam: 57,4 Mio. t; Versand nach Rotterdam:12,4 Mio. t). Auf Relationen zwischen deutschen
Binnenhafen und Amsterdam wurden im selben Zeitraum rund 9,6 Mio. t Giter mit dem Binnenschiff

beférdert (Empfang aus Amsterdam: 8,2 Mio. t; Versand nach Amsterdam: 1,4 Mio. t). Gut drei Viertel

8 Vgl. Tabellen 1 und 2 (Seite 3) sowie Abbildung 3 (Seite 5).
® Vgl. Port of Rotterdam (2005).
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aller Binnenschiffsbeférderungen zwischen deutschen Binnenhafen und den Niederlanden enden bzw.

beginnen somit in Rotterdam oder Amsterdam.

Im Verkehr mit Belgien wurden im Jahr 2003 insgesamt 25,4 Mio. Tonnen in deutschen Binnenhéafen
umgeschlagen. Auf die Verkehre mit Antwerpen entfielen hiervon rund 18,6 Mio. t bzw. 74 Prozent. Im
Gegensatz zu den Verkehren mit den niederlandischen Hafen zeichneten sich die grenziberschrei-
tenden Verkehre zwischen Antwerpen und den deutschen Binnenhafen insgesamt durch eine relativ
hohe Paarigkeit aus. Einem Aufkommen von rund 9,0 Mio. t beim grenzuberschreitenden Empfang

stand ein Aufkommen beim Versand nach Antwerpen von 9,7 Mio. t gegeniber.

Der Groliteil der Verkehre auf dem Wasserweg zwischen Deutschland und den Niederlanden bzw.
Belgien konzentriert sich in den Landern Nordrhein-Westfalen, Baden-Wirttemberg, Rheinland-Pfalz
und Hessen, die geographisch entlang der sogenannten Rheinschiene gelegen sind. Im Wechselver-
kehr mit den Niederlanden vereinen diese Lander einen Anteil von rund 91,5% des gesamten Befor-
derungsaufkommens im Jahr 2003. Allein auf Nordrhein-Westfalen entfallt ein Anteil von rund 67,8
Prozent. Ein dhnliches Bild zeigt sich bei einer Betrachtung des Wechselverkehrs mit Belgien. Von
den 25,4 Mio. Tonnen, die im Jahr 2003 mit Binnenschiffen zwischen Deutschland und Belgien trans-
portiert wurden, fanden rund 86 Prozent ihren Ausgangs- bzw. Endpunkt in einem der vier vorstehend
genannten Lander. Mit einem Anteil von 51,6 Prozent ist Nordrhein-Westfalen auch hier am meisten

betroffen.

In Nordrhein-Westfalen profitiert insbesondere der Hafen Duisburg von den Verkehren mit den nieder-
landischen und belgischen Seehéfen. Von den insgesamt 37,3 Mio. Tonnen, die der Hafen im Jahr
2003 empfangen hat, fanden 88 Prozent ihren Ursprung in den Niederlanden und 6 Prozent in Bel-
gien. Von den 8,7 Mio. Tonnen, die aus dem Hafen mit dem Binnenschiff hinaus gingen, hatten 34
Prozent ihr Ziel in den Niederlanden und 21 Prozent in Belgien. Die Zahlen belegen damit die enge
Bindung des Hafens Duisburg an die belgischen und niederlandischen Seehafen und zeugen von

dessen bedeutender Funktion als Hinterland-Hub der Westhafen.

Durch seine zentrale Funktion im Hinterland der Westhafen nimmt die Attraktivitdt Duisburgs als Lo-
gistikstandort weiter zu. So haben in den vergangenen Monaten zahlreiche Unternehmen ihre Pra-
senz in Duisburg ausgebaut, bzw. dort neue Standorte errichtet. Eng hiermit verbunden sind regelma-
Rig Angebote von Mehrwertdienstleistungen, die Uber die reine Umschlag- und Lagertatigkeit hinaus

gehen.

Die folgende Tabelle verdeutlicht, dass neben Duisburg auch weitere Rheinanliegerhafen sowie das
westdeutsche Kanalgebiet unter dem Einfluss der Uber die ARA-Hé&fen disponierten Warenstréme

stehen."

'%v/gl. hierzu und im Folgenden auch Anhang C.

" In diesem Zusammenhang ist anzumerken, dass die deutschen Binnenschiffer bei den Beférderun-
gen zwischen Deutschland und den Niederlanden bzw. Belgien nur einen vergleichsweise geringen
Marktanteil halten. Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes kommt die deutsche Flagge im
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Tabelle 3: Guterumschlag ausgewahlter Binnenhafen nach Einlade- und Ausladeland in 2003

Hafen Giterumschlag 2003
insgesamt Empfang davon aus: Versand | davon nach:
NL B NL B
1.000 1.000 1.000 Anteil 1.000 | Anteil 1.000 1.000 | Anteil | 1.000 | Anteil
Tonnen Tonnen Tonnen % Tonnnen % Tonnen | Tonnen % Tonnen %
Duisburg 45.962,6 37.265,5 | 32.958,1 88| 20822 6 8.697,0 ] 2.973,5 3411.835,2 21
% Koln 13.220,0 6.312,9| 3.8634 61 506,6 8 6.907,1] 1.484,5 2111.128,6 16
3 Ludwigshafen 7.143,9 5.3939| 1.8294 34 788,9 15 1.750,0 518,8 30| 599,8 34
-g Mannheim 6.950,8 5.096,4 | 3.2804 64 441,2 9 1.845,5 764,8 41 479,6 26
<
4 Karlsruhe 6.227,0 3.081,3| 1.137,0 37| 1.060,4 34 3.145,7 555,6 18 168,5 5
Marl 4.489,1 2.370,4 | 1.207,8 51 585,2 25 2.118,6 787,8 37 71,9 3
%’ Gelsenkirchen 3.352,9 855,2 400,9 47 142,6 17 2.497,7 136,8 5| 3650 15
‘;; Hamm 2.882,3 2.395,7 | 1.396,6 58 223,8 9 486,5 162,2 33 5,0 1
é Dortmund 2.507,1 1.593,7 863,9 54 109,2 7 913,4 511,4 56 65,0 7
§ Essen 2.032,8 671,4 373,4 56 114,9 17 1.361,4 8,7 1 3,6 0

Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander (2004).

Aufgrund des hohen Giiteraufkommens in den ARA-Héafen sowie des wachsenden Anteils der Contai-
nerbeférderungen stellt das Hinterland der Westhafen ein attraktives Betatigungsfeld flr Eisenbahnun-
ternehmen und Kombi-Operateure dar. Entsprechend ausgepragt ist der intramodale Wettbewerb. Auf
vielen Relationen treten Eisenbahn und Binnenschiff in direkten Wettbewerb. So verkehren neben
dem Binnenschiff taglich Guterziige zwischen den Westhafen und Duisburg. Fir die Eisenbahnunter-
nehmen und Kombi-Operateure spielt Duisburg als Drehscheibe fir Verkehre mit Zielen in Deutsch-
land, Osterreich, der Schweiz und Italien sowie fiir Mittel- und Osteuropaverkehre eine zentrale Rolle.
Auch bei Containerbeférderungen bspw. zwischen Rotterdam und den Terminals in Mainz und Ger-
mersheim stehen Eisenbahn und Binnenschiff in unmittelbarem Wettbewerb. Nach Erkenntnissen der
Marktbeobachtung dominiert das Binnenschiff die Eisenbahn bei derartigen Beférderungen regelma-
Rig. Dieses ist nach Einschatzung von Marktteilnehmern insbesondere auf die vergleichsweise héhe-
ren Kosten der Schiene sowie die groRRere Flexibilitdt des Binnenschiffs zurlckzuflhren. So stiegen
die Kosten der Bahn im Vergleich zum Binnenschiff insbesondere in jenen Fallen, in denen Beforde-
rungsauftradge Uber verschiedene Containerterminals, z.B. in Rotterdam, abgewickelt werden missen.
Nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung erzielt die Eisenbahn daher an jenen Standorten héhere

Marktanteile, die nicht unmittelbar an leistungsfahige Binnenwasserstral’en angebunden sind.

Von Kombi-Operateuren im Hinterland der ARA-Hafen angebotene Verbindungen sind Anhang B zu
entnehmen. Die Ubersichten beinhalten damit zugleich weitere Standorte von wichtigen Umschlag-

terminals im Hinterlandverkehr der Westhéafen.

Bei der Belieferung von Kraftwerken am Oberrhein, Neckar und Main mit Importkohle stehen Schiene

und Wasserstrale ebenfalls in direktem Wettbewerb. Die Anteile der einzelnen Verkehrstrager variie-

Schiffs- und Glterverkehr an der Grenze gegen die Niederlande (Emmerich) im Jahr 2003 lediglich
auf einen Anteil von 21 Prozent. Es dominiert die hollandische Flagge mit einem Marktanteil von rund
66 Prozent. Vgl. Statistisches Bundesamt (2004a).



BAG - Marktbeobachtung 12 Seehafen-Hinterlandverkehr

ren nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung je nach Kraftwerk und unterliegen im Zeitablauf Ver-
anderungen. So verschieben sich die Anteile bei extremem Niedrigwasser des Rheins regelmafig

zugunsten der Schiene.

Wird zur Einschatzung der Strukturen der Verkehrstréme auf der Stralle im Hinterland der Westhéafen
die Statistik des Kraftfahrt-Bundesamtes zum Guterkraftverkehr deutscher Lastkraftwagen herange-
zogen, wird deutlich, dass der weit Gberwiegende Anteil der Verkehre ebenfalls zwischen den ARA-
Hafen und Nordrhein-Westfalen stattfindet. Es folgen die Wechselverkehre mit Niedersachsen, das
keine leistungsfahige Wasserstralenanbindung an die ARA-Hafen besitzt.'? Auf die Wechselverkehre
zwischen dem Verkehrsbezirk Rotterdam und Nordrhein-Westfalen entfallen dabei rund 50 Prozent
aller Wechselverkehre zwischen Rotterdam und den deutschen Landern. Die an friiherer Stelle getrof-
fene Feststellung, wonach Beférderungen mit dem Lkw tberwiegend auf das nahere Umland der Ha-

fen beschrankt bleiben, wird insoweit durch die Statistik unterstiitzt.

Die Wechselverkehre zwischen Deutschland und dem Verkehrsbezirk Antwerpen fokussieren sich
neben Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen vor allem noch auf Rheinland-Pfalz, Baden-
Wirttemberg und Bayern. Insgesamt iberwogen die Wechselverkehre mit deutschen Lastkraftwagen
zwischen dem Verkehrsbezirk Antwerpen und dem deutschen Hinterland im Jahr 2003 deutlich ge-
genlber denen zwischen Rotterdam sowie Amsterdam und dem deutschen Hinterland (Antwerpen:
3,1 Mio. t, Rotterdam: 2,0 Mio. t, Amsterdam: 0,8 Mio. t). Ein Grund hierfir dirften die gemessen an
den BinnenwasserstralRen deutlich kirzeren StralRenentfernungen von bzw. nach Antwerpen sein. Die
Wechselverkehre zwischen Antwerpen und den ostdeutschen Bundesléandern sind ebenfalls starker
entwickelt. Eine detaillierte Aufstellung Uber die Wechselverkehre zwischen den Verkehrsbezirken

Rotterdam, Amsterdam sowie Antwerpen und den deutschen Landern ist Anhang G zu entnehmen.

3.2 Deutsche Nordseehéfen

Nachfolgend werden die niedersachsischen Seehdfen sowie die Universalhafen Bre-

men/Bremerhaven und Hamburg gesondert betrachtet.

3.2.1 Die Universalhafen Bremen/Bremerhaven und Hamburg

3.2.1.1 Bremen/Bremerhaven

Nach vorlaufigen Angaben von Keyports Bremen wurden in Bremen/Bremerhaven im Jahr 2004 rund
52,3 Mio. t Guter umgeschlagen. Mit einem Volumen von rund 35,0 Mio. t entfielen hiervon rund 67

Prozent auf containerisierte Giter. Im Bereich der Massengiiter entfielen rund 8,3 Mio. t auf Trocken-

und rund 2,1 Mio. t auf Flussigguter (vgl. Anhang A, Tabelle A3). Wahrend sich der Containerverkehr

'2 Daher besitzt aus Sicht der Niederlande der Ausbau der Kanalverbindung zwischen Enschede (NL)
und dem Dortmund-Ems-Kanal/Mittellandkanal hohe Prioritat.
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auf Bremerhaven konzentriert, wird in den stadtnahen Hafen vor allem der Umschlag von konventio-

nellem Stiickgut und Massengutern abgewickelt.

Abbildung 7: Seeglterumschlag in Bremen/Bremerhaven von 2000 bis 2004 in 1.000t
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Quelle: Keyports Bremen (2005).

GroRter Transitpartner der Bremischen Hafen im landseitigen Hinterland war im Jahr 2003 Osterreich
mit einem Aufkommen von 878.608 t. Auf die Tschechische Republik (420.291 t) und Ungarn
(217.940 t) entfielen ebenfalls nennenswerte Transitaufkommen. Im Gegensatz zu diesen Landern ist
im Transitverkehr mit der Schweiz, der im Jahr 2003 ein Volumen von 64.482 t erreichte, seit den
neunziger Jahren eine rucklaufige Entwicklung zu verzeichnen (vgl. Anhang D). Zu den wichtigsten
deutschen Landern gehéren Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen, Bayern, Baden-Wurttemberg und

Hessen.™

Hinterlandverkehre auf der StraRe finden nach Auskunft der im Rahmen dieser Untersuchung befrag-
ten Marktteilnehmer hauptsachlich auf Distanzen bis zu 300 km statt. So werden die in Bremen bzw.
im Bremer Umland beheimateten Kaffeerdstereien, Lagerbetriebe und Distributionszentren nach Er-
kenntnissen der Marktbeobachtung hauptsachlich mit dem Lkw bedient. Auf weiteren Entfernungen
nimmt der Anteil der StralRentransporte im Allgemeinen erheblich ab und beschrankt sich hauptsach-
lich auf zeitsensible Transporte. Auf einigen Relationen kann der Lkw allerdings auch Uber weitere
Entfernungen seine Starken ausspielen. So scheint der Lkw als Transportmittel im intermodalen Ver-

kehr zwischen den Bremischen Hafen und Polen eine nicht unbedeutende Rolle zu spielen.14 15

Uber gréRere Entfernungen kommt der Eisenbahn im bremischen Hinterland insgesamt eine hohe
Bedeutung zu. So werden nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung annahernd 50 % des bremi-
schen Hinterlandverkehrs auf der Schiene abgewickelt, wenn Nahverkehre in Umlandgemeinden

Bremens unbericksichtigt bleiben. Im Containerverkehr erreicht der Schienenverkehr am Modal Split

¥ vgl. Bremische Hafenvertretung (2003).

" Vgl. Bremische Hafenvertretung (2003a).

> Anmerkung: Auf die Heranziehung der Sondererhebung des Kraftfahrt-Bundesamtes fiir die Hafen
Bremen/Bremerhaven und Hamburg (im nachsten Abschnitt) soll an dieser Stelle verzichtet werden.
Aufgrund des hohen Wirtschaftsaufkommens der Bundeslander Hamburg und Bremen und der Sys-
tematik der Erhebung (Verkehrsbezirke) ist davon auszugehen, dass ein Grofdteil der fir Bre-
men/Bremerhaven und Hamburg ausgewiesenen Wechselverkehre nicht in unmittelbarem Zusam-
menhang mit den Hafen steht.
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sogar einen Anteil von zwei Dritteln. Im kombinierten Verkehr werden regelmafig Terminals in West-
und Siiddeutschland, Ostereich, Italien, Ungarn, Tschechien und der Slowakei bedient (vgl. Anhang B,

Tabelle B3). Dem Umschlagsbahnhof Maschen kommt hierbei eine zentrale Funktion zu.

Nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung haben dabei auch die NE-Bahnen in jingster Zeit Nach-
frageanstiege zu verzeichnen. Als Engpass fir die Befdrderungen im Schienenverkehr erweist sich
derzeit der Bremer Hauptbahnhof, durch den der gesamte Guterverkehr aus den Bremischen Hafen
lauft. Aufgrund der Bevorzugung des Personenverkehrs kdnnen Guterzige diesen oftmals nur in den

Nachtstunden passieren.

Mit einem Beférderungsvolumen von rund 4,4 Mio. t im Jahr 2003 spielt das Binnenschiff im Hinter-
land der Bremischen Hafen eine vergleichsweise geringe Rolle. Beférderungen konzentrieren sich hier
vor allem auf Niedersachsen und Bremen. Kleinere Mengen werden auch im Wechselverkehr mit
Nordrhein-Westfalen sowie den Niederlanden und Belgien befordert.’® Nach Erkenntnissen der Markt-
beobachtung sind in Teilbereichen, z.B. beim Containertransport, Bemihungen erkennbar, Verkehre

auf das Binnenschiff zu verlagern.
3.2.1.2 Hamburg

Mit einem Umschlagsvolumen von 114,5 Mio. t Gitern im Jahr 2004 belegt der Hamburger Hafen
Platz 9 im weltweiten Hafenranking. An den Hamburger Containerterminals wurden im Jahr 2004 rund
76,7 Mio. t Guter geléscht und geladen. Seit der Fahrrinnenanpassung der Elbe im Jahr 1999 ver-
zeichnete der Containerumschlag jedes Jahr zweistellige Wachstumsraten. Allein im Zeitraum von

2002 bis 2004 legte der Containerverkehr im Fernostverkehr um 70 Prozent zu.

Abbildung 8: Seeglterumschlag im Hafen Hamburg von 2000 bis 2004 in Mio. t
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Quelle: BWA/HHM.

Der Hamburger Hafen profitiert einerseits von seiner geographischen Lage tief im Binnenland, wo-
durch der vergleichsweise teure Vor- bzw. Nachlauf im Hinterland verkilrzt wird, andererseits von sei-

ner hohen Loco-Quote. Uber ein Drittel der ankommenden Waren haben ihren Bestimmungsort inner-

'®vgl. Tabelle 8 (Seite 20).
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halb der sogenannten Metropolregion Hamburgs, die rund 4 Millionen Menschen umfasst. Die ent-
sprechenden Beférderungen durften zum weit GUberwiegenden Teil mit dem Lkw durchgefiihrt werden,
dessen Anteil am Modal Split im Hinterland des Hamburger Hafens sich im Jahr 2003 auf 44 Prozent

belief (Eisenbahn: 32 Prozent; Durchgangsverkehr: 15 Prozent; Binnenschiff: 10 Prozent).

Dem Hamburger Hafen kommt eine bedeutende Funktion als Transithafen im internationalen Seever-
kehr zu. So wurden im Jahr 2003 nach Angaben des Statistischen Landesamtes Hamburg rund 20,2
Mio. t Waren im Transitverkehr Gber Hamburg disponiert. Mit 14,7 Mio. t entfiel hiervon ein Grofteil
auf den Durchgangsverkehr Uber See. Aufgrund seiner geographischen Lage kommt dem Hafen
Hamburg eine hohe Bedeutung fiir den Umschlag von Waren zu, die ihren Ursprung bzw. ihr Ziel in
den MOE-Staaten haben. So ist der Hafen Hamburg nach eigenen Angaben der wichtigste Seehafen
fur die tschechische Wirtschaft. Nach Angaben des Statistischen Landesamtes Hamburg belief sich
der Transitverkehr der Tschechischen Republik via Hamburg im Jahr 2003 auf 1.149.432 t Guter. Der
Marktanteil des Verkehrstragers Schiene lag hierbei nach Angaben des Hafens Hamburg bei etwa 75

Prozent, der des Lkw bei 15 Prozent und der des Binnenschiffs bei 5 Prozent.

Nahezu alle neuen EU-Mitgliedstaaten steigerten im Jahr 2003 im Vergleich zum Vorjahr ihr Gber
Hamburg abgewickeltes Beférderungsaufkommen. Mit einem Transitaufkommen von rund 1,2 Mio. t
im Jahr 2003 kommt Polen ebenfalls eine hohe Bedeutung zu. Wahrend Befdérderungen zwischen
Hamburg und den baltischen Staaten gréftenteils mit dem Seeschiff abgewickelt werden, erfolgt ein
Groliteil der Beférderungen zwischen Hamburg und der Tschechischen Republik, der Slowakei, Un-
garn und Slowenien auf dem Landweg. In Polen war das Verhaltnis Land- /Seeweg im Jahr 2003 in

etwa ausgeglichen (vgl. Anhang E).

Die zunehmende Bedeutung der Osteuropaverkehre lasst sich fiir die Schiene exemplarisch an der
Entwicklung des Containerumschlags iber das Terminal in Prag im Zeitraum von 1994 bis 2003 ver-
anschaulichen. So stieg das Aufkommen nach Angaben der Metrans mit Hamburg von 12.789 TEU im
Jahr 1994 auf 125.575 im Jahr 2003:

Tabelle 4: Containerumschlag tUber das Terminal Prag in TEU/Jahr

1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003*

Hamburg 12.879|16.609 | 24.800 | 34.855 | 39.941 | 45.306 | 55.917 | 76.793 | 100.460 | 125.575

Bremerhaven | 4.696| 8.181|10.956|16.726 | 17.575|22.535|24.158 | 24.438 | 30.503 | 37.214

Sonstige 3.156|10.678 | 11.276 668 | 1.916| 1.877| 1.215| 2.850| 8.730| 12.659

* vorlaufige Zahlen

Quelle: Metrans (2005).

Landseitig ebenfalls bedeutsam fiir den Hafen Hamburg sind die Transitverkehre Osterreichs und der
Schweiz. So belief sich der Transitverkehr Osterreichs via Hamburg im Jahr 2003 nach Angaben des

Statistischen Landesamtes Hamburg auf 1.237.827 t. Der Containerverkehr, der den weit Uberwie-
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genden Anteil des Aufkommens ausmacht, wird mit einem Anteil von etwa 90 Prozent Gber die Schie-

ne abgewickelt. Die Schweiz wickelte im selben Jahr 135.811 t (iber Hamburg ab (vgl. Anhang E).

Insgesamt wurden auf dem Netz der Hamburger Hafenbahn im abgelaufenen Jahr 2004 rund 31,3
Mio. t Gliter befordert.”” Im Containerverkehr wurden rund 1,23 Mio. TEU per Bahn transportiert (vgl.
Anhang F). Nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung werden pro Tag durchschnittlich etwa 4.000
Waggons auf dem Netz der Hafenbahn bewegt; rund 180 Ganzzlige fahren taglich in das Netz der
Hafenbahn ein bzw. aus. Die Eisenbahn erreicht im Containerverkehr bei Entfernungen tber 150 km
einen Anteil von rund 70 Prozent. Taglich verkehren Direktzugpaare mit Containern zwischen Ham-
burg und deutschen Ballungszentren sowie Prag, Ungarn, Polen und Osterreich. Weitere internationa-
le Containerziige verbinden den Hafen mit Danemark und der Schweiz (vgl. Anhang B, Tabelle B4).
Etwa 60% der Container werden mit Direktzigen transportiert. Nach Erkenntnissen der Marktbeo-
bachtung ist der Anteil der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) an den Containerbeférde-
rungen in den letzten Jahren kontinuierlich gestiegen. Mittlerweile haben die privaten EVU einen Anteil

von 15,6% erreicht.

Im Bereich der Massengiiter werden nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung taglich Beférderun-
gen von Erz und Kohle zu den Stahlwerken in Salzgitter und Eisenhittenstadt sowie zu Kohlekraft-

werken in Schleswig-Holstein und Niedersachsen mit Direktziigen durchgefiihrt.

Obwohl sich das Beférderungsaufkommen der Eisenbahnen in den vergangenen Jahren stetig auf-
warts entwickelte, hat sich der prozentuale Anteil der Bahn am Modal Split leicht negativ verandert.
Der Lkw ist durch seine Systemvorteile insbesondere im Containerbereich immer noch der dominie-
rende Verkehrstréager auf den Kurz- und Mittelstrecken. Mengengewinne der Bahn gehen in erster

Linie zu Lasten von Feeder- oder Binnenschiff:

Tabelle 5: Modal Split im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens von 1990 bis 2003

1990 1995 2000 2001 2002 2003
Eisenbahn 37% 32% 32% 32% 33% 32%
Binnenschiff 15% 15% 13% 12% 1% 10%
Feederschiff 4% 7% 11% 12% 14% 15%
Lkw 44% 45% 45% 44% 43% 44%

Quelle: Hafen Hamburg Marketing.

Mit einem Anteil am Modal Split von zuletzt 10 Prozent spielt das Binnenschiff im Hinterland des
Hamburger Hafens im Vergleich zu den ARA-Hafen eine relativ bescheidene Rolle. Lediglich Sach-

sen-Anhalt kommt aufgrund der Elbe eine gewisse Bedeutung zu."® Verkehre mit dem Ausland finden

7 Zum Vergleich: Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes haben die Eisenbahnen des o6ffentli-
chen Verkehrs in Deutschland im Jahr 2004 insgesamt 310,3 Mio. t Guiter beférdert. Vgl. Statistisches
Bundesamt (2005).

8 \/gl. Tabelle 8 (Seite 20).
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nicht in nennenswertem Umfang statt. Ursachlich hierfur darften nicht zuletzt die starken jahreszeitli-
chen Schwankungen des Wasserstandes der Elbe sein; diese ist wegen Niedrig-/Hochwassers oft

nicht bzw. nur mit starken Einschrankungen befahrbar.

3.2.1.3 Landseitige Wechselverkehre zwischen deutschen Seehéfen

Zwar verkehren zwischen Destinationen im Ostseeraum und den groRen Nordseehafen zahlreiche
Feederschiffe, gleichwohl findet ein gewisser Anteil der Beférderungen zwischen den Hafen auch tGber
den Landweg statt. Die folgenden Tabellen geben einen Uberblick tiber die im kombinierten Verkehr
auf der StralRe zwischen ausgewahlten Verkehrsbezirken beférderten Gitermengen, die im Zusam-
menhang mit einer Beférderung auf dem Seeweg stehen. Deutlich werden insbesondere die Wech-
selbeziehungen zwischen Bremen/Bremerhaven und Hamburg sowie Hamburg und den Ostseehafen
Kiel und Libeck.

Tabelle 6: Unbegleiteter kombinierter Verkehr mit deutschen Lkw im Jahr 2003 in 1.000 t

von | Kiel Libeck Rostock Wismar Bremen Bremerhaven | Hamburg
nach
Schleswig- - 11,2 - - - 19,0 65,0
Holstein
Hamburg 60,1 115,5 3,9 2,8 145,8 41,6 1.649,5
Bremen - - - - 139,2 303,3 181,1
Mecklenburg- - - - - - - 12,2
Vorpommern

nach | Kiel Libeck Rostock Wismar Bremen Bremerhaven | Hamburg
von
Schleswig- - 11,2 - - - 23,3 3194
Holstein
Hamburg - 17,7 - - 131,9 49,3 1.649,5
Bremen - 14,4 - - 190,1 252,3 1874
Mecklenburg- - - 2,4 - - - 23,6
Vorpommern

Quelle: Kraftfahrt Bundesamt (2005).

Die in der vorstehenden Tabelle genannten deutschen Ostseehafen werden in Abschnitt 3.3 genauer
betrachtet.

3.2.2 Niedersachsische Seehéafen

Unter den niedersachsischen Seehafen werden nachfolgend die Hafen Brake, Cuxhaven, Emden,
Leer, Nordenham, Oldenburg, Papenburg, Stade-Butzfleth und Wilhelmshaven subsummiert. Im Jahr
2004 erzielte diese Hafengruppe mit einem Volumen von 64,2 Mio. t einen neuen Umschlagsrekord.
Hiervon entfielen allein auf den Seehafen Wilhelmshaven rund 45,0 Mio. t. Alle Gbrigen Hafen erziel-

ten deutlich niedrigere Umschlagsmengen:
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Tabelle 7: Seeguterumschlag in den grol3en niedersachsischen Seehafen in 2003 und 2004* in t

Hafen Empfang Versand Gesamtverkehr
2004* 2003 % 2004* 2003 % 2004* 2003 %

Wilhelmshaven | 34.997.110 | 31.036.716 13110.045.307 | 8.493.791 18 45.042.417 | 39.530.507 14
Brake 3.072.236 | 3.185.687 -4 | 1.959.635| 2.022.148 -3| 5.031.871| 5.207.835 -3
Stade-Biitzfleth 3.250.896 | 2.845.480 14| 1.461.131| 1.488.324 -2 | 4.712.027 | 4.333.804 9
Emden 2.274.124 | 2.197.951 3| 1.157.468 | 1.164.819 -1| 3.431.592| 3.362.770
Nordenham 3.050.762 | 2.512.738 21 435.786 435.827 0| 3.486.548 | 2.948.565 18
Cuxhaven 817.177 832.420 -2 961.000 775.403 24| 1.778.177 | 1.607.823 11
Leer 139.112 282.162 -51 41.041 111.242 -63 180.153 393.404 -54
Papenburg 335.209 361.138 -7 167.543 127.911 31 502.752 489.049 3
Oldenburg 68.113 92.547 -26 0 0 68.113 92.547 -26
Summe 48.004.739 | 43.346.839 11116.228.911 | 14.619.465 11| 64.233.650 | 57.966.304 11

*vorlaufige Zahlen

Quelle: Niedersachsen Ports.

Zwar decken die verschiedenen Seehafen hinsichtlich der umgeschlagenen Giiterarten ein mehr oder
weniger breites Spektrum ab. Allerdings Gberwiegen bestimmte Glterarten vergleichsweise stark, so
dass die einzelnen niedersdchsischen Hafen im Allgemeinen als Spezialhdfen bezeichnet werden
kdnnen. Nicht selten werden die umgeschlagenen Guterarten durch die regionalen Wirtschaftsstruktu-
ren im naheren Einzugsgebiet der Hafen bestimmt. Aufgrund der mehr oder weniger ausgepragten
Spezialisierung stehen die niedersachsischen Hafen weniger untereinander im Wettbewerb als viel-
mehr mit den grofden Universalhafen, die aufgrund ihrer Vielseitigkeit die entsprechenden Dienstleis-

tungen ebenfalls erbringen kénnen.

Mit einem Umschlagsvolumen von gut 45,0 Mio. t Gitern im Jahr 2004 ist Wilhelmshaven der mit
Abstand grofite Seehafen in Niedersachsen und Deutschlands Rohdlimport-Hafen Nr. 1. Von der im
vergangenen Jahr umgeschlagenen Menge entfallen rund 31,5 Mio. t bzw. rund 70 Prozent auf den
Umschlag dieser Glterart. Das Rohdl wird durch die Nord-West-Olleitung, die durch das Emsland und
das Rhein-Ruhrgebiet bis nach Koln-Wesseling flihrt, ins Hinterland transportiert oder direkt in Raffi-
nerien in WilhelImshaven verarbeitet. Im Jahr 2004 wurden Mineraldlprodukte im Umfang von rund 9,4
Mio. t Gber Wilhelmshaven versandt. Der Hafen Brake weist im Jahr 2004 hohe Umschlagswerte bei
Futtermitteln, Forstprodukten sowie Fest- und Flissigschwefel aus. Stade ist ein bedeutender
Produktionsstandort fir Aluminiumoxid, welches zur Produktion von Aluminium verwandt wird. Mit
Bauxit und Natronlauge entféllt ein grofRer Anteil des Umschlages des Seehafens Stade auf
Guterarten, die Inputfaktoren fir die Produktion von Aluminiumoxid sind. Stade ist dariiber hinaus
Standort von Aluminiumhiitten. Der Hafen Cuxhaven ist ein bedeutender Standort fir Fahr- und
Feederverkehre. Er liegt am Schnittpunkt von Short-Sea-Verkehren von und nach Grof3britannien,
Finnland und den baltischen Staaten und zeichnet sich durch seine verkehrsglinstige Lage an der
Elbmindung aus. Der Containerumschlag in Cuxhaven wurde bis vor kurzem durch eine

Vereinbarung zwischen Hamburg und Niedersachsen noch reglementiert."®

¥m Staatsvertrag mit Hamburg hatte Niedersachsen 1992 auf die Abfertigung von Containerverkeh-
ren in Cuxhaven verzichtet (,Containersperrklausel®).
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Mit rund 750.000 verschifften Fahrzeugen im Jahr 2004 nimmt Emden hinter Bremerhaven Rang 2
beim Automobilumschlag in Deutschland ein. Neben der Volkswagen AG, die in Emden ein Werk be-
treibt, versenden auch andere Hersteller ihre Fahrzeuge Uber diesen Hafen. Darliber hinaus ist Em-
den ein bedeutender Umschlagshafen fiir Forstprodukte und Flissigkreide, die zur Papierherstellung
verwendet werden. Bedeutender Abnehmer ist hier die Papierfabrik in Dorpen. Ein GroRteil der tber-
wiegend aus Finnland stammenden Forstprodukte wird mit dem Binnenschiff von Emden nach Dérpen
verbracht. Nordenham, das zugleich Standort eines bedeutenden Huttenkomplexes (Zink-Verhittung)
ist, verzeichnete im Berichtsjahr nennenswerte Umschlagsvolumina in den Guterbereichen Koh-
le/Koks, Erze sowie bei den Mineraldlprodukten. Aufgrund des vergleichsweise geringen Seegliterum-
schlages soll an dieser Stelle fur die Hafen Leer, Oldenburg und Papenburg auf eine detailliertere

Darstellung der Guterstrukturen verzichtet werden (vgl. Anhang A, Tabelle A4).

Die vorangegangenen Ausfihrungen haben verdeutlicht, dass die Umschlagsstrukturen einiger nie-
dersachsischer Hafen z.T. deutlich durch die regionalen Wirtschaftsstrukturen in deren naherem Um-
land bestimmt werden. Daruber hinaus liegen belastbare Informationen Uber die Anteile der einzelnen
Verkehrstrager im Hinterland der niedersachsischen Hafen nur bedingt vor. Zur Einschatzung der
Strukturen im Hinterlandverkehr der niedersachsischen Seehafen kénnen behelfsmalig lediglich die
bereits zitierten Statistiken des Bundes und der Lander Uber den Giiterumschlag ausgewahlter Bin-
nenhafen und des Kraftfahrt-Bundesamtes Uber die Verkehrsverflechtungen bemiiht werden. Die Bin-
nenschiffsverkehre konzentrieren sich vor allem auf Niedersachsen. Wahrend fur Brake und Norden-
ham aufgrund ihrer geographischen Lage Bremen ebenfalls eine bedeutendere Rolle spielt, haben fir
Emden und Leer Nordrhein-Westfalen und die Niederlande eine gewisse Bedeutung (vgl. Tabelle 8

auf der folgenden Seite).

Das Hinterland fir die Binnenschifffahrt wird damit — wenig Uberraschend — durch die Wasserstralen-
infrastruktur determiniert. Letztere ist im Vergleich zur Rheinschiene nur bedingt wettbewerbsfahig.
Aufgrund von vergleichsweise niedrigen Briickendurchfahrten, Schleusen etc. sind auf dem Weg zu
den niedersachsischen Seehafen nur kleinere Schiffe mit entsprechend geringeren Kapazitaten ein-
setzbar. Entsprechend héher sind im Allgemeinen die Beférderungskosten. Im Hinblick auf die Bin-
nenschifffahrt scheidet fur die niederséchsischen Seehafen das Rheingebiet als Einzugsgebiet damit
nahezu aus. Nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung stellen zudem die unpaarigen Verkehre im
Hinterland der niedersachsischen Hafen fiir die Binnenschifffahrt - ebenso wie fiir die Eisenbahn - ein

Problem dar.

Die in Anhang G dargestellten Beférderungen deutscher Lastkraftwagen im Zu- und Ablauf zu einzel-
nen Verkehrsbezirken, in denen die Hafen beheimatet sind, indizieren die hohe Bedeutung des Last-
kraftwagens fir die Verteilung der Guter im Nahbereich. So finden Verkehre von und zu den Ver-
kehrsbezirken, in denen die einzelnen Hafen beheimatet sind, hauptsachlich in Norddeutschland und

hier insbesondere Niedersachsen ihren Ausgangs- bzw. Endpunkt.
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Tabelle 8: Binnenschiffsumschlag ausgewahlter Seehéfen nach Einlade- und Ausladeland in 2003

Ii{:slade(bundes)land Hafen
Emden Leer [Oldenburg| Brake [Nordenham| Bremen/ |Bitzfleth|Hamburg| Liubeck
Bremerhaven
1.000t | 1.000t 1.000 t 1.000 t 1.000 t 1.000 t 1.000t | 1.000t | 1.000t

Innerdeutscher Ver-
kehr 1.211,3 318,7 815,8 1.010,9 1.499,5 4.394,9 503,9| 8.401,4f 397,90
davon:
Schleswig Holstein E 0,8 1,8 36,4 . 5,2 4 1.983,6 2,20
Hamburg E 0,6 1,5 5,0 2,6 75,0 2472 . 97,70
Niedersachsen 1.047,9 103,2 493,7] 475,7 255,6 2.355,4] 10,0 3.861,3] 203,50
Bremen 1,4 234 8,1 214,7 1.205,5 1.243,0 E 2,6 E
Nordrhein-Westfalen 122,5] 82,2 19,5 176,4 31,4 450,9 163,1 246,1 23,20
Hessen E 2,3 . 4,9 1,1 13,7] E . 1,90
Rheinland-Pfalz 6,1 20,8 66,4 4,5 . 31,6 54,2 45,8 6,30
Baden-Wirttemberg 22,5 16,9 7,2 9,2 3,4 72,3 E 4,1 1,70
Bayern 1,0 E 2,8 1,1 E 29,3 0,8 . E
Saarland g 2,0 g . E 21 g . -
Berlin E 1,1 E . . 8,0 5,2 119,1 1,70
Mecklenburg-

orpommern - : E . E - E 2.4 -
Brandenburg E 10,7] 14,3 8,0 . 34,4 E 95,8 10,40
Sachsen-Anhalt 9,8 54,1 200,7] 75,1 . 67,9 23,4 1.974/4 49,30
Sachsen E . E . . 6,2 E 66,3 E
Verkehr mit dem
Ausland 262,8 142,5 443 4 63,9 139,6) 784,6 90,7 635,2 33,30
darunter:
Tschechische Republik E . 0,5 . . 3.4 1,9 4724 2,80
Slowakei g : g . E 0,1 g . -
Polen E . 3,5 0,7 8,1 3,2 0,5 80,0, 0,30
Niederlande 237,4 85,2 405,1 54,2, 19,7 396,4 79,0} 78,0 12,10]
Belgien 8,8 31,3 13,3 9,1 42,1 324 4 E 3,0 6,20)
Frankreich 13,8 19,5 21,0 . 69,7 27,3 9,3 1,8 10,10
Schweiz - 1,0 - - - 16,6 - - 1,70]
Luxemburg 2,9 0,7 - - - 13,0] - - -
Ungarn E 4,8 g . E - g . E
insgesamt 1.474,1 1.074,8 1.639,1 5.179,5 594,6] 9.036,6 431,2

Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander (2004).

3.3 Deutsche Ostsee-Hafen

Zur Zeit ist Hamburg regelméRig Endstation fir die meisten Uberseeliniendienste in Nordeuropa. Auf-

grund zu geringer Umschlagmengen ist es den Reedereien im Allgemeinen zu teuer, mit ihren gro3en

Containerschiffen Hafen im Ostseeraum anzulaufen. Deren Bedienung erfolgt daher zum weit Uber-

wiegenden Teil mit Feederschiffen. Die meisten deutschen Ostseehafen haben sich auf Fahrverkehre

mit Skandinavien, Russland und dem Baltikum spezialisiert. Durch die Anwendung der Ro-Ro-Technik

werden die Hinterlandverkehre der Fahrhafen im Wesentlichen durch den Lkw, in geringerem Umfang
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durch die Eisenbahn gepragt. Die Seehéafen Kiel, Libeck und Rostock stehen dabei in unmittelbarem
Wettbewerb zueinander. So konnte bspw. der Hafen Libeck im vergangenen Jahr einige Fahrverbin-
dungen von Kiel nach Libeck abziehen. Die Wettbewerbssituation unter den Hafen versetzt nach
Erkenntnissen der Marktbeobachtung die Reedereien in die Lage, bei der Aushandlung von Hafenge-

bihren Druck auf die Hafen auszuliben.

3.3.1 Kiel

An den Anlagen des Kieler Hafens wurden im Jahr 2004 insgesamt 4,65 Mio. t Giiter umgeschlagen.
Im begleiteten Verkehr wurden dabei 71.528 Einheiten, im unbegleiteten Verkehr 34.214 Einheiten

und im kombinierten Verkehr Schiene/Schiff insgesamt 8.360 Einheiten beférdert.

Hinterlandverkehre auf der Stral’e zwischen dem Verkehrsbezirk Kiel und dem deutschen Hinterland
finden im Wesentlichen mit Norddeutschland, Nordrhein-Westfalen und Siddeutschland statt (vgl.
Anhang G). Belastbare Informationen Uber entsprechende Verkehre mit dem Ausland, insbesondere

mit den neuen EU-Mitgliedstaaten liegen fur Kiel nicht vor.

Uber die Schienenverkehrsknoten Hamburg-Billborook und Maschen kénnen alle Schienengiterver-
kehre an die Systemziige der verschiedenen Anbieter angeschlossen werden. Regelmalige Verbin-
dungen im kombinierten Verkehr bestehen derzeit u.a. zwischen Kiel und Destinationen in West- und
Suddeutschland sowie der Schweiz und Italien (vgl. Anhang B, Tabelle B5). Nach Erkenntnissen der
Marktbeobachtung werden seitens des Kieler Hafens z.Zt. Anstrengungen unternommen, durch eine
Intensivierung der Zusammenarbeit mit Railion den Anteil der Schienenglterverkehre am Gesamtum-

schlag des Kieler Hafens zu erhéhen.

3.3.2 Lubeck

Im gréRten deutschen Ostseehafen und groRten Fahrhafen Europas wurden im Jahr 2004 mit insge-
samt 27,51 Mio. t Gutern rund 2,14 Mio. t bzw. 8,4 Prozent mehr Guter umgeschlagen als im Jahr
zuvor. Auf den Fahrverkehr entfielen hiervon allein rund 24,6 Mio. t (vgl. Anhang A, Tabelle A6). Die
Zahl der begleiteten und unbegleiteten Lkw und Trailer stieg um 7,5 Prozent auf 731.500 Einheiten;
der Umschlag von Neufahrzeugen stieg um 20 Prozent auf 168.000 Einheiten, der von Containern um
14 Prozent auf 67.000 Einheiten.

Der Modal Split im Hinterland des Liibecker Hafens wird durch den Lkw dominiert. Auf ihn entfielen im
Jahr 2004 rund 82 Prozent (22,56 Mio. t). Die Schiene erreicht immerhin noch einen Anteil von 14
Prozent (3,85 Mio. t). Die Binnenschifffahrt konnte lediglich 4 Prozent (1,10 Mio. t) des gesamten Be-
férderungsaufkommens im Hinterland auf sich ziehen. Rund 8 Prozent des Guteraufkommens hat
seinen Ursprung bzw. Endpunkt in Schleswig Holstein. International kommt insbesondere den Bene-

lux-Staaten, Frankreich, Italien, Osterreich und der Schweiz eine hohe Bedeutung zu.
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StralBenseitig stellen neben dem norddeutschen Hinterland Nordrhein-Westfalen sowie die sudlichen
Bundeslander Bayern und Baden-Wirttemberg bedeutende Einzugsgebiete des Hafens dar (vgl. An-
hang G).

Im kombinierten Verkehr Schiene/StralRe wurden am Skandinavienkai im Jahr 2004 insgesamt 57.000
Einheiten verladen — 19 Prozent mehr als im entsprechenden Vorjahreszeitraum. Positiv ausgewirkt
haben sich unter anderem zuséatzliche Beférderungsangebote auf den Relationen nach Verona, Duis-
burg und Hagen. Von Duisburg gibt es direkte Weiterleitungen nach Novara in die Region Mailand
oder nach Rotterdam. Dariiber hinaus werden regelmaRig Terminals u.a. in Osterreich und der
Schweiz bedient (vgl. Anhang B, Tabelle B6).

3.3.3 Wismar

Im Gegensatz zu den Gbrigen deutschen Ostseehéfen liegt der Schwerpunkt des Hafens Wismar nicht
im Bereich der Fahr- und Linienverkehre. Stattdessen erfolgt eine Konzentration auf hafengebundene
Industrielogistik und Massengutschifffahrt in der Ostsee. Insbesondere als Standort furr die Holz verar-
beitende Industrie sowie die Kali-, Salz- und Diingemittellogistik hat sich Wismar positioniert. Im Jahr
2004 wurden rund 3,0 Mio. t Giter in Wismar umgeschlagen, mehr als 39.000 Waggons abgefertigt.
Nach eigenen Angaben wird die Starkung der Eisenbahn im Rahmen seewartiger Transportketten
durch Rahmenvereinbarungen mit Bahnunternehmen und konsequentem Ausbau der Schieneninfra-
struktur Rechnung getragen. Der Anteil der Bahn am Modal Split habe sich in der Folge auf 56 Pro-

zent im Jahr 2002 gesteigert, nachdem er zwei Jahre zuvor noch bei 35 Prozent Iag.20
3.3.4 Rostock

Im Hafen Rostock wurden im Jahr 2004 rund 21,8 Mio. t Guter umgeschlagen. Wenngleich der Hafen
sein Leistungsangebot in den vergangenen 15 Jahren deutlich erweitert hat, so wurde u.a. in Anlagen
fur den Getreide-, Erz-, Diingemittel- und Zementumschlag sowie in diverse Terminals investiert und
ein moderner Olhafen errichtet, dominieren die Fahrverkehre (ber die Ostsee. Allein die Fahr- und
Ro-Ro-Verkehre erreichten im vergangenen Jahr einen Anteil von rund 61 Prozent am gesamten Gu-
terumschlag des Hafens (vgl. Anhang A, Tabelle A7). Die Anlieferung im Hafen Rostock bzw. die Ab-
fuhr erfolgt zum weit Gberwiegenden Teil mit dem Lkw.?" Ein Teil der umgeschlagenen Flussigguter

wird Uber Rohrfernleitungen ins Hinterland beftrdert.

Verkehre Uber die Strale zwischen dem Verkehrsbezirk Rostock und dem Hinterland konzentrieren

sich auf Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg. Schleswig-Holstein und Hamburg im Norden,

2 v/gl. DVZ (2004).
! Nach dem erfolgten Liickenschluss der Autobahn A 20 an die A 1 bei Liibeck sind die Mecklenburg-
Vorpommerschen Hafen vollwertig an das Autobahnnetz im Westen Deutschlands angeschlossen.
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Nordrhein-Westfalen sowie Bayern im Stiden Deutschlands weisen ebenfalls nennenswerte Verkehrs-

verflechtungen mit dem Verkehrsbezirk Rostock auf (vgl. Anhang G).

Der kombinierte Verkehr erreicht im Rostocker Hafen einen Anteil von etwa 10 Prozent. Die auf dem
Rostocker Kombi-Terminal abgefertigten Ziige steuern insbesondere Ziele in West- und Sitiddeutsch-
land sowie der Schweiz und ltalien an (vgl. Anhang B, Tabelle B7). Bahnseitig wurde im Oktober 2003
zudem die sogenannte Landbridge Rotterdam-Rostock in Betrieb genommen. Hierbei werden Glter
zundchst von Rotterdam per Binnenschiff oder mit taglichen Shuttleziigen nach Duisburg transportiert
und von dort 3-mal wochentlich per Shuttlezug im Nachtsprung weiter nach Rostock befordert.? In
den ersten neun Monaten ihres Bestehens wurden rund 2.500 Ladeeinheiten auf dieser Relation be-
fordert, davon 2.000 in Richtung Rostock.?> Neben dem kombinierten Verkehr werden mit der Bahn

vor allem feste Diingemittel sowie Eisenerz fiir Stahlwerke im Hinterland transportiert.

3.3.5 Sassnitz/Mukran

Im dstlichsten Tiefwasserhafen Deutschlands dominiert ebenfalls der Féhrverkehr, auch wenn sich die
Umschlagsmengen beim Stiick- und Massengut in den vergangenen Jahren kontinuierlich erhéht ha-
ben. Im Jahr 2004 wurden rund 5,3 Mio. t Giter in Sassnitz umgeschlagen. Die Anzahl der umge-
schlagenen Lkw erhohte sich um rund 2.700 Einheiten auf nunmehr 46.700 Einheiten. Insgesamt
wurden 74.000 Eisenbahnwaggons umgeschlagen, was einen Zuwachs von 4.000 Einheiten im Ver-

gleich zum Vorjahr bedeutete.

Nach der EU-Osterweiterung verschiffen immer mehr osteuropaische Spediteure ihre Fracht nach
Skandinavien Uber Sassnitz. Als einziger Hafenstandort Westeuropas verfigt der Fahrhafen Sassnitz
Uber Gleis- und Umschlagsanlagen fiir Eisenbahnwaggons der russischen Breitspur. Der Fahrhafen
Sassnitz hat sich so zu einem Spezialhafen fiir kombinierten Eisenbahnverkehr entwickelt.?* Hinsicht-
lich des Modal Split sowie der Giterstrome im Hinterland liegen keine aussagekraftigen Unterlagen

vor.

4. Weitere Entwicklung

Dem Containerverkehr werden auch zukiinftig hohe Wachstumsraten prognostiziert. Nach der aktuel-
len Verkehrsprognose Winter 2004/2005 soll das Beférderungsaufkommen im grenziiberschreitenden
Seeverkehr mittelfristig um 2,9 Prozent p.a. steigen. Wesentlicher Wachstumsmotor sollen hierbei
weiterhin die Stlickgut- und Containerverkehre sein.? Bereits heute operieren viele Seehafen im Be-
reich des Containerumschlags am oberen Ende ihrer Kapazitaten. Wartezeiten und Verzégerungen in
den Supply Chains von Industrie und Handel sind mitunter die Folge. Vor dem Hintergrund eines zu-

nehmenden Containerumschlags gewinnt damit die Fragestellung an Bedeutung, inwieweit die Hafen

22 \/gl. Kombiverkehr (2005).

2 \/gl. DVZ (2004a).

24 \/gl. Fahrhafen Sassnitz (2005).
% Vgl. Progtrans (2004).
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zukunftig fur weiteres Wachstum gerlstet sein werden, d.h. inwieweit Fldchen fir den Ausbau der

Kapazitaten zur Verfligung stehen und wie schnell diese geschaffen werden kdnnen.

Nahezu alle grofkeren Seehafen haben Investitionsprogramme fir den Auf- bzw. Ausbau ihrer Kapazi-
taten aufgelegt. Diese konzentrieren sich insbesondere auf Umschlagsanlagen und Stellflachen fir
Container. Die Investitionsprojekte Maasvlakte Il in Rotterdam, Deurganckdok in Antwerpen sowie der
Ausbau des Burchardkais in Hamburg und des Containerterminals IV in Bremen/Bremerhaven sind
hierfir nur einige Beispiele. Mit dem Bau des Tiefseehafens Jade Weser Port in Wilhelmshaven

mdchte zukilinftig auch Niedersachsen am Wachstum der Containerverkehre partizipieren.

Mit dem Anstieg der Umschlagsvolumina in den Seehafen werden auch die Anforderungen an die
Leistungsfahigkeit der see- und landseitigen Infrastruktur der Seehafen weiter zunehmen. Mit dem
Ausbau der Umschlagsterminals ist daher in vielen Fallen auch der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
verbunden. Dabei sind einige Hafen bestrebt, landseitig durch entsprechende Investitionen in die
Infrastruktur insbesondere den Anteil der Schiene am Modal Split zu erhéhen. So soll im Hinterland
des Rotterdamer Hafens die sogenannte ,Betuwelijn“ dem Eisenbahnguterverkehr neue Impulse ver-
leihen. Diese 160 km lange Neubaustrecke zwischen Rotterdam und Emmerich, deren erstes Teil-
stlick kirzlich eroffnet wurde, soll ausschlieRlich dem Gilterverkehr vorbehalten sein und die Verbin-

dung im Bahnkorridor Niederlande-Deutschland-Schweiz-Italien verkirzen.

Infolge weiter anwachsender Kapazitaten der Uberseecontainerschiffe kommt jedoch auch der seesei-
tigen Erreichbarkeit der Hafen ein besonderes Gewicht zu. Da der Ausbauzustand der Hafenzufahrt
sowie der Wasserstand unter Bertcksichtigung des Tidehubs mafgeblich fir die zulassigen Schiffs-
grélen sind, die den Hafen anlaufen kénnen, besitzt bspw. fir den Hamburger Hafen die weitere Ver-
tiefung der Fahrrinne der Unter- und Auf3enelbe oberste Prioritat. Derzeit ist diese so ausgebaut, dass
der Hamburger Hafen in einem engen Zeitfenster von Schiffen mit einem maximalen Tiefgang von
13,5 Metern verlassen werden kann. Schiffe mit einem gréReren Tiefgang konnen den Hamburger
Hafen nicht mehr anlaufen. Fir die heute immer haufiger eingesetzten GrofRcontainerschiffe mit einem
Maximaltiefgang von bis zu 14,5 Metern bedeutet dies, dass sie den Hafen haufig nur noch unter Hin-

nahme von Ladungsverlusten anlaufen und verlassen konnen.?

Angesichts knapper Kapazitaten in den grolRen Seehafen sind gegenwartig an verschiedenen Stand-
orten im Hinterland Bestrebungen zu erkennen, sich als Hinterland-Hub mit entsprechenden Blnde-
lungsfunktionen zu positionieren. So versucht z.B. Magdeburg durch den Bau des Hansehafens sich
als Logistikzentrum fir Mitteldeutschland und Schnittstelle zwischen den Seehafen und dem Hinter-
land zu etablieren. Da die Region selbst nur in geringem Umfang Quelle und Ziel von Hinterlandver-
kehren ist, soll insbesondere die Biindelungsfunktion des Standortes hervorgehoben werden.?” Bei-
spiele aus dem Raum Nordhessen belegen ebenfalls die Attraktivitat von Standorten im Hinterland der

Seehéafen zur Zwischenlagerung von Containern. Die entsprechenden Standorte punkten im Vergleich

%6 Zukunft Elbe (2004).
" \vgl. DVZ (2004b).
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zu den Seehéafen insbesondere durch ausreichenden Stau- und Lagerraum und hiermit verbunden

gunstigere Konditionen.

Bereits heute wickeln Lander wie Polen, Tschechien und Ungarn einen Grofteil ihrer Transitverkehre
Uber Hamburg und Bremen/Bremerhaven ab. Es ist daher zu erwarten, dass die groRen deutschen
Seehéafen auch zukinftig von den AuRenhandelsstromen der neuen EU-Mitgliedstaaten profitieren
werden. Gleichwohl hat die EU-Osterweiterung fur die deutschen Seehéafen bislang nicht nur positives
gebracht. Infolge der Offnung der Grenzen und dem hiermit verbundenen Wegfall der Grenzaufenthal-
te entschieden sich viele Unternehmen, insbesondere aus den baltischen Staaten, ihre Beférderungen
statt mit der Fahre per Lkw Uber den Landweg durchzufiihren. Entsprechend verzeichneten nach der
EU-Osterweiterung einige Fahrlinien deutliche Aufkommensrickgange, was sich auf die Umschlags-

zahlen deutscher Fahrhafen an der Ostsee entsprechend auswirkte.?

2 \/gl. Bundesamt fiir Giiterverkehr (2004).
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Anhang A

Tabelle A1: Seegliterumschlag des Hafens Rotterdam in 2003 und 2004 in 1.000 t

2003 2004 Anderung in %
Gesamtumschlag 328.145 352.360 +7,4
Massengiiter 238.571 250.175 +4,9
davon:
Trockenguter 85.986 89.254 +3,8
Flissigguter 152.586 160.920 +5,5
Stiickgiiter 89.574 102.185 +14,1
davon:
Container 70.892 82.421 +16,3
RoRo 10.490 10.953 +4.,4
Sonstiges 8.191 8.811 +7,6
Quelle : Port of Rotterdam (2005).
Tabelle A2: Seegiterumschlag des Hafens Antwerpen in 2004 in t

Empfang Versand Gesamt

Giiterumschlag 83.109.485 69.217.080 152.326.565
- Stlickgut 37.975.198 51.754.120 89.729.318
- Massengut 45.134.287 17.462.960 62.597.274
Containerumschlag
- TEU 2.946.297 3.117.450 6.063.746
- Menge 27.838.479 40.441.549 68.280.028
RoRo (ohne Container) 2.146.017 1.680.794 3.826.811

Quelle : Antwerp Port Authority (2005).

Tabelle A3: Seegliterumschlag in Bremen/Bremerhaven im Zeitraum von 2000 bis 2004 in 1.000 t

2000 2001 2002 2003 2004~

Gesamtumschlag 44.770 46.029 46.519 48.888 52.285
davon:

Empfang 25.688 25.894 25.847 26.803 28.199
Versand 19.082 20.135 20.672 22.085 24.086
Massengiiter 10.939 10.024 9.365 9.902 10.376
davon:

Flussigguter 1.893 1.511 1.496 1.823 2.057
Trockenglter 9.046 8.513 7.869 8.079 8.319
Stiickgut 33.831 36.005 37.154 38.986 41.909
davon:

Container 27.722 29.476 30.287 31.889 35.023
Container (Anz.) 1.653.122 1.769.411 1.797.883 1.896.272 2.066.574
Container (TEU) 2.751.793 2.972.882 3.031.587 3.189.853 3.469.104
Fahrzeuge (Anz.) 1.099.986 1.221.752 1.417.995 1.349.645 1.439.138

* vorlaufige Zahlen

Quelle: Keyports Bremen (2005).
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Tabelle A4: Seeguterumschlag in den niederséchsischen Seehéfen in 2004 in t (vorldufige Zahlen)

Wilhelmshaven Emden Nordenham
Gliterart Menge And. Guterart Menge And. Gliterart Menge And.
ggu. ggu. ggu.
2003 2003 2003
Massengut 44.626.793| +14% Massengut 1.296.223 0% Massengut 3.282.213] +21%
davon: davon: davon:
Rohél 31.462.362| +13%| | Steine/Erden 517.192] +36% Erze/Abbrande 655.519| +52%
Mineral6lprodukte 10.164.429] +21% Mineralél/-produkte 41.051| +107% Mineraldlprodukte 439.938] -28%
Steinkohle 1.668.615] +15% Flissiggas 9.964 -93% Kohle/Koks 2.039.828| +42%
Kies, Sand, Splitt 415.839 -1% Kohle/Erz 2.825 +91% Futter-/Dingemittel 23.758 -27%
Steinsalz 230.157 -1% Getreide 10.422 -66% Schwefel/-saure 47186 -18%
Ethylene 127.910 +5% Diingemittel 0| -100% Steine/Erden 22682 -73%
Propan/Butan 216.2521 +19% Flissigkreide/Kaolin 685.531 -2% Sulfate 53.302 -1%
Chemische Produkte 135.784 ] +44% Sonstiges 29.238 -12%
Natronlauge 173.443] +16%
Schrott/Erz/Stahl 7.016] -58%
Diingemittel/Phosphat 24.986 -17%
Stiickgut 415.624 -5%| | Stiickgut 2.135.369 +4%] | Stiickgut 204.335] -14%
davon: davon: davon:
Lebensmittel 24.757 +8% Forstprodukte 791.668 +14% Holz 112.071 -14%
Container 356.882 0% Eisen/Stahl 60.567 | +132% Schlacke 37.408| +20%
Holz 27.545] +38% Kraftfahrzeuge 1.200.719 +6% Stiickgut 24.341 -17%
Gips 0] -100% Container 5.499 -92% Container 57 -92%
Sonstiges 6.440] -23% Sonstiges 76.916 -43% Sonstiges 30.458| -33%
Insgesamt 45.042.417] +14% Insgesamt 3.431.592 +2% Insgesamt 3.486.548| +18%
Brake Stade-Biitzfleth Leer
Giiterart Menge And. Giiterart Menge And. Giiterart Menge And.
ggu. ggu. ggu.
2003 2003 2003
Massengut 2.757.830 -12% Massengut 4.711.718 +9% Massengut 139.997 -58%
davon: davon: davon:
Futtermittel 1.920.319 7% Bauxit 1.950.000] +16% Getreide/Nahrungsm. 22954 -80%
Getreide 90.908| -72% Chemikalien flssig 683.021 0% Futtermittel 8.119] -77%
Schwefel 565.900 -4% Natronlauge 883.226 0% Kohlen/Torf 6.298 | +129%
Speisedl/Fett/Melasse 117.865 +1% verflissigte Gase 754.963 +23% Steine/Erden 78.112 -42%
Steine/Erden 62.838 +7% | | Aluoxid/Hydroxid 160.000 -15% Diingemittel 24514 -44%
Gasdl/Mineraldl 0] -100% StralRenbaustoffe 222.231 0%
Kohle/Dilinger/Sonst. 58.277 0%
Stiickgut 2.274.041] +11%] | Stiickgut 309 0% | Stiickgut 40.156| -37%
davon: davon:
Zellulose/Papier/Holz 1.731.244] +16% Eisen/Stahl 39.422| -38%
Eisen/Stahl/Bleche 449.560 -8% Sonstiges 734
Container 25680 -12%
Sonstiges 67.557| +31%
Insgesamt 5.031.871 -3% Insgesamt 4.712.027 +9% Insgesamt 180.153 -54%
Papenburg Cuxhaven Oldenburg
Giiterart Menge And. Giiterart Menge And. Giiterart Menge And.
ggu. ggu. ggu.
2003 2003 2003
Massengut 368.885 -3% Massengut 263.000 -17% Massengut 71.196 -3%
davon: davon: davon:
Torfmull 339.270 +4% Kies/Sand/Splitt 245.000 -9% Getreide/Futtermittel 46.673 -3%
Kies/Splitt/Schlacke 0] -100% Diinger 18.000 -63% Sonstiges 24.523 -4%
Diingemittel 29.615| -14%
Getreide/Futtermittel 0] -100%
Stiickgut 133.867] +23%| | Stiickgut 1.515.177] +18%] | Stiickgut 8.658] -54%
davon: davon:
Granitsteine 15.133| -47% Stiickgut (RoRo) 1.090.000 +6%
Holz/Holzspane 0] -100% Kfz 270.000 +70%
Schiffs-/Maschinenteile 87.218]| +62% Fischwaren 86.000 +14%
Sonstiges 31.516 | +119% Stahl 9.177 +1%
Sonstiges 60.000| +338%
Insgesamt 502.752 +3% Insgesamt 1.778.177 +11% Insgesamt 79.8541 -14%

Quelle: Niedersachsen Ports.
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Tabelle A5: Seegiterumschlag im Hafen Hamburg von 1990 bis 2004

Jahr| 1990 1999 2000 2001 2002| 2003] 2004
Gesamtumschlag (in Mio. t) 61,4 81 85,1 92,4 97,6|] 106,3] 114,5
|[Massengutumschlag 32,8 37,3 36,4 39,2 37,5 39,4 37,8
FlUssigladung 15,3 13,3 11,6 13,6 11,5 11,6 12,2
Sauggut 4,9 7 7.8 6,8 6,2 6,7 4,3
Greifergut 12,6 17 17 18,8 19,9 21,2 21,3
Stuckgutumschlag 28,6 43,7 48,7 53,2 60,1 66,9 76,7
Container (in Mio. t brutto) 20,3 40 45,3 49,8/ 57,2| 64,3 74
Anzahl 20' Con. (in 1000 Stuck) TEU 1.969| 3.738,2| 4.248,3| 4.688,7| 5.374| 6.138| 7.003
Containerisierungsgrad
(Anteil am Stuckgut in Prozent) 68,6 91,5 93,1 93,7 95,1 96,1 96,5
Transit iGber Hamburg (in Mio. t)
einschl. Einfuhr auf offene Zollager 9,2 12,4 13,4 12,7 15 20,2 -
Quelle: BWA/HHM.
Tabelle A6: Verkehrsentwicklung des Liubecker Hafens in 2003 und 2004
2004 2003 Verdnderungen
(in 1000 t) (in 1000 t) (in 1000 t) (in %)
1. Gesamtumschlag 27.508 25.370 2.138 8,4
davon:
1. an Privatanlagen 2.591 2.101 490 23,3
2. an offentlichen Anlagen 24 917 23.269 1.648 71
Umschlag an 6ffentl. Anlagen 24.917 23.269 1.648 71
davon:
Fahrverkehr 24.647 23.041 1.606 7,0
davon :
Gluter 16.578 15.481 1.097 7.1
Eigengewichte 8.069 7.560 509 6,7
3. Fahrverkehr 24.647 23.041 1.606 7,0
davon uber:
3.1. Stadthafen 6.710 6.212 498 8,0
3.2. Traveminde 17.937 16.829 1.108 6,6
Quelle: LHG.
Tabelle A7: Giterumschlag des Seehafens Rostock von 1989 bis 2004 in 1.000 t
Gutarten 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2002 2003 2004
Flussigguter| 3,5 2,6 29 3,0 4,3 3,2 3,1 3,3 2,2 2,5
Schuttgtter | 11,0 3,9 5,6 7,8 6,4 7,0 6,5 6,7 6,4 54
Stuckguter 6,3 1,3 1,7 1,5 1,2 1,6 0,9 0,7 0,7 0,6
Fahr-Guter 0 0 1,6 5,0 6,5 8,9 9,1 10,5 11,2 12,0
RoRo-Gilter 0 0,3 0,3 0,5 0,6 0,4 0,9 1,0 1,1 1,3
Gesamt 20,8 8,1 12,1 17,8 19,0 21,1 20,5 22,2 21,6 21,8

Quelle: Rostock Port.
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Anhang B

Tabelle B1: Ausgewahlte KV-Operators Schiene/StralRe im Hinterland des Seehafens Antwerpen®

Operator

Angebotene Relationen

Hupac Intermodal

Antwerpen nach/von Aarau (CH), Basel (CH), Brescia (I), Oleggio (), Antwerpen — Buna —
Schwarzheide (D)

Conliner

Antwerpen nach/von Miinchen (D), Salzburg (A), Mailand (1), Brescia (I), Verona (1)

*Anmerkung: Vorbehaltlich Anderungen.

Quellen: Hupac Intermodal (2005), Conliner (2005).

Tabelle B2: Ausgewahlte KV-Operators Schiene/Stralle im Hinterland des Seehafens Rotterdam*

Operator

Angebotene Relationen

European Rail Shuttle

Rotterdam nach/von Athus (BE), Bratislava (SK), Budapest (H), Duisburg (D), Frosinone,
Germersheim (D), Mainz (D), Melnik (CZ), Melzo (I), Neuss (D), Padova (), Warschau (PL)

Hupac Intermodal

Rotterdam — Ede (NL) — Brescia (I), Rotterdam nach/von Novara (l), Duisburg (D), Ludwi-
gshafen (D), Wien (A), Graz (A)

Conliner

Rotterdam nach/von Duisburg (D), Hamburg (D), KoéIn (D), Leipzig (D), Minchen (D),
Salzburg (A), Mailand (l), Brescia (I), Verona (), Gadki (PL), Gliwice (PL), Pruzkow (PL),
Wroclaw (PL)

*Anmerkung: Vorbehaltlich Anderungen.

Quellen: European Rail Shuttle (2005), Hupac Intermodal (2005), Conliner (2005).

Tabelle B3: Ausgewahlte KV-Operators Schiene/Stralle im Hinterland des Seehafens
Bremen/Bremerhaven*

Operator

Angebotene Relationen

European Rail Shuttle

Bremerhaven nach/von Melnik (CZ), Budapest (H), Bratislava (SK)

Eurogate Intermodal

Bremerhaven nach/von Augsburg-Oberhausen (D), Kornwestheim (D), Ludwigshafen (D),
Mainz (D), Minchen (D), Niirnberg (D)

Kombiverkehr Deutsche Ge-
sellschaft fiir kombinierten
Guterverkehr mbH & Co. KG

Mannheim (D), Nurnberg (D), Stuttgart (D), Wels (A), Wien (A), Verona (l), Danemark, Bu-
chaors (H), Budapest-Bilk (H), Gyor (H)

Transfracht

Augsburg-Oberhausen (D), Basel (CH) , Dortmund (D), Frankfurt/Main D), Grof3beeren (D),
Karlsruhe (D), KodIn (D), Kornwestheim (D), Leipzig (D), Mannheim (D), Minchen (D), Neu-
Ulm (D), Nirnberg (D), Regensburg (D), Linz (A), Salzburg (A), Wien (A), Wolfurt (A)

Intercontainer-Interfrigo

Bremerhaven — Budapest-Bilk (H)

Metrans

Bremerhaven — Prag (CZ)

*Anmerkung: Vorbehaltlich Anderungen.

Quellen: European Rail Shuttle (2005), Eurogate (2005), Kombiverkehr (2005), TFG (2005), ICF (2005), Metrans (2005).
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Tabelle B4: Ausgewahlte KV-Operators Schiene/Stralle im Hinterland des Seehafens Hamburg*

Operator

Angebotene Relationen

European Rail Shuttle

Hamburg nach/von Melnik (CZ), Taulov (DK), Bratislava (SK), Budapest (H)

Hupac Intermodal

Hamburg — Desio (1)

Intercontainer-Interfrigo

Hamburg — Budapest-Bilk (H)

Eurogate Intermodal

Hamburg nach/von Augsburg-Oberhausen (D), Kornwestheim (D), Ludwigshafen (D), Mainz
(D), Miinchen (D), Nirnberg (D)

Polzug

taglich zw. HH und PL

Metrans

Hamburg — Prag (CZ)

Kombiverkehr Deutsche Ge-
sellschaft flir kombinierten
Guterverkehr mbH & Co. KG

Hamburg nach/von Basel-Weil am Rhein (CH), Duisburg (D), Frankfurt/Main (D), Hagen (D),
Koéln (D), Kornwestheim (D), Ludwigshafen (D), Marl (D), Minchen (D), Nirnberg (D), Ros-
tock (D), Singen (D), Wels (A), Wien (A), Desio (l), Verona (l), Danemark, Buchadrs (H),
Budapest-Bilk (H), Gyor (H)

Transfracht

Hamburg nach/von Augsburg-Oberhausen (D), Basel (CH) , Dortmund (D), Frankfurt/Main D),
GroRbeeren (D), Karlsruhe (D), Kéin (D), Kornwestheim (D), Leipzig (D), Mannheim (D),
Minchen (D), Neu-Ulm (D), Nurnberg (D), Regensburg (D), Linz (A), Salzburg (A), Wien (A),
Wolfurt (A)

*Anmerkung: Vorbehaltlich Anderungen.

Quellen: European Rail Shuttle (2005), Hupac Intermodal (2005), ICF (2005), Eurogate (2005), Polzug (2005), Metrans (2005),
Kombiverkehr (2005), TFG (2005).

Tabelle B5: Ausgewahlte KV-Operators Schiene/Strale im Hinterland des Seehafens Kiel*

Operator

Angebotene Relationen

Kombiverkehr Deutsche Ge-
sellschaft flir kombinierten
Guterverkehr mbH & Co. KG

Kiel nach/von Basel-Weil am Rhein (CH), Duisburg (D), Frankfurt/Main (D), Hagen (D), KoIn
(D), Ludwigshafen (D), Marl (D), Minchen (D), Nirnberg (D), Verona (1)

*Anmerkung: Vorbehaltlich Anderungen.

Quelle: Kombiverkehr (2005).

Tabelle B6: Ausgewahlte KV-Operators Schiene/StralRe im Hinterland des Seehafens Libeck*

Operator

Angebotene Relationen

Kombiverkehr Deutsche Ge-
sellschaft flir kombinierten
Guterverkehr mbH & Co. KG

Lubeck nach/von Basel-Weil am Rhein (CH), Duisburg (D), Hagen (D), KéIn (D), Ludwigsha-
fen (D), Marl (D), Wels (A), Wien (A), Verona (1)

*Anmerkung: Vorbehaltlich Anderungen.

Quelle: Kombiverkehr (2005).

Tabelle B7: Ausgewahlte KV-Operators Schiene/StralRe im Hinterland des Seehafens Rostock*

Operator

Angebotene Relationen

Kombiverkehr Deutsche Gesellschaft fiir

kombinierten Giterverkehr mbH & Co.

KG

Rostock nach/von Basel-Weil am Rhein (CH), Duisburg (D), Frankfurt/Main (D),
Hagen (D), Hamburg (D), KéIn (D), Kornwestheim (D), Ludwigshafen (D), Marl (D),
Minchen (D), Nirnberg (D), Verona (l)

Intercontainer-Interfrigo

Rostock — Verona (1)

*Anmerkung: Vorbehaltlich Anderungen.

Quellen: Kombiverkehr (2005), ICF (2005).
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Anhang C

Tabelle C1: Giiterumschlag in deutschen Binnenhafen im Wechselverkehr mit den Niederlanden und
Belgien nach Einlade- und Ausladeland im Jahr 2003

Niederlande Belgien
1.000 t Anteil 1.000 t Anteil
Schleswig Holstein 106,50 0,1% 21,20 0,1%
Hamburg 78,00 0,1% 3,00 0,0%
Niedersachsen 3.200,90 3,1% 1.260,20 5,0%
Bremen 396,40 0,4% 324,40 1,3%|
Nordrhein-Westfalen 69.620,50 67,8% 13.074,50 51,6%
Hessen 4.087,20 4,0% 1.282,70 5,1%
Rheinland-Pfalz 8.315,90 8,1% 4.107,50 16,2%
Baden-Wirttemberg 11.966,70 11,6% 3.351,90 13,2%
Bayern 2.457,80 2,4% 681,50 2,7%
Saarland 1.419,20 1,4%| 708,70 2,8%
Berlin 6,80 0,0% 1,70 0,0%
Mecklenburg-Vorpommern - - - -
Brandenburg 80,00 0,1% 25,70 0,1%
Sachsen-Anhalt 996,40 1,0% 511,20 2,0%
Sachsen 18,40 0,0% 2,60 0,0%
Insgesamt 102.750,70, 100,0% 25.356,80 100,0%)

Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lénder (2004).
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Anhang D

Tabelle D1: Transit Osterreichs iber Bremen/Bremerhaven von 1970 bis 2003 in t

Jahr

Gesamttransit

von

nach

328.056

878.608

189.764.
136.845
184836
303435
297699
263208
403513
465451
530820
543661
691.699

1138.292

165.140
171.784)
152.897]
294.501
149.564
171.741
209.593
199.953
169.627
186.909

Quelle: Keyports Bremen (2005).

Tabelle D2: Transit der Tschechischen Republik iber Bremen/Bremerhaven von 1993 bis 2003 in t

Jahr Gesamttransit

von:

nach

1993 116.897

420.291

66506

- 97.194!

212.293;

ori94  82.504
146.794
158223
201514
210917

136398
151251

.50.391

131.442

192.021]
207.998

Quelle: Keyports Bremen (2005).

Tabelle D3: Transit Ungarns Gber Bremen/Bremerhaven von 1970 bis 2003 in t

Jahr

Gesamttransit

von:

nach

217.940

6268
22273
42.180
143.055
119.722,

111.075!

15235 14853
31573
101471 5
1157
135961

129951

.5.846

.29.436
.48.664)
19496

58.843

137.953
117.059
126.202
106.865

Quelle: Keyports Bremen (2005).
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Tabelle D4: Transit der Schweiz tiber Bremen/Bremerhaven von 1970 bis 2003 in t

Jahr

Gesamttransit

von:

nach

149.064

40193
_67.754
755970
1073240
85705
924370
32824
24269
15672
21887
17.015,

.108.871)
. 83.715
111.921
102.787
.141.064
. 81.365
74.813)
10729
.14.152
. 66.174

47.467

Quelle: Keyports Bremen (2005).
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Anhang E

9 BAG - Marktbeobachtung

Tabelle E1: Transitverkehr Gber den Hamburger Hafen in 2003

Rang (Vj) |Land 2003 2002 Verand. | davon Seeumschlag:
int int in % 2003 2002 Verand.
int int in %

1 (1) | Finnland 2.787.880| 1.982.661 40,6 | 2.743.483| 1.940.856 41,4
2 (3) |Schweden 1.682.993| 1.218.548 38,1| 1.094.226 749.087 46,1
3 (2) |Danemark 1.664.859| 1.370.695 21,5 582.551 391.299 48,9
4 (5) |Polen 1.239.097 997.389 24,2 684.395 403.126 69,8
5 (4) | Osterreich 1.237.827 | 1.144.848 8,1 0 0 *
6 (6) | Tschechische 1.149.432 892.461 28,8 26 42 -37,3

Republik
7 (8) |Russische 966.043 597.228 61,8 928.514 558.100 66,4

Foderation
8 (7) | Norwegen 780.467 662.237 17,9 734.079 614.061 19,5
9 (9) |Ungarn 286.990 246.378 16,5 0 84| -100,0
10 | (10) |Lettland 162.568 138.278 17,6 161.084 137.072 17,5
11 (11) | Schweiz 135.811 123.746 9,7 90 20 348,0
12 | (13) |Estland 119.813 72.031 66,3 118.589 70.992 67,0
13 | (14) |Litauen 117.655 71.933 63,6 113.063 64.614 75,0
14 | (15) | Slowakische 103.699 64.994 59,6 0 0 *

Republik
15 | (12) | Turkei 80.877 72.607 11,4 79.101 71.097 11,3
16 | (18) |Niederlande 71.952 50.899 41,4 32.996 18.555 77,8
17 1 (17) |lsland 66.039 53.441 23,6 65.791 53.087 23,9
18 | (16) |Iltalien 65.127 60.305 8,0 41.665 37.139 12,2
19 |(20) | Spanien 45.858 41.030 11,8 38.263 34.415 11,2
20 | (21) | GroRbritannien 42.517 40.814 4,2 30.550 28.575 6,9
21 (22) | Portugal 39.775 28.854 37,9 38.994 27.983 39,4
22 | (19) |Belgien 33.091 42.667 -22,4 13.409 16.371 -18,1
23 | (25) | Griechenland 26.624 15.074 76,6 25.998 13.694 89,8
24 | (23) |Frankreich 26.148 25.836 1,2 1.441 1.454 -0,8
25 |(26) |Ukraine 14.889 14.900 -0,1 1.194 873 36,8
26 | (24) |Malta 12.455 17.567 -29,1 12.251 17.481 -29,9
27 | (27) | Slowenien 10.259 11.290 -9,1 736 561 31,4
28 |(28) |Rumanien 8.745 10.422 -16,1 787 742 6,1
29 | (29) |Bulgarien 8.689 7.983 8,8 6.274 5.566 12,7
30 [(31) |Weildrussland 6.260 3.578 75,0 623 102 512,3

Summe (1-30) | 12.994.440 | 10.080.695 28,9

Sonstige 7.157.840| 4.917.118 45,6

Gesamt 20.152.280 | 14.997.813 34,4 | 14.680.426 | 10.152.310 44,6

Quelle: Statistisches Landesamt Hamburg, zitiert nach HHVW.
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Anhang F

Tabelle F1: Guter- und Wagenaufkommen der Hafenbahn Hamburg in 2003 und 2004

§c 3 T 33
Zeitraum 2004 2003 ; an 59 g gé §
4 5 @ I
Hafen Hamburg
Gultertonage gesamt|114.484.351/106.282.991 7,7% -
Container gesamt] 4.460.946| 3.923.846 13,7% -
TEU gesamfl 7.003.479 6.137.926 14,1% -
Hafenbahn
Gitertonage gesamt 31.269.283 29.196.285 7,1% 27,3%
Container gesamt 817.895 706.933 15,7% 18,3%
TEU gesamt  1.233.348 1.054.817 16,9% 17,6%
Wagen gesamt  1.253.089  1.200.373 4,4% -
Hafenbahn g E § %
Waltershof
To| 11.481.357] 9.605.797 19,5% 36,7%
Wagen 600.801 509.260 18,0% 47,9%
Container 716.725 614.172 16,7% 87,6%
TEU DB Cargo 896.192 754.859 18,7% 72,7%
TEU andere EVU 192.065 165.213 16,3% 15,6%
Hansaport
Tol 9.812.300] 10.151.111 -3,3% 31,4%
Wagen 215.198 257.227 -16,3% 17,2%
Hamburg Hafen Ost (HHO)
Hamburg Sud
Tol 3.394.088 2.903.355 16,9% 10,9%
Wagen 195.526 182.832 6,9% 15,6%
Hohe Schaar
To| 5.859.274] 5.724.344 2,4% 18,7%
Wagen 213.606) 227.429 -6,1% 17,0%
Containerverkehr (HHO)
Container 101.170 92.761 9,1% 12,4%
TEU 145.091 134.745 7,7% 11,8%
Seehafenbahnhof
To 722.264 811.678 -11,0% 2,3%
Wagen 27.958 23.625 18,3% 2,2%

Quelle: Hamburger Hafenbahn.
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Quellenverzeichnis

(Anmerkung: An dieser Stelle werden nur die allgemein zugénglichen Quellen zitiert. Persénliche und
schriftliche Informationen, die von Gesprdchspartner im Rahmen der Marktbeobachtung zur Verfi-
gung gestellt wurden, werden hier nicht aufgefiihrt.)
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