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1. Anlass & Vorbemerkungen

Mit seiner Lage in der siidwestlichen Ostsee liegt Rostock inmitten einer der wachstumsstérksten
Regionen Europas mit erheblichem Wachstumspotenzial v.a. durch die neu hinzugekommenen EU-
Mitgliedsstaaten. Rostock ist als Hafen wie auch mit seinen Hinterlandverbindungen in 2 Kernnetz-
korridoren der Transeuropéischen Netze enthalten.

Ein leistungsfahiges Transportsystem bildet die Grundvoraussetzung fiir die Realisierung der seit
Jahrzehnten voranschreitenden internationalen Arbeitsteilung. Wachstum und Wohlstand waren
und sind ohne Warenaustausch undenkbar, unterliegen aber sich stdndig &ndernden Rahmenbedin-
gungen.

Der Hafen als Glied der Transportkette muss sich diesem Wandel stellen und aktiv in diesen Prozess
eingreifen, will er seine Bedeutung auch und insbesondere aus arbeitsmarktpolitischer Sicht behal-
ten. Neben der Basisfunktion als Giiterschleuse kommt der Ergdnzungs- oder Logistikfunktion des
Hafens eine enorme Bedeutung zu. Eine Warenmanipulation jeglicher Art am Ort des Verkehrstra-
gerwechsels bietet sich in vielerlei Hinsicht an, muss aber erst durch geeignete Rahmenbedingun-
gen ermdglicht werden.

Dariiber hinaus bietet der Hafen im Rahmen seiner Industriefunktion eine Vielzahl von Ansiedlungs-
maglichkeiten, um Kostenvorteile am Ort der Verschiffung bzw. Synergien am Standort zu nutzen.

Hafen kdnnen nicht beliebig im Stadtgebiet eingeordnet werden. Sie erfordern ausreichend geeig-
nete Flachen mit Anschluss an seeschifftiefes Wasser sowie leistungsféahige landseitige Verkehrs-
anbindungen. Davon kdnnen dkologisch und stddtebaulich sensible Bereiche betroffen sein. Lang-
fristige Flachenvorsorge fiir die Hafenentwicklung steht folglich haufig in Konkurrenz zu alternativen
Nutzungen. Dieser Hafenentwicklungsplan thematisiert als wesentlichen Schwerpunkt die Flachen-
vorsorge.

Fiir die Entwicklung der Hansestadt Rostock spielt auch die Hafenwirtschaft in Rostock eine heraus-
ragende Rolle. Denn seit Jahrhunderten gilt in der Hansestadt: , Geht es dem Hafen gut — geht es
auch der Stadt gut.”

Die Hansestadt Rostock verfligt mit dem Seehafen Rostock, dem Chemiehafen, dem Fracht- und Fi-
schereihafen, dem Hafen der MAB und dem Kreuzfahrtterminal Warnemiinde {iber mehrere Hafen-
bereiche, die das maritime Bild und die Wirtschaft der Stadt mitprégen und deren Bedeutung zum
Teil weit iber die Region hinausreicht.

Der Hafenstandort Rostock ist auch zukiinftig gefordert, sich den verdndernden Anspriichen der
verladenen Wirtschaft anzupassen. Dazu sind fiir alle unmittelbar und mittelbar Beteiligten langfris-
tige verldassliche Rahmenbedingungen erforderlich. Der hier vorgestellte Hafenentwicklungsplan
der Hansestadt Rostock 2030 (HEP) soll mit der Ermittlung des Hafeninfrastrukturbedarfes dazu einen
entscheidenden Beitrag leisten.

Die Erarbeitung einer langfristigen Entwicklungsperspektive ist zur Sicherung wie auch zum Ausbau
der derzeitigen Wettbewerbsposition des Standortes unabdingbar. Eine transparente und friihzei-
tige Planung verkiirzt Zeitraume fiir Entscheidungen, erzeugt Akzeptanz und schafft eine verlassli-
che Grundlage fiir das Handeln aller Akteure. Der Hafenentwicklungsplan gibt allen Beteiligten in



Politik, Verwaltung und Wirtschaft einen Handlungsrahmen vor, bei dessen Umsetzung jedoch den
aktuellen Erfordernissen und Rahmenbedingungen Rechnung zu tragen ist.

Damit der Hafenentwicklungsplan verldssliche Rahmenbedingungen bietet und auch in den strate-
gischen Entscheidungen der Kunden des Standortes eine Rolle spielt, ist eine politische Bestétigung
durch die Hansestadt Rostock als Entwicklungs-Leitlinie notwendig. Diese ist in Form einer Kennt-
nisnahme durch die Biirgerschaft vorgesehen.

Der Hafenentwicklungsplan ist eine Fachplanung fiir die Rostocker Hafenwirtschaft, die in den {ib-
rigen Fachplanungen insb. auf lokaler Ebene beriicksichtigt werden soll. Durch die Ubernahme des
Hafenentwicklungsplans in die Regionalplane und den Flachennutzungsplan der Kommune wird
seine Wirkung nach aulRen verstarkt und eine Behdrdenverbindlichkeit herbeigefiihrt.

Die Errichtung und Weiterentwicklung von Hafenanlagen ist in der Regel mit umfassenden Umwelt-
wirkungen verbunden, deren Ermittlung auf Initiative der Hafenentwicklung der HRO bereits 2007 mit
malgeblicher Unterstiitzung durch die Hansestadt Rostock und das Land M-V durch die gutachter-
liche Erarbeitung der sog. ,Regionalen Flachenkonzepte” eingeleitet und seitdem fortlaufend durch
Nachfolgeplanungen — aktuell ,Vorranguntersuchung” - weiterentwickelt wurden. Eine aus den Be-
horden der HRO und des Energieministeriums des Landes sowie der Hafenentwicklung der HRO ge-
griindete Arbeitsgruppe steuerte diesen Prozess, stimmte die Untersuchungsergebnisse ab und dis-
kutierte diese auch regelméRig im ,Hafenforum” — einem mehrfach im Jahr tagenden Gremium unter
Federfiihrung der HRO, dem neben den o.g. Verwaltungseinheiten auch Biirgerinitiativen und Um-
weltverbdnde angehdren.

Der HEP verwendet diese Untersuchungsergebnisse der Vorranguntersuchung als Bausteine da-
hingehend, dass die Erkenntnisse zu den Umweltwirkungen einer Hafenentwicklung in den Erwei-
terungsbereichen Seehafen Ost und Seehafen West aus der Studie zur Vorranguntersuchung dar-
gestellt werden (vgl. 0). Die Umweltwirkungen im Detail zu bewerten bzw. eine Endabwéagung mit
anderen Belangen vorzunehmen geht {iber den Umfang der hafenwirtschaftlichen Fachplanung HEP
hinaus. Stattdessen beriicksichtigt der HEP die Ergebnisse der Studie zur Vorranguntersuchung in-
sofern als das Flachen von einer mdglichen Hafennutzung ausgeschlossen werden, in denen un-
iberwindbare Raumwiderstdnde identifiziert wurden. Beispiele hierfiir stellen das FFH-Gebiet
Rostocker Heide oder die verfestigten Wohnnutzungen in Nienhagen oder Krummendorf (Innenbe-
reich) dar. Auf Grundlage dieses Priifungsschrittes wurde in der Layoutentwicklung ein hafenwirt-
schaftliches Ideallayout abgeleitet.

Eine weitergehende Abwégung zwischen Umweltbelangen und den Erfordernissen der Hafenwirt-
schaft erfolgt auf der Ebene der kommunalen Flachennutzungsplanung und der regionalen Raum-
ordnung.

Nach Kenntnisnahme des HEP 2030 durch die Biirgerschaft ist eine kumulative Betrachtung aller
Umweltwirkungen des Hafens auf der Grundlage des HEP-Layouts vorgesehen.

Eine umfassende und zeitlich weitreichende Planung (2030) ist dariiber hinaus erforderlich, da es
sich bei Hafeninfrastruktur um extrem kostenintensive und langlebige Investitionen handelt.

Die langfristige planerische Sicherung von Flachen fiir bestehende und zukiinftige Nutzungen ist
eine der vornehmsten Aufgaben der éffentlichen Verwaltung und der regionalen und Landespolitik.
Flachenvorsorge, die auf einer positiven langfristigen Entwicklungsprojektion fiir die Hansestadt
Rostock und die Region basiert, gibt allen Betroffenen (Wohnen, Arbeit und Freizeit) die notwendige



langfristige Planungssicherheit. Damit werden Chancen zur ErschlieBung der aufgezeigten Potenzi-
ale zu wirtschaftlichen Effekten aufrechterhalten, wenn auch die Flachen erst in spéateren Dekaden
in Anspruch genommen werden.

Der HEP 2030 aktualisiert den HEP 2010/15, dessen Betrachtungszeitraum abgelaufen ist.



2. Gliederung des Hafenentwicklungsplans der Rostocker Hafen 2030 (HEP 2030)

Der Hafenentwicklungsplan der Rostocker Hafen 2030 (HEP 2030) setzt sich aus unterschiedlichen
Bausteinen zusammen, die sukzessive in der jiingeren Vergangenheit erstellt bzw. wéhrend der Ak-
tualisierung erarbeitet wurden.

Eine liberblicksartige Reflexion der Ergebnisse des HEP 2010/15 erfolgt in Kapitel 3.

Der HEP 2030 stellt einleitend in Kapitel 4 einen historischen Abriss zur Entwicklung der Rostocker
Héfen dar. Der Reichtum der Hansestadt Rostock griindet zu einem groRen Teil auf die (See-) Han-
delsaktivitdten seiner Kaufleute, fiir die Hafenanlagen eine unabdingbare Voraussetzung bildeten.

Das Untersuchungsgebiet mit seinen Hafen und den naher zu betrachtenden Hafenbereichen wird
in Kapitel 5 beschrieben.

Kapitel 6 (,, Der Hafen heute”) analysiert die Auspragung der einzelnen Funktionen ,,Umschlag”, ,Lo-
gistik” und ,Industrie” am Standort und definiert zugehdrige Geschéftsfelder. Die heutige Position
der Hafenwirtschaft Rostock wird in den relevanten Markten untersucht, zudem erfolgt eine Darstel-
lung der fiir einen Hafen unerldsslichen seeseitigen und Hinterlandanbindungen.
Die wirtschaftlichen Effekte der Rostocker Hafenwirtschaft der Jahre 2013/14 wurden ermittelt und
sind mit den Vorgédngeruntersuchungen in 1994, 1998, 2005 und 2008 - verglichen.

In Kapitel 7 (,,Der Hafen morgen”) erfolgt zunéchst eine Darstellung der Analyse von Trends und
Entwicklungen der Transportwirtschaft. Darauf aufbauend werden die in Kapitel 5 definierten Ge-
schéftsfelder einer sog. ,Starken-Schwachen-Chancen-Risiken” Analyse (SWOT) unterzogen und
Geschéftsfeldstrategien abgeleitet.

Entsprechend der Funktionen eines Hafens werden Infrastrukturbedarfe ermittelt und mit dem Be-
stand abgeglichen.

Fiir die Umschlagfunktion erfolgt nach einer Auseinandersetzung mit aktuellen, die Mengen-
entwicklung bis 2030 abschétzenden Prognosen die Auswahl einer geeigneten langfristigen
Mengenprognose. Neben der theoretischen Ermittlung von Infrastrukturbedarfen fiir die Um-
schlagfunktion wird fiir den Seehafen Rostock das Ergebnis wesentlich von einer zweiten,
eher praktischen Herangehensweise gestiitzt: eine Einbeziehung der wesentlichen Akteure
im Giiterumschlag erfolgt durch den Abgleich der Geschaftsstrategien der angesiedelten Un-
ternehmen in Umschlag, Logistik und Industrie mit der Geschéftsstrategie der Infrastruktur-
betreiber. Diese , Infrastrukturkonzeption fiir den Seehafen Rostock” und Warnemiinde, wie
auch der vom Fracht- und Fischereihafen erstellte ,Masterplan Fracht- und Fischereihafen”
stellen damit weitere, wesentliche Bausteine des HEP 2030 dar.

Fiir die Industrie- und Logistikfunktion erfolgt eine Aufnahme des unter Federfiihrung der
Hansestadt Rostock in 2010/13 erarbeiteten Bausteins ,Regionalen Flachenkonzeptes hafen-
affine Wirtschaft bzw. dessen Aktualisierung”.

Die zukiinftige Entwicklung der Kreuzschifffahrt wird mit einer gesonderten Prognose analysiert.

Spiegelbildlich zu den in Kapitel 6 ermittelten wirtschaftlichen Effekten der Rostocker Hafenwirt-
schaft heute, wurde im ,Regionalen Fldichenkonzept hafenaffine Wirtschaft” eine grobe Schétzung
der wirtschaftlichen Potentiale bei Realisierung der angestrebten Flachenkulisse ermittelt. Diese
Zahlen beziehen sich nicht nur auf das Gebiet der HRO, sondern beinhalten auch erhebliche Poten-
tiale im Landkreis.
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Der Stand der Umsetzung der regionalen Fldchenvorsorgefiir alle 3 0.g. Funktionen in der Regional-
planung sowie der stddtischen Bauleitplanung wird in Kapitel 8 beschrieben. Zudem werden stad-
tebauliche Entwicklungen und deren Auswirkungen auf die Hafenwirtschaft kritisch gewiirdigt.

Wahrend der HEP als Fachplanung der Hafenwirtschaft die Hafenbelange betrachtet, nimmt die Vor-
ranguntersuchung bereits eine Abwégung unter Beachtung auch der Raumwiderstande vor. Daher
unterscheiden sich beide Planungen im Ergebnis. Unterschiede und deren Entstehung werden auf-
gezeigt und in Kapitel 9 bewertet.

Kapitel 10 benennt stichwortartig Visionen der Rostocker Hafenwirtschaft fiir das Jahr 2025(30).

Kapitel 11 endet Schlusshemerkungen, welche Beitrdge aus Sicht der Rostock Hafenwirtschaft ge-
leistet werden kdnnen, um dem Anspruch der Hansestadt Rostock ,als wachsende Stadt am Meer”
gerecht zu werden.




3. Abgleich mit HEP 2010/ 2015

Wesentliche Aussagen des HEP 2010/15 haben sich in der letzten Dekade als zutreffend erwiesen,
dies betrifftinsb. die Einschédtzung der notwendigen Infrastrukturen bis zum Ende des Betrachtungs-
zeitraums 2010/15 und die sich bereits damals ankiindigende Knappheit an Flachen und Liegeplétze
spatestens zum Ende des Betrachtungszeitraums 2015—wenn auch die Flachenvorsorge wesentlich
friiher einsetzen muss. Umso dringlicher und explizit im Vordergrund steht bei der Aktualisierung
des HEP mit einem Betrachtungszeitraum bis 2030 die Flachenvorsorge. Der bereits mit der Erstel-
lung des HEP 2010/15 durch die ROSTOCK PORT GmbH erneut angeschobene Prozess der Flachen-
vorsorge ist langwierig und durchlduft mit der Erstellung der Regionalen Flachenkonzepte 1 & 2 so-
wie der Vorrangpriifung mittlerweile fast eine Dekade.

Die der Schatzung des Infrastrukturbedarfes zugrundeliegende Prognose aus 2005 hat sich in
Summe als zutreffend erwiesen, einzelne Prognosewerte fiir 2015 lagen aber auch weit unter den
prognostizierten Werten:

o Die Netto-Umschlagmengen (20,3 Mio. t im Jahr 2015) bewegen sich innerhalb des Progno-
sekorridors von 17,8 — 27,6 Mio. t. Die Prognose hat sich als sehr robust erwiesen, dies ge-
rade auch vor dem Hintergrund der schweren Wirtschaftskrise der Jahre ab 2008 und der
sich daran anschlieBenden Wachstumsschwache in Europa.

0 Kreuzschifffahrt:

o Die Zahl der prognostizierten Anlaufe (200) ist 2015 unterschritten (175), allerdings
verzeichnete Rostock im Jahr 2013 bereits 198 Anldufe

o Die Zahl der prognostizierten Passagiere (180.000) ist erheblich iiberschritten
(354.000). Insgesamt hat die Prognose im Kreuzfahrtbereich das SchiffsgroRen-
wachstum stark unterschétzt.

Aussage fiir 2015 Stand 2015 Bemerkungen

Prognose:
Netto Umschlag 17,8 — 27,6 Mio. t, davon 20,3 Mio. t

o Fahr-/RoRo 10,2- 14,4 Mio. t 8,1 Mio. t

o Lolo 7,79 -13,25 Mio. t 12,68 Mio. t

o dav.RFH 0,67 - 0,85 Mio. t 1,24 Mio. t
Kreuzfahrt

o Anlaufe 200 175 Bereits 2013 Anlaufzahl 198

o Passagiere 180.000 354.000 SchiffsgroBenwachstum und An-

teil Passagierwechsel unterschatzt

Tabelle 1: a) Abgleich ,HEP 2010/15” mit Stand heute

Aus der Prognose abgeleitete Aussagen zum Infrastrukturbedarf waren zutreffend:
0 Biszum Ende des Betrachtungszeitraums (2015) stehen ausreichend LP-Kapazitdten zur Ver-
fligung, wenn auch Umwidmungen erforderlich sind
o Das 2005 zur Verfiigung stehende Flachenangebot fiir die Umschlagfunktion ist bis 2010/15
ausreichend
o Fiirden prognostizierten Flachenbedarf zur Erfiillung der Industrie- und Logistikfunktion sind
die Moglichkeiten in den dargestellten Baugebieten des FNP zu priifen.



Aussage fiir 2015 Stand 2015 Bemerkungen

Infrastrukturbedarf
Umschlagfunktion

0 Anzahl LP bis 2015 ausreichend zutreffend In einzelnen Segmenten Engpésse
0 Umschlagflaichen ausreichend, wenn | zutreffend | Engpésse deutlich sichtbar
auch Umwidmungen erforderlich sind
Industrie- und Logistikfunktion
o0 Flachenbedarf 2015: 80 ha zutreffend

Engpédsse v.a. kainah, Bsp. Papier

Tabelle 2: b) Abgleich ,HEP 2010/15” mit Stand heute

Die Neuaufstellung begriindet sich daher nicht aus nicht ein_getroffenen Prognosewerten oder feh-
lerhaft abgeleiteten Infrastrukturbedarfen, sondern aus der Uberschreitung des gewahlten Progno-
sezeitraums (2015) und insb. aus der {iberfélligen und zu forcierenden Flachenvorsorge.




4. Historische Hafenentwicklung am Standort Rostock

4.1.

4.2.

Reichtum durch Seehandel

Die prosperierende Entwicklung der alten Hansestadt
Rostock griindete schon immer und iiberwiegend auf ihrer
Lage am Wasser. Wie in anderen Hafenstddten auch er-
mdglichte die Etablierung von Handelswegen iiber Jahr-
hunderte hinweg den Seehandel in ferne Lander, brachte
Giiter aus der oder in die Ferne und schuf damit den Grund-
stein fiir den Reichtum der Stadt mit ihren Kirchen und
prachtigen Biirgerhdusern. Gleichzeitig bildete Rostock da-
mit den Anziehungspunkt fiir Menschen verschiedener Her-
kunft, die wiederum durch ihre Téatigkeit die Stadtgesell-
schaft bereicherten und erweiterten.

Das élteste (wenn auch nicht wirklichkeitsgetreue) Abbild

der Hansestadt stellt Rostock und seinen Hafen um 1425 dar  Abbildung 1: dltestes Abbild
(Heimfahrt der Heiligen Drei Konige, Tafelbild im Kulturhis- Rostock
torischen Museum).

Der Rostock das Stadtrecht verleihende Fiirst Borwin wie auch seine Nachfolger litten —im
Gegensatz zur Seehandel treibenden Hansestadt — unter fortdauernder Geldnot. Der Reich-
tum der Stadt ermdglichte die Entfaltung der Stadt, in dem Landereien und Privilegien der
Fiirsten erworben werden konnten. Erwahnt seien an dieser Stelle beispielhaft der Kauf der
~Rostocker Heide"” von Heinrich Borwin Il in 1252, die Fischereigerechtigkeit auf der Unter-
warnow sowie der Erwerb der sicheren Hafenzufahrt inkl. der westlichen Hafenanlage in
Warnemiinde in 1264 (den Ort Warnemiinde selbst allerdings erst 1323).

Sichere und ausreichend tiefe Zufahrt zum Hafen

Unerlésslich fiir das im Landesinneren gelegene Stadtzentrum und seinen hier angeordne-
ten Hafen war die Gewahrleistung einer sicheren und iiber ausreichende Wassertiefe ver-
fligenden Seezufahrt. Nach Erwerb der beiden Seiten der Warnowmiindung, waren die
Stadtvater darauf bedacht, mdgliche Einfliisse entlang der Strecke Warnemiinde-Stadtzent-
rum zu begrenzen. Die Errichtung von den Handel kontrollierenden Burgen musste unter-
bunden werden. So erwarb die Stadt im Jahre 1278 von Fiirst Waldemar die bei Schmarl
gelegene Hundsburg sowie das Versprechen des Fiirsten, jeglichen Bau von Festungsanla-
gen an dieser Stelle zu unterlassen.

Anfang des 14. Jahrhunderts wurde die Stadt vom Seehandel abgeschnitten. Heinrich der
II. errichtete eine machtige Festung (,,Danskeborg”) und kontrollierte die Zufahrt zum Hafen.
Erst 1322 verkaufte der (wieder einmal) hoch verschuldete Heinrich der Il die Rechte an der
westlichen Warnowseite an Rostock, die die Burganlage schnellstméglich abbrechen liel3.
Neben dem Eigentum an den die Hafenzufahrt begrenzenden Flachen bildete die Wasser-
tiefe ein entscheidendes Kriterium fiir die Funktionsfahigkeit des Hafens und damit dem
Reichtum der Stadt. Bereits fiir 1288 kiinden Belege im stddtischen Archiv {iber das Angebot
des Rostockers Rotger Horn, gegen die Zahlung von 400 Mark die Rostocker Zufahrt auf 3,50
m zu vertiefen. Lange Zeit wurde lediglich der Boden aufgewiihlt, die selbstreinigende Kraft
des Flusses fiihrte zum Erreichen der angestrebten Wassertiefe. Fiir die Aufrechterhaltung
der Wassertiefe im Rostocker Hafen, die mehrere Jahrhunderte lediglich 2,50 m betrug,
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4.3.

wurden Einnahmen aus der Verpachtung von Hafenflachen 0.4. verwendet, wenn auch de-
ren Hohe nicht ausreichte. Den Rostockern war allerdings klar, ihre Stellung und der die
Stadt stetig vergrél3ernde Reichtum hingen stark von der seewértigen Erreichbarkeit ihrer
Hafenanlagen ab.

Abbildung 2: Hafenansicht in Vicke Schorler Rolle, ,Wahrhaftige
Abcontrafactur” von 1582

Aufstieg in der Hansezeit bis zu deren Niedergang

Rostocker Kaufleute verschifften zunehmend Getreide, Bier, Malz, Hopfen sowie Salz und
brachten Holz, Gerste, Fische, Eisenerz, Granit sowie landwirtschaftliche Produkte zuriick
durch die Tore der Stadt. Zur Sicherung ihrer Handelsprivilegien suchten die Hafenstddte —
bisher noch nicht in der Hanse vereint — Verbiindete und diskutierten politische und wirt-
schaftliche Fragen. Treffen der Ratsherren aus Liibeck, Wismar und Rostock hauften sich.
Der 06. September 1259 gilt als Griindungsdatum eines Stiddtebundes, der gemeinsames
Handeln gegen See- und StraBenrduber versprach. Spater kamen Greifswald und Stralsund
hinzu. Schutzbiindnisse ergédnzten die strategischen Partnerschaften. Die Hanse mit Liibeck
an der Spitze beherrschte mehr und mehr und dann einige Jahrhunderte lang den ostsee-
und nordseeweiten Handel. Die Rostocker Schiffsflotte betrug zu diesem Zeitpunkt ca. 60 —
80 Schiffe. Die Hansestadt Rostock bliihte auf, das die florierende Hansestadt innerhalb der
Stadtmauern tlw. noch heute pragende Gesicht entstand — geschaffen insb. von den Kauf-
leuten und Handeltreibenden.

Seit Anfang des 16. Jahrhunderts schwand jedoch der Einfluss der Hanse. Politisch und
wirtschaftlich gegen erstarkende Méachte aus England und Holland unterlegen, mussten
wichtige Vorrechte aufgegeben werden. Das Handelsmonopol war nicht langer gegeben,
der letzte Hansetag fand 1669 in Liibeck statt. Ein groBer Stadtbrand von 1677 vernichtete
nahezu ein Drittel der stadtischen Flache. Rostock versank anschlieBend fiir rund 100 Jahre
in der Bedeutungslosigkeit.
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Abbildung 3: Rostock nach Niedergang der Hanse, Kupferstich um 1720

4.4. Rostock im 18. Jahrhundert
Ab der 2. Hélfte des 18. Jahrhunderts erlebten Rostocks Seehafen- und Handelsaktivitaten
wieder einen Aufschwung. Der Getreideanbau — hier insh. der Weizen — florierte. Der Um-
schlag alleine dieser Getreideart stieg in 1785 auf bis zu 22.000 t, bereits 1845 kam es zu
einem Rekordumschlag von 43.000 t. Die Rostocker Flotte bestand um 1850 aus 260 Handels-
schiffen und erreichte damit einen Spitzenplatz in der Ostsee, bis 1870 vergréerte sich die
Schiffsanzahl auf (iber 370, allerdings nicht mehr ausschlieBlich Rostock bedienend son-
dern zunehmend andere Hafen miteinander verbindend.
Nach der Einigung Deutschlands 1870 verloren die Ostseehéfen im Vergleich zu den Nord-
seehdfen an Bedeutung — dies auch wegen schlechterer Hinterlandanbindungen. Der Ge-
treideexportin Rostock brach ein—im Jahre 1884 wurden nur noch 2.000 t Weizen verschifft.
Den Ubergang von der Segel- zur Dampfschifffahrt verschliefen die Rostocker Reeder iiber-
wiegend. Im Jahre 1900 registrierte man in Rostock lediglich 26 Segler und 28 Dampfer.
Erst jetzt versuchte die Stadt, verlorenes Terrain u.a. durch HafenausbaumalRnahmen zu-
riickzugewinnen. Im Jahre 1886 erdffnete die Fahrlinie Rostock — Gedser.

Abbildung 4: Fahrl. nach Gedser, erdffn. 26. Juni 1886 — hier Eisenbahnféahre
.Prins Christian” ca. 1910

1887 wurde die Warnow von 3,50 m auf 5 m vertieft. Im Jahr 1913 — dem letzten Friedensjahr
—waurden in Rostock 477.533 t umgeschlagen. Diese Zahl wurde erst nach dem 2. Weltkrieg
iiberboten! Hauptimportgiiter waren engliche Steinkohle, Steine aus Schweden sowie Holz
aus Finnland. Exportiert wurde nach wie vor iiberwiegend Getreide. Im ersten Kriegsjahr 1914
sank der Umschlag auf die Halfte. Wahrend der Weltwirtschaftskrise sank der Umschlag
Rostocks auf nur noch 193.064 tim Jahre 1932.

Rostock trug im Jahr 1937 mit 672.000 t (davon 308.661 t auf der Fahrverbindung von Rostock
nach Gedser) lediglich 0,5 % an der deutschen Gesamtumschlagmenge bei, Hamburg schlug
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im selben Jahr 25,3 Mio. t um, Stettin 8,3 Mio. t, Bremen 8 Mio. t, Danzig 7,2 Mio. t, Liibeck 2
Mio. t. Im 2. Weltkrieg ging die Menge der in Rostock umgeschlagenen Giiter stetig zuriick.

4.5. Entwicklung nach dem 2. Weltkrieg

Im Gegensatz zur Rostocker Innenstadt waren die Kriegsschdden im Rostocker Hafen ver-
gleichsweise gering. Lediglich 20 der insgesamt 1.910 m Kaildnge waren zerstort, grol3e Ha-
fenteile jedoch verrottet (300 m) oder bauféllig (weitere 300 m). Die Gleisanlagen waren stark
in Mitleidenschaft gezogen. Krane waren zwar alt aber einsatzfahig. Mit der Griindung der
Deutsch-Russischen Transport AG (Derutra) setzte ein neuer Aufschwung der Rostocker
Hafenanlagen im Stadthafen ein, der mit der Abwicklung der Reparationsleistungen an die
Sowjetunion einherging.

Im Jahr 1957 betrug der seewdrtige Umschlag der DDR 5,7 Mio. t; davon jedoch 1,3 Mio. tin
Hamburg und 0,5 Mio. t in Stettin. Die Handelsflotte der DDR stand vor einem Wachstum —
ein neuer Hafenstandort in Rostock wurde gesucht. Im

Gesprach waren u.a. Schmarl, Warnemiinde, aber auch

eine Verlangerung des Stadthafens bis zum Kabutzen-

hof. Seit 1957 wurden jedoch neue Rostocker Hafenan-

lagen im landlich gelegenen Ortsteil Petersdorf begon-

nen, dessen beschauliches Dorf in der Folge nicht wei-

terbestand.

Der Ausbau des Hafens Rostock als zentraler Hafen der

DDR wurde in den folgenden Jahrzehnten unter enor-

mer Beteiligung der Rostocker Bevolkerung vorange-

trieben. In der Aktion ,Feldsteine fiir den neuen

Rostocker Hochseehafen” vom Febr. 1958 wurden die

Rostocker aufgerufen, Feldsteine fiir den Molenbau zu

sammeln und taten dies in der Folgezeit mehr oder we-

niger iiberzeugt.

Am 15.01.1960 legte mit der ,V&lkerfreundschaft” das appilgung 5: Ausbauplanungen SHR
erste Schiff im Rostocker Uberseehafen im Hafenbe-

cken B an. Bis zur Wende im Jahre 1989 war der Hafen in einem aullerhalb der stadtischen
Verwaltung liegenden Kombinat ,, Seeverkehr und Hafenwirtschaft” nahezu autark. Eigene
Heizkraft- und Wasserwerke, Telefonnetze, eine Poliklinik, ein Postamt, Busunternehmen,
Kindergarten, Wohnheime, Berufsschulen — allein die Zahl der nicht unmittelbar mit dem
Hafenumschlag verbundenen Handwerker und Bildungseinrichtungen {iberstieg 2.000 Ar-
beitskréfte.
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Bis zur politischen Wende 1989 entwickelte sich der See-

hafen Rostock als zentraler Hafen der DDR mit planwirt-
schaftlich gelenkten Giiterstromen zum ,Tor zur Welt".

Der Seehafen fungierte insh. als Giiterschleuse und Lo-
gistikdienstleister. Industrieansiedlungen blieben eher

die Ausnahme (Diingemittelwerk in Poppendorf).

In der Rostocker Bevdlkerung wurde iiberwiegend vom
,Uberseehafen” gesprochen, eine Bezeichnung, die der
Bedeutung des Hafens fiir die Volkswirtschaft der DDR

und ,befreundeter” Nachbarstaaten durchaus gerecht

wurde. Die umgeschlagenen Giitermengen stiegen Jahr

fiir Jahr, der Hafen wurde stdndig ausgebaut, Erweite-
rungsplédne seit Jahrzehnten vorbereitet, deren Umset-

zung insh. in siidliche Richtung bereits begannen. Es be-

stand im Sommer 1989 kein Zweifel, dass Krummendorf weichen
miisse, vorbereitende Bauarbeiten fanden bereits in den 80-er Jah-

Abbildung 6: Hafenplanun
ren des letzten Jahrhunderts statt. g 05_07_1%89 g

Auf dem westlichen Warnowufer entstand kurz nach dem 2. Weltkrieg der heutige
Rostocker Fracht- und Fischereihafen (RFH) als Teil des Fischkombinates Rostock. Das
Kombinat wurde schnell zu einem Symbol des Wiederaufbaus und einer sich allméhlich
stabilisierenden Wirtschaft auch in Rostock. Seit 1965 zahlte der Standort als Basishafen
der groBten deutschen Fischfangreederei.

4.6. Hafenentwicklung seit 1990

Mit dem Zusammenbruch der Volkswirtschaften der DDR / befreundeter Nachbarlander und
dem nicht mehr vorhandenen Zwang, die Giiterstrome {iber den Seehafen Rostock lenken
zu miissen, verringerte sich der Umschlag in sdmtlichen Hafen der HRO ab Mitte 1990 dra-
matisch. Im Jahre 1991 sanken die Umschlagmengen mit ca. 8 Mio. t auf das Niveau von
1967, dies entsprach einem Mengenriickgang gegeniiber dem Rekordjahr 1989 um {iber 66
%. Die Giiter suchten sich den fiir sie giinstigsten Weg, insb. fiir Uberseeladung fiihrte die-
ser Weg aus dem Rostocker Hinterland kaum (iber Rostock, sondern iiber die Nordseehé-
fen. An die Aufrechterhaltung von Flachenanspriichen gemaR friiherer Hafenerweiterungs-
plane dachte zu diesem Zeitpunkt und in den Folgejahren kaum jemand. Auf der Tagesord-
nung stand dafiir ein gewaltiger Personalabbau, im Folgenden allein fiir den Seehafen
Rostock dargestellt:'

! Die Geschichte des Seehafen Rostock”, Bauermeister, Lachs, Prignitz, Schreiber, 1. Auflage 2002, S. 128
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Abbildung 7: Entwicklung Anzahl Beschiftigter 1990-1994

Zu diesem Zeitpunkt stellte sich die Frage einer strategischen Neuausrichtung. Wahrend an-
derenorts bereits iiber eine SchlieBung des Seehafens debattiert wurde, orientierte sich der
Seehafen hin zu Giiterstromen, die auf ,natiirlichem” Wege (iber Rostock fiihren. Der See-
hafen Rostock liegt in der siidwestlichen Ostsee und bot sich fiir Transportstréme aus Skan-
dinavien / den baltischen Staaten und Russland nach Mittel-/ Siideuropa an. Mit der Féhr-
und RoRo- Technologie wurde diese innerhalb der Ostsee vorherrschende Technologie im
Seehafen Rostock ausgebaut. In der Folgezeit wurden grol3e Teile des Seehafens Rostock
den neuen technologischen Bediirfnissen angepasst (,interne Hafenentwicklung”). Bei-
spielhaft sei hier der Pier 1 erwéhnt, der bis zur politischen Wende als Stiickgutkai fungierte
und bis zum heutigen Tag zu einem Fahr- und RoRo- Hub umgebaut wurde und weiterhin
wird.

Abbildung 8: Pier 1 in ndrdliche Richtung vor 1990 (linkes Bild), Pier 1 in siidliche Richtung vor 1990 (mittleres Bild),
Fahrterminal Pier 1 heute (rechtes Bild)
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Abbildung 9: Ausbau Wohngebiete und Entwicklung Griinbelange um den SHR

Um den Seehafen Rostock entwickelten sich ab den 90-er Jahren andere Nutzungsansprii-
che, die den Seehafen Rostock wie einen Riegel umschlossen und sich weiter verdichteten.
Diese — im Nachhinein betrachtet — aus Sicht der Hafenwirtschaft ungiinstigen Entwicklun-
gen erschweren nicht nur mogliche Erweiterungspléne sondern behindern durch einzuhal-
tende Immissionswerte infolge nahe dem Hafen ausgebauter Wohngebiete den laufenden
Betrieb (beispielhaft: neues Wohngebiet Gehlsdorf gegeniiber dem nur durch die Warnow
getrennten Rostocker Fracht- und Fischereihafen, Verdichtung der Wohnbebauung siidlich
des Seehafens Rostock sowie in dstlicher Richtung in Stuthof, Nienhagen und Hinrichsdorf
sowie neue Wohngebiete in Warnemiinde ,Am Molenfeuer” und (geplant) , Mittelmole”
nahe dem Kreuzfahrtterminal.

Abbildung 10: Beispiele fiir Nutzenskonflikte Wohnen — Arbeiten

Die Ausprégung der Industriefunktion erfolgte in sog. Wellen. Zeiten erhthter Nachfrage
nach Flachen folgten Zeitrdume, in denen aus unterschiedlichen Griinden keine
Ansiedlungsaktivitadten erfolgten.
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Abbildung 11: Industrieansiedlungen ,in Wellen” seit 1990

1992 wurde der Rostocker Fracht- und Fischereihafen durch die Treuhandanstalt an die Han-
sestadt Rostock verkauft. Von hier an begann der RFH mit Hilfe des Landes und des Bundes
die ersten groBen InfrastrukturmaBnahmen, wie Sanierung von Strallen, hafeneigenen
Gleisanlagen, Kaisanierungen sowie den Ausbau von Umschlagflichen umzusetzen.
Wahrend der Fracht- und Fischereihafen (RFH) bis zur Wende als zentraler Stiitzpunkt fiir die
Fangflotte des Fischkombinats Rostock fungierte, entwickelte er sich nun zu einem Um-
schlagplatz fiir andere Gutarten, insh. Holz, Getreide, Diingemittel, Baustoffe und Projektla-
dung. Der RFH hat sich als Universalhafen auf der westlichen Seite der Warnow im Ostsee-
verkehr fest etabliert und baut sein Dienstleistungsspektrum sténdig aus. Heute ist das ca.
60 ha umfassende Hafengeldnde ein attraktives Gewerbegebiet direkt an der Warnowkante
mitvielen Ansiedlungen aus den verschiedensten Branchen. Durch die Konzentration auf die
drei Hauptgeschéftsfelder Hafenwirtschaft, Immobilien- und Grundstiicksverwaltung sowie
das Kiihlhaus ist fiir viele Kunden eine liickenlose Logistikkette verfiighar. Die giinstige An-
bindung des Wasserwegs an Schiene und Stralle garantiert effiziente und qualitatsgerechte
Abldufe beim Import und beim Export.
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5. Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Die Hansestadt Rostock verfiigt {iber eine Vielzahl an Hafen und Anlegestellen (siehe
Abb.12). Fiir die weitere Betrachtung der Hafenentwicklung der Handels- und Passagierha-
fen werden jedoch ausschlieBlich die folgenden dffentlichen Handelshéfen betrachtet: der
Seehafen Rostock (7) mit dem Werkshafen Chemiehafen Peez (8), der Rostocker Fracht- und
Fischereihafen (10) mit dem MAB — Kai (9) und der Passagierterminal Warnemiinde (2).

Abbildung 12: Ubersicht, Hafenbereiche Rostocks
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Die Ausschlussgriinde der in der weiteren Betrachtung nicht beriicksichtigten Umschlagan-
lagen sowie der Spiilfelder der Hansestadt Rostock sollen im Folgenden kurz erldutert wer-
den —die iibrigen, spéter eingehender betrachteten Hafenteile lediglich benannt.

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

(7)

Eigentiimer des ehemaligen Fahrterminals Warnemiinde ist mittlerweile die WIRO.
Mit dem Umzug der Fahrlinie Rostock — Gedser im Jahre 1996 wurde der Fahrverkehr
iiber dieses Terminal endgiiltig eingestellt, eine Wiederinbetriebnahme wird nicht er-
wogen. Der dstliche Kaistreifen ist heute Bestandteil des Kreuzfahrtterminals. Ein B-
Plan fiir den Bereich der Mittelmole ist in Vorbereitung.

Kreuzfahrtterminal Warnemiinde ,Warnemiinde Cruis Center” (WCC)

Auch die zur Kernwerft definierten Kaianlagen der Warnowwerft Warnemiinde (MV
Werften/ Genting Gruppe) stehen fiir die 6ffentliche Nutzung als Umschlagplatz nicht
zur Verfligung. Die Kaianlagen befinden sich im Eigentum der Werft. Umgeschlagen
werden Metalle, die zum Schiffbau auf der Werft verwendet werden sowie in Aus-
nahmeféllen Sonderverschiffungen. Abstimmungen zur Nutzung des nicht zur Kern-
werft zdhlenden Bereiches (Werftbecken) ggf. zur Mischnutzung als Verschiffungs-
platz produzierter Anlagen wie auch einzelner Kreuzfahrtanlaufe sind begonnen und
werden fortgefiihrt. Neue Rahmenbedingungen werden mit dem Verkauf von Flachen
rund um das Werftbecken an die Hansestadt Rostock geschaffen.

Die Kaianlagen des maritimen Gewerbegebietes Grol Klein sind 6ffentliche Kaianla-
genim Eigentum der Hansestadt Rostock, werden aber ausschliel3lich zur Verladung
von am Standort gefertigten Schiffsmotoren und fiir den Umschlag von Komponenten
fiir den Motorenbau und andere vorwiegend schiffbauliche Schwergiiter genutzt. Die
ansassige Caterpillar Motoren Rostock GmbH und die Neptunwerft (Neptun-Meyer-
Gruppe) planen zudem den weiteren Ausbau ihres Produktionsstandortes. Dadurch
wird sich die Auslastung der Kaiflaichen weiter erhéhen. Eine Nutzung als Handels-
hafen ist nicht absehbar.

Die friilhere Nutzung der Seekiesaufbereitungsanlage der Rostocker Kieswerke
GmbH auf dem Umschlag- und Aufbereitungsstandort der Anton Miising GmbH & Co.
Kg war stark riicklaufig. Die HRO entschloss sich zur Herrichtung einer neuen Kaian-
lage und Herrichtung der dahinterliegenden Flache — urspriinglich fiir den Winden-
energieanlagenhersteller EUROS, der mittlerweile von seinem Ansiedlungswunsch
zuriicktrat. Die Flache stehtinnerhalb des maritimen Gewerbegebietes Grol3 Klein zur
Ansiedlung zur Verfiigung.

Die stadtischen Spiilfelder ,Schnatermann” und ,Radelsee” am Ostufer des Breit-
lings werden von der Rostocker Hafenwirtschaft fiir die Zwischenlagerung und Auf-
bereitung des bei Erhaltungsbaggerungen der Wasserstra3e anfallenden Baggergu-
tes intensiv genutzt und sind dafiir auch zukiinftig unverzichtbar (nicht eingezeichnet
weiteres, nordlich gelegenes Spiilfeld ,Markgrafenheide” des Bundes in der Verwal-
tung der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung).

Seehafen Rostock (SHR) / im Sprachgebrauch auch Uberseehafen (USH) genannt
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(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

Der zum Diingemittelwerk Poppendorf gehdrende Chemiehafen Peez ist nicht 6ffent-
lich zugénglich (,Werkshafen®).

Nach Umsiedlung des Metallumschlags vom Seehafen Rostock zur Betriebsfldche
der Metallaufbereitung wurde hier der Schrottumschlag-/ Handel konzentriert. Die
Flachen stehen im Eigentum der Metallaufbereitung MAB (ALBA Nord) und haben
ebenfalls den Charakter eines Werkshafens. Das Unternehmen importiert und expor-
tiert Stahlschrott in verschiedenen Fraktionen und Qualitaten, zudem besteht die Zu-
lassung fiir das Abwracken von Schiffen an den Liegeplatzen.

Rostocker Fracht- und Fischereihafen (RFH)

Fiir den siidlich des RFH gelegenen Bereich am ehemaligen Schlachthof stellt die
HRO einen B-Plan auf. Eine gewerbliche Hafennutzung unter Beriicksichtigung der
Immissionsbelastung fiir die gegeniiberliegende Wohnbebauung wird angestrebt.

Mit der Aufgabe des Schiffbaus und des Schiffsreparaturbetriebes auf der ehemali-
gen Neptun-Werft in Rostock stand dieses gro3e zusammenhdngende Areal fiir die
Entwicklung eines wieder verfligharen Stadtraumes zur Verfiigung. Vorliegende
Reurbanisierungskonzepte sehen eine o6ffentliche Mischnutzung mit ,Wohnen am
Wasser"”, Biirofazilitdten und Behorden vor.

Der Stadthafen wird heute als Areal fiir GroRveranstaltungen, in die auch die vorhan-
denen und sanierten Kaiflachen mit einbezogen werden, genutzt. Daneben wird der
Stadthafen durch die neu errichtete Bebauung und die Ansiedlung von maritim-tou-
ristischen Gewerbe- und Dienstleistungsunternehmen sowie Gastronomie zu einem
eigenstandigen Erlebnisbereich der Hansestadt entwickelt, der eng mit der histori-
schen Altstadt und den angrenzenden Bereichen verkniipft werden soll. Die Wieder-
aufnahme von Umschlagaktivitdten fiir den Giiterverkehr ist ausgeschlossen. Denk-
bar —und in Anfdngen praktiziert - wére allerdings die Nutzung ausgewahlter Berei-
che des Stadthafens durch kleinere Passagier- und Ausflugsschiffe.
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6. Der Hafen heute

6.1. Funktionen eines Hafens

Héafen kdnnen bestimmte Funktionen erfiillen:
o Die origindre Aufgabe eines Hafens — und damit bzgl. der Infrastrukturvorsorge in

origindrer Zustandigkeit der Infrastrukturbetreiber — bestehtim reibungslosen Wech-
sel der zu transportierenden Giiter / Personen von Landtransportmitteln auf Seever-
kehrstréger v.v., diese Funktion wird auch als ,Basisfunktion” oder auch ,, Umschlag-
funktion” bezeichnet.

Dariiber hinaus kdnnen — nicht minder wichtig — Hafen sog. ,Ergdnzungsfunktionen”
erfiillen, indem sie als Brechpunkte der Verkehrsstrome auch als Standorte fiir
Dienstleistungen ,rund um die Ware” fungieren. Gerade aus diesen —auch als , Lo-
gistik- sowie Industriefunktion “bezeichneten - Ergdnzungsfunktionen resultierten in
der jiingeren Vergangenheit erhebliche Zuwéchse bei den direkten und indirekten
Beschaftigungsverhaltnissen. Der Hafenstandort Rostock stellte sich in der Vergan-
genheit allen 3 Funktionen und konnte diese unterschiedlich ausbilden.

Die Nahe von Gewerbeflachen zur Kaikante ist ein Alleinstellungsmerkmal und be-
deutet eine erhebliche Aufwertung dieser Flachen. Sie stellt hdufig den fiir die An-
siedlung ausschlaggebenden Standortvorteil dar. Hafenaffine Logistik und Industrie
generieren i.d.R. zusatzlichen Umschlag, erhéhen die Wertschdopfungstiefe am
Standort und sichern auch den Bestand und die Entwicklung der Seeverbindungen.
Nicht zuletzt wegen diesen wichtigen Synergien unterstiitzt die ROSTOCK PORT
GmbH die Bemiihungen zur Ausweisung von Flachen fiir Industrie und Logistik und
tritt fiir die Ausweisung dieser Flachen ein.

Eine grobe Zuordnung von strategischen Geschaftsfeldern zu den Funktionen eines Hafens ver-
anschaulicht folgende Tabelle:

Funktionen eines Hafens Zugeordnete Strategische Geschéftsfelder

Basisfunktion Fahr- und RoRo- Terminal + KV Terminal

Kreuzfahrtterminal
Massenguthafen / Stiickguthafen

Industrie- und Logistikfunktion Immobilien, insh. mit Flachen fiir Ansiedlungen

(tlw. auch Fahr- und RoRo- Terminal sowie Mas-
senguthafen)

Tabelle 3: Zuordnung von strategischen Geschiéftsfeldern zu den Funktionen eines Hafens

6.2. Ausprégung Funktionen am Standort Rostock (Ist- Analyse)

Rostock verkniipft als Drehscheibe mit seiner Lage in der siidwestlichen Ostsee die Wachstums-
region Ostsee mit etablierten bzw. revitalisierten Quellen / Senken entlang der Nord-Siid-Achse

Europas
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Abbildung 13: Quellen und Senken SHR
Als Universalhafen nimmt der Hafenstandort Rostock in einer Marktanteilsbetrachtung im Ver-
gleich mit den regionalen Wetthewerbern vordere Platze ein:

6.2.1.Umschlagfunktion

Die Umschlagfunktion wird am Standort im Seehafen Rostock inkl. Werkshafen Peez sowie
im Fracht- und Fischereihafen, inkl. MAB ausgefiihrt.

6.2.1.1.Geschéftsfeld Féhr- / RoRo- Verkehr:

Das Geschaftsfeld Fahr- und RoRo- Verkehr wird in Rostock ausschlieBlich im Seehafen
Rostock und hier insh. am sog. Fahr- und RoRo- Terminal des Pier |, einschlieBlich KV
Terminal ausgefiihrt.

Abbildung 14: Fahr- und RoRo Terminal Pier 1

Als Wetthewer-
ber Rostocks im
strategischen

Geschaftsfeld

Fahr- und RoRo-
Verkehr sind ne-
ben den westlich
liegenden Héfen
Kiel, Puttgarden,
Liibeck die 0st-

lich von Rostock
gelegenen Hafen Abbildung 15: Hafen in der Kiel-Danzig Range
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Sal3nitz, Stettin / Swinemiinde sowie Gdynia und Gdansk einzubeziehen. Zunehmende
Bedeutung erlangen feste Querungen. Das natiirliche Hinterland der hier betrachteten
Hafen deutet folgendes Schaubild an:

Abbildung 16: natiirliches Hinterland ausgewdhlter Hifen der Range

Betrachtet man alle im Fahr- und RoRo- Verkehr transportierten Mengen (netto d.h. ohne
Eigengewichte) ist die mit Abstand fiihrende Position Liibecks deutlich erkennbar.
Rostock hat seine Position als zweitgré3ter Hafen in diesem Geschaftsfeld mit Marktan-
teilsgewinnen ausbauen kénnen.

Abbildung 17: Fahr-/RoRo-Verkehr ausgewihlter Hifen — alle Relationen
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Ldnderbezogen ist im Féhr- und RoRo- Verkehr folgende Entwicklung in der letzten De-
kade festzustellen:

Abbildung 18: Fahr-/RoRo-Verkehr Ddnemark

Die Anzahl der Fahrverbindungen von Deutschland nach Danemark sind iiberschaubar.
Neben der am intensivsten genutzten Verbindung {iber den Fehmarnbelt (Puttgarden —
Rodby) entwickelte sich die Relation Rostock — Gedser lange {iberdurchschnittlich und
fiihrte zu einem Einsatz eines 3. Schiffes. Mit dem Einsatz einer neuen Schiffsgeneration
ab Rostock ab Jahresmitte 2016 verbessert sich die Qualitdt und Zuverldssigkeit auf der
Verbindung nachhaltig.

Nach Fertigstellung der festen Fehmarnbeltquerung — nach derzeitigem Stand friihestens
ab 2028 und damit ggf. erst nach Ende des Betrachtungszeitraumes des HEP - sowie ggf.
in Abhéngigkeit vom Bau einer weiteren festen Querung zwischen Helsingar und Helsing-
borg, wird eine Vielzahl von Verkehren auf die Landverkehrstrager im Transitverkehr
durch Danemark verlagert werden, dies betrifft auch Teile des kombinierten Verkehrs
nach Schweden / (Norwegen). Auch wenn Scandlines (und ggf. weitere) Reeder auf der
Vogelfluglinie neben der festen Querung tatig sein wird (werden), ist in Abhéngigkeit von
der Hohe der Briickenmaut eine weitere Intensivierung der ab Rostock verkehrenden
Verbindung(en) wahrscheinlich. Daher ist die rechtzeitige Anpassung des Transportan-
gebotes Rostock — Gedser, dies beinhaltet neben den beiden Schiffen auch umfangreiche
Anpassungen in den beiden Hafen, vorzunehmen.
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Abbildung 19: Féhr-/RoRo-Verkehr Schweden

Der Fahr- und RoRo- Markt von / nach Schweden ist umkampft. Ab Liibeck, Rostock und
Swinemiinde existieren jeweils mehrere unabhéngige Dienste. Konzentrationen der Ree-
der auf nur noch einzelne Hubs (Beispiel: Verlagerung des Frachtverkehrs von Stena von
Salinitz nach Rostock sowie bereits friiher die Verlagerung des Stena Dienstes von
Liibeck nach Kiel) sind zu erwarten. Hervorzuheben sind insb. der Markteintritt und das
hohe Wachstum der ab den polnischen Hafen verkehrenden Reedereien (Bsp. Aufnahme
eines Schwedendienstes von TT Line ab Swinemiinde). Durch die seit 2016 erfolgte ver-
tiefte Kooperation (slot charter) der beiden ab Rostock verkehrenden Féhrlinien von Stena
und TT Line nach Trelleborg ist Rostock nunmehr in der Lage, eine héhere Frequenz auf
dieser Relation anzubieten. Fuhren friiher beide Reeder mit nahezu identischen Fahrpla-
nen 3 x pro Tag, einigten sich beide Reeder auf versetzte Abfahrten, so das im Durch-
schnitt alle 4 h eine Abfahrt angeboten wird.

Der nicht vor 2028 realisierte Bau der festen Fehmarnbeltquerung diirfte umso stéarker auf
die Schweden anlaufenden Hafen wirken, je naher diese an der Querung positioniert sind.
Liibeck diirfte insh. im Schwedenverkehr starker betroffen sein als Rostock und wesent-
liche Teile seiner Hub-Funktion fiir Ostseefdhrverkehre verlieren. Dadurch steigen die
Chancen von Rostock, diese Biindelungsfunktion noch starker auszufiillen.
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Abbildung 20: Féhr-/RoRo- Verkehr Finnland

Der Finnlandverkehr ist traditionell eine Liibecker Doméane. Mit dem Eintritt der griechi-
schen Reederei Superfast im Jahre 2001 konnte der ,Newcomer” Rostock erhebliche
Marktanteile, insh. im begleiteten Verkehr gewinnen, die zwischenzeitlich fiir den Stand-
ort durch fehlendes Engagement des Reeders (u.a. auch Tallink / Silja) teilweise wieder
verloren gingen.

Die in 2010 erfolgte Aufnahme Rostock's in die Rundldufe der neuen Finnstar- Einheiten
von Finnlines lieR die Kompensation des ab September 2011 weggefallenen Tallink-Diens-
tes erwarten. Der riicklaufige Anteil des Personenverkehrs fiihrt zu sténdigen Ton-
nageanpassungen und Konzentration Finnlines auf den Giiterverkehr. Mit SOL steht ein
weiterer, sich insb. auf Trailerverkehre fokussierender Reeder im Wettbewerb, der lange
Zeit ab Rostock die kiirzere Seestrecke nach Hanko —im Vergleich zu Finnlines nach Hel-
sinki — anbot. Mittlerweile bietet auch Finnlines einen zusétzlichen Dienst nach Hanko an.
Auch hier ist zukiinftig mit einem erheblichen Wachstum der Verkehre ab den polnischen
Hafen, insh. ab Gdingen und Danzig zu rechnen.
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Abbildung 21: Fahr-/RoRo-Verkehr Baltische Staaten

Die nach / von Russland bzw. {iber die baltischen Staaten transportierten Mengen im
Fahr- und RoRo- Verkehr sind im Vergleich mit dem Niveau des Fahr- und RoRo- Verkehrs
nach Schweden und Finnland weitaus geringer. Das Schaubild zeigt deutliche Verschie-
bungen der Marktanteile einzelner Hafen in der letzten Dekade. Der traditionelle , Russ-
landhafen” Kiel gab ab 2003/4 seine Spitzenposition an Liibeck ab. Rostock konnte seine
Position durch die Ausweitung des Ventspilsdienstes verbessern, verlor diese gute Aus-
gangsposition jedoch in der Krise 2009/ 10 durch eine Verlagerung des Ventspilsdienstes
nach Liibeck. Es bleibt strategische Zielstellung der ROSTOCK PORT GmbH, in diesem
Wachstumssegment weiterhin mit direkten Anldufen vertreten zu sein.

Segment Fahrpassagiere

Mit ca. 2,2 Mio. Passagieren (davon ca. 0,4 Mio. Fahrern von LKW & Bussen) im Kalen-
derjahr 2015 ist Rostock nach Puttgarden der zweitgré3te Fahrhafen. Die meisten Passa-
giere sind auf der kurzen Route nach Gedser unterwegs (ca. 66 %), gefolgt von Trelleborg
(33 %) und Helsinki.

Die meisten der 2,2 Mio. Fahrpassagiere reisen mit dem PKW, sind Buspassagiere bzw.
fiihren einen LKW. Nur ein verhédltnismaRig kleiner Anteil ist als sog. ,Landgangspassa-
gier” unterwegs.

2014 Dénemark | Schweden | Finnland | SHR gesamt
| gesamt [Anzahl] 1.366.312 663.394 6.500 2.036.206
Passagiere [Anzahl] 1.241.059 444,594 2.010 1.687.663
davon Lkw-Fahrer [Anzahl] 125.253 218.800 4.490 348.543
davon FuBpassagiere [%] 7,50% 2,50% 1%

Tabelle 4: Anzahl Fahrpassagiere Seenhafen Rostock
6.2.1.2.Geschéftsfeld Massengut-, Stiickgutguthafen

Betrachtet werden fiir den Seehafen Rostock und den Fracht- und Fischereihafen (RFH)
der Fliissig-, Schiitt- und Stiickgutbereich.
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Abbildung 22: Pier lll West im Seehafen Rostock sowie Holzumschlag im Fracht- und Fischereihafen

In diesem Geschéftsfeld sind insh. die polnischen Hafen als maBgebliche Wettbewerber
anzusehen.

Abbildung 23: konventioneller Umschlag ausgewahlter Hafen

Rostock konnte die seit 1990 zu beobachtenden Riickgénge im Universalbereich stoppen
und verzeichnet seitdem moderate Zuwéchse. In den Krisenjahren 2009 / 10 zéhlte der
konventionelle Umschlag zu den Stiitzen des Standortes und glich teilweise die erhebli-
chen Einbriiche im Fahr- und RoRo- Bereich aus. Steigerungen sind in diesem Geschéfts-
feld zu erwarten, deren Raten insb. von der Realisierung einer weiteren Seekanalvertie-
fung von derzeit 14,50 m auf 16,50 m abhangig sind (Fliissiggiiter, vor allem Rohol sowie
Schiittgiiter, vor allem Erz, Kohle, Getreide, Baustoffe). Stand Sept. 2016 ist der Ausbhau
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des Seekanals Bestandteil der Liste der Vorhaben, die in Folge des BVWP in ein Ausbau-
gesetz Wasserstral3e festgeschrieben werden.

Die Entwicklung wesentlicher Gutarten des Massenguthafenbereichs im Einzelnen:

Fliissiggiiter
Rostock ist per Pipeline an die Raffinerien in Schwedt (PCK) sowie Spergau angeschlos-

sen. Wahrend Schwedt seit 2007 vereinzelt nennenswerte Roh6lmengen insb. bei Lie-
ferengpéssen der Landpipeline ,,Drushba” iiber Rostock importiert, versorgt sich die Raf-
finerie in Spergau liber Rostock mit Rohbenzin (Naphta). Beide Raffinerien sind an die
.Druhsha” angeschlossen und bezogen bisher den Grof3teil ihres Rohdls auf diesem
preisgiinstigen Bezugsweg. Aus verschiedenen Griinden - u.a. Lieferzuverlassigkeit stei-
gern, alternative Bezugswege im Einkauf - versucht insh. Schwedt seine Abhéngigkeit
von der Landpipeline zu verringern und mehr Rohél iiber den Seehafen Rostock zu bezie-
hen. Auch die Russen wollen politische Unwéagbarkeiten sowie Transitgebiihren (Pipe-
line fiihrt durch die Ukraine, WeilSrussland sowie Polen) sparen und setzt auf den see-
seitigen Export ab den eigenen russischen Hafen in Primorsk bzw. Ust Luga. Im Jahre
2012 wurde die innerrussische Pipeline nach Ust Luga fertiggestellt. Eine Steigerung der
iiber Rostock abzufertigen Mengen héngt auch und insh. von der Realisierung der See-
kanalvertiefung in Rostock ab.

Der Rohdlbezug der Raffinerie in Schwedt ist stark von den Eigentiimern bestimmt. Nach
dem Einstieg der russischen Rosneft ist von einem weiterhin starken Bezug russischen
Rohdls auszugehen. Der Einstieg von PCK Schwedt in Hafenfazilitdten in Danzig ist insb.
der im Vergleich zu Rostock groReren Wassertiefe geschuldet (Danzig 16,50 m Wasser-
tiefe, Rostock derzeit 14,50 m Wassertiefe).

Als weitere Fliissiggiiter werden im Chemiehafen Ammoniak als Rohstoff fiir die Diinger-
herstellung importiert und fliissige Diingemittel (AHL) exportiert.

Schiittgiiter
Das im Hafen befindliche Kohlekraftwerk bezieht ca. 1 Mio. t p.a. iber den Seehafen

Rostock. Mit der Energiewende ist die urspriingliche Uberlegung des Betreibers des
Kraftwerkes zur Errichtung eines 2. Kraftwerksblockes verworfen, obwohl nach begon-
nenem Atomausstieg infolge des Reaktorunfalls in Japan bis zur Versorgung durch rege-
nerative Energien Gas- und Kohlekraftwerke als Briickentechnologie fungieren. So ist
das Kraftwerk in 2013 fiir weitere 20 Jahre ertiichtigt worden, der Betreiber plant min-
destens bis zu diesem Zeitpunkt mit der effizienten und mit kurzen Bezugswegen verse-
henen Anlage.

Erzimporte fiir EKO / Arcelor in Eisenhiittenstadt sind 2005 von Rostock nach Hamburg
verlegt worden. Arcelor zeigte nachhaltiges Interesse, Rostock wieder als Importhafen
fiir Erz und Kokskohle fiir Eisenhiittenstadt aufzunehmen. Eine Vertiefung des Seekanals
istin Vorbereitung, der sich anschlieBende Neubau eines Massengutterminals zur Aus-
schopfung der dann moglichen Wassertiefe unerlasslich.

Rostock hat sich als ehemaliger zentraler Getreideimporthafen zum zweitgré3ten Getrei-
deexporthafen Deutschlands entwickelt, in einzelnen Jahren nimmt Rostock (neben
Hamburg) die Spitzenposition ein. Eine Vielzahl an Getreidehdndlern errichtete eigene
Lagerkapazitdten, diese Entwicklung ist noch nicht abgeschlossen, mit Beiselen hat sich
ein weiteres Unternehmen fiir den Aufbau von Lagerkapazitaten entschlossen. Der Ex-
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port von Getreide wird zukiinftig u.a. vom Anbau im Hinterland Rostocks, mdglicher Ver-
arbeitung im Lande (u.a. entstand im Seehafen eine Rapsdlpresse und verringert damit
den Rapsdlexport) sowie in weiter abnehmendem Male der Entwicklung von Interventi-
onsgetreide abhangen.

Der Baustoffumschlag wird — nach dem Nachholbedarf in den 90er Jahren im Stral3en-
und Wohnungsbau — nunmehr als stabil angesehen.

Der Diingemittelumschlag ist im Wesentlichen abhéngig von der Rohstoffzufuhr fiir das
Diingemittelwerk in Poppendorf (v.a. Dolomit) und den Export von Diingemitteln. Der Ex-
port erfolgt tiber Anlagen im Seehafen und dem RFH.

Stiickqiiter
Durch die sich weiter fortsetzende Behélterisierung ging der traditionelle Stlickgutum-

schlag zuriick. Hauptumschlagsgiiter dieses Bereiches stellen Papier, Windenergiean-
lagen inkl. Rohre und Metalle dar, die auch durch Ansiedlungen in der Industriefunktion
zusitzlichen Umschlag bedingen. Dieser ist zwar mengenméaRig verhaltnismaRig gering,
kann aber aus Sicht der arbeitsmarktpolitischen Effekte nicht hoch genug eingeschétzt
werden. MengenméRig zwar kaum ins Gewicht fallend, dafiir aber wegen der arbeits-
marktpolitischen Effekte enorm wichtig, sind die Umschldge von Liebherr und EEW ein-
zuordnen. Der Flachenbedarf dieser Umschlagtechnologien ist erheblich hoher als der
Umschlag anderer Stiickgliter.

Der RFH spezialisierte sich insb. auf den Umschlag von Rundholz fiir die Holzverarbeitung
in der Nahe von Stendal, Diingemittel und — mit abnehmender Tendenz - Getreide.

Insgesamt bleibt festzustellen: Als einziger Hafen an der deutschen Ostseekiiste ist
Rostock in allen (hier betrachteten) Geschaftsfeldern Féhr-/RoRo-, Kreuzfahrt sowie
Massenguthafen erfolgreich vertreten (Alleinstellungsmerkmal an der deutschen Ost-
seekiiste und damit Risikodiversifizierung). Eine dhnliche, wenn auch nicht in jedem Ge-
schaftsfeld ausgepragte Position findet sich in der betrachteten Range lediglich in Gdin-
gen, Danzig — hier sogar mit dem zusétzlichen Geschéftsfeld Container.

6.2.1.3 Geschdftsfeld Kreuzschifffahrt

In der Regel werden die Kreuzschifffahrtsaktivitdten des Standortes am Warnemiinder
Kreuzfahrtterminal WCC? durchgefiihrt, bei Kapazitdtsengpédssen in Warnemiinde auch
im Seehafen Rostock. Vereinzelt finden im Stadthafen Rostock Anldufe groRerer Yachten
statt. Die Ldnge und Qualitdt der Seezufahrt begrenzen das Potential des Stadthafens
jedoch stark.

2WCC Warnemiinde Cruise Center
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Abbildung 24: Liegeplétze P 1 -8 in Warnemiinde

Die Betrachtung der Kreuzschifffahrt bezieht sich nicht nur auf die Hafen einer Range
sondern bezieht das komplette in Nordeuropa angebotene Kreuzfahrtsegment (beispiels-
weise Fjordfahrten) mit ein. Als Wetthewerber Rostocks im hier betrachteten engeren
Sinne Kreuzschifffahrt sind Hamburg, Kiel, und als Benchmark Kopenhagen zu verglei-
chen. Liibeck, Wismar, Mukran, sowie Stettin / Swinemiinde spielen in diesem Ge-
schéftsfeld bisher nur eine untergeordnete Rolle. Neben der Anzahl der Anlaufe ist eine
Betrachtung der Anzahl der abgefertigten Passagiere sinnvoll:

Abbildung 25: Anzahl Anldufe in ausgewahlten Kreuzfahrthafen
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* Zahlen aus 2016 sind Erwartungszahlen

Abbildung 26: Anzahl Kreuzfahrtpassagiere

Zu beachten ist die unterschiedliche Zéhlweise von Passagieren in den einzelnen Héfen (Hafennutzer
kontra Schiffspassagiere). In Rostock wurden his 2015 dieselben Passagiere nur 1-mal gezéhlt, an anderen
Standorten mehrfach. Ein Vergleich ist daher bis dahin nur bedingt mdglich. Ab 2016 verwendet auch
Rostock die Zéhlweise von ,Cruise Europe”.

Rostock und Kiel lieferten sich lange Zeit ein ,Kopf an Kopf Rennen”, welches Rostock
in den letzten Jahren eindeutig fiir sich entschied und sich zum gréBten deutschen
Kreuzfahrthafen entwickelte. Ein deutliches Wachstum verzeichnet zudem Hamburg.
Wiahrend Hamburg insb. als Passagierwechselhafen fungiert, erleben Rostock die mit
Abstand grdf3te Zahl an Ausflugspassagieren, obwohl auch hier der Anteil der (Teilreise-
) Passagierwechsel stark zunimmt. Sdmtliche Fahrtgebiete — so auch die Ostsee —erlebte
in der vergangenen Dekade ein starkes SchiffsgroRenwachstum mit der Folge unerwar-
tet gestiegener Anforderungen an die Hafenfazilitdten. Die Bereitstellung eines weiteren
Liegeplatzes fiir groRe Kreuzfahrtschiffe sowie zusétzlicher Flachen in Warnemiinde sind
unabdingbar, sofern der Hafen wettbewerbsfahig bleiben soll.

Die unmittelbare Nahe der geplanten tlw. bereits realisierte Wohnbebauung auf der Mit-
telmole sowie im B-Plangebiet ,,Am Molenfeuer” zum Kreuzfahrtterminal erschwert/ ge-
fahrdet die Betreibung erheblich und geféhrdet ihn im Bestand.
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6.2.2. Industriefunktion:

Mit der Ansiedlung einer/s Malzerei (1993), Kohle-
kraftwerkes (1994), Baustoffherstellungsanlage
(1995), Restabfallbehandlungsanlage (2005), me-
tall-verarbeitenden Unternehmen (Liebherr 2005,
2009, ff, EEW 2007), Olmiihle (2006), Biodiesel,
Rostocker Korrosionsschutz Krebs (2009) - ist der
Seehafen auch als Industriestandort etabliert. In
jiingster Zeit erfolgten insh. Produktionserweite-
rungen am Standort (Liebherr, EEW). Der aus die-
sen Ansiedlungen resultierende Giiterumschlag
steht fiir ca. 5 % der am Standort umgeschlage-
nen Mengen. Zukiinftige Ansiedlungen im Hafen-
gebiet sind aufgrund kaum noch frei verfiigharer
Flachen im Seehafen nur noch im begrenzten Umfang méglich.

Mit Blick auf die grade in diesem Bereich generierten wirtschaftlichen Effekte (siehe fol-
gende Kapitel) ist ein Ausbau dieser Funktion anzustreben.

Abbildung 27: Kréne Liebherr

6.2.3. Logistikfunktion:

Diese fiir die Wertschépfung im Hafen malRgeblichen Ergénzungsfunktionen sind am Stand-
ortin noch nicht ausreichender Weise ausgepragt. Der u.a. durch die internationale Arbeits-
teilung sowie den Giiterstruktureffekt (kleinere Ladungspartien, Containerisierung oder im
Fahr- und RoRo- Verkehr ,Behalterisierung”) einhergehende Strukturwandel vom Stiickgut
zum Container- oder Fahr- und RoRo- Verkehr sorgt fiir eine riickldufige Bedeutung der wa-
renbezogenen Dienstleistungen am Hafenstandort bzw. die Beschrénkung auf wenige Gii-
tergruppen wie z.B. Papier. In jiingster Zeit gelangen Rostock (aber auch Kiel) insb. im Ver-
gleich zum Hauptwettbewerber Liibeck Erfolge bei der Akquisition von Papierverkehren u.a.
UPM mit der Konzentration der Papiermengen von Liibeck, Rostock und Gdynia nach
Rostock. Mit der weiteren Bindung des Logistikers Schenker im RoRo- Bereich besteht auch
die Erwartung am Ausbau von sog. ,Cross Docking” Angeboten.
Der Standort Rostock und die hier tatigen Akteure, insb. die Logistikdienstleister haben wei-
tere Potentiale, neue Dienstleistungen am Markt zu platzieren, die Wertschopfung zu stei-
gern, zusatzliche Arbeitspldtze zu schaffen und damit auch zusétzliche Ladungsstréme an
den Standort zu binden. Flachen in unmittelbarer Ndhe zum Fahr- und RoRo- Terminal sind
fiir diese Funktion freizuhalten, aber auch im Massengutbereich sind Flachen fiir logistische
Leistungen erforderlich (Absacken, Mischen zur Qualitdtseinstellung, Trocknen, Mahlen
usw.)

6.3. Wirtschaftliche Effekte der Rostocker Hafenwirtschaft

Durch das Ostseeinstitut fiir Marketing und Verkehr an der Universitat Rostock werden in regel-
maligen Abstédnden die wirtschaftlichen Effekte der Rostocker Hafenwirtschaft untersucht.
Ziele der Befragungen ist die Ermittlung von:
o direkten und indirekten Beschéftigungseffekten der Hafenwirtschaft sowie der hafenaf-
finen Unternehmen und Institutionen
o Steueraufkommenseffekten
o Vorleistungseffekten
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o Effekten aus Konsumausgaben der Beschéftigten der Beschéftigten und touristischen
Ausgaben der Fahr- und Kreuzfahrtpassagiere

Die Vorgehensweise ist folgender Darstellung zu entnehmen, zur Anwendung kommt ein
Mehrebenenkonzept:

Primar- Seehafenwirtschaft Quelle: Breitzmann,
bereich K-H. et al: Wirtschaft-
Seehafenverkehrs- hafenverbundene hafen- und maritim- et
wirtschaft Wirtschaft orientierte Behérden und Seeverkehrswirt-
schaft Mecklenburg-
Vorpommems,
Direkte Effekte Rostocker Beitrage zu
Verkehrswirtschaft unc
. Logistik, Heft 10, Uni-
Wertschopfung Beschaftigung Steuern versitat Rostock 2000,
S 12
Indirekte Effekte
Ausgaben fir Konsumausgaben der Konsumausgaben der
Vorleistungen Beschaftigten Passagiere
[ | I
Sekundir- Vorleistungsbereiche
bereich | Wertschépfung Beschaftigung Steuern
Sekundair- Handels- und Dienstleistungsbereiche [
bereich Il Wertschépfung Beschaftigung Steuern
Sekundar- Handels- und Dienstleistungsbereiche “
bereich IIl Wertschopfung Beschaftigung Steuern

Abbildung 28: Mehrebenenkonzept zur Ermittlung der wirtschaftlichen Effekte

Eine Zuordnung der Unternehmen der Seehafenwirtschaft erfolgt dabei entsprechend
nachstehender Tabelle:

Seehafenwirtschaft Hafenverbundene Hafen- und maritim
Wirtschaft orientierte Behérden
Seehafenumschlag, Lagerei, | Getreidehandel und Verwaltung der Hansestadt
Seehafenverwaltung Malzerzeugung Rostock
Seehafenspedition, Kohlekraftwerk Wasserschutzpolizei M-V

Schiffsmaklerei,
Schiffsagentur

Transportunternehmen Produktion und Export von Bundesgrenzschutzamt
Diingemittel

Lotsen, Bugsieren Schrotthandel und - Zollamt Rostock
bearbeitung

See- und Fahrreederei Seewadrtiger Import und Bundesamt fiir Seeschifffahrt

Herstellung von Baustoffen | und Hydrographie
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Seehafenwirtschaft Hafenverbundene Hafen- und maritim
Wirtschaft orientierte Behérden

Schiffsversorgung, Seewdrtiger Handel mit Seeberufsgenossenschaft
Bebunkerung, Olprodukten
Schiffsentsorgung
Seeversicherung, Gutachter, | Fischerei Wasser- und
Ladungskontrolle Schifffahrtsdirektion Nord
Wartung und Reparatur von | Kran- und Lehr- und Aushildungs- sowie
Schiffs- und Hafenanlagen, | Windkraftanlagenbau Forschungs- und
Vermietung und Wartung Consultinginstitutionen
von Ladeeinheiten

Tabelle 5: Zuordnung der Unternehmen in der Seehafenwirtschaft

Die /ndirekten regionalwirtschaftlichen Effekte der Rostocker Seehafenwirtschaft bestehen aus
drei Gruppen:
o Effekte aus Vorleistungen fiir die Unternehmen, Behdrden und Institutionen der Seeha-
fenwirtschaft
o Effekte aus Konsumausgaben der Beschaftigten der Seehafenwirtschaft
o Effekte aus touristischen Ausgaben der Passagiere der Fahrpassagier- und Kreuzschiff-
fahrt (und der Besatzungen der Kreuzfahrtschiffe)

Vorleistungsbereiche sind dabei u.a. das Baugewerbe, der Schiffbau, das Investitionsgiiterge-
werbe, Kraft- und Schmierstoffe, die Ver- und Entsorgungswirtschaft, Banken und Versicherun-
gen, Seehafenleistungen, Catering (einschl. Duty Free), Transport/ Spedition, Personalgestel-
lung, Mieten & Pachten sowie Verwaltung. Dabei wurde neben den Vorleistungen fiir die See-
hafenwirtschaft auch der Anteil der Investitionen an diesen Vorleistungen abgefragt. Bei den
Bereichen Baugewerbe und Investitionsgiitergewerbe wurde zudem der Anteil etwaiger Vor-
leistungen fiir die Seehafenwirtschaft an den Investitionen erhoben, Doppelerfassungen berei-
nigt.

Die Ermittlung der Arbeitsplatzeffekte aufgrund von Konsumausgaben der direkt Beschéftigten
der Seehafenwirtschaft erfolgt in folgenden Schritten:

1. Aus der Befragung werden die Nettoldhne und -gehélter der Beschaftigten der Seeha-
fenwirtschaft entnommen und fiir die Gesamtheit aller Beschéftigten der Unternehmen,
Behdrden und Institutionen der Seehafenwirtschaft hochgerechnet.

2. Die Ansétze fiir die Berechnung der indirekten Arbeitsplatzeffekte werden bestimmt.

0 Zum Ersten handelt es sich dabei um den Anteil der Nettoléhne und -gehélter, der
fiir Konsumgiiter verausgabt wird.

0 Zum Zweiten ist die Struktur der Konsumausgaben nach den Branchen des Kon-
sumbereiches zu berechnen.

o0 Zum Dritten werden fiir die relevanten Branchen des Konsumbereiches die Um-
satze pro Beschaftigten ermittelt. Festzulegen ist des Weiteren der Anteil der
Konsumausgaben, der in der Region Rostock verausgabt wird.

3. Ausderinder Region getatigten Konsumausgaben und den Umsétzen pro Beschaftigten
(bzw. den Arbeitsplatzkoeffizienten) konnen die Arbeitspldtze in den einzelnen Branchen
des Konsumbereiches berechnet werden, die aufaddiert die gesamten Arbeitsplatzef-
fekte ergeben.
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Fiir die Ermittlung der /ndirekt arbeitsplatzwirksamen Konsumausgaben werden vom Statisti-
schen Landesamt Mecklenburg-Vorpommern zur Verfligung gestellte Daten herangezogen. Aus
der Kombination von ausgabefahigen Einkommen mit der Auflésung von Geldvermdgen und Kre-
ditaufnahme sowie anderen Ausgaben (Steuern, Kredittiigungen, Bildung von Geld- und Sach-
vermdgen) errechnet sich ein Anteil (Bsp. 2009 von 83%) der Haushaltsnettoeinkommen, der fiir
Konsumzwecke verausgabt wird. Mit diesem Prozentsatz werden die Nettoldhne und —gehélter
der Beschéftigten der Seehafenwirtschaft auf die fiir Konsumzwecke verwendeten Ausgaben
reduziert.

6.3.1.Untersuchungen 1994-1998

Wiéhrend von 1994 bis 1998 der in den fritheren 1990er Jahren nach der marktwirtschaftlichen
Transformation aufgetretene rasante Abbau von Arbeitsplatzen noch nachwirkte, konnte fiir
1998 von der Anpassung an die ,neuen” Gegebenheiten ausgegangen werden.

1994 1998
(Daten- (Daten-
riicklauf) riicklauf)
Seehafenwirtschaft gesamt 6.792 4.443
1. Seehafenverkehrs-
1.1 Seehafenumschlag, Lagerei,
Hafenverwaltung 1.314 871
1.2 Seehafenspedition,
Schiffsmaklerei 152 102
1.3 Transportunternehmen 346 553
1.4 Lotsen, Bugsieren 107 74
1.5 Fahrreederei, Seereederei 2.371 1.190
1.6 Schiffsversorgung,
Bebunkerung, Schiffsentsorg. 243 190
1.7 Seeversicherung, Gutachter,
Ladungskontrolle 33 38
1.8 Wartung/Reparatur von
Schiffs- und Hafenanlagen 107 93
1.9 Reiseveranstalter/Sonstige 27 7
2. Seehafen verbundene
Wirtschaft 1.039 555
3. Seehafen- und maritim
orientierte Behorden und
Institutionen 1.017 772

Abbildung 29: direkte Beschaftigungseffekte 1994 & 1998 im Vergleich

Unter Hinzunahme der indirekt Beschaftigten ergaben sich folgende Gesamtzahlen:

1994 | 1998
Direkte Beschaftigte 6.792 | 4.443
Indirekte Beschiftigte 2.828 | 1.370
Beschiftigte insgesamt (direkt & indirekt) | 9.620 | 5.813

Tabelle 6: Anzahl Beschatftigte 1994 - 1998

Der Riickgang der Beschaftigungswirkung von 1994 (und davor) bis 1998 resultierte
u.a. aus:
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Weitere Reduzierung in der Fahr- und Seereederei

Riickgang im Schrotthandel / -aufbereitung

Weitere Rationalisierungen / Personaleinsparungen

Reduzierung der direkt Beschéftigten reduziert indirekte Beschéftigung
1998 enthalt nicht mehr indirekte Beschaftigungseffekte der Hochseefische-
rei

O OO0 o0 o

6.3.2.Untersuchung 2006

Seit 2006 erfolgte liber die Erfassung der aus dem Fragebogenriicklauf stammenden Daten
hinaus auch eine Hochrechnung auf die Gesamtheit der Unternehmen, Behdrden und Insti-
tutionen, die fiir 1998 und 1994 nicht vorlag®. Im Jahr 2006 betrug die Riicklaufquote bei 405
angeschriebenen Unternehmen 73 % fiir die Seehafenwirtschaft, 61 % fiir sonstige Unter-
nehmen im Hafen. Die Befragung fand vom 19. April 2006 — 28. Juli 2006 statt.

Zu diesem Zeitpunkt waren 8.862 in Seehafenwirtschaft Beschéftigte, davon 5.697 direkt Be-
schaftigte. Ca. 10,2 % der Beschiéftigten in Rostock arbeiteten in Unternehmen auf den Fla-
chen der Hafen.

Abbildung 30: Direkte und indirekte Beschéftigungseffekte der Seehafen-
wirtschaft 2005 insgesamt

1994 | 1998 | 2005
Direkte Beschaftigte 6.792 | 4.443 | 5.697
Indirekte Beschaftigte 2.828 |1.370 | 3.165
Beschiftigte insgesamt (direkt & indirekt) | 9.620 | 5.813 | 8.862

Tabelle 7: Anzahl Beschiftigte 1994 - 2005

Aufféllig waren die riickldufigen Beschaftigtenzahlen im Bereich Seehafenumschlag, Lage-
rei, Hafenverwaltung, obwohl der Giiterumschlag von 1998 bis 2005 von 15,4 Mio. t auf 17,1

3 Die Zahlen aus dem 1994er und 1998er Riicklauf stellen eine "Nahezu'-Vollerhebung bzw. teilweise komplette Ermitt-
lung der Zahlen dar. Auf eine Hochrechnung konnte deshalb verzichtet werden.

Vor diesem Hintergrund sind die Zahlen durchaus vergleichbar, wenngleich auf unterschiedlichen Wegen ermittelt.
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Mio. t Giiter bzw. von 18,5 Mio. t auf 21,6 Mio. t bei Einschluss der Fahrzeuggewichte im Féhr-
und Ro/Ro-Verkehr angestiegen war (Bundesamt fiir Statistik). Deutliche Zunahmen der Ar-
beitskraftezahlen wiesen die Bereiche Féhr- und Seereederei, Wartung und Reparatur von
Schiffs- und Hafenanlagen sowie Schiffsversorgung, Bebunkerung und Schiffsentsorgung
auf; letztere Zahl diirfte allerdings weitgehend auf die Ausgliederung eines Schiffsversorgers
aus einer Fahrreederei bedingt sein. Im Bereich der Seehafen verbundenen Wirtschaft
konnte eine Zunahme der Arbeitsplatze erreicht werden, wobei hier die Ansiedlung von Lieb-
herr Kranbau besonders zu Buche schlug. Bei den seehafen- und maritim orientierten Be-
horden und Institutionen war ebenfalls eine Zunahme der Zahl der Arbeitspldtze zu verzeich-
nen, z. B. durch die Aufstockung im Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie.
Zusammengenommen gaben die Passagiere der Fahrlinien und der Kreuzfahrtschiffe sowie
die Besatzungen der Kreuzfahrer 2005 ca. 53,4 Mio. € in der Region Rostock aus, woraus sich
342 Arbeitsplatze im Einzelhandel, in der Gastronomie, Hotellerie und in anderen Dienstleis-
tungsbranchen ableiten.

Das ermittelte Steueraufkommen betrug ca. 2,2 Mio. € Gewerbesteuer, ca. 660.000 € Grund-
steuer und ca. 30 Mio. € Lohnsteuer.

Abbildung 31: Steueraufkommen 2005

6.3.3.Untersuchung 2009

Vom 02.-28. Juni 2009 sind 480 Unternehmen angeschrieben worden, die Riicklaufquote fiir
die Seehafenwirtschaft betrug 32 %, der der sonstigen Unternehmen im Hafen 26 %.

Die Zusammenfassung der direkten und der indirekten Effekte ergab fiir 2008 12.523 Arbeits-
platze. Davon entfielen 6.644 Arbeitsplatze auf die direkten und 5.879 Arbeitsplatze auf die
indirekten Effekte.
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seehafenver- e HE U )
Seehafenver- bundene manllr_l_mrlentlerie Seehafenwirt-
kehrswirtschaft Wirtschaft Behqrdgn und schaft gesamt
Institutionen
1. Beschiftigungseffekte gesamt
Hochrechnung 7.549 3.681 1.293 12.523
2. Direkte Beschaffungseffekte
Hochrechnung 3.381 2.230 1.033 6.644
3. Indirekte Beschaffungseffekte
Hochrechnung 4.168 1.451 260 5.879
3.1 aus Vorleistungen
Hochrechnung 2.988 1.068 112 4.168
3.2 aus Konsumausgaben
Hochrechnung 657 383 148 1.188
3.3 aus Passagierausgaben
Hochrechnung 523 - - 523

Abbildung 32: Beschiftigungseffekte Rostocker Hafenwirtschaft 2008

1994 | 1998 | 2005 | 2008
Direkte Beschiftigte 6.792 | 4443 | 5.697 | 6.644
Indirekte Beschéftigte 2.828 |1.370 |3.165 |5.879
Beschéftigte insgesamt (direkt & indirekt) | 9.620 | 5.813 | 8.862 | 12.523

Tabelle 8: Anzahl Beschéftigte 1994 - 2008

Unterteilt nach Bereichen der Seehafenwirtschaft wies die Seehafenverkehrswirtschaft die
hochsten Effekte auf (60,3%), gefolgt von der seehafenverbundenen Wirtschaft (29,4%), so-
wie den seehafen- und maritim orientierten Behdrden und Institutionen (10,3%).

Deutliche Zunahmen der Arbeitskrédftezahlen wies der Bereich Fahr- und Seereederei auf
(AIDA Cruises, Tochterunternehmen Schiffsversorgung von Scandlines). Im Bereich der see-
hafenverbundenen Wirtschaft konnte schon 2005 gegeniiber 1998 eine Zunahme der Arbeits-
platze erreicht werden. Diese Tendenz beschleunigte sich 2008 gegeniiber 2005 (Liebherr
Kranbau, EEW, Nordex). Bei den seehafen- und maritim orientierten Behdrden und Instituti-
onen war ebenfalls eine Zunahme der Zahl der Arbeitspldtze zu verzeichnen, z. B. durch die
Aufstockung im Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie.

Das Steueraufkommen stieg weiter an, dabei verdoppelten sich die direkt der Hansestadt
Rostock zuflieRenden Gewerbesteuereinnahmen, das Grundsteueraufkommen erhéhte sich
um ca. 50 %. Die nur anteilig der Hansestadt zuflieBenden Lohnsteuern stiegen in ihrer Ge-
samtheit um ca. 20 %.

Abbildung 33: Steueraufkommen 2008
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Die Vorleistungen fiir die gesamte Seehafenwirtschaft Rostocks beliefen sich auf ca. 928
Mio. €, darunter befanden sich Investitionen in Héhe von ca. 105 Mio. €. Der groRte Teil der
Vorleistungen (ca. 83,2%) wurde dabei von der Seehafenverkehrswirtschaftin Anspruch ge-
nommen, ca. 14,9% entfielen auf die seehafenverbundene Wirtschaft und ca. 1,9% auf see-
hafen- und maritim-orientierte Behérden und Institutionen.

6.3.4.Untersuchung 2014

Vom 01.09.-30.11.2014 fand die letzte Befragung statt. Knapp die Hélfte der 489 angeschrie-
benen Unternehmen beteiligte sich an der Aktion.

Insgesamt ergeben sich Gesamtbeschaftigungswirkungen fiir 2013 in Héhe von 15.879 Ar-
beitsplatze. Davon entfallen 9.595 Arbeitspléatze auf die direkten und 6.284 Arbeitsplatze auf
die indirekten Effekte.

Nach Bereichen der Seehafenwirtschaft weist die Seehafenverkehrswirtschaft die hdchsten
Effekte auf. Sie betragen Arbeitspldtze 8.758 (55 %). Die seehafenverbundene Wirtschaft
bringt es auf 6.316 Arbeitsplétze (40 %), fiir die seehafen- und maritim-orientierten Behdrden
und Institutionen wurden 807 Arbeitsplétze (5 %) ermittelt.

seehafen- und
Seehafenverkehrs- seehafenverbundene maritimorientierte Seehafenwirtachaft
wirtschaft Wirtschaft Behdrden und gesamt
Institutionen
Direkte Beschéftigte 4.838 4,081 676 9.595
Indirekte Beschaftigte 3920 2235 13 6.284
aus Vorleistungen 2578 1.733 33 4342
aus Konsumausgaben 686 502 98 1286
aus Passagierausgaben 656 - - 656
Beschéftigungseffekte gesamt 8.758 6.316 807 15.879

Abbildung 34: Beschiéftigungswirkungen 2014

Deutliche Zunahmen der Arbeitskrédftezahlen weist der Bereich Féhr- und Seereederei
sowohl von 1998 bis 2008 als auch von 2008 bis 2013 (Steigerung um 55 %) auf.

Bereits von 2005 zu 2008 gab es im Bereich der seehafenverbundenen Wirtschaft eine
starken Anstieg der Arbeitspldtze um das 2,5-fache (ca. 158 %). 2013 gab es einen erneuten
Zuwachs an Arbeitsplatzen in diesem Bereich um ca. 83 %.

Im Bereich der seehafen- und maritimorientierten Behérden und Institutionen ist im
Gegensatz zu den Jahren 1998, 2005 und 2008 erstmal wieder ein Riickgang auf 676
Arbeitsplatze zu beobachten. Dies entspricht einem Riickgang von knapp 35 %.

Die indirekten Beschaftigungswirkungen sind in allen drei betrachteten Zeitrdumen — also
von 1998 bis 2005, von 2005 bis 2008 und 2008 bis 2013 — deutlich angestiegen. Die in
Mecklenburg-Vorpommern wirksamen indirekten Beschéftigungseffekte stiegen von 2005
bis 2008 um 27 % und von 2008 bis 2013 nochmals um knapp 34 %. Dabei erhdhte sich die
Vorleistungsheschaftigung von 2005 bis 2008 um 15 % sowie von 2008 bis 2013 nochmals um
gut 22 %. Die Arbeitsplatzeffekte aus Konsumausgaben der Beschaftigten erhdhten sich
ebenfalls kontinuierlich um 49 % (2005 — 2008) bzw. um knapp 65 % (2008 bis 2013). Die
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Arbeitsplatzeffekte aus touristischen Ausgaben der Fahr- und Kreuzschifffahrt-passagiere
erhdhten sich um 53 % (2005 — 2008) bzw. um 25 % (2008 — 2013).

Insgesamt setzt sich der kontinuierliche Aufwartstrend in der Zahl der Beschéftigten fort.

1994 11998 | 2005 | 2008 [ 2014

Direkte Beschéiftigte 6.792 | 4443 |5.697 | 6.644 | 9.595

Indirekte Beschéiftigte 2828 | 1.370 | 3.165 | 5.879 |6.284

Beschéftigte insgesamt (direkt & indirekt) | 9.620 | 5.813 | 8.862 | 12.523 | 15.879

Tabelle 9: Anzahl Beschiftigte 1994 - 2014

Das fiir 2013 abgefragte Steueraufkommen erhdhte sich im Vergleich zu den vorherigen Be-
fragungen nochmals deutlich:

Gewerbesteuer” Grundsteuer” Lohnsteuer™
Seehafen und verbundene Wirtschaft keine Angaben keine Angaben 56.370.206

2013 | Sonstige Ansiedler ohne Hafenbezug keine Angaben keine Angaben keine Angaben
Gesamt 7.231.241 1.343.197 56.370.206
Seehafen und verbundene Wirtschaft 4.079.989 742699 36.115.710

2008 | Sonstige Ansiedler ohne Hafenbezug 439275 105171 keine Angaben
Gesamt 4.519.264 847.870 36.115.7110
Seehafen und verbundene Wirtschaft 1.741.874 450.014 19.988.150
2005 | Sonstige Ansiedler ohne Hafenbezug 454 674 109.082 9.845.042
Gesamt 2.196.548 559.095 29.834.042

Abbildung 35: Steueraufkommen 2005-2008-2013

6.4. Verkehrsanbindungen

6.4.1. Seeseitige Anbindungen

Kernstiick der seeseitigen Zufahrt ist der Seekanal mit einer Ldnge von rund 16 km (gemes-
sen von der Wendeplatte bis zur Ansteuerungstonne 1), einer Sohlenbreite von (im Innenbe-
reich) 120 m und einer Wassertiefe von derzeit 14,5 m (Tiefgang 13 m), der voll abgeladenen
Schiffen bis zu einer Tragfahigkeit von etwa 85.000 t eine einschiffige sowie Schiffen bis zu
einer Breite von ca. 30 m eine zweischiffige Passage ermdglicht. GrélRere Einheiten sind bis
zu einer Lange 295 m und einer Breite von 45 m méglich, erfordern aber Einrichtungsverkehr.
Schiffe mit einer Lange und Breite tiber 230 m bzw. 36 m und einem Tiefgang von mehr als 12
m benotigen eine Genehmigung des zustdndigen Wasser- und Schifffahrtsamtes. Durch die
gradlinige Linienfiihrung ist die Zufahrt navigatorisch vergleichsweise einfach.

Die Zufahrt zum RFH, zu MAB ist fiir Schiffe mit einer Lange bis 180 m und einer Breite bis zu
28 m mit einer Wassertiefe von 9,50 m gewahrleistet, der zuldssige Tiefgang betrégt bis zu
7,90 m.

Die konstruktive Wassertiefe iiber dem Warnowtunnel liegt bei 10,78 m, hierzu ist jedoch eine
Verschiebung der Fahrwasserachse erforderlich.
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Standortiibergreifend sind in Massenguthéfen folgende Wassertiefen verfiigbar:

Standort Wassertiefe | Tiefgang Bemerkungen
[m] [m] [m]

Rostock Seehafen 14,50 13 Vertiefung in Vorbereitung
Swinemiinde 14 13,20 Vertiefung in Vorbereitung
Danzig 16,50 15 entspricht ,,Ostseemax™*

15,10 eingehend tideabhdngig max. 1 h
Hamburg 13,50 | tideabhingig, Startfenster bis 80 min

12,50 tideunabhéngig

Tabelle 10: heutige Wassertiefen und Tiefgdnge ausgewahlter Hafen

Linienspektrum / Anbindungen

Im Fahr- und RoRo- Verkehr existiert ab Rostock ein Liniennetz, welches Rostock als einen
multimodalen Hub in der siidwestlichen Ostsee charakterisiert. Dieses Netz gilt es insb. in
den sog. Ostseeldngsverkehren nach / ins Russland, Finnland, Baltikum auszubauen.

Abbildung 36: Fahr- und RoRo- Verkehr Seehafen Rostock

Quelle bzw. Ziele der den Seehafen Rostock im Universalhafenteil anlaufenden Schiffsein-
heiten sind neben ostseeinternen Verkehren insb. Nordafrika, der Nahe Osten, der Arabische
Raum (Getreide) sowie Amerika (Papierexport, lange Zeit ausgesetzt; Diingemittel).

Als Kreuzfahrtdestination wird Rostock insh. bei Ostseerundreisen genutzt, die teilweise
bereits in der Nordsee starten. Unter den am haufigsten angelaufenen Ostseekreuzfahrt-

* Limitierend ist der Zugang in die Ostsee durch die Kadettrinne
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hafen rangiert Warnemiinde auf Platz sechs nach Kopenhagen, St. Petersburg, Tallinn,
Stockholm und Helsinki. Von den insgesamt 183 erfolgten Kreuzfahrtanldufen fiir das Jahr
2016 wurden 162 in Warnemiinde und 21 im Uberseehafen abgefertigt.

Mit rund 800.000 Kreuzfahrtpassagieren, die an und von Bord gehen werden, peilt Rostock
eine neue Bestmarke an. Die Kreuzfahrtsaison beginnt im April und endet Mitte Oktober,
Uberlegungen zur Verlangerung der Saison werden durch die Hifen der Ostsee
vorangetrieben. An 110 Tagen, und damit weniger als ein Drittel des Jahres, laufen
Kreuzfahrtschiffe den Hafenstandort Rostock an.

Die Rostocker Reederei AIDA Cruises beginnt und beendet in Warnemiinde derzeit 41
Rundreisen mit Passagierwechsel und zwei Schiffen. Zudem absolvieren mehrere
Reedereien (u.a. Costa, MSC, NCL) insgesamt 57 Teilreisewechselanldufe in Warnemiinde
und die spanische Reederei Pullmantur 7 Vollreisewechsel im Uberseehafen Rostock.
Insgesamt wurden 33 Kreuzfahrtschiffe im Jahr 2016 von 26 internationalen Reedereien an
der Warnow abgefertigt.

Von den insgesamt 365.000 Seereisenden im Jahr 2013 stellten die Deutschen mit 120.000
Passagieren die groBte Anzahl, gefolgt von 74.000 US-Amerikanern, 47.000 Briten, 21.000
Spaniern, 19.000 Kanadiern, 12.000 Italienern, 9.000 Australiern und 63.000 Touristen aus 142
weiteren Nationen. Zudem befanden sich knapp 140.000 Crewmitglieder aus 126 Ldndern an
Bord der Schiffe, von denen sich weit mehr als ein Drittel auf Landgang begaben.

14 Prozent aller Kreuzfahrtgaste unternahmen im Jahr 2013 einen Tagesausflug per Bahn und
Bus nach Berlin (rund 50.000 P.). Etwa 197.000 Passagiere entdeckten Warnemiinde, Rostock
oder Mecklenburg-Vorpommern und 118.000 begannen oder beendeten ihre Kreuzfahrt im
Passagierhafen an der Warnowmiindung.

Auf Grundlage einer Studie aus dem Jahr 2010 durch die Universitdt Rostock zum
Ausgabeverhalten der Passagiere und Crew-Mitglieder ist davon auszugehen, dass in der
Saison 2013 mindestens 14 Millionen € von Seereisenden und Besatzungsmitgliedern
insbesondere im lokalen und regionalen Einzelhandel, Hotel- und Gaststattengewerbe,
offentlichen Personennahverkehr, bei Taxiunternehmen und Parkplatzbewirtschaftern in
Warnemiinde, Rostock und Umgebung ausgegeben wurden. Hinzu kommen die Umsiétze, die
Busreiseunternehmen, Bahn, Landausflugsagenturen, Ver- und Entsorgungsunternehmen,
Schiffsmakler, Lotsen und Hafenbetreiber durch die Kreuzschifffahrt erzielen.

6.4.2. Hinterlandanbindungen

6.42.1 StralSe

Die Verlagerung des Giiterverkehrs von der Schiene auf die StralRe ist im Seehafen
Rostock Ende der 90-er Jahre abgeschlossen. Der Modal Split im Seehafen Rostock ver-
teilt sich gegenwartig schatzungsweise wie folgt: 75 % Stralle; 10 % Bahn; 15 % Rohrlei-
tungen, im RFH ist der Bahnanteil héher. Der Seehafen ist an den autobahndhnlichen
Tangentenring der HRO angeschlossen.

6.4.2.2 Schiene

Die 2 -spurig und elektrifiziert ausgebaute bahnseitige Anbindung Rostocks nach Ham-
burg lasst mittelfristig keine Kapazitdtsengpdsse erwarten. Ausreichende Kapazitaten
werden nach dem Ende 2013 erfolgten (knapp 2 h Fahrzeit Rostock — Berlin) bzw. Ende
2017 (25 t Radsatzlast Rostock Seehafen - Kavelstorf) abzuschlieBendem Ausbau eben-
falls auf der Strecke Berlin — Rostock erreicht sein, bis dahin war wegen langwieriger
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Bauarbeiten mit Einschrédnkungen — teilweise sogar mit mehrmonatiger Vollsperrung im
Jahr 2012 zu rechnen.

Die Gleisanlagen innerhalb des Hafens sind 2005 — 2007 komplett erneuert. Eine reibungs-
lose Disposition ist sichergestellt.

DB Netz kiindigte fiir die Folgejahre ein Umbauprogramm des Rangierbahnhofes an.

Der RFH wird ein besonderes Augenmerk auf den Ausbau der Gleisinfrastruktur im Be-
reich Bramow legen. Hier gilt es perspektivisch 2 Abstellgleise in einer Lange von jeweils
740 m Nutzlange zu errichten, um die zunehmenden Zugldngen, inshesondere im
Holztransport, ohne groBere Rangierarbeiten abfertigen zu kdnnen.

6.4.2.3. Kombinierter Verkehr/ Wagenladungsverkehr: Anbindungen im Hinterland

Im Kombinierten Verkehr werden zurzeit
34 wdchentliche Abfahrten angeboten,
die iiberwiegend sog. ,company trains”,
d.h. geschlossene Ziige von LKW Walter
und Schenker/ Hangartner nach Verona,
Novara, Brno sowie Wels darstellen.
.0Offene Ziige” existieren nach Hamburg-
Billwerder, Karlsruhe, Duisburg Ruhrort,
Niirnberg, - von diesen Standorten aus
ist eine Einbindung in das nationale Netz
des Operators von Kombiverkehr
gegeben. Dariiber hinaus bietet TX
Logistik, derzeit zweimal wdchentlich,
eine offene Verbindung nach Verona an.
Eine Frequenzerhohung auf drei
Abfahrten pro Woche ist zum Herbst Abbildung 37: KV Netz Seehafen Rostock
dieses Jahres vorgesehen.

In Vorbereitung befinden sich weitere Verbindungen, Projekte untersuchen die
Machbarkeit von KV Angeboten an die Adria nach Venedig gemeinsam mit einem der
bedeutendsten Reeder im Mittelmeerraum ,Grimaldi“, sowie Polen, Ungarn,
Grol3britannien, Frankreich und Spanien.

In der Ausweitung der KV Anbindungen vom Standort Rostock besteht ein Schliissel zur
weiteren Ausbhildung des Hub- Charakters als Fahr- und RoRo- Standort. Zusatzliche
Fahr- und RoRo- Verbindungen unterstiitzen den Prozess der Ladungsgenerierung
(,Ladung zieht Ladung”). Im Ergebnis erhdhte ein neues Papiergeschaft die Abfahrts-
frequenz nach Hanko auf bis zu 7 Abfahrten pro Woche. Dies gilt natiirlich auch im
umgekehrten Sinne. Eine zusétzliche Belebung des KV Umschlages kdnnte dabei durch
die Gewinnung weiterer Operateure und Logistiker gelingen. Durch die Fortsetzung der
strategischen Zusammenarbeit mit dem Top-Logistikanbieter DB Schenker bis zum Jahr
2024 am Standort Rostock, ist ein wichtiger Baustein zur Starkung der Logistikfunktion im
Hafen geschaffen worden.
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Im Wagenladungsverkehr bestehen zwei wdchentliche Ganzzugverbindungen ins
norditalienische Treviso (angebunden an die Stena Féhren nach Trelleborg)
Einzelwagenverkehre durch die Deutsche Bahn ab dem Rangierbahnhof Rostock
Seehafen kniipfen an die zentralen Zugbildungsanlagen Hamburg—Maschen sowie
Berlin—Seddin an.

Vom RFH aus existieren mehrere tagliche Ganzzugverkehre im Rundholzimport nach
Arneburg (Stendal). Aus Wurzen bei Leipzig erreicht den RFH einmal wdchentlich ein
Halbzug (200m) mit Wasserglas.

Dariiber hinaus verkehren von den beiden Rostocker Hafen eine erhebliche Anzahl von
Ganzzugverkehren im Massengut- / Stiickgutbereich durch Dritte Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen angeboten.

Uber eine Bahnanbindung verfiigt auch der nérdlich vom RFH gelegene Werkshafen von
MAB.

6.4.2.4. Rostock im Kernnetz der Transeuropaischen Netze

Der Hafenstandort Rostock ist als einziger Hafen Mecklenburg-Vorpommerns und neben
Liibeck einer der beiden deutschen Ostseehafen, die innerhalb des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes den Status eines Kernnetzhafens erhalten haben. Damit wiirdigt die Eu-
ropadische Kommission die Bedeutung des Hafenstandorts Rostock fiir innereuropdische
Verkehrsstrome. Das Transeuropédische Verkehrsnetz soll dazu beitragen, Verkehrs-
strome auf wichtigen Achsen zu biindeln, um so effiziente Transportwege und -konzepte
zu schaffen. Es tragt insofern zu einem Zusammenwachsen der Regionen der Gemein-
schaft bei, beseitigt durch entsprechende InvestitionsmalBnahen bestehende Engpésse
oder verhindert neue und sichert den Wohlstand bzw. den wirtschaftlichen Fortschritt
Europas.

Kernnetzkorridore sind die oberste und wichtigste Ebene des Transeuropédisches Ver-
kehrsnetzes und sollen mit einer Konzentration von 85% der in der Periode 2014 - 2020 fiir
Infrastrukturvorhaben zur Verfligung stehenden Férdermittel zu einer Realisierung der
verkehrspolitischen Ziele der EU beitragen. Hafenstandorte wie Rostock sorgen durch
ihre Integration in Motorways of the Sea-Vorhaben fiir die seeseitige Verkniipfung dieser
Verkehrskorridore (u.a. von Rostock nach Gedser, Trelleborg und finnische Héfen). Die
Bedeutung des Seehafenstandorts Rostock wird in diesem Zusammenhang nochmals
hervorgehoben, da Rostock bei der Festlegung zweier Kernnetzkorridore Beriicksichti-
gung gefunden hat:
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o ,Scandinavian-Mediterranean” (Finnland - Schweden - Dédnemark - Deutschland -
Osterreich - Italien - Malta)
o ,0Orient — EastMed” (Deutschland
- Tschechien - Slowakei - Ungarn
- Rumanien - Bulgarien / Grie-
chenland - Zypern

Damit ist Rostock nicht nur faktisch in

die derzeit immer mehr an Bedeutung

gewinnenden européischen Verkehr-

sachsen eingebunden, sondern auch

in den Infrastrukturiiberlegungen der

von den Korridoren beriihrten Mit-

gliedsstaaten verankert. Durch die

Realisierungsbhestrebungen der EU-

Kommission zum Kernnetz und der

hierin verankerten Infrastrukturen bis

2030 wird somit auch der Hafenstand-

ort Rostock mit Regionen in Siid- und

Siidosteuropa iiber leistungsfdhige Abbildung 38: Kernnetz TEN-T

und qualitativ hochwerte Hinterland-

verbindungen verfiigen. Dies wiederrum verstérkt erneut die Bedeutung, aber auch die
Attraktivitdt des Standorts fiir die verladende Industrie und die Logistikwirtschaft in
Skandinavien und anderen Teilen Europas.
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7. Der Hafen morgen

Ableitend aus den Trends in der Verkehrswirtschaft sollen in einer SWOT Analyse die Geschéftsfel-
der des Standortes diskutiert und mégliche Geschéftsstrategien erarbeitet werden.

7.1. Trends
Einige der folgenden gesellschaftlichen Megatrends sind in den letzten Dekaden eingetreten /
werden derzeit diskutiert:

0]

O O

0]
0]

Demografische Entwicklung mit weltweitem Bevélkerungswachstum bis 2050 bei
gleichzeitiger Uberalterung groBer Teile Europas (darunter Deutschlands und insh. M-
V's) und zunehmenden Migrationsproblemen

Verschiebung des Schwergewichts der weltweiten Wirtschaftsleistung nach Asien
Anthropogener Klimawandel und weiter zunehmendes Umweltbewusstsein
Energiewende und damit u.a. Reduzierung Verbrauch fossiler Brennstoffe (Dekarboni-
sierung)

Informationstechnologie / Automatisierungstechnik

Dematerialisierung der Produktionsablaufe (3D-Druck)

und wirken auch auf die nachstehend aufgefiihrten 7rendsin der Transportbranche:

Konsolidierung auf der Angebotsseite, zudem vertikale Integration

Die Ubernahme von Logistikdienstleistern durch groRe Konzerne ist nach wie vor in Logistik-
markten zu beobachten, die von staatlichen Unternehmen dominiert werden (u.a. Staatshah-
nen, Postdienstleister). Zudem ist bei einzelnen Unternehmen eine steigende vertikale In-
tegration in die Wertschdpfungsketten festzustellen.

Abbildung 39: Wettbewerbsbericht DB Mobility / Networks / Logistics, 2008

Ahnliche Konsolidierungen sind im Reedereibereich zu beobachten. So dominieren wenige
Reedereigruppen das globale Kreuzfahrt- und Containergeschaft. Auch im Bereich der
Fahr-/RoRo-Reeder ist eine Dominanz groBer Reedereikonzerne zu beobachten (DFDS, Gri-
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maldi/Finnlines, Stenaline). Diese Konsolidierung auf der Reederseite schwacht die Ver-
handlungsposition der einzelnen Hafen — diesem Trend kann mit einer verstarkten Zusam-
menarbeit auf Hafenebene begegnet werden (z.B. Cruise Baltic im Kreuzfahrtbereich).

Erhdhung Treibstoffkosten / verstérktes Umweltbewusstsein
Fossile Brennstoffe sind endlich, die Preise spiegeln tlw. die Knapphe_!t der jeweiligen Brenn-
stoffe wieder. Verlagerungen innerhalb der fossilen Brennstoffe von Ol zu Gas sind in Abhén-

Abbildung 40: Entwicklung Rohdlpreise 1970 - 2016

gigkeit von Erreichbarkeit/Verfiigharkeit und Umweltregularien zu beobachten. Zudem wer-
den immer héhere Anforderungen an die Treibstoffqualitdt gestellt, ein Trend zu ,sauberen”
Treibstoffen ist deutlich sichtbar. Beide Effekte fiihren zu einer Verschiebung zu anderen
Treibstoffen (LNG, Wasserstoff, Brennstoffzellen, Biokraftstoffe) und Verteuerung der Treib-
stoffkosten. Erneuerbare Energien spielen auch beim Antrieb von Fahrzeugen der Transport-
branche eine immer groRBere Rolle.

Mit der EEG Novelle ab 01.08.2014 soll der heutige Energiemix (21,4 % Erneuerbare Energien,
43,7 % Kohle, 15,8 % Kernenergie) nach dem Ende der Dekade vollzogenen Atomausstieg zu
erheblichen Verschiebungen zugunsten insh. der Windenergieerzeugung fiihren. Allein Offs-
hore soll 2050 ca. 15 % des deutschen Energiebedarfes decken. In der deutschen Nordsee
sind derzeit Projekte mit 8 GW genehmigt, die Ostsee mit 1,2 MW. Die EEG Novelle bietet
onshore bis Ende 2016 und offshore bis Ende 2019 Planungssicherheit, der Ausbau diirfte
daher hohes Niveau halten bzw. zunehmen (In 2014 vsl. + 4 GW, in 2015 & 2016 jeweils + 3
GW mit wachsendem offshore Anteil). In 2017 ist ein kleiner Einbruch zu erwarten, da der
Riickgang onshore Férderung avisiert wurde. Ende 2023 sollten 60 GW Windkraft am Netz
sein, davon 8 GW offshore®.

Fiir die maritime Wirtschaft und die Héfen ist eine Ausrichtung auf neue Kraftstoffarten /
Energieerzeugungsarten unerldsslich, um am Strukturwandel teilzuhaben und diese ,,neuen”
Ladungsstrome iiber Rostock zu lenken sowie die Industriefunktion zu stérken.

% Branchenstudie Windenergie Sept. 2014, HSH Nordbank
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Die Durchfiihrung von Infrastrukturprojekten gestaltet sich fiir den Vorhabenstrager zuneh-
mend schwierig, Umwelt-/Naturschutzverbdnde und Betroffene sind verstérkt einzubeziehen
und entsprechend sensibilisiert.

Konzentration Industrie an wassernahen Standorten

Bei steigenden Energiepreisen werden Standorte am seeschiffstiefen Wasser fiir die export-
orientierte Industrie attraktiver, Hafenstandorte kdnnen sich als Anbieter von kainahen Fla-
chen positionieren. Die LoCo- Quote des Hafens erhoht sich und damit die Menge der {iber
die Kaikante gehenden Gutarten.

Am Standort Rostock ist diese Entwicklung seit Jahren Bestandteil der Ansiedlungspolitik.
Der Kranhersteller Liebherr sah sich beim Transport seiner immer gréBer werdenden Pro-
dukte mit steigenden Transportkosten konfrontiert, da die Produkte in den Alpen gefertigt,
mehrere Tunnel/Briicken etc. zu iberwinden hatten. Daher suchte Liebherr einen wasserna-
hen Standort und siedelte sich direkt im Seehafen Rostock an. Krane brauchen nach der
Herstellung und Endmontage einschl. der erforderlichen Konservierungsmallnahem nun
nicht wieder in einzelne Transporteinheiten zerlegt, verpackt und transportiert zu werden,
sondern kdnnen direkt im errichteten Zustand per Barge / Schiff zum Bestimmungsort ge-
bracht werden. Zudem konnte Liebherr durch die Lage am seeschiffstiefen Wasser neue
Produkte entwickeln, deren Komponenten fiir einen Landtransport véllig ungeeignet waren
(bspw. Offshorekrane) und Geschéftsfelder erschlieRen, die die Lage an der Kaikante zwin-
gend erfordern (bspw. Aufarbeitung von Schiffskranen)

Im letzten Jahrzehnt siedelten sich mehrere Unternehmen zur Produktion schwerer / grof3-
volumiger Teile am Standort Rostock an, beispielsweise die EEW-SPC. Diese produziert
GroRrdhren u.a. fiir die Offshorewindindustrie mit Stiickgewichten von bis zu 1.500t, Léngen
von bis zu 120 m und Durchmessern von bis zu 10 m. Diese stellen derzeit neben den Kranen
von Liebherr die schwersten umzuschlagenden Kollis im Rostocker Seehafen dar. Weitere
Beispiele fiir die hohen Anforderungen der Industrie im Stiickgutumschlag finden sich im
maritimen Gewerbegebiet GroR Klein wo die Fa. Caterpillar mittelschnelllaufende Schiffsdie-
selmotoren herstellt und verschifft.

Abbildung 41: Schwergutumschlag Seehafen Rostock

Rostock hat hier gute Chancen, seine Standortvorteile am Markt zu platzieren, wenn u.a. Kai-
nahe Flachen ausgewiesen werden kdnnen.
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Internalisierung externer Kosten / Verstdrkte Nutzerfinanzierung

Die Internalisierung externer Kosten ist eine Initiative zur Erreichung einer gréReren Nach-
haltigkeit im Verkehr. Sie besteht darin, die externen Kosten, die durch den Verkehr verur-
sacht werden (Luftverschmutzung, Ldrm, Stau usw.) auf die Verkehrsteilnehmer umzulegen,
und sie auf diese Weise zu einem nachhaltigeren Verhalten zu veranlassen.

Der allgemeine Grundsatz fiir die Internalisierung der externen durch den Verkehr verur-
sachten Kosten ist die ,,Anlastung der sozialen Grenzkosten”. Nach diesem Ansatz sollen die
Preise im Verkehrssektor so angesetzt werden, dass sie die durch einen zuséatzlichen Nutzer
der Infrastrukturen kurzfristig verursachten zuséatzlichen Kosten decken. Dieser auf der An-
lastung der Zusatzkosten, die der Gesellschaft entstehen, beruhende Ansatz tragt zur Gleich-
behandlung von Verkehrsteilnehmern und Nicht-Verkehrsteilnehmern bei und verkniipft die
Nutzung gemeinschaftlicher Ressourcen und die Bezahlung nach dem ,Verursacherprinzip”
und ,Nutzerprinzip” direkt miteinander.®

Transportstréme nach Russland iiberwiegend iiber russische Hafen

Die russische Seehafenwirtschaft hat durch extensive Entwicklung bereits 2007 den Stand
von 1990 erreicht und damit den vor ca. 20 Jahren erlittenen Verlust von acht GroBhéfen,
darunter fiinf Ostseehéfen, an die Baltischen Ldnder und die Ukraine voll ausgeglichen. Mehr
als 80 % des Seehandels wickelt Russland mit weiter steigender Tendenz wieder iiber eigene
Héfen ab.

Der Ausbau eigener Transportkapazitdten hat in Russland nach wie vor Prioritdt. Der west-
lich von St. Petersburg gelegene Hafen Ust Luga verfiigt nach dem Ausbau 2015 nach russi-
schen Angaben {iber eine Kapazitdt von ca. 170 Mio. t p.a.. Diese Mengen beziehen sich insh.
auf Rohstoffexporte, so wurde im Jahr 2012 die Rohélleitung nach Ust Luga in Betrieb ge-
nommen, die den starkeren seewartigen Transport von Rohdl alternativ zur heute iiberwie-
gend genutzten Landpipeline (u.a. ,Drushba” durch Polen, Ukraine) ermdglicht, die Abhan-
gigkeit von Transitldndern verringert und die Verdienstmdglichkeiten Russlands steigert.
Fiir Rostock ergeben sich enorme Chancen zur Einbindung in die Exportstrome Russlands.
Soist Rostock bereits mit einem Pipelinesystem mit den ostdeutschen Raffinerienin Schwedt
(PCK) und Spergau (Total) verbunden.

Erhéhung der Kapazitédt der Transporteinheiten

In den letzten Jahren ist die Grél3e / das Fassungsvermdgen von Fahrzeugen auf allen Trans-
portwegen (Schiffe, Flugzeuge, LKW) weiter angewachsen. Beispielhaft ist die Entwicklung
in der Containerschifffahrt aufgezeigt:

8 http://europa.eu/legislation_summaries/transport/transport_energy_environment/tr0007_de.htm
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Abbildung 42: Port Compass, Port of Rotterdam, 2011

Containerschiffe {iber 20.000 TEU werden derzeit gebaut. Nur noch wenige Hafen werden
diese Schiffseinheiten (ULCV’) abfertigen kénnen. Durch den Einsatz der ULCV inshesondere
im Interkontinentalverkehr Europa — Asien werden dltere GroRschiffe in andere Fahrtgebiete
verdréngt. Dieser Kaskadeneffekt fiihrt auch in den Feedermérkten zu einem spiirbaren An-
stieg der SchiffsgroRen.

Wenn auch ULCV nicht fiir Rostock in Frage kommen, so ist in allen von Rostock bedienten
Bereichen (Fahren, Kreuzfahrtschiffe, Massengutschiffe) ein SchiffsgroBenwachstum er-
kennbar. Inshesondere im Kreuzfahrtbereich war in den vergangenen Jahren ein sprunghaf-
tes SchiffsgroBenwachstum zu erkennen. Die derzeit Rostock anlaufenden Schiffe mit Lan-
gen von ca. 330m stellen die Infrastruktur vor grol3e Herausforderungen, ein weiteres
SchiffsgroBenwachstum ist zu erwarten.

Die fiir die Massengutschifffahrt iiber Rostock relevante Seekanalvertiefung auf 16,50 m
Wassertiefe stellt fiir Rostock den (ostseerelevanten) Maximaltiefgang dar und vergroRRert
die Chancen, diese Warenstrome iiber den Standort zu lenken.

Der Ausbau der kiinstlichen WasserstraBen (Nord-Ostsee-Kanal, Panamakanal ggf. zusatz-
liche Verbindung durch Nikaragua) verschiebt die max. SchiffsgréBen auf folgende GrdolRen

Wasserstralle Max. Lange Max. Breite Max. Tiefgang Bemerkungen
[m] [m] [m]
.Nord-Ostsee-Kanal” 235 32,50 9,50
~Suezkanal” Nicht be- 64 20,1 o Entspricht 18.270 TEU
grenzt (auf Anfrage 77) o Neuer Parallelkanal
fiir Zweirichtungs-
verkehr ab 2016
0 Max. Hohe 68 m
~Panamakanal” alt 2941 32,3 12 0 Entspricht 5.000 TEU
Erweiterung Panama- 366 49 15,2 o Entspricht 13.000 TEU
kanal seit 2016
Nicaraguakanal 400 68 20 o Entspricht 23.000 TEU
(Planungsstand 2015) o Ab 2020?

Tabelle 11: Dimensionen WasserstraRen

"Ultra Large Container Vessel
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Umweltrelevante Fragestellungen

Der Verkehrstriager Schiff galt bis vor kurzem aufgrund seiner {iber die gesamte Flotte be-
trachteten Energieeffizienz als umweltfreundlicher Verkehrstriager. Seit einigen Jahren in-
tensivierte sich jedoch die Diskussion um die Umweltauswirkungen der Schifffahrt. Dies be-
trifft sowohl den Schiffshetrieb als auch die Errichtung und Betreibung von Hafenanlagen
und Wasserstral3en.

Beispielsweise mit der Einfiihrung der EU Umgebungslarmrichtlinie sind die Anforderungen
an die Hafenstandorte enorm gestiegen. An einzelnen Standorten bestehen bereits jetzt An-
forderungen an ein standiges Monitoring der Emissionen verbunden mit MaBnahmeplanen
im Falle der Uberschreitung von Richtwerten.

Parallel hierzu erfahren die Reedereien durch bereits verabschiedete oder in Aussicht ste-
hende neue Regelungen eine dynamische Verdnderung der Rahmenbedingungen des
Schiffsbetriebs, so in den Bereichen Luftschadstoffe [SOx, NOx, PM etc.], Klimagase, Ab-
fallentsorgung oder Abwasseraufbereitung. Besonders im sensiblen Seegebiet Ostsee wer-
den ziigig sehr hohe Anforderungen gestellt, die zu einem Kostensprung des Seeverkehrs
fiihren und so die Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrstragers gegeniiber dem Landweg re-
duzieren kénnen.

Beispielhaft genannt sei die Verscharfung der max. Schwefelgehalte im Schiffstreibstoff in
den sog. ,Emission Control Areas (ECA-Zonen)”.

Abbildung 43: ECA Zonen

In Europa unterliegen die Fahrtgebiete in Nordeuropa den strengsten Auflagen, so sind in
Nord- und Ostsee seit Jahresbeginn 2015 lediglich Schwefelgehalte von max. 0,1 % erlaubt
(,sauberere” Kraftstoffe wie Marinediesel oder Marinegasdl), moglich ist aber auch die Ver-
wendung von Abgasreinigungsanlagen, sog. Scrubber oder die Verwendung alternativer
Kraftstoffe wie Methanol oder tiefgekiihltes Gas (LNG). Die Schifffahrt reagiert unterschied-
lich und setzt bei dem derzeit anhaltend niedrigen Olpreis vorwiegend auf Abgasreinigungs-
anlagen (was die weitere Verwendung von preiswertem Schwerdl erlaubt), offen und in den
kommenden Jahren zu kldren sind hierbei noch Fragen der Entsorgung des Waschwassers
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und der Riickstdnde aus dem Scrubberprozess. Der Hafenstandort Rostock steht alternati-
ven Kraftstoffen wie LNG offen gegeniiber und forciert die Bereitstellung von Rahmenbedin-
gungen, etwa durch Erarbeitung von Bunkerchecklisten auf der Grundlage einer liegeplatz-
genauen Bunker-Risiko-Analyse zur Verwendung von LNG.

Kontrovers diskutiert wird zudem die Nutzung sog. ,Landstromanschliisse”. Wahrend der
Liegezeit von Schiffen ist eine Abschaltung einzelner (in den meisten Féllen aber nicht aller!)
Schiffsmaschinen mdglich, wenn eine alternative Landversorgung fiir die Bordverbraucher
bereitsteht. Die technische Losung ist seit Jahren erprobt und Industriestandard. Je nach
Schiffstyp — hier Kreuzfahrtschiffe - kdnnen die abgenommenen Energiebedarfe denen von
Kleinstddten entsprechen, die Landstromversorgung erfordert in diesem Falle meist umfas-
sende Erweiterungen der landseitigen Netzinfrastruktur. Unterschiedliche Spannungsebe-
nen und Frequenzen verteuern gerade bei Kreuzfahrtschiffen die Landstromanlagen, in Ver-
bindung mit der zudem nur saisonalen Inanspruchnahme an nur wenigen Tagen im Jahr ist
unter den geltenden Rahmenbedingungen kein wirtschaftlicher Betrieb mdglich.

Zukiinftig wird sich die Seeverkehrswirtschaft an weiter steigenden Umweltanforderungen
messen lassen miissen. Es gilt, diesen Prozess mit zu begleiten und —wenn mdglich - gestal-
tend einzugreifen.

Gliterstruktureffekt

Der Giiterstruktureffekt beschreibt den Wandel der Produktionsstruktur von Massengiitern
zu hochwertigen Stiickgiitern und die damit einhergehenden Auswirkungen auf Giiterver-
kehr und Logistik. Kleinteilige SendungsgréfRen nehmen zu, groRvolumige Transportsendun-
gen tendenziell ab. Potentiale fiir Rostock ergeben sich hieraus fiir einen weiter ansteigen-
den Fahr- und RoRo- Verkehr aber auch in der Massengutlogistik.

Feste Querungen Skandinavien - Mitteleuropa
Neben den bestehenden

Querungen ,GroRBer Belt”

(seit 1997) sowie der ,0-

resundquerung” (seit 2000)

laufen die Vorbereitungen

fiir den Bau der sog. ,Fes-

ten Fehmarn Belt Querung

(nicht vor 2028, eher spater

und damit nach Ende des

HEP Betrachtungszeit-

raums).

Zunehmend werden wei-

tere Querungen zwischen

Malmo und Stralsund sowie

auch Rostock und Gedser

erwahnt — beide sind je- Apbildung 44: feste Querungen siidwestliche Ostsee
doch auf absehbare Zeit

nicht realisierbar.
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Die Auswirkungen auf den Fahr- und RoRo- Verkehr kénnen nach derzeitigem Stand auf den
Relationen nach Ddnemark und Schweden erheblich sein. Neben Rostock diirften einige Ha-
fen noch starker (u.a. Liibeck, Puttgarden) andere schwécher (SaRnitz) betroffen sein.

In dem im Jahre 2016 laufenden Planfeststellungsverfahren fiir die Hinterlandanbindungen
auf deutscher Seite veroffentlichte der Vorhabenstrdger Femern A/S erstmals eigene Prog-
nosen zu moglichen Auswirkungen einer Fehmarnbeltquerung (FBQ) auf nahegelegene Ha-

fen, u.a. auch auf Rostock:

Relation Segment Mit FBQ Ohne FBQ Differenz [%]

Rostock-Gedser PKW 111.000| (104.000) 281.000 (284.000) -170.000| (-180.000) -60 %
Reisende 623.000| (623.000)] 1.529.000| (1.546.000) -906.000| (-923.000) -59 %
LKW 124.000] (144.000) 131.000 (152.000) -7.000 (-8.000) -5%

Rostock- Trelleborg | PKW 63.000 (95.000) 94.000 (61.000) -31.000 (-34.000) -49 %
Reisende 407.000] (595.000) 590.000 (392.000) -183.000| (-203.000) -45 %
LKW 364.000] (459.000) 376.000 (444.000) -12.000 (-15.000) -3%
Bahn 238.000 t 316.000 t (316.000)| -78.000t| (-92.000t) -25%

Tabelle 12: Verkehrsprognose Intraplan, BVU i.A. Femern A/S

Wenn auch die Auswirkungen auf den Frachtverkehr vergleichsweise gering sein sollen, so
sind die fiir den PKW Verkehr prognostizierten Verdnderungen erheblich und kénnten auch
fiir den Gesamthetrieb erheblich sein.

In einer Anfang November 2016 im dénischen Verkehrsministerium durchgefiihrten Veran-
staltung erkldrte Danemarks Staatssekretér fiir Verkehr in einer offiziellen Aussage, 90 Pro-
zent des Verkehrs fiir eine FBQ solle per Verlagerung von anderen Strecken, v. a. Fahren
Schweden-Deutschland, zur geplanten Festen-Fehmarnbelt-Querung generiert werden. Da-
mit soll in staatlichem Auftrag die private Wirtschaft Konkurrenz bekommen und den Weiter-
betrieb des Fahrbetriebs gefdhrden. Es sei fraglich, ob das gerichtlich so durchsetzbar ist.
Das gesamte Vorhaben wird umso fragwiirdiger, da durch die FBQ in der Planung kaum
Mehrmengen generiert werden. Wozu bestehende private Verkehrssysteme durch staatlich
geforderte InfrastrukturmaBnahmen ersetzen, die zudem teuer sind und die Umwelt belas-
ten? Die Inbetriebnahme einer FBQ kann zu erheblichen Wettbhewerbsverzerrungen fiihren,
die einerseits auf staatlichen Subventionen (danischer Staat biirgt fiir Femern A/S) beruhen
und andererseits dffentliche Investitionenin die Hafenanlagenin Rostock und anderen Hafen
entwerten. Privaten Anbietern sowie dem Steuerzahler des aktuellen Transportangebotes
(Hafen /Reeder) ist nicht zuzumuten, das Verkehrsaufkommen bis 2030 auf- und kontinuier-
lich auszubauen, damit sich eine mit staatlichen Subventionen geforderte Infrastruktur (FBQ)
dieser Mengen bedient.

Der Vorsitzende des Verkehrsausschusses im Deutschen Bundestag, Martin Burkert (SPD)
sowie MDB Hagedorn bezweifelten am 03.11.2016 wahrend einer Veranstaltung ebenfalls die
dénischen Prognosen. Zudem sei die allein mit 1,5 Mrd. € in den BVWP eingestellte Schie-
nen-Hinterlandanbindung zu niedrig angesetzt. Durch die neue Sundquerung, Tempo 200 auf
der Schiene oder Larmschutz kdnnte es noch teurer werden. MdB Hagedorn geht von einer
Verdopplung und damit Erhéhung der Kosten auf deutscher Seite auf drei Milliarden € aus.
Zudem sei ein Planfeststellungsheschluss 2017 wenig realistisch, vor einer Beklagung kdnne
ausgegangen werden. MdB Hagedorn erklarte, im optimistischsten Fall kdnne es 2019 losge-
hen. Damit schwéache der Zeitverzug aber die Aussichten der Tunnelbauer auf europédische
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1.2.

Fordermittel der jetzigen Férderperiode. Voraussetzung sei ein rechtzeitiger Baubeginn. D.h.
selbst die bislang zugesagten 589 Mio. Euro (statt der zunédchst kalkulierten iiber eine Milli-
arde Euro) flossen nur, wenn die Tunnelbauer selbst bis spatestens 2022 drei Milliarden €
Investitionskosten abrechnen kdnnen. MdB Bunkert fiihrte zudem aus, die danischen Maut-
Kalkulationen sei unter der Voraussetzung geplant, dass Scandlines den Fahrbetrieb auf der
Vogelfluglinie einstelle. Das Gegenteil sei der Fall, die Reederei wolle weiterfahren und des-
halb auch in emissionsfreie Fahren auf der Vogelfluglinie investieren. Beide MdB's forderten
daraufhin einen Ausstieg aus dem Staatsvertrag, wenn auch die Wahrscheinlichkeit dafiir
als eher gering eingeschétzt werde.

Von einem Beklagen des Planfeststellungsheschlusses ist auszugehen, im Anschluss sind 6-
8 Jahre Bauzeit einzuplanen. Friihestmdglicher Fertigstellungstermin diirfte im Jahr 2028
sein, realistisch ist eine Fertigstellung erst nach dem Jahr 2030. Die kritischen Stimmen, die
das Vorhaben grundsatzlich in Frage stellen, nehmen in Deutschland und Danemark zu.

Die betroffenen Reeder und Hafen bereiten sich seit langerem auf diese Situation vor. Auch
als Antwort auf die ,,neue” Konkurrenz durch die feste Querung erneuert Scandlines auf der
Relation Rostock — Gedser sein Transportangebot und weitet dieses mit dem Einsatz neuer,
groRerer Schiffe erheblich seit Mitte 2016 aus. Entsprechende Anpassungen im Hafen sind
erfolgt. Der Hafen Rostock bringt sich zudem aktiv in die Nord-Siid-Achsendiskussion ein
(siehe oben TEN) und bietet sich damit als leistungsfahige Transportalternative zur festen
Querung ein. Ein Szenario der ISL Prognose benennt zudem Auswirkungen auf den Standort
(s.u.).

Anderungen Supply Chains & Auswirkungen auf maritime Ketten

3D Drucker kénnen zur Dezentralisierung der Produktionsstrukturen fiihren. Derzeit (iberwie-
gend in Asien produzierte Konsumartikel kénnten zunehmen ,vor Ort” produziert werden,
wenn auch auf anfangs kleinem Niveau. Hafen bieten sich als Produktionsstandort in dezent-
ralen Produktionsnetzen an, da sie als Logistikknoten die Verteilung der Produkte und den
Bezug der Ausgangsstoffe vorteilhaft realisieren kénnen.

Seit der Wirtschaftskrise des Jahres 2008 und der Folgejahre ist eine nachhaltige Abschwaé-
chung der Globalisierung zu beobachten. Das Verkehrsaufkommen im weltweiten Contai-
nerverkehr wéachst verglichen mit dem BIP nicht mehr so {iberproportional wie vor der Krise.
Als Griinde fiir diese Entwicklung werden rasant steigende Lohnkosten in China und damit
sinkende Kostenvorteile ebenso wie eine Weiterentwicklung der chinesischen Industrie
weg von der ,Werkbank der Welt” genannt. Sollte sich diese Entwicklung verstetigen und
eine starkere Regionalisierung der Produktion einsetzen bieten sich den Hafen verstérkt
Chancen als Zentren der Produktion. Hafen bieten hierfiir aufgrund ihrer Einbindung in die
Logistiknetzwerke ideale Voraussetzungen — Bedingung fiir die Nutzung dieses Potentials
sind jedoch ausreichend verfiighare Ansiedlungsflachen.

SWOT Analyse je Geschaftsfeld

In einer sog. ,Starken-Schwachen-Chancen-Risiken Analyse” kdnnen die fiir den Hafen-
standort Rostock definierten Geschéftsfelder ausgewertet werden:
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Fahr- und RoRo-
(nur SHR)

Kreuzschifffahrt
(WCC und SHR)

Universalhafen (Mas-

sengut, konv. Stiickgut)
(SHR und RFH)

Immobilien / Fl&-

chen
(Insb. SHR und RFH)

Starken

-Drehscheibe (Hubbildung)
-Hinterlandanbindung
-gutes Preis/ Leistungsver-
héltnis

-seewartiger Zugang (insb.
Zweischiffigkeit)

- ,offener” Hafen (Wettbe-
werb unter Anbietern)

- kiirzere Seewege im Ver-
gleich zu Liibeck (FI, RUS,
Baltikum), Swinemiinde (S)

-gutes Preis/Leistungs-ver-
héltnis

-N&he Berlin

-lukratives Fahrtgebiet ,Ost-
see”

-Strand

-regional attraktive Ziele
(Miinster, Barlach, Molli,
|

- Uberlaufkapazitaten bei
Storungen und Nachfrage-
spitzen im Seehafen

- Kooperation mit dem Flug-
hafen Laage in Verbindung
mit dortigen hohen Kapazi-
tétsreserven

-seewdrtige Zufahrt (insh.
Tiefgang) im Vergleich zu re-
gionalen Wetthewerbern
-Bahnanschluss an nahezu
jedem Massengutliegeplatz
- ,offener” Hafen

-Basis durch Industrie

- Méglichkeit fiir Umschlag
und Lagerung von Tiefkiihl-
waren (RFH)

-Hafen generiert Be-
darf

- Flachen im Eigen-
tum der Hafenbetrei-
ber

Schwichen

- Kapazitdten zur laufenden
Fortentwicklung der IT-Infra-
struktur nicht verstetigt
-fehlende Logistikleistungen
»um die Ware”

- Infrastruktur (tlw.)

- Seeseitige Zufahrt be-
grenzt SchiffsgréfRen auf ca.
350m Lange

-Fahrzeit nach Berlin
-Flughafenanbindung im Li-
nienverkehr

-fehlende Logistikleistungen
~um die Ware”

- fehlende Produktionsanla-
gen auf Basis von Massen-

giitern

- begrenzte Reserve-
flachen

-Zustand und Umfang
Lager

Chancen

-A 14 (Umgehung HH, , ei-
gene” Anbindung Siid/West)
-EU Osterweiterung

-weitere Marktdurchdringung
-neue Linien nach Russland
(St. Petersburg), baltische
Staaten, Schweden (Malmad)
- Rostock-Berlin im priorité-
ren TEN Kernnetz (2 Korri-
dore)

-weitere Zunahme Attrakti-
vitdt Fahrtgebiet Ostsee
-anwachsende Marktdurch-
dringung

- (Teilreise-) Passagier-
wechsel

- Entwicklung weiterer Inf-
rastruktur im Werftbecken

-Vertiefung Seekanal auf
16,50 m Wassertiefe

- Distributionsdienstleistung
(z.B. Gipskartonplatten, Au-
tomobil)

-Ausbau Metallcluster, Ener-
giesektor

-Rostock-Berlin im priorité-
ren TEN Kernnetz (2 Korri-
dore)

-Umstrukturierung
der Lieferkette > Be-
darf Lager
-GrolRgewerbege-
biete

- Offshore

- Trend zur Ansied-
lung an der Kaikante

Risiken

-Fehmarn Belt (nicht vor
2028), eher nach HEP Gel-
tungsdauer

-Bunkerpreise / Umweltprob-
lematik

-verbesserte Hinterlandanbin-

dung Swinemiinde, Liibeck,
(SaRnitz)

-fehlende Harmonisierung EU,
Transparenzrichtlinie
-Verschlechterung Férdermit-
telsituation bei Investitionen

- wenige GroRkunden
-Umverlagerung zwischen
den N-S-Korridoren

-Terrorismus
-Umweltproblematik
-Verschlechterung Férder-
mittelsituation bei Investitio-
nen

-Verteuerung Flugreisen,
v.a. fiir US-Kunden
-Bunkerpreise
-Wohnbebauung und an-
dere sensible Nutzungen im
Umfeld der Kreuzfahrtanla-
gen in Warnemiinde (lokale
Akzeptanz)

-Ausbaggerung Oder bis
Swinemiinde/Stettin
-Ausbau Binnenwasseran-
schliisse Stettin und Liibeck
-Verschlechterung Forder-
mittelsituation bei Investitio-
nen

- weitere Reduktion Kohle-
verstromung

- politische Eingriffe in rele-
vante Transportmérkte
(Energie, Landwirtschafts-
produkte)

-Umstrukturierung
der Lieferkette > Be-
darf Lager
-Wohnbebauung im
Umfeld behindert Fl&-
chenausweisungen
-bei externer Hafen-
erweiterung: Flachen
bisher kaum gesi-
chert
-Verschlechterung
Fordermittelsituation-
bei Investitionen

Tabelle 13: Stérken-Schwichen Analyse je Geschaftsfeld
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7.3. Geschaftsfeld- Strategien
Nach Analyse der einzelnen Geschéftsfelder sind folgende allgemeine Geschéftsfeldstrate-
gien anwendbar:

0 Wachstumsstrategien, d.h. Wachstum des Geschéftsfelds entweder in der Ge-
schwindigkeit des Marktes, was mit einer Behauptung von Marktanteilen
gleichzusetzen wére oder schneller als der Markt, was ein Zugewinn an Markt-
anteilen ist

0 Behauptungsstrategien, dies konnte im ungiinstigsten Fall, die Behauptung der
derzeitigen Mengen, d.h. nicht einmal des Marktanteils sein oder

O ARickzugsstrategien, da die bestimmten Felder zukiinftig betriebswirtschaftlich
nicht mehr verniinftig zu bearbeiten sind oder absehbar ist, dass diese Felder
im natiirlichen Einzugsgebiet der Rostocker Hafenwirtschaft sich eher negativ
entwickeln.

Zur Festlegung der Strategien erfolgt eine Darstellung der strategischen Geschéftsfelder in
der sog. ,Vier Feld Matrix";

Abbildung 45: ,Vier Felder Matrix” je Geschéftsfeld

Die Strategischen Geschéftsfelder Immobilien/Flachen, Kreuzschifffahrt sowie Fahr- und
RoRo- Schifffahrt zeichnen sich fiir Rostock jeweils durch ein hohes Marktwachstum gepaart
mit einem hohen Marktanteil aus. In diesen Feldern empfiehlt sich eine Wachstumsstrategie.
Trotz eines verhaltnismalig hohen Marktanteils des strategischen Geschaftsfeldes Massen-
guthafen ist das Marktwachstum bei den derzeitigen nautischen Bedingungen moderat.
Nach Ausbau der Bahnstrecke im Hinterland von Rostock und in Vorbereitung einer Vertie-
fung der seewdrtigen Zufahrt ist auch hier eine Wachstumsstrategie zu verfolgen.

Unter Beriicksichtigung der Entwicklung der wirtschaftlichen Effekte der Rostocker Hafen-
wirtschaft (siehe vorherige Kapitel) ist eine deutliche Verschiebung der Effekte hin zur In-
dustrie- und Logistikfunktion erkennbar. Die anfdnglichen Riickgédnge der Anzahl der Arbeits-
platze seit der Wende bis 1998 sind insh. aus Riickgdngen der Umschlagfunktion begriindet,
die auch trotz positiver Entwicklung der Umschlagmengen nicht vorherige Arbeitsplatzzahlen
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erreichen konnte. Erst mit neuen Ansiedlungswellen insb. der Industriefunktion stiegen die
hier geschaffene Anzahl der Arbeitsplédtze erheblich an. Diese Entwicklung setzt sich seitdem
uneingeschrénkt fort. Insh. die Erweiterung bestehender Industrieansiedlungen wie Lieb-
herr, EEW, Getreide AG mit Rapsmiihle auf angrenzenden Flachen konnte diese Entwicklung
ermdglichen — allerdings sind diese an die bestehenden Flichen angrenzenden Erweite-
rungspotentiale nahezu ausgeschopft. Zur Umsetzung der Wachstumsstrategie fiir das Ge-
schéftsfeld Immobilien/Flachen bildet die Flichenvorsorge daher fiir Industrie- und Logis-
tikansiedlungen eine wesentliche Voraussetzung.

7.4. Prognosen 2030

7.4.1.Umschlagfunktion - Giiterverkehr

In jiingerer Vergangenheit sind fiir den Giiterverkehr folgende Prognosen / Potenziale fiir
den Standort Rostock erstellt worden, deren Ergebnisse im Folgenden dargestellt und auf
ihre Verwendbarkeit im HEP 2030 gepriift werden:

o Regionales Flachenkonzept zur Flachenvorsorge (IL, OIR als UAN) 2010
Seekanalvertiefung (BVU, Juni 2012)
BVWP Prognose (MWP Mai 2014)
Masterplan RFH (C-PL April 2014, nur RFH)
Prognose Rostocker Hafen (ISL Dez. 2014)

O O O O

7.4.1.1.Regionales Fldchenkonzept zur Fldchenvorsorge (OIR als UAN) 2009

Die HRO beauftragte im Jahre 2008 mit finanzieller Unterstiitzung des Landes M-V ein
Gutachterkonsortium um den Hauptauftragnehmer Inros Lackner AG mit der Erstellung
einer Studie, deren Ergebnisse im Jahre 2010 vorlagen (Anlage 2). Die vom Gutachter
erarbeiteten Ergebnisse sind von einer @mteriibergreifenden Arbeitsgruppe, an der auch
Vertreter der regionalen Wirtschaftsfordergesellschaften sowie die ROSTOCK PORT
GmbH teilnehmen, diskutiert und bestatigt worden, ein kenntnisnehmender Beschluss
der Biirgerschaft der HRO — und damit ein Bekenntnis der HRO zur Flichenvorsorge -
erfolgte in 2010. Ausgangspunkt der Uberlegungen bildete die Erkenntnis, dass in
Rostocker Hafengebieten kurzfristig kaum gréfRere zusammenhédngende Flachen zur Ver-
fligung stehen und erhebliche Chancen insb. fiir die Logistik- und Industriefunktion — und
damit zum Ausbau der wirtschaftlichen Effekte — bestehen. Daher wurde der gesamte
Wirtschaftsraum Rostock, dies schliel3t neben dem Gebiet der HRO auch die damaligen
Landkreise Bad Doberan und Giistrow (heute Landkreis Rostock) mit ein, in die Betrach-
tung mit einbezogen.

Im ,Regionalen Flachenkonzept fiir hafenaffine Wirtschaft im Wirtschaftsraum Rostock”
(RFK) sind die fiir die Umschlagfunktion vorliegenden Prognosen im Jahre 2009 durch den
Gutachter iiberpriift und mit folgenden Annahmen bewertet worden:

o Feste Fehmarnbeltquerung ist bis spatestens 2025 ,unter Verkehr”

o Vertiefung des Seekanals in Rostock auf 16,50 m

o Malnahmen des Bundesverkehrswegeplanes sowie der Ausbau der Bahnstre-

cke Berlin — Rostock werden realisiert
o Weitere Festigung der Loco Quote durch zusétzliche Ansiedlungen
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0 Wirtschaftliche Krise wird iiberwunden, Tendenzen der Internationalisierung und
Globalisierung der Wirtschaft werden fortgefiihrt

Die Gutachter erstellten fiir beide Rostocker Hafen einer Flachenvorsorge zu Grunde lie-
gendes Umschlagspotential, versehen mit einer Tendenz fiir den Zeitraum ab 2025 je Gii-
tergruppe:

Abbildung 46: Prognose Umschlagpotential RFK 2009

Die flir die Umschlagfunktion fiir 2025 geschétzten Mengen sind im Rahmen der Flachen-
vorsorge ermittelt worden und besitzen —im Vergleich zu Prognosen fiir konkrete Infra-
strukturvorhaben eine andere Zielstellung in der Methodik. In einer Ausarbeitung von
Prof. Breitzmann vom Oktober 2013 (Anlage 6) sind die wesentlichen Unterschiede dar-
gestellt. Zur besseren Unterscheidung wird in dieser Ausarbeitung deshalb im Rahmen
des RFK von ,Abschédtzung der flichenrelevanten Bedarfsentwicklung des Giiterum-
schlags” gesprochen im Unterschied zur ,,Hafenentwicklungsprognose” im Rahmen der
Bundesverkehrswegeplanung.

Die Unterschiede zwischen diesen beiden Vorhersagen sind:
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(1)  Die Zielstellung der Abschétzung der flachenrelevanten Bedarfsentwicklung
des Giiterumschlags besteht darin, Angaben fiir die langfristige Flachenvor-
sorge zu gewinnen. Die Hafenumschlagsprognose verfolgt dagegen das Ziel,
Schwerpunkte fiir Investitionsentscheidungen des Bundes zum Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur (Hafenzufahrten, Hafenhinterlandverbindungen) in einem
bestimmten Zeitraum herauszuarbeiten.

(2)  Die Ansiedlung von hafenverbundenen Industrieunternehmen leitet sich nicht

aus dem Giiterumschlag ab. Sie ergibt sich vielmehr aus den Standortvorteilen,
die sich fiir das jeweilige Unternehmen aus einer Lage im Hafen Rostock (oder
in dessen Nahe) im Vergleich zu hafenfernen Standorten oder zur Lage in an-
deren Hafen ergeben kdnnen. Dabei spielt auch das qualitative und quantitative
Flachenangebot im Hafen Rostock (oder in dessen Nahe) eine wichtige Rolle.
Um fiir kiinftige Industrieansiedlungen Flichenanforderungen abzuschétzen,
wurde eine spezifische Methodik entwickelt.
Umgekehrt ergibt sich jedoch aus der Ansiedlung von hafenverbundenen In-
dustriebetrieben zusétzlicher Umschlagsbedarf, der im RFK beriicksichtigt
wurde, in der Hafenumschlagsprognose jedoch wahrscheinlich nicht enthalten
ist.

(3) Die Einschatzung des zusétzlichen Flachenbedarfs fiir den Giiterumschlag in
Rostock wurde nicht aus der Verkehrsprognose des Bundes fiir 2025 abgeleitet.
Sie stellt vielmehr eine eigenstdndige Abschétzung dar.

Methodisch unterscheidet sich die Abschatzung der flaichenrelevanten Be-
darfsentwicklung des Giiterumschlags fiir das Flachenkonzept in mehreren
Punkten von der Seeverkehrsprognose des Bundes (s. Tabelle 12.):

Bundesverkehrswegeplan | Regionales Flachenkonzept
(BVWP) (RFK)

Ziel Investitionsschwerpunkte Flachenvorsorge
Zeitpunkt aktuell 2030 30 -50 Jahre
Szenarien mittleres Szenario optimistisches Szenario
Beriicksichtigung eige- nein ia
ner Ziele der Region
Beriicksichtigung In- nein ia
dustriefunktion

2007: 33,6 Mio.t
Umschlagsmenge 46,3 Mio. t

2013: 24,8 Mio.t

Tabelle 14: Unterschiede zwischen der Abschéatzung der flachenrelevanten Bedarfsentwicklung des Gil-
terumschlags (RFK) und der Hafenumschlagsprognose (BVWP)

o Die Seeverkehrsprognose des Bundes wird jeweils fiir ein bestimmtes Zieljahr
aufgestellt, aktuell fiir 2030. Abschéatzungen zur Entwicklung des Flachenbedarfs
miissen dagegen beriicksichtigen, dass sich die hafenaffine Entwicklung auch
nach dem Prognosezieljahr fortsetzt.

0 Umdie Unsicherheitenin den Entwicklungen der Rahmenbedingungen zu beriick-
sichtigen, werden Seeverkehrsprognosen haufig fiir verschiedene Szenarien auf-
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gestellt. Dabei wird meist zwischen drei Szenarien unterschieden — einem pessi-
mistischen, einem optimistischen und einem mittleren. So geht auch die aktuelle
Seeverkehrsprognose 2030 heran, allerdings sind bisher nur Ergebnisse des mitt-
leren Szenarios bekannt. Typischerweise wird das mittlere Szenario in den Vor-
dergrund gestellt. Die Abschatzung der Bedarfsermittlung fiir die Flachenermitt-
lung wird dagegen vom optimistischen Szenario ausgehen. Dieser Zusammen-
hang kann grafisch wie folgt dargestellt werden

Abbildung 47: Quantitativer Zusammenhang zwischen Seeverkehrsprognose und Abschit-
zung der flachenrelevanten Bedarfsermittlung des Giiterumschlags

o Inder Seeverkehrsprognose wird ein Giiterumschlag fiir alle Hafen ermittelt, der
auf die einzelnen Hafen aufgeteilt wird. Ein bestimmter Hafen — hier der Hafen
Rostock — kann sich dagegen durchaus vornehmen, einen gréBeren Teil vom Ge-
samtumschlag auf sich zu ziehen, als in der Seeverkehrsprognose angenommen.

o In der Seeverkehrsprognose kompensieren sich gegenlaufige Entwicklungen
groRerer Giitergruppen gegenseitig. In der Abschétzung zur Entwicklung des Fla-
chenbedarfs miissen dagegen solche Giitergruppen getrennt voneinander be-
trachtet werden, wenn sie an technologisch nicht austauschbaren Liegepldtzen
und Kaianlagen behandelt werden.

o Wenn beispielsweise in der Seeverkehrsprognose fliissige Giiter sinken, tro-
ckene Massengiiter aber steigen, kann in der Abschétzung des Flachenbedarfs
die sinkende Olmenge nicht die steigenden Flachenanspriiche fiir trockene Mas-
sengiiter kompensieren, weil letztere nicht im Olhafen umgeschlagen werden
kénnen.

0 Aus mehreren Griinden wird die Abschéatzung des Flachenbedarfs fiir den Giiter-
umschlag daher hohere Werte aufweisen als die Seeverkehrsprognose.

Im Ergebnis ist die Abschétzung der flaichenrelevanten Bedarfsentwicklung des Giiter-
umschlags (RFK) mit Blick auf den Charakter der Schatzung fiir den HEP 2030 zu beriick-
sichtigen.
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7.4.1.2. Seekanalvertiefung (BVU, Juni 2012)

Im Rahmen der Voruntersuchungen des Bundes zur Seekanalvertiefung beauftragte das
Wasser- und Schifffahrtsamt Stralsund (WSA) das Freiburger Unternehmen BVU mit der
Erstellung einer Prognose fiir den Standort Rostock fiir den Fall einer erfolgenden See-
kanalvertiefung (Anlage 8).

Abbildung 48: aus Voruntersuchung Ausbau des Seekanals Rostock auf NHM — 16,XXmm, S. 38 — ohne
Seekanalvertiefung

Im Falle eines Aushaus des Rostocker Seekanals kdnne der Eisenerztransport nach Ei-
senhiittenstadt (iber Rostock jedoch wirtschaftlicher dargestellt werden, als iiber den
Hamburger Hafen. Dies gelte sowohl bei einem Ausbau um 2,0 m (Variante 1 und 2) als
auch bei einem Ausbhau um 1,3 m (Variante 3). Dies bedeute, dass sich das Umschlags-
aufkommen im Hafen Rostock in den Ausbauvarianten durch die Riickverlagerung der
Eisenerzverkehre im Jahr 2030 auf 33,6 Mio. t erhéhen werde und somit um 1,95 Mio. t
hoher liegen wird als in 0.g. Tabelle dargestellt.

Die fiir die Seekanalvertiefung ermittelten Nutzen-Kosten-Verhéltnisse sind deutlich
iiber 1 und als erfreulich zu bewerten. Selbstin allen Szenarien (u.a. Erhéhung Treibstoff-
preise, mehr Rohdl, Erzverlagerung erfolgt nicht) der durchgefiihrten Sensitivitdtsana-
lyse liegt das Nutzen-Kosten-Verhéltnis deutlich iiber 1.

Die Prognose stellt mit den beiden Auspragungen ,mit / ohne Seekanalvertiefung” eine
verwendbare Grundlage fiir den HEP 2030 dar.
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7.4.1.3. BVWP Prognose (MWP 2013)

Die Arbeiten zur Erstellung des Bundesverkehrswegeplans erforderten die Erstellung ei-
ner Prognose fiir die Hafenstandorte, so auch fiir Rostock.

Die Ergebnisse weisen mit Blick auf Liibeck fiir Rostock lediglich unterdurchschnittliche
Wachstumsraten auf und beruhen aus Sicht der Rostocker Hafenwirtschaft auf tlw. fal-
schen Ist-Daten, fraglichen Annahmen sowie einer nur bedingt nachvollziehbaren Me-
thodik (siehe auch Kritikpapier zur BVWP Prognose, Prof. Breitzmann, ROSTOCK PORT
GmbH, Sept. 2014 in Anlage 7):

Abbildung 49: Seeverkehrsprognose 2030 (Los 2) im Rahmen BVWP 2015

Fehlerhafte Ist- Daten
o Hinterlandverkehr Rostock in 2010 tatsachlich 13,3 Mio. t nicht 5,5 Mio. t
o Deutschlandrelevanter Transit iiber polnische Héfen tatsachlich 0,5 Mio. t
nicht 6,7 Mio. t
Fragwiirdige Annahmen / Vorgaben
0 Los 1: BIP Wachstumsraten
o Deutschland nur 1,14 % p.a. bis 2030, schwécher als das
durchschnittliche Wachstum in den anderen EU Staaten
(,,Lokomotive wird zum Bremser”)
o im Hinterland Rostocks < Hinterland Liibeck
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Abbildung 50: Regionalisierte Strukturdatenprognose (Los 1) im Rahmen BVWP 2015

o Hafenumschlagprognose erfolgt fiir Bremerhaven, Brake, Hamburg (aber
nicht fiir Rostock) unter Beriicksichtigung einer mdglichen Vertiefung der
seewartigen Zufahrten — mindestens ein Szenario mit dieser Annahme fiir
alle Hafen und eines mit dem Status Quo fiir alle wére methodisch sauber

Nicht nachvollziehbare Methodik

o Keine Stiitzperiode, sondern nur Basisjahr 2010, damit verzerrte Basis, die
Sondereinfliisse (Streckensperrungen Bahn Rostock-Berlin, schlechte Ge-
treideernte) unberiicksichtigt Iasst bzw. (iberbewertet

o Hafen und deren Hinterlandanbindungen verfiigten bereits heute {iber aus-
reichend Kapazitdten, um die jeweils prognostizierten Mengen zu bewilti-
gen bzw. wiirden diese rechtzeitig angepasst in einer Investitionsperiode
des BVWP, in dem Erhalt vor Neubau gehen soll

o Transportkosten /-zeiten seien irrelevant; damit

o Festlegung des Hinterlandes der Hafen unklar (soll angeb-
lich bis 2030 unverandert bleiben)
o keine Auswirkungen SECA

o Keine Beriicksichtigung regionaler Ansiedlungen (Umschlaganlagenbe-
darf durch lokale Industrie)

o Keine gesonderte Beriicksichtigung Fahr-/RoRo-Verkehre (leere Einheiten hier unbe-
achtet, bei Containerverkehren enthalten), dagegen gesonderte Betrachtung Contai-
nerverkehre in der Nordsee

Aus den genannten Griinden ist die Verwendung der BVWP Prognose fiir den HEP 2030
im Wesentlichen abzulehnen.
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7.4.1.4.Masterplan RFH (C-PL April 2014, nur RFH)

Der Fracht- und Fischereihafen lie} durch das Rostocker Beratungsunternehmen C-PL
einen ,Masterplan Fischereihafen” erstellen, der ebenfalls Prognosedaten bis zum
Jahre 2030 enthalt und in die Prognose zum HEP mit einflieBt (siehe auch Anlage 4):

Abbildung 51: Prognose Umschlagmengen 2030 Masterplan RFH

2012 2030 @ Wachstum

Gutart [Mio. t] | [Mio. 1] p.a. [%]

01 (Getreide, Raps/Olfriichte, sonst. Futtermittel) 0,11 0,22 37 %
01 (Rohholz/Holzschnitzel) 0,38 0,67 3.2 %
02 (Kohle) 0,01 0,01 3.4 %
03 (Kalk, Torf, Axan, Yarasulfan, Steine) 0,18 0,34 3.5 %
04 (Nahrungs- und Genussmittel) 0,01 0,03 4,4 %
20 (Sonst. Giiter a.n.g.) 0,05 0,12 5,2 %
Landumschlag 0,10 0,20 3.7 %
Gesamt LolLo 0,85 1,58 3,6 %

Tabelle 15: Prognose Umschlagmengen 2030 Masterplan RFH

Fiir den Fracht- und Fischereihafen wird ein Umschlagvolumen von ca. 1,6 Mio. t ge-
schatzt, der allerdings 0,2 Mio. t Landumschlag enthalt. In 2015 verzeichnete der RFH be-
reits ein Umschlagvolumen ohne Landumschlag von 1,24 Mio. t und lag damit deutlich
iiber dem Prognosepfad.

7.4.1.5.Umschlagpotentiale 2030 der Rostocker Héfen (ISL, Bremen Dezember 2014)

Um einerseits eine Reaktion zur aus Sicht Rostocks nicht nachvollziehbaren BVWP Prog-
nose (siehe oben) fiir die Diskussion in Zustandigkeit des Bundes zu erstellender Infra-
strukturprojekte zu zeigen, anderseits aber auch um fiir die Erstellung des HEP 2030 be-
lastbare und aktuelle Prognosedaten zur Verfiigung zu haben, beauftragte die ROSTOCK
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PORT GmbH eine gesonderte Giiterprognose mit Endpunkt 2030 von einem renommierten
Institut (ISL Bremen in Anlage 3).

Einbezogen wurden samtliche dffentlichen Rostocker Handelshéafen (Seehafen Rostock,
Fracht- und Fischereihafen) sowie nicht 6ffentliche Werkshafen (Chemiehafen Peez, Me-
tallaufbereitung). Der vorliegende Masterplan fiir den Fracht- und Fischereihafen (siehe
oben) ist in die Prognose von ISL mit eingeflossen.

Zur Ermittlung des Umschlagpotentials 2030 ging ISLin den beiden Hauptumschlagsgrup-
pen wie folgt vor. Fiir die meist von wenigen Einzelverladern abhédngige Entwicklung bei
den Massengiiter fiihrte ISL Gesprdache mit mallgeblichen Im- und Exporteuren sowie
den am Hafenstandort tatigen Unternehmen. Im vom allgemeinen Warenaustausch do-
minierten Fahr- und RoRo- Bereich erfolgte eine Ermittlung des Umschlagpotentials in
einem Hinterlandmodell (regional und Modal Split) unter Beriicksichtigung verschie-
denster Quellen (Verkehrsstatistik, Befragungen, Fahrplane etc.) auf Basis von volkswirt-
schaftlichen Schatzungen fiir 2030 (BIP / AuRenhandel).

Fiir alle Hauptumschlagsgruppen erfolgte nach einer Analyse der Ist-Entwicklung eine
Ermittlung der 2030er Mengen in Szenarien (Risiko, Basis-Fall, Potenzial-Fall —fiir die bei-
den letztgenannten zusétzlich mit der Variante Seekanalvertiefung — wie nachstehende
Grafik verdeutlicht.

Abbildung 52: Potentialermittlung in 5 Szenarien

Umschlagspotential trockener Massengiiter

Der Umschlag trockener Massengiiter, der im Jahr 2006 zum ersten Mal seit dem Einbruch
der Erzeinfuhren wieder ein Volumen von rund 6 Mio. t erreicht hat, diirfte sich in den néchs-
ten 15 Jahren positiv entwickeln. Im Basisfall werden im Jahr 2030 rund 7,6 Mio. t erreicht.

Neben den bekannten Planungen der Unternehmen und der Riickkehr der Baustoffausfuhren
nach dem Ende der Sperrung der Bahnstrecke stammt ein bedeutender Wachstumstrend
aus dem Export von Getreide und Futtermitteln, der bis zum Jahr 2030 auf rund 3,8 Mio. t
ansteigen diirfte. Positiv auswirken kénnte sich dabei nach Einschédtzung der befragten Teil-
nehmer die Seekanalvertiefung, deren Auswirkung vom ISL unter Beriicksichtigung der ge-
fiihrten Interviews auf rund 500 Tsd. t im Basisfall geschéatzt wird.
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Unter Beriicksichtigung nutzbarer Chancen, wie z.B.

o der erfolgreichen ErschlieBung weiter im Hinterland gelegener Mérkte, unter ande-
rem (iber den Verkehrstrager Bahn und

o der Fahigkeit, groBere Schiffe beladen zu kdnnen,

konnte der Getreideumschlag im Jahr 2030 auf bis zu 5,2 Mio. t ansteigen. Zu den Potenzialen,
die ggf. auch kurzfristig realisiert werden konnten, zahlt iiberdies der Import von Eisenerz-
pellets aus Skandinavien (+1 Mio. t. p.a., ISL-Schétzungen basierend auf Befragungsergeb-
nissen).

In den {ibrigen Giitergruppen ist — basierend auf den Befragungsergebnissen —im Wesentli-
chen mit einer anndhernd konstanten Entwicklung zu rechnen.

Die erfolgte Seekanalvertiefung kdnnte im Basisfall kurzfristig die folgenden Umschlagmen-
gen mit sich bringen:

0 biszu 2,0 Mio.tan Eisenerzimporten fiir das Stahlwerk in Eisenhiittenstadt, die zurzeit
in Hamburg geldscht werden. Dieser Verkehr wiirde zukiinftig (Einschéatzung des ISL
auf Basis einer vorliegenden Studie) von den reduzierten Seeverkehrskosten, die
durch die Vertiefung der Fahrrinne entstehen, profitieren. Allerdings wiirde dieses
Volumen die oben angesprochenen Pelleteinfuhren beinhalten bzw. ersetzen.

O bis zu rund 200 Tsd. t Kohle — ebenfalls zur Verhiittung in den Stahlwerken im Hinter-
land.

Abbildung 53: Umschlagpotential trockene Massengiiter

Auch weiterhin diirfte der Getreideumschlag das volatilste Segment im See-Umschlag tro-
ckener Massengiiter bleiben. Neue politische Vorgaben oder Subventionen fiir die verstarkte
anteilige Nutzung von Biokraftstoffen kénnten die Wachstumspotenziale der Ausfuhren er-
heblich einschréanken — allerdings wiirde dies voraussichtlich durch entsprechend héhere
Importe kompensiert werden.

Eine stabile Saule der Umschlagentwicklung trockener Massengiiter bleibt demgegeniiber
der Import von Kohle. Inden in der Tabelle enthaltenen Mengen von rund 1,1 Mio. t p.a. finden
sich einerseits der vom Kraftwerk erwartete Verbrauch sowie die Mengen, die durch die
Umschlagbetriebe genannt erwartet werden, wieder.

67



Der Umschlag sonstiger trockener Massengiiter zeigte sich historisch volatil und sowohl in
der IST-Situation als auch in der im Rahmen der Unternehmensbefragungen ermittelten Zu-
kunftsperspektive ohne klare Tendenz. In der Folge wird hier von einem durchschnittlichen
Umschlagvolumen von rund 70 Tsd. t p.a. ausgegangen, das jedoch im Einzelfall — wie auch
in der Vergangenheit — relativ stark schwanken diirfte.

Umschlagpotenziale fliissiger Massengiiter

Der Seeeingang fliissiger Massengiiter des Seehafen Rostock diirfte sich nach einem
schwachen Jahr 2013 insgesamt wiederbeleben und im Basisfall um rund 3,3 Mio. t. p.a.
schwanken. Stabilisiert wird der Umschlag durch die recht konstante Naphta (,Rohbenzin®)
Import Nachfrage der Industrie im Hinterland. Ansonsten sind kaum leichte Destillate im See-
Umschlag enthalten, die sich besonders lebhaft verdndern kénnten. Fiir die Mitteldestillate
ging das befragte Unternehmen von einer konstanten Entwicklung aus und dies ist vor dem
Hintergrund der aktuellen Mineral6lwirtschaftsverbandsprognose, die mit einem vergleichs-
weise stabilen Absatz von Dieselkraftstoffen rechnet, auch plausibel.

Im Basisfall gehen die befragten Unternehmen davon aus, dass die Rohdleinfuhren, die in
den letzten Jahren teilweise sehr hohe Volumina erreichten, zundchst auf einem Level zwi-
schen 200 u. 300 Tsd. t/Jahr verharren, da die Ausrichtung der Raffinerie im Hinterland des
Hafens nunmehr auf das per Rohrleitung importierte Ol aus Richtung Osten ausgerichtet ist.
Allerdings ergab sich in der Befragung, dass bei einer erfolgten Seekanalvertiefung jahrlich
bis zu 2,5 Mio. t an zusétzlichen Rohdlimporten plausibel wéren, da sich durch die Maglich-
keit groBere Schiffe zu l6schen vermehrte Kostenvorteile im Rohstoffeinkauf auf den globa-
len ErdéImarkten ergeben diirften.

Trotz des eher verhaltenen Branchenausblicks fiir den Absatz von Mineraldlprodukten in
Deutschland insgesamt und von Ottokraftstoffen im Besonderen, wird im Basis-Fall nicht da-
von ausgegangen, dass sich im Seehafen Rostock gréBere Mengen an Benzinexporten an-
siedeln diirften. Einerseits schwachelt der bedeutende US-Importmarkt fiir Benzin aufgrund
struktureller Verdnderungen sowohl auf der Angebots- als auch der Nachfrageseite seit
mehreren Jahren, andererseits rechnen die im Rahmen der Untersuchung befragten Unter-
nehmen damit, dass die PCK-Raffinerie im Hinterland des Rostocker Hafens aufgrund ihrer
Skaleneffekte im Unterschied zu kleineren europdischen Raffinerien trotz der allméahlich
stagnierenden Nachfrage nach Olprodukten langfristig in Betrieb bleiben und die Produkti-
onsausfélle anderer Raffinerien kompensieren wird, so dass es voraussichtlich kaum zusétz-
liche Exportpotenziale geben wird.

Wie auch schon in der Vergangenheit wird der Energiemarkt Spielball unberechenbarer po-
litischer Vorgaben bleiben und verdnderte Beimischquoten von z.B. Biodiesel konnten zu zu-
satzlichen Einfuhren iiber den Seehafen Rostock fiihren.

Die Szenariobildung erfolgte hier mit Blick auf die historisch beobachteten Schwankungen
und Einschatzungen der Befragungsteilnehmer und geht im positiven Fall vor allem von zu-
satzlichen Rohdleinfuhren aus. Im Extremfall kdnnten dieses zukiinftig mehr als 10 Mio. t p.a.
betragen (entspriche einer Komplettversorgung der PCK-Raffinerie {iber den Seehafen
Rostock) — allerdings deuteten die Befragungsergebnisse zunachst nicht darauf hin, dass
dieses Szenario sehr wahrscheinlich ist.

Entsprechend schétzt das ISL, dass im Potenzialfall bei erfolgter Seekanalvertiefung zwi-
schen 3 und 4 Mio. t Rohdl p.a. per Seeschiff importiert werden kdnnten. Der Potenzialfall
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enthdlt aulerdem einen nicht unerheblichen Aufschlag auf die bislang konstanten jahrlichen
Rohbenzinimporte. Dies reflektiert die Befragungseinschétzung, dass zusétzliche Kapazité-
ten der verarbeitenden Industrie im Hinterland einen entsprechend héheren Naphta-Bedarf
mit sich bringen wiirden. Bislang, so die Befragungsteilnehmer, ist hierbei jedoch lediglich
der Status eines Plans ohne absehbare Umsetzung erreicht, sodass diese Mengen sich ent-
sprechend nicht im Basisfall, sondern in der Potenzialprognose wiederfinden. Als Ergebnis
belduft sich das ermittelte Umschlagpotenzial bei erfolgter Seekanalvertiefung auf ein Viel-
faches des Basisfalls ohne Seekanalvertiefung.

Prognose (Basis) inkl.
Prognose (Basis-Fall) Seekanalvertiefung

2015 2020 2025 2030 '30/'10 2020 2025 2030 '30/'10
Ol und Olprodukte, Chemikalien 3.048 5.592 5742 5842 14%p.a. 8092 8242 8342 3,2% p.a.
Pflanzliche Ole und Fette 456 456 456 456  6,1% p.a. 456 456 456 6,1% p.a.
Sonstige fliissige Massengiiter 20 20 20 20 #NA 20 20 20 HNA

Gesamt 4.424 6.068 6.218 6.318 1,6%p.a. 8568 8718 8.818 3,3%p.a.

Prognose (Basis) inkl.
Gesamtumschlag SHR + Chemie Ist- Entwicklung Prognose (Basis-Fall) Seekanalvertiefung

Fliissige Massengiiter 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2020 2025 2030 '30/'10 2020 2025 2030 '30/'10
Ol und Olprodukte, Chemikali 3.688 4.461 3.920 4.440 2.593 2.857 2.237 2.602 2.948 2942 2.942 2942 -2,0%p.a 5.442 5442 5442 1,0% p.a.
Pflanzliche Ole und Fette 217 187 75 138 264 176 306 345 396 396 3% 396 5,4%p.a. 396 396 396 5,4% p.a.
Sonstige flussige Massengite| 27 2 7 - 30 - 10 10 10 10 10 H#NA 10 10 10 HNA

Gesamt 3.932 4.650 4.002 4.578 2.887 3.033 2544 20956 3.354 3348 3.348 3.348 -16%p.a. 5848 5848 53848 1,2% p.a.

Prognose (Risiko-Fall)
2015 2020 2025 2030 '30/'10

Ol und Olprodukte, Chemikalien 2.798 2792 2792 2792 -2,3%p.a.
Pflanzliche Ole und Fette 356 356 356 356  4,8% p.a.

Sonstige fliissige Massengiiter 1 1 1 ll #NA
Gesamt 3.154 3.148 3.148 3.148 -1,9%p.a.

Abbildung 54: Umschlagpotential fliissige Massengiiter

Exkurs Containerverkehre

Die Nordseehafen, insh. Hamburg und mit Abstrichen Bremen profitierten bisher als Anlauf-
hafen der GroRBcontainerdienste nach Fernost sowie Amerika von ihrer Drehscheibenfunk-
tion in die Ostsee. Mit dem erfolgten Ausbau des Panamakanals bis 2016 (und damit einer
Querungsmaglichkeit fiir Schiffe bis 13.000 TEU) wird eine Veranderung der weltweiten Con-
tainerstrome vorhergesagt. Durch die Zunahme von sog. ,Round the World” sowie ,,Pen-
dulum” Containerlinien kénnten einzelne Reeder einige ihrer GroBcontainerschiffe aus dem
Suezkanal kommend im Mittelmeer abladen und weiter in Richtung Amerika fahren, ohne wie
bisher die Nordseehafen anzulaufen. Dies wiirde fiir diese Linien den Anfangspunkt der Fee-
derstrome in die Ostsee von den Nordseehéfen in die Mittelmeerhéafen verlegen, die nunmehr
auch direkt die groBen Containerterminals in der Ostsee (u.a. Arhus, Géteborg, Danzig und
zukiinftig russische Terminals) anfiihren. Unter diesen Bedingungen kdnnte sich Rostock als
Feederhafen einbringen. Aufgrund der geringen lokalen Industriedichte kann jedoch nur mit
einem begrenzten lokalen Aufkommen gerechnet werden. Eine andere — erhebliche Kapazi-
tatsreserven auf der Bahnstrecke voraussetzende — Variante konnten Direktverkehre aus
den Adriahdfen an die Ostsee vorsehen.
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Abbildung 55: mdgliche alternative Containerstrome in die Ostsee

Umschlagpotenziale konventionelle Stiickgiiter

Ausgehend von einem Volumen von 492 Mio. t im Jahr 2013 diirfte der Umschlag nicht-be-
hilterisierter®, konventioneller Stiickgiiter im Seehafen Rostock im Jahr 2030 das Volumen
von 700 Tsd. t iiberschreiten.

Die in den Unternehmensbefragungen ermittelten bzw. durch das ISL geschatzten Wachs-
tumspotenziale stammen aus den Bereichen der Projektladung, die sowohl Rohre, als auch
Kran- und Windkraftanlagen sowie Metallprodukte umfasst. Daneben rechnen Befragungs-
teilnehmer mit einer Belebung der Einfuhren konventionell umschlagener Zellulose. Die Aus-
wirkungen der Seekanalvertiefung sind angesichts der in diesen Bereichen zum Einsatz kom-
menden SchiffsgroBen ohne Belang, die Szenariobildung erfolgte unter Beriicksichtigung
der historischen Schwankungen sowie der von Befragungsteilnehmern genannten Band-
breiten fiir die einzelnen Giiter. Unter der Beriicksichtigung der Potenziale durch die zusétz-
liche Ansiedlung von Anlagenbauern in unmittelbarer Ndhe des Seehafen Rostock kénnten
im Potenzialfall knapp 1 Mio. t Umschlag erreicht werden.

Abbildung 56: Umschlagpotential konventionelle Stiickgiiter

Umschlagpotentiale Fracht- und Fischereihafen

Fiir den Fischereihafen Rostock liegt ein Ausschnitt aus einer aktuellen Prognose (,Master-
plan”, erstellt von C-PL) vor, die ausgehend von dem Basisjahr 2012 fiir den Gesamtumschlag
Wachstumskorridore von 1,0 % (Risiko), 3,6 % (Basis-Fall) oder 5,0 % nennt.

8 D.h. nicht in Containern oder Trailern transportierte Giiter
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Abbildung 57: Umschlagpotential Rostocker Fracht- und Fischereihafen

Umschlagpotentiale Chemiehafen Peez

In der Unternehmensbefragung ergab sich, dass der Umschlag im Chemiehafen aufgrund
einer erwarteten Verdnderung der Produktionsstruktur zukiinftig einen Wert von rund 700
Tsd. t. p.a. — mit leichten Schwankungen — nur noch knapp erreichen wird. Die Risiko- und
Potenzialszenarien liegen entsprechend der bisherigen Schwankungen relativ eng beieinan-
der. Die eingesetzten SchiffsgréBen sind kein Engpass, sodass auch die Vertiefung des See-
kanals ohne zusétzliche Potenziale bleibt.

Abbildung 58: Umschlagpotential Chemiehafen

Umschlagpotentiale Féhr- / RoRo-Verkehr

Die Basis fiir das Wachstum der Umschlagpotenziale des Gesamtmarktes bilden die Aul3en-
handelsprognosen aus dem IHS World Trade Service (Standardszenario, Stand Juli 2014).
Das sich aus dem AuBenhandelswachstum der verschiedenen Landerbeziige ergebende
Trailerwachstum wurde zunéchst auf die Verkehre Rostocks im Basisjahr 2013 gelegt (An-
nahme konstanter Marktanteile je Linderbezug). Die reine Prognose aus dem reinen Markt-
wachstum wurde schlielich ergénzt durch die zu erwartenden absehbaren Marktanteils-
verschiebungen, um die langfristige Entwicklung der Umschlagpotenziale Rostocks in die-
sem Segment abzuschétzen.

Fiir die Prognose der Wettbewerbsentwicklung wurden die seeseitigen Korrespondenzge-
biete geteilt in die Fahrtgebiete Ddnemark/Schweden (mit Transit Norwegen) und Finn-
land/Russland, das Hinterland wurde in ,,0st” (neue Bundeslédnder, Polen, Tschechien, Slo-
wakei, Ungarn, Osterreich, Slowenien) und ,West” (alte Bundesldnder, Schweiz, Italien,
Frankreich) untergliedert. Datenbasis fiir die Transitquoten waren die Ergebnisse der Fahrer
befragung im Fahr-/RoRo-Segement®.

% Erstellt durch ROSTOCK PORT GmbH, Stand 2012/14
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In den kommenden Jahren sind Marktanteilsverlagerungen zu erwarten, die zum Teil zuguns-
ten, zum Teil zulasten Rostocks gehen:

(0]

Feste Fehmarn-Belt-Querung: Die feste Fehmarn-Belt-Querung wird v.a. fiir Verkehre
aus Westdeutschland, dem westlichen Osterreich und Italien sowie den westlich da-
von liegenden Staaten eine Alternative zum Seetransport sein, wahrend in den 0st-
lich davon gelegenen Regionen die zusatzliche Wegstrecke gegeniiber Rostock die
Kosten- und Zeitersparnis vermindert bzw. aufhebt. Als Basis fiir die Verlagerung
wurde das Gesamtmarktvolumen auf den relevanten Relationen zugrunde gelegt,
welches sich aus der marktbasierten Prognose ergibt. Zur Quantifizierung der Verla-
gerungspotenziale wurden die Verkehrsprognosen der Betreiber sowie der Vergleich
mit der Oresundquerung herangezogen. In Rostock werden die Gedser- und die Trel-
leborgfahren Marktanteile verlieren, jedoch aufgrund des vergleichsweise geringen
Anteils der westgehenden Verkehre nur in geringem MaRe. Der parallel zur festen
Querung verlaufenden Fahre Puttgarden-Rédby drohen die mit Abstand stdrksten
EinbulRen.

SECA-Verschérfung im Ostseeraum: Die Verscharfung der SECA-Regelung wird die
festen Querungen, aber auch die kurzen Seestrecken im Wetthewerb stdrken.
Rostock kann hierdurch auf der Trelleborg-Linie gegeniiber Liibeck leicht gewinnen.
Die Rostock-Gedser-Linie wird 2015 ebenfalls deutlich gewinnen — Basis fiir die
Schéatzung des Zusatzpotenzials sind dort jedoch die bereits bekannten Planungen
Scandlines zur Erweiterung der Kapazitét (s.u.).

Neue Schiffe Rostock-Gedser: Durch die Neubauten, die Scandlines 2015 auf der
Route Rostock-Gedser in Fahrt bringen will, erhofft sich die Reederei zusétzliche Po-
tenziale, die jedoch zum Tell zulasten ihrer eigenen Verbindung Puttgarden-Rédby
gehen kénnen. Die deutlich hdhere Kapazitat und die héhere Zuverldssigkeit der
neuen Schiffe werden aktuell auf der Strecke bestehende Probleme mindern.
Ausbau der KV-Verbindungen in Rostock: In Rostock bestehen Planungen, die KV-
Bahnverbindungen weiter zu starken. Insbesondere in Mittel-, Ost- und Siidosteu-
ropa sind hier Verkehrsstrome erschliel3bar, die derzeit beispielsweise noch per LKW
iiber andere Hafen geroutet werden. DB Schenker will Rostock in diesem Segment
strategisch starken.

Potenzial Russland: Im russischen AuBenhandel wird in den kommenden Jahren ein
Strukturwandel erwartet, der sich positiv auf die RoRo-Verkehre auswirken wird. Der
Trend geht dabei zu verstarkten Exporten von Vor- und Endprodukten, so dass der
Anteil der russischen Exporte, die fiir LKW-/Trailerverkehre geeignet ist, langfristig
steigen wird.
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Risiko- Basis- Potenzial-

szenario szenario szenario
ca. 20% der ca. 10% der ca. 5% der
Fehmarn-Belt-Querung Volumen aus Volumen aus Volumen aus

Rostock-Gedser  Rostock-Gedser  Rostock-Gedser

Neubauten Rostock- Volumen +80% Volumen +100%  Volumen +150%
Gedser
KV-Volumen ca. 3% ca. 6%
KV-Verbindungen wichst mit dem zusatzliches zusatzliches
Markt Volumen* Volumen*

* bezogen auf Gesamtvolumen Rostock
Quelle: ISL

Abbildung 59: Szenarien Fahr- und RoRo-Verkehr

Die feste Fehmarn-Belt-Querung wird im Falle ihrer Realisierung vsl. nicht vor 2030 — und
damit nach Ende des Betrachtungszeitraumes des HEP — ggf. das Potenzial fiir die RoRo-
Verkehre mit Schweden und Danemark deutlich reduzieren, wobei jedoch vor allem die Ver-
kehre mit dem westlichen Hinterland betroffen sein werden, die auch derzeit auf der Fahrlinie
Puttgarden-Rédby dominieren. Fiir den verbleibenden Markt wird ein Volumen von 2,4 Mio.
Einheiten bis 2030 prognostiziert, in dem Rostock aufgrund der geringeren Betroffenheit
durch die feste Querung, die Vorteile der kurzen Seestrecken nach Gedser und Trelleborg
(SECA) und den Ausbau der KV-Verbindungen Marktanteile gewinnen kann.

Abbildung 60: Marktanteil Rostocks im Trailer-/LKW-RoRo-Verkehr 2013 und 2030

Durch diese Effekte kann Rostock die Verluste durch die feste Fehmarn-Belt-Querung mehr
als ausgleichen und bis 2030 ein Volumen von ca. 760.000 Lkw/Trailern im Schweden/Déne-
mark-Verkehr erreichen. Im Potenzialszenario kann Rostock bis 2030 gar 800.000 Einheiten
erreichen, wahrend im Risiko-Szenario lediglich 700.000 erreicht werden.

Sonderentwicklungen Finnland/Russland

Im Finnland/Russland-Verkehr werden weder durch die verschéarften SECA-Regelungen
noch durch die feste Fehmarn-Belt-Querung (nicht vor 2030, wenn {iberhaupt) nennenswerte
Marktanteilsverschiebungen erwartet. Wahrend durch die erwartete zunehmende , Traileri-
sierung” der russischen Verkehre das Gesamtmarktwachstum héher ausfallen diirfte als in
der reinen auBenhandelshasierten Prognose (s. 4.1.2), kann Rostock seine Wetthewerbsfa-
higkeit in diesem Segment durch den Ausbau der KV-Verbindungen steigern. Insgesamt
ergibt sich damit eine Steigerung von 85.000 auf 195.000 Einheiten bis 2030 in der Basisprog-
nose. Risiko- und Potenzialprognose spannen einen Korridor von 170 bis 220 Tsd. Einheiten.
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Zusétzlich zu den genannten Potenzialen ,konventioneller” Lkw- und Trailerverkehre wurde
im Rahmen der Befragung ein zusétzliches Potenzial im Papierimport mit Spezialtrailern aus
Finnland ermittelt.

Abbildung 61: Umschlagpotential Fahr- RoRo- Verkehr

Gesamtmengenpotential am Standort Rostock

Als Ergebnis liegt eine defensive Prognose fiir den Basisfall vor, deren Umschlag der Hafen
Rostock aus sich heraus — also ohne gezielte Akquisitionsmalinahmen — erreichen diirfte.
Dertatsdachliche Umschlagin den Jahren bis 2030 diirfte dabei jedoch tendenziell noch héher
ausfallen, da davon auszugehen ist, dass sich die bisherig erfolgreich vollzogene Ansiedlung
hafenaffiner Industrien im unmittelbaren Hinterland des Seehafens auch zukiinftig fortsetzen
wird und somit weitere Potenziale realisiert werden kénnen.

Prognose (Potenzial) inkl.

Prognose (Potenzial-Fall) Seekanalvertiefung

2015 2020 2025 2030 '30/'10 2020 2025 2030 '30/'10
SHR trockenes Massengut 9.154 10.360 10.620 10.735 3,0% p.a. 12.160 12.420 12.535 3,8% p.a.
SHR flussiges Massengut 4.424 6.068 6.218 6.318 1,6% p.a. 8.568 8.718 8.818 3,3% p.a.
SHR nicht.-cont. Stackgut 687 844 923 992 5,3% p.a. 844 923 992 5,3% p.a.
SHR cont. Stackgut 4 700 754 812 33,1% p.a. 700 754 812 33,1% p.a.
SHR RoRo 7.788 10.581 12336 13.952 3,6% p.a. 10.581 12.336 13.952 3,6% p.a.
Chemiehafen 732 737 722 702 0,5% p.a. 737 722 702 0,5% p.a.
Fischereihafen 978 1.249 1594 2.034 3,6% p.a. 1.249 1594 2.034 3,6% p.a.
Gesamt 23.766 30.538 33.166 35.545 3,0% p.a. 34.838 37.466 39.845 3,6% p.a.
->davon SHR 22056 28553 30.850 32809  3,1%pa. 32.853 35150 37.109 3,7%p.a.

Prognose (Basis) inkl.

Ist- Entwicklung Prognose (Basis-Fall) Seekanalvertiefung
Umschlag Rostock 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2020 2025 2030 '30/'10 2020 2025 2030 '30/'10
SHR trockenes Massengut 5.067 5.923 5407 5.997 5.782 5.241 6.036 7.038 7.492 7.298 7.558 7.673 1,2% p.a. 9.998 10.258 10.373 2,8% p.a.
SHR flussiges Massengut 3.932 4.650 4.002 4.578 2.887 3.033 2544 2956 3.354 3.348 3.348 3.348 -16% p.a. 5.848 5848 5.848 1,2% p.a.
SHR nicht.-cont. Stackgut 1.076 561 374 352 531 534 492 572 617 714 743 s 4,0% p.a. 714 743 772 4,0% p.a.
SHR cont. Stackgut - 19 4 3 0 3 0 4 4 4 4 a4 2,3% p.a. 4 4 4 2,3% p.a.
SHR RoRe* 8.360 8.102 5.973 6.936 7.102 6.772 6.638 7.098 7.688 10.169 11.742 13.071 3,2% p.a. 10.169 11.742 13.071 3,2% p.a.
Chemiehafen 800 720 720 630 900 700 700 710 702 707 692 672 0,3% p.a. 707 692 672 0,3% p.a.
Fischereihafen** 831 730 741 1.012 744 845 1169 907 938 1117 1330 1584 2,3% p.a. 1.117 1330 1.584 2,3% p.a.
Gesamt 20.065 20.705 17.221 19.508 17.947 17.128 17.579 19.285 20.795 23.357 25.417 27.123 1,7% p.a. 28.557 30.617 32.323 2,6% p.a.
-> davon SHR 18.435 19.255 15760 17.866 16.303 15.583 15710 17.668 19.154 21533 23395 24.868 1,7%p.a. 26.733 28595 30.068 2,6% p.a.

Prognose (Risiko-Fall)
2015 2020 2025 2030 '30/'10

SHR trockenes Massengut 6.447 6.253 6488 6.578 05% p.a.

SHRflussiges Massengut 3.154 3.148 3148 3.148 -1,9% p.a.

SHR nicht.-cont. Stackgut 547 634 663 692  3,4% p.a.

SHR cont. Stackgut 2 2 2 2 -1,4% p.a.

* bis 2009 Basis Eurostat SHR RoRo 7.648 9.648 11.052 11.987 2,8% p.a.
**Gemd B RFH/CPL-Prognose, beinhaltet Landumschlag, Chemiehafen 677 682 667 647 0,1% p.a.
Basisjahrfur RFH/CPL=2012. Fischereihafen 884 652 1026 1.105 0,4% p.a.
Gesamt 19.358 21.319 23.045 24.158 1,1% p.a.

->daveon SHR 17.797 19.685 21352 22407 1,1% p.a.

* Hochrechnung auf Zahlen bis August

Abbildung 62: Umschlagpotential Gesamt 2030 am Standort Rostock
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Basierend auf den Wachstumspotenzialen der einzelnen Verkehrsstrome, die durch den Ge-
samthafen Rostock flieBen, ergdbe sich im Basisfall (ohne Seekanalvertiefung) im Jahr 2030
ein Umschlagvolumen von 27,1 Mio. t, von dem 24,9 Mio. t. auf den Seehafen Rostock entfal-
len. Die Schwankungsbreite des betrachteten Risiko- und Potenzialfalls reicht dabei von 24,2
Mio. t (Rostock insgesamt) bis 35,5 Mio. t. (ebenfalls: Rostock insgesamt), wobei der Um-
schlag im Potenzialfall im Jahr 2030 auch rund 800 Tsd. t containerisierter Stiickgiiter enthélt.
Unter der Annahme, dass es zeitnah zu der vom Land Mecklenburg-Vorpommern fiir den
Bundesverkehrswegeplan eingereichten Vertiefung des Seekanals kdme — diesbeziiglich
sind vom Staatssekretdr und anderen bereits entsprechende Versprechungen gemacht wor-
den —ergdben sich fiir den Seehafen Rostock zusatzliche Umschlagpotenziale von 5,1 Mio. t
(2030, Basisfall) bis 4,2 Mio. t (2030, Potenzialfall). Nach Einschatzung des ISL wiirden die die
zuséatzlichen Verkehrsmengen im Fall der Kanalvertiefung in erster Linie auf Rohdl- und Ei-
senerzimporte entfallen. Kleinere zusétzliche Potenziale werden im Export von Getreiden ge-
sehen, in dem die PartiengréfRen seit Jahren kontinuierlich zu steigen scheinen, sowie im
Import von Kohle.

Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht, der Hafenstandort Rostock befindet sich innerhalb
des prognostizierten Wachstumskorridors. Die Wachstumsraten der letzten 3 Jahre ein-
schlieBlich der Erwartung fiir 2016 liegen zwischen 4 und 9 % und damit jeweils {iber den
Raten des optimistischsten Szenarios. Da sich auch die Seekanalvertiefung nunmehr im Ent-
wurf des Ausbaugesetzes fiir Wasserstral3en befindet, sind die mit diesem Szenario verbun-
denen Potentiale nicht unrealistisch.

Abbildung 63: Vergleich Ist- Entwicklung mit Prognose ISL im Seehafen Rostock

7.4.1.6.International Transport Forum Transport Outlook 2050

Wenn auch der Betrachtungszeitraum des HEP 2030 endet, sei auch auf Prognosen fiir
den darauffolgenden Zeitraum bis 2050 verwiesen.

Im Jahr 2015 veréffentlichte International Transport Forum der OWECD in Paris mit dem
.International Transport Forum Transport Outlook” eine groBangelegte makrodkonomi-
sche Untersuchung iiber die weltweite Entwicklung des Verkehrssektors fiir die kom-
menden Jahrzehnte. Der globale Giiteraustausch wird von 2010 ausgehend bis zum
Jahre 2050 um den Faktor 3,4 zunehmen, die Transportleistung [tkm] um den Faktor 4,3.
Das Wachstum auf den Handelskorridoren der Schwellenlander wird erwartungsgemaf
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weitaus stdrker wachsen als auf den etablierten Routen. Starkste Relation wird die Nord-
pazifikroute, die damit die Nordatlantikroute als volumenstarksten Korridor ablésen wird.

Abbildung 64: Prognostizierte Verschiebung der Handelsstréme bis 2050

Fiir den innereuropdischen Verkehr wird bis 2050 eine Steigerung um 216 % im Vergleich
zu 2010 prognostiziert, weitere Detaillierungen innerhalb Europas erfolgen nicht.

Fiir den HEP bleibt festzuhalten, auch nach 2030 wird von einer weiter ansteigenden Ent-
wicklung ausgegangen.

7.4.1.7 Ubersicht aller Prognosen

Zur besseren Ubersicht gibt Abbildung 65 eine Ubersicht 0.g. Prognosen mit dem Prog-
nosehorizont 2030:

Abbildung 65: Vergleich Prognosen BVU-MWP (BVWP) -ISL

7.4.2. Transferfunktion Personen

Abweichend vom Giiterumschlag wird im Personenverkehr auch von der sog. , Transferfunk-
tion” gesprochen. Relevant fiir den HEP 2030 ist hier ausschlieBlich die Kreuzschifffahrt, fiir
die eine gesonderte Prognose existiert (siehe 6.4.2.2.). Dariiber hinaus werden im Fahrver-
kehr Personen transportiert.
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7.4.2.1.Exkurs Fahrpassagiere /,,Landgangspassagiere ”

Eine gesonderte Prognose der Anzahl der Fahrpassagiere erfolgte in den genannten
Prognosen nicht.

Zu unterscheiden sind Passagiere, die als sog. ,Landgangspassagiere” ohne eigenes
Transportmittel Fahren nutzen sowie die ebenfalls als Passagier gezahlten LKW-, Bus-
und PKW- Fahrer/Passagiere. Letztere werden in der Flaichenbedarfsermittlung im Féhr-
Verkehr durch die Anzahl von LKW, Bussen und PKW beriicksichtigt. Die sog. ,Land-
gangspassagiere” erfordern jedoch keine gesonderte Betrachtung, da nicht von einer
Trendumkehr der Entwicklung ausgegangen wird. Nach derzeitigem Stand ist auch zu-
kiinftig im Fahrverkehr nicht von einem Wachstum im Passagierverkehr auszugehen. Bei
der Dimensionierung der Hafeninfrastrukturen spielen die Landgangspassagiere mit
Ausnahme des Danemarkverkehrs nur eine untergeordnete Rolle. Bei der hier betrach-
teten ,groben” Festlegung von Fldchen- und Liegeplatzkapazitdten sind die Land-
gangspassagiere irrelevant. Daherist eine gesonderte Prognose der Passagiere im Fahr-
verkehr entbehrlich.

7.4.2.2. Prognose Kreuzfahrtpassagiere

Das Beratungsunternehmen CPL mit Unterauftragnehmer Prof. Reise (Fachhochschule
Wismar) erstellten im Auftrag der ROSTOCK PORT GmbH im Oktober 2015 eine Kreuz-
fahrtprognose fiir den Standort Rostock (Anlage 10).

Methodik

Ausgehend von einer Analyse der bestehenden Situation unter Beachtung der Wetthe-
werbssituation wird fiir das Jahr 2030 ein lineares Prognosemodell auf Basis einer Viel-
zahl von volkswirtschaftlichen Einflussfaktoren (u.a. BIP, Bevolkerungsentwicklung, Al-
terskohorten) erstellt, welches in einem ersten Schritt die Anzahl der Kreuzfahrtpass-
agiere weltweit abschatzt. Unter Annahme eines bis zum Jahre 2030 konstant bleibenden
Marktanteils des Fahrtgebiets Ostsee wird die Zahl der Kreuzfahrtgéste fiir die Ostsee in
2030in einer Basisvariante geschatzt, welches von einem Positiv- und einem Negativsze-
nario flankiert wird, deren Ausmal durch Indikatoren (u.a. nautische und rechtliche Rah-
menbedingungen, Trends, weltwirtschaftliche Entwicklungen) ausgeformt wird.

Ist-Situation / Wetthewerbsvergleich / Annahmen

Bis zum Jahr 2013 stieg der Marktanteil Rostocks als Wechselhafen(Gaste beginnen und
beenden ihre Kreuzfahrt in Rostock) auf 25 % an, wahrend der Marktanteil der Konkur-
renzhafen sank (Kiel auf 23 % und Kopenhagen auf 33 %). Die Marktanteilsgewinne von
Rostock entstanden insb. durch fehlende Kapazitdten in Kiel und Kopenhagen, allerdings
haben Kiel und Kopenhagen ihre Ausbauvorhaben mittlerweile abgeschlossen. In der
Prognose wird daher im Basisszenario von einem Marktanteil Rostocks von 25 % ausge-
gangen (Positivszenario: 30 %, Negativszenario: 20 %).

Als Transithafen (Tagesgaste mit Ausfliigen) betragt der Marktanteil Rostocks im Jahr
2013 ca. 7,2 %. Die Prognose geht von einem Marktanteil Rostocks im Jahr 2030 von 7 %
aus.
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Weltweite Kreuzfahrtpassagiere 2030
Im Jahre 2030 werden 36,4 Mio. Passagiere weltweit eine Kreuzfahrt absolvieren. Wéah-

rend die jahrlichen Steigerungsraten von 2000 bis 2013 bei ca. 6,4 % p.a. lagen, wird bis
2030 nur noch von einem knapp halb so hohen Wachstum in Héhe von 3,1 % p.a. ausge-
gangen. Diese Einschdtzung deckt sich mit Prognosen Dritter:

Abbildung 66: Prognosenvergleich-> Anzahl Kreuzfahrtpassagiere weltweit 2020/2024/2030

Ostsee 2030
Die Zahl der fiir die Ostsee prognostizierten Kreuzfahripassagiere™ bewegt sich dabei in

einer Bandbreite von jahrlich 0,8 Mio. Passagieren (unteres Szenario +2,3 % p.a.) liber
0,87 Mio. Passagieren (Basisszenario +2,7 % p.a.) bis zu 0,93 Mio. Passagieren (oberes

Szenario +3,1 % p.a.).

Abbildung 67: Anzahl Kreuzfahrtpassagiere ostseeweit im Jahr 2030

Betrachtet man die Zahl der fiir die Ostsee prognostizierten Kreuzfahrtgésteabfertigun-
gen' ist eine dhnliche Bandbreite von jahrlich 6,4 Mio. Kreuzfahrtgésteabfertigungen
(unteres Szenario) iiber 7 Mio. Kreuzfahrtgasteabfertigungen (Basisszenario) bis zu 7,5
Mio. Kreuzfahrtgasteabfertigungen (oberes Szenario) geschatzt.

10 Kreuzfahrtpassagiere”: jeder Passagier wird nur einmal gezéhlt
" Kreuzfahrtgésteabfertigung”: d.h. Doppelzahlung der Wechselpassagiere (da Géste beim Einschiffen und Absteigen
gezahlt werden) & Einfachzdhlung der Transitpassagiere
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Abbildung 68: Anzahl Kreuzfahrtgésteabfertigungen ostseeweit im Jahr 2030

Bei einer fiir 2030 in der Ostsee angenommenen durchschnittlichen Passagierkapazitdt
je Schiff und Anlauf von 2.200 Passagieren steigt die Anzahl der Anldufe auf 2.800 im Jahr
2030 (Vergleichswert 2015: 2.300 Anlaufe).

Rostock 2030
Unter den 0.g. Annahmen ergeben sich fiir Rostock bis 2030 folgende Prognosezahlen:
0 Oberes Szenario: ca. 932.000 Kreuzfahrtgdsteabfertigungen (= 4 % Wachstum
p.a.)
0 Basisszenario: ca. 771.000 Kreuzfahrtgésteabfertigungen(= 2,8 % Wachstum p.a.)
0 Unteres Szenario: ca. 625.000 Kreuzfahrtgésteabfertigungen (= 1,5 % Wachstum

p.a.)

Abbildung 69: Anzahl Kreuzfahrtgésteabfertigungen in Rostock im Jahr 2030

Jedes Szenario weist fiir Rostock ein Wachstum aus.
0 Imoberen Szenario verdoppelt sich dabei die Anzahl der Kreuzfahrtgésteabferti-
gungen, insh. wegen einer Zunahme der Wechselpassagiere. Deren Anteil steigt
von etwas weniger als die Halfte im Jahr 2013 auf ca. 57 % im Jahr 2030.
0 Im Basisszenario bleibt der Marktanteil nahezu konstant, der Anteil der Wech-
selpassagiere steigt leicht auf 51 %.
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o0 Im unteren Szenario wéchst Rostock nur unterdurchschnittlich im Vergleich zur
Ostseeregion. Der Anteil der Wechselpassagiere geht auf 44 % zuriick.

Fiir die Anzahl der Schiffsanldufe und Schiffskapazitaten werden in den 3 Szenarien fol-
gende Zahlen prognostiziert.

Abbildung 70: Anzahl Anlédufe und Schiffskapazitdten in Rostock im Jahr 2030

Die Zahl der Schiffsanlaufe sieht im unteren Szenario mit 196 Anldufen in 2030 eine nur
geringfiigig zu 2015 steigende Zahl der Anldufe vor. Fiir das obere Szenario steigt die Zahl
der Anldufe um ein Drittel auf 258, im Basisszenario auf 225.

Fiir die in Rostock in 2030 angenommene Schiffskapazitat (in Standardbetten) wird fol-

gende Entwicklung prognostiziert:
o Transit: 1.800 Standardbetten (d.h. durchschnittliche SchiffsgrofRe + 1/3 ggii. 2013)

o Vollpassagierwechsel: 3.000 Standardbetten (+ 50 % ggii. 2013)
o Teilreisewechsel: 3.300 Standardbetten (+ 25 % ggii. 2013)

7.4.3.Industrie- und Logistikfunktion

Eine gesonderte Prognose fiir etwa in 2030 erwartete, konkret nach Branchen benannte Lo-
gistik- und Industrieunternehmen besteht nicht.
Zur Flachenbedarfsermittlung der Industrie- und Logistikfunktion wird auf die nachfolgenden

Abschnitte verwiesen.

80



7.5. Ermittlung des Infrastrukturbedarfes 2030

7.5.1.Umschlagfunktion Giiterverkehr

7.5.1.1.Infrastrukturkonzeption SHR und WCC

Im 4. Quartal 2013 startete die ROSTOCK PORT GmbH die Erarbeitung einer sog. Infra-
strukturkonzeption fiir den Seehafen Rostock sowie das Kreuzfahrtterminal
Warnemiinde. Fiir die Festlegung der Geschéftspolitik der ROSTOCK PORT GmbH ist der
Abgleich der eigenen Geschéftspolitik mit den Entwicklungsabsichten der Nutzer / An-
siedler des Hafens von elementarer Bedeutung, um bedarfsgerechte Infrastrukturen zu
errichten. Neben der theoretischen Ableitung des Infrastrukturbedarfes stimmte die
ROSTOCK PORT GmbH in mehreren Gesprachsrunden mit den Nutzern des Hafens deren
Anforderungen ab. Aus der Summe der theoretischen und praktischen Betrachtungen
erfolgte die Festlegung des langfristigen Infrastrukturbedarfes:

Abbildung 71: Ermittlung Infrastrukturbedarf Seehafen Rostock

Entwiirfe / Teilergebnisse sind in der Hafenwirtschaft vorgestellt und diskutiert, Hinweise
— soweit aus Sicht der Infrastrukturbetreibung umsetzbar — eingearbeitet worden.

7.5.1.2. Fldchenbedarfsherleitung Seehafen Rostock

Grundlagen fiir die Ermittlung des Umschlagflachenbedarfs 2030 fiir die einzelnen Gutar-
ten bilden insb. die in 7.4.1.5 dargestellte Prognose des ISL bis zum Jahre 2030 sowie die
in 7.5.1.1. benannte Infrastrukturkonzeption der ROSTOCK PORT GmbH.

Fiir den Fahr- und RoRo-Verkehr einerseits und den LoLo-Umschlag (Massen-, konventi-
onelle Stiickgiiter, Container) andererseits werden hierbei unterschiedliche methodi-
sche Ansatze gewahlt. Wahrend der Lolo-Umschlag durch Flachenproduktivitdtskennzif-
fern je Gutart in einem ersten Schritt ausreichend genau beschrieben werden kann, ist
der Flachenbedarf im Fahr- und RoRo-Bereich stark abhéngig von der Entwicklung des
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Linienangebotes und der jeweiligen Verkehrsstruktur. Daher wurde nach Expertenge-
sprachen ein Szenario fiir letzteres entwickelt und in Flichenbedarfe umgerechnet.

Im Gegensatz zur langfristigen Flachenvorsorge (vgl. Vorrangpriifung fiir die Gebiete
.Seehafen Ost” und ,Seehafen West” im Rahmen der Raumordnung der Region Rostock)
wird im HEP aufgrund der kiirzeren Betrachtungsdauer (ca. 15 Jahre) nicht davon aus-
gegangen, dass die Flachenplanung restriktionsfrei erfolgen kann.

Inshesondere nachstehende Rahmenbedingungen beeinflussen die von der entspre-
chend den Flachenproduktivitdtskennziffern bestimmten theoretischen Flachenbedarfs-
entwicklung abweichende zu erwartende Flaichenbedarfsentwicklung:

Bestand von Anlagen
Umschlag-, Lager- und Verarbeitungsanlagen weisen haufig sehr lange Lebensdauern auf.
Beispielsweise wird fiir das Steinkohlekraftwerk im Seehafen eine Betriebsdauer von min-
destens 40 Jahren erwartet. Anlagen, deren Nutzung (iber den Betrachtungszeitraum des
HEP hinausgehen, kdnnen daher zwar technisch verlagert oder in der GroBe an sich an-
dernde Bedarfe angepasst werden, dies ist jedoch mit wenigen Ausnahmen aus wirtschaft-
lichen Griinden nicht mdglich. Dies gilt nicht nur fiir die Suprastruktur, sondern auch fiir die
Infrastruktur. So weisen die Liegepldtze in den einzelnen Hafenbereichen stark von den ab-
zufertigenden Schiffstypen und der verwendeten Umschlagtechnologie abhéngige Charak-
teristika auf. Beispielhaft sei hier die Auslegung eines Massengutliegeplatzes genannt, die-
ser muss
e eine moglichst groBe Wassertiefe aufweisen
e den Umschlag mit Ldschbriicken ermdglichen und hierfiir iber hoch tragféhige Kranschie-
nen verfligen
e den Direktumschlag auf LKW und Bahn ermdglichen und hierfiir in Reichweite des Um-
schlaggerétes ausreichend belastbare Kaigleise und —straen vorhalten

Eng mit dem Anlagenbestand verbunden ist die Laufzeit von Pacht- und Erbbaurechtsvertra-
gen.

Im Seehafen sind groRe Flachen langfristig durch Pacht- bzw. Erbbaurechtsvertrdge mit je-
weils vertragsspezifischer Nutzung an einzelne Ansiedler und Umschlagbetriebe gebunden.
Teilweise wurden Vertragslaufzeiten iber das Jahr 2100 hinaus vereinbart. Dies fiihrt inshe-
sondere bei Industriebetrieben zu einer nur geringen Flexibilitdtin der Layoutentwicklung der
offentlichen Infrastruktur.
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Abbildung 72: Laufzeit der Pachtvertrdge im Seehafen Rostock, Mindestangaben (blau: 2031 — 2035;
schwarz: iber 2036 hinaus)

Kapazitdtsentwicklung

Im Gegensatz zur theoretischen Berechnung des Flachenbedarfs mit mittleren Flachenpro-
duktivitdtskennziffern, entwickelt sich der Flichenbedarf real haufig in einer Sprungfunktion.
Dies bedeutet, dass Anlagen je nach Auslastung und Betriebsorganisation einen weiten Be-
reich an Umschlagvolumen abwickeln kénnen. Erst bei Erreichen einer bestimmten Mengen-
schwelle wird entweder ein teilweiser Riickbau aufgrund einer anhaltenden Minderauslas-
tung oder eine Erweiterung aufgrund einer stiandigen Uberschreitung der Kapazititsgrenze
notwendig. Aufgrund dieses Zusammenhanges ist es erforderlich, nicht nur die reine Men-
genprognose in Verhéltnis zu durchschnittlichen Flachenproduktivitdten zu setzen, sondern
auch bestehende Umschlagtechnologien, Anlagen und Gutartenstrukturen zu beriicksichti-
gen.

Diese Restriktionen fiihren zu einer zweistufigen Flachenbedarfsermittlung und haben auch
Auswirkungen auf die sich anschlieBende Layoutentwicklung. Nachstehende Tabelle zeigt
eine Ubersicht {iber die Methodik zur Bestimmung des Flichenbedarfes:
LoLo-Umschlag Fahr-/RoRo-Umschlag

1. | Erste theoretische Flaichenbedarfsschdtzung | Definition eines Diensteszenarios
mithilfe von Flachenproduktivitdtskennziffern, | auf Grundlage von Markteinschét-
diese beriicksichtigen den Ist-Stand 2012, die | zungen von Experten

in anderen Hafen ermittelte Spannweite mdg-
licher Flachenproduktivitatskennziffern, die
im RFK fiir 2025 ermittelten Erwartungsgro-
Ben und eigene Einschatzungen
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LoLo-Umschlag Fahr-/RoRo-Umschlag

2. | Priifung und Anpassung der Flachenbedarfs- | Rechnerische Ableitung des Fl&-
schétzung auf der Grundlage der Ergebnisse | chenbedarfs zur Bedienung des
von Expertengesprachen und bestehenden Diensteszenarios

oben genannten spezifische Standortbedin-
gungen

Tabelle 16: Methodik der Flachenbedarfsherleitung

LoLo-Verkehre

Die im LoLo-Verfahren umgeschlagenen Giiter werden wie erwahnt anhand von Flachenproduktivi-
tatskennziffern bewertet. Diese stellen fiir die erste Ndherung ein hinreichend genaues Instrumen-
tarium zur Verfligung, sind jedoch stark abhdngig von Schwankungen der Umschlagmenge und or-
ganisatorischen Anderungen. So konnte die Flachenproduktivitat im Getreideumschlag des Seeha-
fens Rostock in den vergangenen Jahren stark gesteigert werden, indem die einzelnen Lagerbetrei-
ber ihre technischen Kapazitdten abgestimmt nutzen und sich fiir die Bedienung von GroBschiffen
beispielsweise Lager- und Annahmekapazitdten gegenseitig zur Verfiigung stellen. Daher bediirfen
die Kennziffern stets der Interpretation und kritischen Priifung. Ein Ansatz hierfiir ist der Vergleich
mit anderen Hafenstandorten. Daher wird im Folgenden stets auch eine Bandbreite von Flachenpro-
duktivitdtskennziffern angegeben, die an anderen Hafenstandorten nachgewiesen werden konnte. "
Fiir die einzelnen Gutartengruppen wurden Flachenbedarfe wie nachstehend anhand des Basissze-
narios ohne Seekanalvertiefung der ISL-Prognose beispielhaft dargestellt fiir alle Prognoseszena-
rien ermittelt:

Erddl, Erddlerzeugnisse, Gase
Am Beispiel der Gutartengruppe Erddl, Erdélerzeugnisse, Gase soll die Herangehensweise
einflihrend erldutert werden:

Flachen-

Prognose bedarf

Flachen [nach

Umschlag 2030 Flachenproduktivitat [t/m?*a] [theore- Expertengespréch] [ha] Flachen-
tischer bedarf
ISL Basis RFK Ansatz] zusatzl. nach Ab-
Gutart/Gutartengr [SHR ohne IST fur HEP [ha] Bedarf 2030 wagung
uppe 2012 [Kt] |Seekanal Bandbreite [2012 |2025 [2030 Bemerkung (Bilanz) Begriindung [ha]
Erdol u. Erdolerz., 3.040 3.348 0,8 7,3 3,8 5,0] 4,0|Produktivitat ergibt -2,7 -3|LNG Bunkerstation -3
Gase sich aus auRerhalb Olhafen
Umschlagmenge und
bestehenden
bleibendem Tanklager,
zusétzlich LNG-
Bunkerstation

Abbildung 73: Flachenbedarfsherleitung fiir die Gutart Erddl, Erddlerzeugnisse, Gase im ISL-Basisszenario ohne
Seekanalvertiefung

In Vergleichshédfen konnten Produktivitdten im Umschlag dieser Fliissiggiiter in einer Spann-
breite von 0,8 bis 7,3 t/m2 ermittelt werden. Der Seehafen Rostock wies 2012 eine Produktivitat
von 2,9 t/m2 auf.

12\/gl. Baltic Marine Consult 2008
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Im RFK wurde eine Flachenproduktivitdt von 5,0 t/m? unterstellt, wobei hierbei auch Um-
schlagmengen von 9,2 Mio. t zugrunde gelegt wurden.

Derzeit bestehen Anlagen fiir den Umschlag und die Lagerung von Erddl und Erdélerzeugnis-
sen sowie Gasen. Von einem Riickbau dieser Anlagen ist aufgrund der strategischen Siche-
rungsfunktion fiir die Versorgung der Raffinerien in Béhlen und Schwedt auch im Falle einer
langfristig niedrigen Auslastung nicht auszugehen. Andererseits konnen aber auch prognos-
tizierte Mengensteigerungen ohne die Inanspruchnahme weiterer Flachen bewadltigt wer-
den.

Von Experten wird eine Zunahme der Sortenvielfalt erwartet, die die Errichtung spezialisier-
ter Lagertanks begriindet. Dies konnte bereits in der Vergangenheit mit der Ausweitung von
Lagermdglichkeiten fiir Biodiesel beobachtet werden. Mittelfristig ist von der Ansiedlung ei-
nes LNG-Tanklagers auszugehen. Dieser Kraftstoff wird bei Neubauten als kostengiinstigste
Variante zur Erreichung der Abgaswerte in ECA-Gebieten eingeschétzt, zudem zeigen sich
Potentiale als Kraftstoff im Landverkehr. Erste Planungen weisen fiir ein kleines Verteillager
fiir LNG einen Flachenbedarf von mindestens 3 ha aus.

Im abschlieRenden Schritt der Flachenbedarfsausweisung entsteht fiir die Gutartengruppe
Erddl, Erddlerzeugnisse, Gase daher ein Flichenmehrbedarf aus dem Umschlag und der La-
gerung von LNG als zusétzlicher Gutart, die technologisch nicht mit den bestehenden Anla-
gen bedient werden kann in Héhe von 3 ha.

Die obigen Uberlegungen fiihren zu einer plausiblen Flachenproduktivitat von 4,0 t/m2. Diese
liegt innerhalb der Spannweite vergleichbarer Hafen und zwischen der 2012 erreichten Pro-
duktivitdt und der im RFK unterstellten.

Kohle, Koks, Erze

Flachen- N
Prognose - bedarf Flachen [nach
Umschlag 2030 Flachenproduktivitat [t/m2*a] [theore- Expertengesprach] [ha] Elachen-
tischer bedarf
ISL Basis RFK Ansatz] zusétzl. nach Ab-
Gutart/Gutartengr |[SHR ohne IST fur HEP [ha] Bedarf 2030 wagung
uppe 2012 [Kt] |Seekanal Bandbreite [2012 |2025 [2030 Bemerkung (Bilanz) Begrindung [ha] |
Kohle, Koks 1.210 1.060 5,0] 10,0 82 12,0] 8,2|Kohlelager unabhéangig 1,9] 0|Ruckbau 0
von Durchsatz, LP24 bestehender
Lager fir kleinere Anlagen in der
Drittmengen bleibt bilanzierten Hohe
nicht sinnvoll
Erze 120 140 50 10,0 4,8 12,0 5,0(nur WBS, bei -0,3 0 0|
Mehrexport neues
Lager erforderlich

Abbildung 74: Flachenbedarfsherleitung fiir die Gutart Kohle, Koks, Erze im ISL-Basisszenario ohne Seekanalver-
tiefung

Auch fiir die Betrachtung des bestehenden Kohleumschlagplatzes wird bis 2030 aufgrund
des weiter bestehenden Kraftwerksbetriebes nicht von Anderungen der Flacheninanspruch-
nahme ausgegangen. Die aus dieser Annahme resultierende Flachenproduktivitdt von 8,2
t/m? entspricht dem heutigen Niveau. Die im RFK ausgewiesene Produktivitat von 12,0 t/m?
beruht auf einer deutlich erhéhten Umschlagmenge von 7,4 Mio. t Kohle und Erz und dem
Neubau eines Terminals, welches die effiziente Versorgung von Abnehmern im Hinterland
ermoglicht.

Der Erzumschlag stagniert im Basisszenario ohne Seekanalvertiefung der ISL-Prognose auf
dem bestehenden geringen Niveau. Damit ist eine Anpassung der Umschlagtechnologie o-
der ein Neubau von Umschlag- und Lageranlagen nicht zu erwarten. Die Flachenproduktivi-
tatskennziffer verharrt auf dem derzeitigen Niveau.
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Im Basisszenario mit Seekanalvertiefung und in den Potentialszenarien wird eine Teilversor-
gung des Arcelor Mittal Stahlwerkes in Eisenhiittenstadt im Umfang von 1,2 bis 2,3 Mio. t fiir
maglich gehalten. Diese Mengen sind nur realisierbar, wenn es wieder erméglicht wird, auch
staubendes Feinerz umzuschlagen. Hierfiir ist die Errichtung eines Erzlagerplatzes erforder-
lich. Eine erste technische Planung weist auf einer technologisch ungiinstigen Bestandsfla-
che des Seehafens die Mdglichkeit fiir ein ausreichend grol3es Lager in Grol3e von 6 ha nach.
Es ist zu erwarten, dass mit steigenden Umschlagmengen eine technologisch vorteilhaftere
Losung gesucht wird. Diese ware mit groBeren Flachenverbrauchen (mindestens 10 ha) ver-
bunden und ldsst sich bedingt durch den erforderlichen Flachenzuschnitt nurim Gebiet ,,See-
hafen Ost” realisieren. Die unterschiedlichen Mengen fiihren {iber variierende Verweildau-
ernim Lager zu stark schwankenden Flachenproduktivitdtskennziffern (Risikoszenario 5t/m%

Potentialszenario mit Seekanalvertiefung 20t/m?).

Baustoffe
Flachen- .
Prognose bedarf Flachen [nach
Umschlag 2030 Flachenproduktivitat [t/m?*a] [theore- Expertengespréch] [ha] Flachen-
tischer bedarf
ISL Basis RFK Ansatz] zusatzl. nach Ab-
Gutart/Gutartengr [SHR ohne IST flr HEP [ha] Bedarf 2030 wagung
uppe 2012 [Kt] |Seekanal Bandbreite |2012 (2025 |2030 Bemerkung (Bilanz) Begrindung [ha]
Baustoffe 510 1.555 5,0 10,0 2,7 6,7 9,0|Mengensteigerung nur 1,4] -3|Erweiterung eines -3
durch schnelleren Ansiedlers fur
Durchsatz, keine Splittverteilung
FlachenvergroRerung Ostseeraum an
anderem Standort
(insgesamt 6,0ha)

Abbildung 75: Flachenbedarfsherleitung fiir die Gutart Baustoffe im ISL-Basisszenario chne Seekanalvertiefung

Der Umschlag von Baustoffen wird von mineralen Baustoffen (Kiese, Sande) und Zement be-
stimmt. Inshesondere der Umschlag von losem Zement im Direktumschlag Waggon — Schiff
erhoht die Flachenproduktivitdt deutlich — erfordert jedoch auch die Vorhaltung umfangrei-
cher Gleisinfrastruktur nahe der Kaikante und behindert den Umschlag auf den benachbar-
ten Liegepldtzen. Dies entspricht der allgemeinen Charakteristik aller direkt umgeschlagenen
Giiter — diese Technologie weist einerseits eine hohe Flachenproduktivitit am Hafenstandort
auf, erhdht jedoch die Komplexitdt und den Organisationsaufwand und damit die Stéranfal-

ligkeit der gesamten Logistikkette erheblich.

Waihrend 2012 der Zementumschlag aufgrund von Bauarbeiten an der Strecke Berlin —
Rostock unterbrochen war und die Flachenproduktivitdt mit 2,7 t/m? sehr niedrig und sogar
unter der Spannweite von Vergleichshafen lag, konnte 2014 bei einer Umschlagmenge von

1.049 Kt Baustoffen eine Produktivitdt von 5,6 t/m2 erreicht werden.

Auch zukiinftig wird der Baustoffumschlag auf den derzeit hierfiir genutzten Flachen erfol-
gen. Es wird angestrebt, Mengensteigerungen fiir bestehende Verkehre durch eine kiirzere

Lagerverweildauer auf den bestehenden Flachen zu realisieren.

Der Seehafen kann nach Vorstellungen eines Ansiedlers mit der Aufnahme von Splittverteil-
verkehren auf dem Seeweg im Ostseeraum eine neue Funktion ausfiillen. Hierzu sind kleinere
Flachenerweiterungen bestehender Ansiedlungsflichen im Umfang von 3 ha erforderlich.
Weitere Flachenbedarfe kdnnten aus der Zwischenlagerung von Zement aufgrund der tech-
nologischen Risiken des derzeit praktizierten Direktumschlages sowie dem Umschlag von
Baustoffen, die witterungsgeschiitzt gelagert werden miissen resultieren, kdnnen jedoch

derzeit nicht beziffert werden.
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Getreide inkl. Olsaaten

Flachen- N
Prognose bedarf Flachen [nach
Umschlag 2030 Flachenproduktivitat [t/m?*a] [theore- Expertengesprach] [ha] Flachen-
tischer bedarf
ISL Basis RFK Ansatz] zusatzl. nach Ab-
Gutart/Gutartengr [SHR ohne IST fur HEP [ha] Bedarf 2030 wagung
uppe 2012 [Kt] [Seekanal Bandbreite 2012 |2025 [2030 Bemerkung (Bilanz) Begriindung [ha] |
Getreide inkl. 2.600 3.832 33 135 11,2 9,5 13,0|Anlagen bleiben -6,2|Mehrbedarf  |Erhéhung -10|
Olsaaten bestehen, Ausbau Silokapazitat
Silos + Exportkapazitat| (erforderlich
(Umschlag) zweiter
Getreidebelader
LP17/18), weiterer
Getreidehéndler

Abbildung 76: Flichenbedarfsherleitung fiir die Gutart Getreide inkl. Olsaaten im ISL-Basisszenario ohne Seeka-

nalvertiefung

Im Getreideumschlag werden bereits derzeit sehr hohe Produktivitdten erreicht. Sowohl sei-
tens der Verladekapazitdten als auch seitens der straBenseitigen Annahme kann mit einer
Steigerung der Produktivitdt nicht mehr gerechnet werden. Alle Ansiedler gehen daher von
einer Erweiterung ihrer Anlagen, insbesondere der Lagermdglichkeiten aus. Ebenfalls wird
die Erhéhung der Verladeleistung des Schiffsheladers sowie die Einrichtung eines weiteren
GroBschiffsliegeplatzes fiir den Getreideexport als notwendig erachtet. Ansiedlungsnach-
fragen zeigen, dass der Seehafen auch fiir weitere Getreideh&ndler attraktiv ist. Daher wird
neben dem Erweiterungshedarf der ansdssigen Betriebe eine Neuansiedlung im Umfang von
4 ha beriicksichtigt. Der gesamte, {iber den Bestand hinausgehende Flachenbedarf belduft
sich damit auf 10 ha.

Weitere Flaichenbedarfe kdnnen auftreten, sofern sich die Struktur des Getreideumschlags
hin zu einer gréBeren Sortenvielfalt, kleineren Tonnagen und einem héheren Importanteil
verschieben sollte. Insbesondere neue Ansiedlungen getreideverarbeitender Unternehmen
konnten fiir diese Entwicklung sorgen. Weitere unsichere Eingangsgréf3en sind der Umfang
der Ausweitung des Einzugsgebietes des Seehafens durch den Ausbhau der Bahnverkehre
aus den Getreideanbaugebieten in den Seehafen und der mdgliche Markteintritt weiterer
Tiefwasserhafen im Einzugsgebiet des Seehafens Rostock.

Diingemittel und —rohstoffe

Flachen- .
Prognose i . bedarf Flachen [nf‘;\ch
Umschlag 2030 Flachenproduktivitat [t/m2*a] [theore- Expertengesprach] [ha] Flachen-
tischer bedarf
ISL Basis RFK Ansatz] zusatzl. nach Ab-
Gutart/Gutartengr [SHR ohne IST far HEP [ha] Bedarf 2030 wagung
uppe 2012 [Kt] |Seekanal Bandbreite |2012 |2025 |2030 Bemerkung (Bilanz) Begriindung [ha]
Dungemittel u. - 1.780 1.758 3,3 13,5 6,5 9,5 6,0{Anlagen Yara bleiben -1,9|Mehrbedarf  |Lagerflachen fur -2]
rohstoffe bestehen, zusétzlic h Importdiingemittel
Lagerung (inkl. Absacken und
Importmengen Distribution)

Abbildung 77: Fldichenbedarfsherleitung fiir die Gutart Diingemittel und -rohstoffe im ISL-Basisszenario ohne Seekanal-

vertiefung

Der Diingemittelumschlag wird von den Zulieferungen fiir das Diingemittelwerk der YARA in
Poppendorf und den Exporten dieses Werkes iiber See bestimmt. Im Import ist dabei insbhe-
sondere Ammoniak im Chemiehafen und im Seehafen Dolomit vertreten, im Export Fliis-
sigdiinger, Kalkammonsalpeter, Yara Sulfan und andere Diingemittel. Eine Verdnderung der
Produktionsmengen und —technologien wird derzeit am Standort Rostock nicht gesehen.
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Auch soll das Logistikkonzept mit dem Export der trockenen Diingemittel iiber beide
Rostocker Hafen, den Seehafen und den RFH bestehen bleiben.

Derzeit wird die Versorgung der Landwirtschaft Mecklenburg-Vorpommerns teilweise mit
Importdiingemitteln iiber den Hafen Liibeck gesichert. Dies begriindet sich inshesondere am
Fehlen gedeckter Lager fiir dieses witterungsempfindliche Gut in Rostock. Um diese neue
Gutart abfertigen zu kénnen, wird daher ein zusétzlicher Flachenbedarf von 2 ha ausgewie-
sen.

Stiickgiiter

Flachen- .
Prognose i o bedarf Flachen [n?ch
Umschlag 2030 Flachenproduktivitat [t/m?*a] [theore- Expertengespréach] [ha] Flachen-
tischer bedarf
ISL Basis RFK Ansatz] zusaétzl. nach Ab-
Gutart/Gutartengr [SHR ohne IST far HEP [ha] Bedarf 2030 wéagung
uppe 2012 [Kt] [Seekanal Bandbreite [2012 |2025 [2030 Bemerkung (Bilanz) Begriindung [ha] |
Eisen, Stahl, NE 370 772 5,0 25,0 43 3,0 -8,4|Mehrbedarf  |verstérkte -11]
Metalle Distribution von
Metallprodukten
sonst. Stlickguter 170 1,0|Projektld 0,5 3,0 aufgrund Projektladung| Mehrbedarf, |Lagerhaltung von
g. 4,0; 15 |gering bleibend, Einschatzung |Produkten im
allg. derzeit Lageraufgaben GE -10ha Ausgang (v.a.
Stiickgut fir WEA Offshore);
7,0 Montageflachen fiir
Projektladung
Container 4 10 25 0,0 27,0 10,0 0| 0,0} 0|

Abbildung 78: Flachenbedarfsherleitung fiir die Gutart Stiickgiiter im ISL-Basisszenario ohne Seekanalvertiefung

Der Umschlag von Stiickgiitern aulRerhalb des Fahr- und RoRo-Terminals wird flachenseitig
durch die Verschiffung von Projektladung bestimmt. Diese wird im Wesentlichen im oder
nahe am Seehafen produziert (Windenergieanlagen bei Nordex, Krane bei Liebherr, Grol3-
rohren bei EEW). Diese Gutarten erfordern grofRe Lagerflichen und sind arbeits- und wert-
schopfungsintensiv. Sie sind im Vergleich zu den Schiittgiitern jedoch in der tonnenméaRigen
Umschlagstatistik unbedeutend. Der Flachenbedarf fiir die Projektladung hdngt wesentlich
von den anzusiedelnden Unternehmen und deren Logistikkonzepten ab.

Weitere Stiickgliter sind vor allem Eisen- und Stahlprodukte. Inshesondere im Import dieser
Waren und deren Lagerung und Distribution sehen Marktakteure Potentiale fiir den Seeha-
fen. Hierfiir sind gedeckte Lagerflachen erforderlich. Die Fldchenproduktivitdt wird aufgrund
der Zwischenlagerung bis zur Konfektionierung und Distribution gering bleiben.

Insgesamt erwartet die ROSTOCK PORT GmbH jedoch steigende Bemiihungen der ansassi-
gen Unternehmen, die Flachenproduktivitdt auf den kainahen und infrastrukturintensiven Fla-
chen zu erhéhen.

Einen Sonderfall des Stiickgutumschlages stellt der Containerumschlag dar. Rostock nimmt
in den Potentialszenarien der ISL-Prognose eine Rolle im Feedernetzwerk in der Ostsee
wabhr. Hierfiir bestehen derzeit keine geeigneten Anlagen. Die MindestgrdRe fiir ein spezia-
lisiertes Containerterminal, welches in geringem Mal3e auch eine Zwischenlagerung erlaubt
betrdgt 10 ha. Diese GréRenordnung wird daher auch in den Potentialszenarien als Flachen-
bedarf beriicksichtigt.

Die Ergebnisse der Flaichenbedarfsberechnung fiir alle 0.g. Gutarten stellt nachstehende Ta-
belle dar:
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Potential | Potential
Basis ohne| Basis mit ohne mit
SHR Seekanal- | Seekanal- | Seekanal- | Seekanal-
Gutart/Gutartengruppe 2012 [1.000t]] vertiefung | vertiefung | vertiefung | vertiefung | Risikofall
Umschlag LoLo gesamt [1.000 t] 9.800 14.053 19.253 21.593 25.893 12.172
Flachenbedarf 2030
(negative Zahlen sind nicht gedeckter Bedarf)
hal | [hal | [hal [ [hal [ [hal
Erdo6l u. Erddlerz., Gase 3.040 -3
Kohle, Koks 1.210 0
Erze 120 0 | 10 | -6 | -10 | 0
Baustoffe 510 -3
Getreide inkl. Olsaaten 2.600 -10 | -4
Dungemittel u. -rohstoffe 1.780 -2
Eisen, Stahl, NE Metalle 370 11 6
sonst. Stuckglter 170
Container - 0 -10 0
29 | -39 45 | 49 -18

Abbildung 79: Ubersicht der Fiichenbedarfe aus dem Umschlag von LoLo-Giitern fiir die Szenarien der ISL-Prognose

Féhr- und RoRo-Verkehre

Fiir den Fahr- und RoRo-Bereich wurden Dienste definiert, die der zukiinftigen Entwicklung der
Fahrtgebiete entsprechen. (nachstehende Abbildung) Die aufgefiihrten Dienste weisen unterschied-
liche Verkehrsstrukturen in Hinblick auf den Anteil von PKW sowie begleiteten LKW und unbeglei-
teten Frachteinheiten auf. Tendenziell steigt der Anteil unbegleiteter Frachteinheiten mit der Trans-
portentfernung iiber See an wahrend der Anteil begleiteter LKW und von PKW abnimmt. Dargestellt
sind die Anteile an Lademetern eines Schiffes, die je Abfahrt durch die jeweilige Ladeeinheiten-
gruppe belegt werden. Durch Schwankungen der Anteile im Jahresverlauf {ibersteigt die Summe
der Anteile 100%. Darin spiegelt sich die Vorhaltung von spezialisierten, nicht beliebig austauschba-
ren Verkehrsanlagen fiir die einzelnen Verkehrsgruppen wider (Einzelstellplatze fiir unbegleitete
Frachteinheiten, Reihenaufstellung fiir begleitete Verkehre).

Bei der Entwicklung des Diensteszenarios wurde die steigende SchiffsgroRe der vergangenen Jahr-
zehnte beriicksichtigt.

- . . Fracht Fracht
Nr. [Relation Frequenz| SchiffsgroRRe . . PKW
begleitet | unbegleitet
Anteil max| Anteil max | Anteil
[Im] [%] [%] max [%]
1 Danemark RoPax 14*tgl. 1.500 100 10 50
2 RoPax 4*tgl 1.000 100 10 30
3 Schweden RoPax 3*tgl 4500 75 50 30
4 RoPax 3*tgl 4500 75 50 30
5 Finnland RoRo werktgl. 5.000 100
6 RoRo 3*woe 5.000 100
7 Storo 3*woe 2.750 - 100 -
8 Russland RoPax 3*woe 3.500 50 60 10
9 Baltikum RoPax werktgl. 2.000 50 60 10
10 RoPax werktgl. 2.500 50 60 10
11 PCTC RoRo 2-3*woe 1.600 car units
12 |Entwicklungsreserve nicht definiert

Abbildung 80: Dienste-Szenario im Fahr- und RoRo-Verkehr
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Uber den spezifischen Flichenbedarf je Transporteinheit wurden die Vorstauflachenbedarfe je Ab-
fahrt fiir jeden Dienst bestimmt. Da teils geléschte und noch zu ladende Ladeeinheiten gleichzeitig
auf dem Terminal bereitgestellt werden miissen, teils bereits Ladung fiir die iiberndchste Abfahrt
vorgestaut werden muss und teils Ladeeinheiten auf den Weitertransport inshesondere im KV war-
ten miissen erhdht sich dieser Vorstauflachenbedarf.

Eine Analyse der Bestandsnutzung ergab, dass zusétzlich zu den Vorstauflachen erganzende Fla-
chen fiir Lagerhallen, allgemeine Verkehrsflachen fiir Bahn- und StralBenverkehr, den KV-Terminal
usw. vorgehalten werden miissen. Es wird davon ausgegangen, dass sich dieser Faktor, der derzeit
bei ca. 1,5 liegt, nicht wesentlich verandert.

Insgesamt ergibt sich ein Gesamtflachenbedarf auBerhalb des bestehenden Fahr- und RoRo-Termi-
nals von 49 ha. Das unterstellte Diensteszenario entspricht einem Bedarf von 12 Liegeplatzen, im
Falle geringerer Abfahrtsfrequenzen kann sich dieser Bedarf um einen Liegeplatz reduzieren.

Fiir das Risikoszenario und die Potentialszenarien wurde ausgehend von einer gegeniiber dem Ba-
sisszenario unveranderten Flachenproduktivitdt ein Erweiterungsbedarf des Fahr- und RoRo-Termi-
nals von 37 bzw. 59 ha ermittelt.

Insgesamt addiert sich der Umschlagflachenbedarf fiir den Giiterumschlag auBerhalb der bestehen-
den Seehafenumschlagflichen szenarienabhéngig wie folgt:

Potential | Potential
Basis ohne| Basis mit ohne mit

Ist Seekanal- | Seekanal- | Seekanal- | Seekanal-

2012 [Kt] |vertiefung |vertiefung | vertiefung | vertiefung | Risikofall
Umschlag LoLo [ki] 10.645 14.053 19.253 21.593 25.893 12.172
Flachenbedarf LoLo [ha] entfallt -29 -39 -45 -49 -18,0
Umschlag Fahre/RoRo [ki] 6.820 13.071 13.071 13.952 13.952 11.987
Flachenbedarf Fahre/RoRo [ha] entfallt -49 -49 -59 -59 -37
Gesamtumschlag [kt, netto] 17.465 27.124 32.324 35.545 39.845 24.159
zuséatzl. Gesamtflachenbedarf [ha] |entfallt -78 -88 -104 -108 -55

Abbildung 81: Ubersicht der Gesamtflachenbedarfe fiir die Szenarien der ISL-Prognose

Zusétzlich sind noch die Flachenbedarfe der Kreuzschifffahrt zu beriicksichtigen, da auch zukiinftig
mit Anldufen im Seehafen gerechnet werden muss, sobald die Anlagen in Warnemiinde ausgelastet
sind. Angesichts der Saisonldnge, der rdumlichen Bedingungen in Warnemiinde und des Kosten-
drucks im Kreuzfahrtgeschaft ist ein Ausbau des Kreuzfahrtterminals Warnemiinde auf die Belas-
tung an Spitzentagen mit in 2015 beispielsweise maximal 5 Anldufen an einem Tag auszuschliel3en.
In der Umsetzung fiir die Layoutentwicklung ist zu beriicksichtigen, dass ein Teil der oben genannten
Umschlagflachenbedarfe innerhalb des Seehafens auf inneren Erweiterungsflachen beispielsweise
auf dem Pier IV eingeordnet werden kann. Hierfiir sind jedoch durch den Flichenzuschnitt und die
Entfernung zu den Liegeplédtzen technologische Grenzen gesetzt, die in der Layoutentwicklung zu
beriicksichtigen sind.

Vergleichende Einordnung des ermittelten Fldchenbedarfes zum RFK
Die im RFK 2009 erarbeiteten Zahlen fiir die Fldchenausweisungen und —bedarfsherechnungen sind
mit denen des HEP nicht direkt vergleichbar. Dies wird durch folgende Faktoren begriindet:
Beide Planungswerke ordnen Flachen grundsétzlich nach anderen Kategorien:
o HEP nach Umschlaggiitern (entsprechend der verwendeten ISL-Prognose)
o RFKnach Umschlagtechnologien
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Im Bereich des Fahrverkehrs kommt eine unterschiedliche Zuordnung der Fahrverkehrsflachen
(inshesondere der Ergdnzungsfunktionen wie KV, Verkehrsflachen usw.) hinzu.

In der Flachenbedarfsherechnung ergeben sich vor allem aus unterschiedlichen Gutartenstruktu-
ren Differenzen:

Umschlag | Prognose
Prognose ISL 2030 (nur SHR)
RFK
Gutart/Gutartengruppe SHR SHR+RFH
2012 [Kt] [Kt] Basis ohne Potential ohne|Basis mit Potential mit
Seekanal Seekanal Seekanal Seekanal Risiko-Fall
Erd6l u. Erdolerz., Gase 3.040 9.200 3.348 | 6.318 5.848 8.818 3.148
Kohle, Koks 1.210 3.900 1.060 1.280 1.260 1.480 940
Erze 120 3.500 140 1.240 2.140 2.340 100
Baustoffe 510 1.300 1.555 1.772 1.555 1.772 1.440
Getreide inkl. Olsaaten 2.600 2.540 3.832 4.737 4.332 5.237 3.232
Dungemittel u. -rohstoffe 1.780 750 1.758 2.408 1.758 2.408 1.513
Eisen, Stahl, NE Metalle 370 300 772 992 772 992 692
sonst. Stickglter 170 1.200
Container - 1.000 4 812 4 812 2
Summe LoLo ohne RFH 9.800 23.690 12.469 19.559 17.669 23.859 11.067
Summe LoLo mit RFH 14.053 21.593 19.253 25.893 12.172
Fahr- und RoRo-Verkehr
Danemark 1.100 3.000
. X . L 8.837
Schweden 4.300 11.300 9.589 10.156 9.589 10.156
Finnland 1.420 4.500
b 3.150
Russland/ Baltikum - 3.800 3413 3.795 3473 3.795
Fahr- u. Ro/Ro-Ladung (Netto) 6.820 22.600 13.071 13.952 13.071 13.952 11.987
Fahr- u. Ro/Ro-Ladung (Brutto) 12.380 k.A. 23.781 25.384 23.781 25.384 21.809
Summe ohne RFH (Netto) 16.620 K.A. 25.540 33.511 30.740 37.811 23.054
Summe ohne RFH (Brutto) 22.180 K.A. 36.250 44.943 41.450 49.243 32.876
Summe mit RFH (Netto) 46.290 27.124 35.545 32.324 39.845 24.159
Summe mit RFH (Brutto) k.A. 37.834 46.977 43.034 51.277 33.981

Abbildung 82: Gegeniiberstellung der Prognose des RFK mit den ISL-Prognoseszenarien

Fliissiggiiter
Das RFK sieht fiir diesen Bereich eine umfangreiche Erweiterung von 28,8 ha vor. Dies be-

griindet sich im Wesentlichen aus einer strategischen Vorsorgelagerung fiir den Raffinerie-
standort Schwedt. Im HEP wird zwar eine dhnlich hohe Versorgung der Raffinerie mit Rohél
unterstellt, jedoch davon ausgegangen, dass eine vorsorgliche Lagerung die vorhandenen
Tankkapazitdaten nicht {iberschreitet. Der Flachenmehrbedarf im HEP resultiert aus der Ein-
ordnung eines LNG-Bunkerlagers, letztere wurde auch im RFK vorgesehen.

Erze

Das RFK sieht hier die Vollversorgung des Stahlwerkes Eisenhiittenstadt und die Teilversor-
gung anderer Stahlwerke vor. Die resultierende Umschlagmenge erfordert den Neubau ei-
nes Erzterminals (47,7 ha). Hierbei wurde von einer vorliegenden Vorplanung ausgegangen,
die eine umfangreiche Vorratslagerung fiir den Standort Eisenhiittenstadt (Freilager) und die
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bedarfsgerechte Mischung der Erzqualitdten im Seehafen sowie die zeitgenaue Zufuhr der
Ziige in das Stahlwerk vorsah.

Im HEP hingegen wird der Neubau eines Erzimportterminals mit minimaler Lagermenge aus-
schlieBlich zur Versorgung fiir den Standort Eisenhiittenstadt vorgesehen (10 ha). Dies be-
griindet sich aus zwischenzeitlich erfolgten Vorplanungen entsprechend den Anforderungen
des Stahlwerkes Eisenhiittenstadt. Die Lagerflache wird weiterhin dadurch reduziert, dass
es aller Voraussicht nach erforderlich werden wird, die Erze gedeckt zu lagern. Die Flachen
fiir die Waggonbeladestation sind im HEP nicht in den Flachenbedarfszahlen fiir Erz enthal-
ten sondern werden in der Layoutentwicklung als Schieneninfrastruktur dargestellt.

Getreide

Die Prognose des RFK fiir den Getreideumschlag wurde bereits 2012 und in den Folgejahren
iibertroffen. Aufgrund der auch in der ISL-Prognose in allen Szenarien gesteigerten Getrei-
deumschlagmenge ist ein Aushau der Getreideannahme- und —lagerkapazitdten erforderlich.
In der im RFK betrachteten Gutartengruppe Schiittgiiter/Sauggut sind auch Diingemittel ent-
halten. Fiir diese sieht der HEP aufgrund neuer Distributionskonzepte im Gegensatz zum RFK
ebenfalls einen Flachenmehrbedarf vor.

Stiickgiiter
Der Flachenbedarf fiir Stiickgiiter wird durch den Umschlag von Projektladung bestimmt,

welche wiederum stark von den angesiedelten Unternehmen abhéngt. Die vergangenen
Jahre haben gezeigt, dass die im RFK unterstellte Flachenproduktivitdtskennziffer in diesem
Bereich nicht erreicht wird. Zusatzlich kommt zum Tragen, dass der im RFK unterstellte und
durch eine hohe Flachenproduktivitit gekennzeichnete Umschlag von Gipskartonplatten
durch die Immobilien- und Wirtschaftskrise in den USA vollstédndig entfallen ist. Dies senkt
die durchschnittliche Flachenproduktivitat iiber alle Stiickgliter weiter ab.

Im HEP wird daher eine mengenabhédngig steigende Flachenproduktivitdtskennziffer iiber
dem heutigen Niveau, jedoch unter dem RFK-Niveau erwartet.

Féhrverkehr

Im HEP wurde eine methodisch andere Herangehensweise zur Ableitung des Flachenbedarfs
gewahlt als im RFK. Aufgrund der unterschiedlichen Zuordnung von Flachen zum Fahrverkehr
und zu DGL-Flachen lassen sich die Flachenbedarfe des RFK nur bedingt mit denen des HEP
vergleichen. Eine mit Unsicherheiten behaftete Uberleitungsrechnung™ weist auf eine ge-
geniiber dem RFK geringere Flachenproduktivitat hin. Diese ware aufgrund der Verschiebung
von kombinierten Passagier/Frachtverkehren hin zu reinen, gro3teils unbegleiteten Fracht-
verkehren auch zu erwarten gewesen.

Begriindung des ausgewaéhlten Prognoseszenarios

Entsprechend der Aussagen in 7.3 sind Strategien fiir die einzelnen Geschaftsfelder herausgearbei-
tet worden. In Kenntnis der nunmehr prognostizierten Mengenschéatzungen sind grundsétzlich fol-
gende Strategien denkbar:

¥ die genaue Flichenzuordnung des RFK ist nicht bekannt, zudem wurde seit der Erstellung des RFK das Fahrterminal
umgestaltet (neuer Gatebereich)
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Riickzugsstrategien werden eher auf Basis des Negativszenarios bei vorhergesagten riick-
ldufigen Mengenanteilen erarbeitet.

Behauptungsstrategien fuBen eher auf einem Basisszenario mit gleichbleibenden Marktan-
teilen.

Wachstumsstrategien werden bei Marktanteilsgewinnen, etwa bei Wahl des Positivszena-
rios gewahlt. Der Prozess der Flachenvorsorge basiert auf einem Positivszenario und resul-
tiert auf einem daraus abgeleiteten zusatzlichen Flachenbedarf von 108 ha.

Die Wahl des Positivszenarios fiir den derzeit in der Raumordnung stattfindenden Prozess der Fla-
chenvorsorge (Verweis auf ,Vorranguntersuchungen der Vorbehaltgebiete ,Rostock Seehafen
West” und ,,Rostock Seehafen Ost” in 2015/16) und die anschlieBende Anpassung des Regionalen
Raumentwicklungsprogrammes Mittleres Mecklenburg / Rostock (RREP MM/R) sowie der Flachen-
nutzungsplanung der HRO begriindet sich insb. durch folgende Punkte (siehe in Anlehnung an Aus-
arbeitung Prof. Breitzmann in Anlage 1):

o

Prognosen beziehen sich auf einen Endzeitpunkt / Zieljahr. Abschédtzungen zur Entwicklung
des Flachenbedarfs miissen dagegen beriicksichtigen, dass sich die hafenaffine Entwick-
lung auch nach dem Prognosezieljahr fortsetzt.

In der Prognose wird ein Giiterumschlag fiir alle Hafen ermittelt, der auf die einzelnen Héfen
aufgeteilt wird. Ein bestimmter Hafen — hier der Hafen Rostock — kann dagegen aufgrund
besonderer Wetthewerbsvorteile auch einen grél3eren Teil vom Gesamtumschlag auf sich
ziehen (Beispielsweise konnten 2015 aufgrund der geanderten Kostensituation im Seever-
kehr aufgrund der SECA-Regelungen die vorher in Liibeck, Gdynia und Rostock abgefertigten
Papierverkehre von UPM in Rostock konzentriert werden, auch andere Unternehmen kon-
zentrieren Verkehrsstrome in Rostock, etwa die Waggontrajektion der Stena Line).

In der Prognose kompensieren sich gegenlaufige Entwicklungen gréRerer Giitergruppen ge-
genseitig. In der Abschéatzung zur Entwicklung des Flachenbedarfs miissen dagegen solche
Giitergruppen getrennt voneinander betrachtet werden, wenn sie an technologisch nicht
austauschbaren Liegepldtzen und Kaianlagen behandelt werden. Wenn beispielsweise in
der Seeverkehrsprognose fliissige Giiter sinken, trockene Massengiiter aber steigen, so
kann in der Abschatzung des Flichenbedarfs die sinkende Olmenge nicht die steigenden
Flichenanspriiche fiir trockene Massengiiter kompensieren, weil letztere nicht im Olhafen
umgeschlagen werden kdnnen.

Aufgrund der Unsicherheiten bei der Einschétzung langfristiger wirtschaftlicher und techno-
logischer Entwicklungen und aufgrund der umweltbezogenen langen Entscheidungszeit-
raume sollten zukiinftige Erweiterungsgebiete nicht knapp bemessen werden, sondern deut-
lichen Spielraum auch fiir unvorhersehbare Entwicklungen bieten.

Rostock ist in der vorteilhaften Position, dass die auBerordentlich investitions-intensive Ha-
fenverlagerung aus der Stadt zum Breitling bereits vor Jahrzehnten vollzogen wurde. Wei-
tere Hafenentwicklungen sollten auf diesen Standort konzentriert werden, wozu die Vorhal-
tung von (nicht zu knappen) Erweiterungsflachen notwendig ist.

Flachen am seeschiffstiefen Wasser sind knapp und von verschiedenen Interessentengrup-
pen umworben. Hafenerweiterungen stolRen dariiber hinaus auf wachsende Restriktionen
aufgrund von steigenden Umwelterfordernissen. Um Hafenentwicklung zu erméglichen, soll-
ten infrage kommende Erweiterungsflachen langfristig fiir Hafenzwecke reserviert werden.

Aus diesen Griinden wird sich daher die Abschétzung des Flachenbedarfs fiir den Giiterumschlag
im Rahmen der Flachenvorsorge an den optimistischen Szenarien orientieren.
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Die Einordnung des zusétzlichen Flachenbedarfes fiir die Umschlagfunktion im Rahmen der Flachen-
vorsorge erfolgt in unmittelbarer Ndhe zum bestehenden Hafengebiet und ist beispielhaft in folgen-
der Darstellung dargestellt:

Abbildung 83: Anordnung der Umschlagfldchen

7.5.1.3. Masterplan Fracht- und Fischereihafen

Neben der Erstellung einer Prognose fiir den Umschlag des RFH in 2030 trifft der Mas-
terplan RFH Aussagen zur erforderlichen Infrastrukturentwicklung:

Flachenbedarfe
0 bis 2016 kein Flachenmehrbedarf bei interner Organisation
O ab 2016/17 Engpésse bei gedecktem Lager
0 ab 2018 Erweiterung Kiihlhaus- und Freilagerkapazitat
O bis 2030 Flachenmehrbedarf von 7,09 ha, davon
0 3,75 ha gedecktes Schiitt- und Stiickgutlager
0 2,57 ha Freilager
o 0,77 ha Kiihlgutlager
o (fiir Ladungsspitzen weitere 0,8 ha bereits heute mitgenutzter Flachen Miising
und MAB Kai)

Kaildngenbedarfe
0 Bis 2030 Mehrbedarf von 414 m (3 LP kiirzerer Abmessung)
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Der RFH ist umgeben von einer Vielzahl an Nutzungen, Erweiterungsmdéglichkeiten beste-
hen kaum. Die Nutzung der Lagerflache fiir den Aushub aus dem alten Hafenbecken und
von Teilen des Schlachthofgeldndes stellen die einzigen maglichen Entwicklungsrichtun-
gen dar, in denen bislang nicht fiir Umschlagzwecke genutzte Flichen einer Hafennutzung
zugefiihrt werden. Auf dem Geldnde des ehem. Schlachthofes besteht eine der letzten
Maglichkeiten fiir die Etablierung einer dffentlichen Kaiflache. In diesen Zusammenhang
laufen bereits Abstimmungen zwischen RFH und dem Stadtplanungsamt zu Entwicklungs-
ideen fiir diese Flachen.

Insgesamt bleibt zu fordern, dass es dem RFH ermdglicht wird, die gegebenen, begrenzten
Flachenpotentiale zu erschlieBen. Auch unter Nutzung aller Flachenoptionen wird der RFH
aufgrund der gegebenen Beschrankungen nicht das volle Umschlagpotential des Hafen-
standortes ausschdpfen kdnnen und sich auf Gutarten mit einer hohen Flachenproduktivitat
beschrénken miissen.

Neben dem eigentlichen Hafenumschlaggeschift (einschlieBlich Bahn- und Lagerbetrieb)
betreibt die RFH GmbH die Immobilienbewirtschaftung fiir das das Kerngebiet des Hafens
umgebende Gewerbegebiet. Die dortigen Ansiedlungen sind teilweise nicht hafenaffin.
Durch eine Verlagerung einzelner Betriebe kdnnten bei Bedarf hafennahe Flachen fiir eine
Hafennutzung verfiighar gemacht werden, jedoch sind derartige Flachen bereits relativ
weit von der Kaikante entfernt, so dass der logistische Mehrwert dieser Flachen be-
schréankt bleiben muss.

Abbildung 84: Flachenlayout RFH nach MaRnahmen der internen Neuordnung (Realszenario), Auszug
Masterplan RFH (Darstellung CPL)
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Abbildung 85: Umschlagflachen RFH inkl. externer Erweiterungsflachen (MAB, Schlachthof)

7.5.2. Industrie-und Logistikfunktion

Die Ermittlung des Flachenbedarfes fiir die sog. ,,Industrie- und Logistikfunktion” istdem , Re-
gionalen Flachenkonzept hafenaffine Wirtschaft” in 2010 bzw. dessen Aktualisierung , Aktu-
alisierung des Flachenbedarfes” 2013 entnommen. Die Bedarfsermittlung fiir die Industrie-
und Logistikfunktion ist mit der den Erarbeitungsprozess begleitenden Arbeitsgruppe aus
Amtern und Institutionen der HRO abgestimmt und von der Biirgerschaft der HRO zur Kennt-
nis genommen worden. Sie bildete die wesentliche Grundlage fiir die Position der HRO in der
Regionalplanung. Fiir die nahe des Seehafens gelegenen Vorbehaltgebiete ,Rostock Seeha-
fen Ost” und , Rostock Seehafen West” erfolgte in 2015/16 im Auftrag einer 4-kopfigen Auf-
traggebergruppe (Land M-V, HRO, Amt fiir Raumordnung, ROSTOCK PORT GmbH) die Priifung
dieser auf stadtischen Flachen befindlichen Gebiete auf Vorrangfahigkeit — siehe hierzu auch
Kapitel 9.

7.5.2.1.Regionales Fldchenkonzept hafenaffine Wirtschaft (RFK) in 2010

Die Ermittlung des Flachenbedarfes fiir die Industrie- und Logistikfunktion erfolgte durch
die Gutachter unter Federfiihrung der Inros Lackner AG mit Hilfe zweier Wege (verglei-
che jeweils RFK):

1. Auswertung der vorliegenden Ansiedlungsvorhaben am Standort Rostock
2. Auswertung der Ausbhaupléne vergleichbarer Hafen im Ostseeraum

Beide Wege werden im Folgenden in Kurzform dargestellt:
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1. Weq zur Abschétzung des Industrie- und Logistikflachenbedarfes (laut RFK) Aus-
wertunqg Ansiedlungsanfragen.

Abbildung 86: Ermittlung Industrie- und Logistikflachenflaichenbedarf RFK 2010

Fiir den Zeitraum bis 2009 bei Rostock Business, der ROSTOCK PORT GmbH sowie
beim Fracht- und Fischereihafen eingegangene Ansiedlungsanfragen und —Realisie-
rungen wurden auf Hafenaffinitat gepriift, in der Folge blieben lediglich die Unterneh-
men in der Auswertung, die einen Bezug zur Hafenwirtschaft aufwiesen. Nach der
Analyse der Griinde maglicher (Nicht-)Ansiedlungen wurde in grober Ndherung ein
Faktor bestimmt, der den Flachenmangel als wesentliches Argument fiir nicht er-
folgte Ansiedlungen beschrieb. Eine Fortschreibung der Ansiedlungsanfragen unter
Beriicksichtigung des o.g. Faktors Flachenmangel ergab fiir 2025/2030 einen Flachen-
bedarf von 160 ha fiir die Logistikfunktion und 430 ha fiir die Industriefunktion.

2 Weq zur Abschétzung des Umschlag- Industrie- und Logistikflichenbedarfes (laut
RFK): Vergleich mit anderen Ostseehéfen:

Neben der Trendfortschreibung zur Ermittlung des Flachenbedarfes gibt es durch den
Vergleich mit anderen Ostseehéfen einen weiteren und aus Sicht der Gutachter
ebenfalls objektiven Weg

Setzt man vorhandene Erweiterungsflachen der Hafen mit den genutzten Hafenfla-
chen ins Verhiltnis, entstehen Kennzahlen, die fiir einzelne Hafen verglichen werden
konnen. Beispielsweise standen zu diesem Zeitpunkt im nahezu ausschlieBlich auf
die Umschlag- und Logistikfunktion setzenden Hafen Liibeck Hafenflachen von 166
ha zusatzliche Erweiterungsflachen von 140 ha gegeniiber (Kennziffer: 84 %). Mukran
verfiigt mit 60 ha Erweiterungsflache im Vergleich zu vorhandenen 51 ha Ist-Hafen-
flachen iiber eine Kennziffer von 118 %, d.h. es stehen Erweiterungsflachen zur Ver-
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fligung, die groRer als die aktuell genutzten Flachen sind. Vergleicht man alle be-
trachteten Héfen ergibt sich ein Mittelwert der betrachteten Kennziffer Erweite-
rungsflache zur bestehenden Flache von 84 % (siehe hierzu nachstehende Tabelle).

Die vergleichbare Kennzahl fiir Rostock betrdgt bei Beriicksichtigung der internen
Erweiterungsflachen von 180 ha bei 832 ha Gesamtflache ca. 22 % - also weit unter
dem Durchschnitt der betrachteten Hafen. Um eine dem Durchschnitt entsprechende
GroBe fiir Rostock auszuweisen — waren gesicherte Erweiterungsflachen in einer
GroRenordnung von insg. 600 — 700 ha (alle Funktionen) notwendig. Ob damit dem
Anspruch Rostocks und der Region gerecht wiirde, starker als der Markt Ansiedlun-
gen und damit wirtschaftliche Effekte hervorzurufen, bliebe dahingestellt.

Tabelle 17: Fldichenreserven ausgewahlter Héfen RFK 2010

Die Gutachter ermitteln durch Vergleich mit anderen Ostseehéfen einen externen Fla-
chenbedarf von ca. 660 ha (inkl. Umschlagfunktion, der im RFK bei 70 ha geschatzt
wurde). Damit verbliebe fiir die sog. Industrie- und Logistikfunktion ein Flachenbedarf
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in Hohe von 590 ha, davon 160 ha fiir die sog. , Logistikfunktion” und 430 ha fiir die
sog. ,Industriefunktion”.

Dieser Flachenbedarf ist (bis auf die Umschlagflachen) nicht in Ganze in unmittelba-
rer Hafenndhe einzuordnen. Mit ca. 340 ha ist ein erheblicher Teil des o.g. Flachen-
bedarfes insh. fiir Industrie auch in einiger Entfernung des Seehafens einzuordnen,
soweit eine leistungsfahige Anbindung gewahrleistet wird. Nicht nur die HRO, son-
dern auch die von den wirtschaftlichen Effekten profitierende Region beteiligt sich an
der Flachenvorsorge und sollte Flachen fiir Ansiedlungen von Gewerbe und Industrie
ausweisen. Wie am Beispiel der Gemeinde Mdnchhagen ersichtlich, sind sich nicht
alle Gebietskdrperschaften dieser Verantwortung bewusst bzw. wollen lediglich die
positiven Effekte in Anspruch nehmen.

Die Anforderungen an Wasserndhe und Erschliefung hdngen dabei direkt von den
Ansiedlern ab und entziehen sich einer Prognose — generell ist aber damit zu rech-
nen, dass bestimmte Logistik- und Industrieansiedlungen nur in direkter Nahe der
Umschlagfldchen attraktiv sind. So existieren bereits seit Jahren Industriegebiete mit
nahezu unbegrenzten Emissionskontingenten und Autobahnanschluss im Landesin-
nern, werden aber kaum nachgefragt (z.B. Laage mit 500 ha). Ausgehend von der bis-
herigen Ansiedlungspraxis ist von einer unstetigen Entwicklung auszugehen, d.h. es
sind auch {iber einen langeren Zeitraum ohne Ansiedlungsaktivitdten Flachen vorzu-
halten, um den Bedarf fiir gréBere Investitionsvorhaben abdecken zu kénnen.

Die Gutachter des RFK erstellten im Rahmen ihrer Studie folgendes sog. modifiziertes
Reallayout:

Abbildung 87: modifiziertes Reallayout RFK 2010
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7.5.2.2. Aktualisierung des RFK in 2013

Im Auftrag der HRO erfolgte von 2011 — 2013 eine Priifung des Flachenbedarfes des RFK
aus 2010 (Anlage 5). Die vorgelegte Fortschreibung des RFK soll die Ergebnisse der 2010
erarbeiteten Studie aktualisieren und eine Grundlage zur Fortschreibung des Hafenent-
wicklungsplanes bilden

Liegeplatz- und Kaildngenbedarf
Mit der Fortschreibung des RFK wurde auch der zu erwartende Liegeplatz- bzw. Kaildngen-
bedarf aus der Entwicklung der technischen Schiffs- und Liegeplatzparameter und deren
Bindung an die Umschlagflachen bis zum Planungshorizont 2025/30 hergeleitet.
Insgesamt werden im Seehafen, Chemiehafen, MAB-Kai und Fischereihafen 49 Liegeplatze
ausgewiesen, von denen 41 fiir die Handelsschifffahrt nutzbar sind. 32 Liegepléatze befinden
sich im See- und Chemiehafen und 9im Fischereihafen und MAB-Kai. Als Bedarf wurden 52
Liegeplatze ermittelt. Trotz dieses geringen zusétzlichen Liegeplatzbedarfes wurde insge-
samt ein externer Bedarf von 11 Liegepldtzen ausgewiesen. Ursachlich hierfiir sind die gro-
Beren Schiffsldngen und die weitere Spezialisierung der Schiffsliegeplatze. Diese Entwick-
lungen fiihren zu Zusammenlegungen von vorhandenen Liegeplatzen zu grél3eren Liegeplat-
zen mit grél3eren angeschlossenen Terminalflachen. Fiir die Anordnung des extern erforder-
lichen Liegeplatzbedarfes wurden Layoutvarianten in den Hafenerweiterungsgebieten Ost
(Bereich Peez) und West (Bereich Krummendorf/Warnowrande) entwickelt. Die Abbildung
zeigt Gestaltungsmaglichkeiten fiir die externen Liegeplatze:
0 1und2(hellblausiidlich Peezer Bach) fiir den Massengutverkehrin GroBschiffen,
3 und 4 (griin) fiir den Stiickgutverkehr (Projektladung), 1, 2 und 3 (hellblau am
Schnatermann Fahrwasser) fiir den Massengutverkehr mit kleinerer Tonnage so-
wie den verlegten LP 1 (dunkelblau) des Chemiehafens
o 1und 2 (orange) fiir den Fahr- und RoRo-Verkehr und 1 und 2 (griin) fiir den kon-
ventionellen Stiickgutverkehr im Hafenerweiterungsgebiet West

Abbildung 88: Liegeplatzanordnungen in den Hafenerweiterungsgebieten ,,Rostock Seehafen
Ost” und ,Rostock Seehafen West”

Flachenbedarf
Umschlagfunktion
Fiir die langfristige Flachenvorsorge konnte aus der Betrachtung der Mengenent-
wicklung der Krisenjahre 2008-2011 abgeleitet werden, dass der Druck auf externe
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Umschlagflachenbedarfe fiir Fahr- und RoRo-Verkehre gegeniiber der Flachenbe-
darfsermittlung im Jahr 2008 nicht so wie erwartet angewachsen ist. Jedoch deuten
sowohl die Umschlagentwicklung des zuriickliegenden Jahres mit dem trotz anhal-
tender Finanzkrise deutlich gestiegenen Giiterverkehr als auch langfristige Struktur-
prognosen darauf hin, dass das Giiterverkehrspotential trotz stagnierender Bevdlke-
rungsentwicklung auch iiber das Jahr 2025 hinaus weiter ansteigen wird.

Obwohl mit den krisenbedingten Verdnderungen im Giiterumschlag verhaltnismaRig
deutliche Verschiebungen zwischen und auch innerhalb der Giitergruppen vonstat-
tengegangen sind, sei die Technologiestruktur der Rostocker Hafen stabil.

Industrie- und Logistikfunktion

Die Auswertung der hafenaffinen Ansiedlungsaktivitdten der zuriickliegenden Jahre
2009 bis 2011 ergab, dass sich hafenaffine Ansiedlungen, bis auf kleinere Ansiedlun-
gen im Gewerbegebiet ,Briickenweg”, nahezu ausschliel3lich auf die beiden Hafen-
standorte und hier gréf3tenteils als Erweiterungen bereits bestehender Unternehmen
beschréanken. Dem stehe eine ungebrochen hohe Nachfrage nach Ansiedlungsfla-
chen mit Zugang zum seeschifftiefen Wasser gegeniiber.

Grundsétzlich seien zwei Nachfragetrends im Raum Rostock zu erkennen.

1. Die Nachfrage nach Ansiedlungsflachen fiir Industrie- und Gewer-
beansiedlungen ist ungebrochen. Dabei ist die Nachfrage nach
Ansiedlungsflichen fiir Produktionsstandorte stdrker als die
Nachfrage nach Standorten in den Bereichen Dienstleistungen,
Gewerbe und Logistik (DGL).

2. Der Anteil an Ansiedlungsanfragen, die Hafenaffinitdt wiinschen
und auch begriindet erfordern, sei gegeniiber der Datenerfassung
in den Jahren 2007/08 deutlich angestiegen. Im Gegensatz zum
Jahr 2008, in dem fiir die zuriickliegenden Jahre der Anteil einer
begriindeten Hafenaffinitat auf ca. 30 % eingeschéatzt wurde, kann
sie 2012 fiir die betrachteten Jahre 2009-2011 auf > 50 % einge-
schéatzt werden.

Mit 35 Anfragen, die in den Jahren 2009/10/11 eine Gesamtflache von ca. 72 ha betra-
fen, féllt der Flachenbedarf in den Bereichen hafenaffine Dienstleistungen, Gewerbe
und Logistik gegeniiber 72 Anfragen mit einem Gesamtflichenbedarf von 490 ha in
den Industriebereichen deutlich geringer aus. Insgesamt ist auch hier die Nachfrage
nach Ansiedlungsflachen mit Zugang zum seeschifftiefen Wasser ungebrochen. Die
fortgeschriebenen Nachfrageentwicklungen bestédtigen die Aussagen das RFK 08.

Mit der Fortschreibung des im Jahre 2010 vorgelegten Flachenvorsorgekonzeptes
sollte in 2012 eine Aktualisierung der Flachennutzung der Handelshafen der Hanse-
stadt in 2 Kategorien vorgenommen werden;

1. Giiterverkehrsaffine Flachen, d.h. Flachen, die fiir die Abwick-
lung des Giiterverkehrs erforderlich sind: In diese Kategorie
werden a priori alle Umschlagflachen eingeordnet. Zusétzlich
werden die DGL-Flachen als giiterverkehrsaffine angesehen,
die Service-, Lager-, Transport, Verwaltungsleistungen u.a. im
und um den Giiterverkehr erbringen.
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2. Industrieaffine Flachen, d.h. Flachen auf denen hafenaffine In-
dustrieunternehmen produzieren und lagern: Dieser Kategorie
werden die DGL-Flachen zugeordnet, die von Zulieferern,
Dienstleistern, Ausbildungs- und Verwaltungseinrichtungen
etc. beansprucht werden.

Abbildung 89: RFK Aktualisierung

7.5.2.3 Masterplan Fracht- und Fischereihafen

Zu den Infrastrukturbedarfen der Industrie- und Logistikfunktion wird auf die vorherigen
Ausfiihrungen bei der Umschlagfunktion verwiesen.

7.5.3. Transferfunktion Kreuzfahrtterminal

7.5.3.1.Vergleich mit anderen Kreuzfahrtstandorten

Vor Ermittlung des Infrastrukturbedarfes beauftragte die ROSTOCK PORT GmbH die Bal-
tic Marine Consult GmbH mit der Erstellung einer Ubersicht zu Infrastrukturausstattun-
gen europédischer Kreuzfahrthafen und insh. der Kreuzfahrthafen der Ostsee. In einer
groben Uberschlagsrechnung werden die Defizite des Standortes Rostock Warnemiinde
(ohne Einbeziehung der Ausweichliegepldtze im Seehafen Rostock) zum errechneten
Durchschnitt der Vergleichshafen ermittelt und als ZielgréRRe fiir Rostock — jeweils einmal
fiir ausgewahlte europdische Kreuzfahrthdfen sowie fiir Ostseekreuzfahrthafen — darge-
stellt (Anlage 9).
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Kurziibersicht — Vergleich Ostseekreuzfahrthéfen

Ist Rostock Erforderlich (rechnerisch)
Anzahl der Schiffsliegeplatze 3 9,3
Mittlere Liegeplatzldnge 359 m 359 m
aber 1-6 nur 8 m Wassertiefe
P 7 mit 276 m zu kurz
Wassertiefe 8m,10m, 10,5 m 1Tm
Terminalflache 30.000 m2 ca. 76.000 m?
Gedeckte Flache 2.450 m?2 6.870 m?

Tabelle 18: Vergleich Ausstattung Kreuzfahrthéfen

Aus der Ubersicht wird deutlich, die infrastrukturellen Bedingungen am Standort Rostock
entsprechen bei Weitem nicht denen der Wettbewerbshafen. Anpassungen sind drin-
gend erforderlich, dies betrifft insb. das zur Verfiigung stehende Flachenangebot wie
auch die gedeckten Abfertigungsfazilitdten.

7.5.3.2 Infrastrukturbedarf Kreuzfahrtterminal

Der Flachenbedarf fiir die Abfertigung der Kreuzfahrtpassagiere bemisst sich nach ei-
nem zu erwartenden Nutzungsszenario. Dieses sieht die Abfertigung von bis zu 4 Passa-
gierschiffen in Warnemiinde und 1 Schiff im Seehafen vor.

Die Rahmenbedingungen fiir die Entwicklung der Infrastruktur am Standort Warnemiinde
sind sehr begrenzt, derzeit werden verschiedene Entwicklungsoptionen diskutiert. Aus
Sicht der Kreuzfahrtnutzung ist die Umsetzung folgender Optionen anzustreben:
1. Entwicklung des Liegeplatzes P1-6 zu einem Stop-Over-Liegeplatz auch fiir Grol3-
schiffe
o Nordliche Verldangerung des Liegeplatzes
o \Vertiefung des Liegeplatzes auf -11,5m
o0 Nutzungsmdglichkeiten fiir Flachen im Hinterland mit einer Geldndetiefe von ca.
60m
o Direkter Anschluss an das StraBennetz ohne Befahrung der Kaistral3e im Bereich
der Féhrtasche
2. Weiterentwicklung des Liegeplatzes P7 zu einem Passagierwechselliegeplatz auch
fiir GroRschiffe
0 Nordliche Verlangerung des Liegeplatzes um ca. 80m, hierzu Verschiebung der
Fahrtasche nach Norden
o VergroBerung des Terminalgebdudes, ggf. in Verbindung mit Auslagerung der
Gepédckabfertigung in ein separates Gebaude
o Nutzungsmdglichkeit fiir weitere Verkehrs-/Logistikflichen beispielsweise durch
Verlagerung der gastronomischen und Informationsfunktion des ,Pier 7*
3. Weiterentwicklung des Liegeplatzes P8
o Errichtung eines Terminalgebaudes fiir den Passagierwechsel von Gro3schiffen
0 Nutzungsmadglichkeit fiir Logistik- und Verkehrsflachen im direkten Umfeld, bei-
spielsweise auf Flachen des verfiillten Werftbeckens
4. Neubau des Liegeplatzes P9 zu einem Stop-Over-Liegeplatz auch fiir Grol3schiffe
0 Neubau eines Liegeplatzes im Bereich des Werftbeckens fiir das Bemessungs-
schiff (350m Lénge, 42m Breite, 9,5m Tiefgang)
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0 Entwicklung der Landflachen und des Terminalgeb&udes
0 Mischnutzung wegen nur saisonalem Betrieb anstreben

5. Entwicklung des Liegeplatzes 31/32 im Seehafen zu einem Liegeplatz auch fiir GroR-
schiffe

Die Terminalflache an den neu zu gestaltenden Liegeplatze P9 und 31/32 sollte eine Ge-
landetiefe von ca. 85m aufweisen. Dies liegt innerhalb der an anderen Kreuzfahrtstand-
orten beobachteten Spannweite von ca. 70 m bis 120 m und mehr und entspricht einem
Ideallayout fiir die Abfertigung von Schiffen'. Diese Geléndetiefe geniigt zur Einordnung
einer Kaistral3e, eines Terminalgebdudes und landseitiger Verkehrsflachen. Steht diese
Geléndetiefe durchgéngig iiber die gesamte erforderliche Kaildnge™ eines Liegeplatzes
zur Verfligung, ergibt sich eine Terminalflache von ca. 3,5 ha.

Diese Flachen wiirden ausreichen, um das Ausweichen auf umliegende Verkehrsflachen
von Ver-/Entsorgungsverkehren vollstdndig und von PKW der Passagiere teilweise zu
vermeiden. Damit wiirde die betriebliche Situation gegeniiber der Situation an P1-6, P7
und P8 im Jahre 2015 fiir die Neubauliegepldtze P9 und 31/32 deutlich verbessert, jedoch
wiirde weiterhin ein Verbringen von Passagier-PKW auf Dauerparkpldtze im weiteren
Terminalumfeld erforderlich bleiben. Einen beispielhaften Uberblick iiber die verkehrli-
chen Anforderungen bei der Abfertigung von Kreuzfahrtschiffen gibt nachstehende Auf-
stellung anhand eines Doppelanlaufs in Warnemiinde:

Verkehrs- Passagier- | StopOver Anfahrtszeit- | Abfahrtszeit- Erf. Bemerkung
gruppe wechsel (je Schiff) raum raum Stell-
(je Schiff) plitze
LKW 20 8 Vor Schiffsan- | Nach Entla- 40 Tagsiiber Ver-
Proviantierung lauf [bis 06:00, | dung iiber Tag kehr auf dem
tlw. schon am Terminal
Vorabend]
LKW 10 4 Tagsiiber Nach Beladung
Entsorgung wahrend Lie-
gezeit
PKW 1.000" 0 Ab 12:00 Verbingung Min. Shuttle erfor-
(Pax-Anreise) zum Unterstell- | 1.100 derlich auf-
ort fiir Reise- grund begrenz-
dauer ca. ter Stellplatzka-
17:00-22:00 pazitdt am Ter-
PKW 1.000 0 0:00 - 05:00 ca. 08:00 - minal
(Pax-Abreise) 12:00
PKW 30-40/50 |20-30/50 05:00 - 08:00 Je nach
(Mitarbeiter / Schichtwech-
Besucher) sel, laufend
PKW (Taxen) Laufende An-/Abfahrt

1 Layout entwickelt fiir Abfertigung von Schiffen mit einer Passagierkapazitét von 2.500
15410m Liegeplatzlidnge resultierend aus Lange Bemessungsschiff 350m zzgl. Vor-/Achterleine jeweils 30m

'® Anreise von 1/3 der Passagiere per PKW mit 2 Insassen/PKW bei 6.000 Pax/Schiff; (vorerst) erwartete max.
SchiffsgroRe 6.000Pax
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Verkehrs- Passagier- | StopOver Anfahrtszeit- | Abfahrtszeit- Erf. Bemerkung
gruppe wechsel (je Schiff) raum raum Stell-
(je Schiff) plitze

Busse / Klein- | laufend stoBweise fiir | Tagsiiber, Tagsiiber, 50
transporter Fernausfliige, | Schwerpunkt | Schwerpunkt7

etwa Berlin 19-22 -10

(max. 40); lau-

fend fiir Nah-

ausfliige

Tabelle 19: Parkplatzbedarf Beisp. Doppelanlauf

7.6. Wirtschaftliche Effekte der Rostocker Hafenwirtschaft — langfristig

Im Rahmen des RFK schatzte das Ostseeinstitut fiir Marketing, Verkehr und Tourismus an der
Universitdt Rostock die sich aus einer Realisierung des RFK ergebenden wirtschaftlichen Ef-
fekte aus direkten und indirekten Beschéaftigungswirkungen der Rostocker Seehafenwirt-
schaft.

nlls {Prsgnﬁzsel
1. Direkte Beschaftigung 5.697 20,657
1.1.  Seehafenverkehrswirtschaft 3.855 5.514
1.1.1 Seehafenumschlﬁg: Lagerei, 483 G65
Hafenveraaltung

1.1.2 Seehafenspedition, Schiffemaklerei 107 128
1.1.3 Transportuntemehmen 632 BOSB
1.1.4 Lotsen, Bugsieren 17 140
1.1.5 Fahrreederei, Seersederei 1.523 2.684
1.1.6 gzp:g:;::g:gﬂgg Bebunkerung, 671 737
1.1.7 Sonstige 302 351
1.2.  Seehafen verbundene Wirtschaft 65 14167
2. Indirekte Beschaftigung 2.993 8.979
2.1 aus Vorleistungen 2.034 6.783
2.2 aus Konsumausgaben 617 1.697
2.3 aus der Passagierschifffahrt 342 499
3. Beschiaftigungswirkungen gesamt 8.690 29,636
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Abbildung 90: wirtschaftliche Effekte 1994 — 1998 — 2005 — 2008 - Prognose

Im Ergebnis wird fiir das Betrachtungsjahr 2025 bei vollstandiger Inanspruchnahme der ausge-
wiesenen Flachen ein Potenzial von bis zu 29.600 Beschaftigungsverhaltnisse aus der hafenaffi-
nen Wirtschaft geschétzt, dies entspricht einem Anstieg im Vergleich zu 2014 um ca. 86 %, an-
gesichts der bisherigen Entwicklung zumindest fiir das Jahr 2030 nicht unrealistisch — unter der
Annahme, die Voraussetzungen, insb. Flachenvorsorge konne erfiillt und dem demografischen
Wandel mit ausreichenden Strategien begegnet werden:

1994 | 1998 | 2005 | 2008 | 2014 | 2025(2030)
Direkte Beschiftigte 6.792 | 4443 | 5.697 | 6.644 | 9.595
Indirekte Beschaftigte 2.828 | 1.370 | 3.165 | 5.879 | 6.284
Beschiftigte insgesamt (direkt | 9.620 | 5.813 | 8.862 | 12.523 | 15.879 | 29.636
& indirekt)

Tabelle 21: Vergleich Beschiftigte SHR 1994 - Prognose

1.1. Verkehrsanbindungen

7.7.1.Seeseitige Anbindungen

Namhafte Massengutimporteure im Hinterland des Seehafens wie auch der Getreideexport
fragen eine weitere Vertiefung des Seekanals nach. Bereits heute verzdgern bei Niedrigwas-
ser bis zur max. Abladetiefe befiillte Getreideschiffe ohnehin knappe Ladekapazitdten im
Seehafen Rostock, da ein Auslaufen wegen fehlender Wassertiefe versagt wird. Vereinzelt
leichterte ein fiir das Rostocker Steinkohlekraftwerk bestimmtes Schiff wegen fehlender
Wassertiefen in Danzig (!).

Nach den Ergebnissen der von dem WSA Stralsund durchgefiihrten Voruntersuchung mit
einer Nutzen-Kosten-Relation von ca. 6 in der Basisvariante fiir eine Seekanalvertiefung auf
16,50 m Wassertiefe (und damit aus Rostocker Sicht wegen Begrenzungen der dstlich gele-
genen Kadettrinne bzw. des westlich gelegenen Tiefwasserweges den ,,ostseemaximalen
Tiefgang”) erteilte im Jahre 2013 das BMVI einen entsprechenden Planungsauftrag an die
Wasser- und Schifffahrtsdirektion. Personelle Engpédsse verzogerten die weitere Bearbei-
tung. Eine Seekanalvertiefung stérkt die Position Rostocks als Massenguthafen nachhaltig
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(zum Vergleich: Danzig bereits mit 16,50 m, Swinemiinde mit 14,50 m Wassertiefe) — siehe
hierzu auch Prognose in Kapitel 7.4.

Die Aufnahme der Vertiefung in den Bundesverkehrswegeplan 2015 (BVWP) wurde durch
das Land M-V beantragt. Allerdings mussten sich alle in den BVWP aufzunehmende Vorha-
ben einer erneuten Priorisierung und im Anschluss einer Nutzen-Kosten-Rechnung unterzie-
hen, fiir die der Bund die aus Rostocker Sicht ungeeignete BVWP Prognose nutzen l&sst.
Abgesehen von den fehlerhaften Ist-Daten, fehlerhaften Annahmen und in Teilen fragwiirdi-
ger Methodik enthélt die BVWP Prognose nicht den sog. ,,mit Fall” einer unterstellten See-
kanalvertiefung. Nicht weiter verwunderlich wurde fiir Rostock ein Nutzen-Kosten-Verhalt-
nis von ,nur” 2,7 ausgewiesen

Die MaBnahme ,Vertiefung der seewartigen Zufahrt in Rostock” ist im BVWP 2015 im ,vor-
dringlichen Bedarf (VB)” — und damit nach der Kategorie ,,vordringlicher Bedarf-Engpassbe-
seitigung VB-E" in der zweith6chsten Kategorie - enthalten. Zu begriiBen ist, dass — vorbe-
haltlich der Haushaltssituation - alle MaBnahmen der Kategorien ,,VB-E* und ,,VB” bis 2030
umgesetzt werden sollen.

Am 03.08.2016 erfolgte der Kabinettsheschluss der Bundesregierung zum BVWP, das parla-
mentarische Verfahren begann im Sept 2016, entsprechende Aushaugesetze wurden erlas-
sen, in diesen ist die Rostocker Malinahme enthalten.

Standort heute zukiinftig Bemerkungen
Wassertiefe | Tiefgang Wassertiefe | Tiefgang
[m] [m]
Rostock 14,5 13,0 16,5 15,0 Derzeit Hauptun-
tersuchung WSA
Swinemiinde (PL) 13,2
Stettin (PL) 10,5 9,2 12,5
Danzig (PL) 16,5 15,0 Endausbau
Ust Luga (Rus) 16,5 15,0 Endausbau
Primorsk (Rus) 16,5 15,0
Lulea (S) 13,0 11,2 16,8 15,0
Hamburg 12,5 135 tideunabhéngig
13,5 14,5 Tideabhéngig
(Startfenster 80
min)

Tabelle 22: Wassertiefe und Tiefgang ausgewahlter Ostseehdfen und Hamburg

Dariiber hinaus sind Fahrwas§_eranpassungen im Zusammenhang mit einer externen Hafen-
entwicklung absehbar. Einen Uberblick gibt nachstehende Tabelle:

Lfd. Nr. MaRnahme Zusténdigkeit Zeitpunkt
1. Vertiefung Seekanal Rostock auf 16,50 m WSV 2020-2022
2. Verlegung Fahrwasser {iber dem WSV
Warnowtunnel
3. Ausbau Fahrwasser ,Rostock Seehafen WSV/ROSTOCK
Ost & West” PORT GmbH
4, Ansteuerung Kreuzfahrtterminal / Wen- WSV/ROSTOCK
deplatte PORT GmbH

Tabelle 23: MaBnahmen WasserstralRen
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7.7.2.Hinterlandanbindungen

7.7.2.1.StralSe

Das Verkehrsaufkommen im Fahr- und RoRo— Verkehr steigt entsprechend der Progno-
sen zukiinftig weiter an, auch bei Schiittgiitern in Abhéngigkeit einer Seekanalvertiefung
sind ansteigende Mengen zu erwarten. Im Getreideexport werden zusétzliche Chancen
bei der Anlieferung per Bahn gesehen und damit Mdglichkeiten, das Einzugsgebiet des
Standortes fiir den Getreideexport auszuweiten.

Durch die starkere Nutzung des dstlichen Universalhafenteils, verbunden mit einer Reihe
von Industrieansiedlungen, ist eine weitere Autobahnanbindung in diesen Hafenteil not-
wendig und in Vorbereitung. Entsprechend ist der Autobahnknoten , Seehafen / Krum-
mendorf” mit einer weiteren Teilanschlussstelle nordgehend in den Seehafen Rostock
bzw. siidgehend den Hafen verlassend anzupassen.

Die leistungsfahigen und vor allem in M-V noch weit von ihrer Kapazitatsgrenze entfern-
ten Autobahnen 19 und 20 ermdglichen eine fliissige Abfuhr / Zufiihrung der Giiter. Die
Autobahn 10 (Berliner Ring) ist zeitnah 3 spurig + Standstreifen auszubauen. Fiir den RFH
ist eine bessere Anbindung an die , Stadtautobahn” anzustreben.

Der Ende 2016 erfolgende Liickenschluss der Autobahn Dresden — Prag stérkt die Posi-
tion Rostocks im siiddstlichen Hinterland.

Mit dem begonnenen Bau der A 14 verbessert sich die Hinterlandanbindung nach Siid /
West Europa weiter, entlastet zudem den bereits heute existierenden und zukiinftig noch
enger werdenden ,Flaschenhals” Hamburg. Von dieser Anbindung profitieren jedoch
nicht nur Rostock, sondern auch Liibeck, Wismar und mit Abstrichen Kiel. Die beiden
folgenden Abbildungen des BVWP 2015 verdeutlichen die Situation heute (2016) und
nach Umsetzung aller im BVWP vorgesehen MaBnahmen

Abbildung 91: BVWP 2015 Engpésse StralRe heute (links) und nach angestrebtem Ausbauzustand
2030...
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AusbaumaRnahmen Stralle auBerhalb der Hafen

Lfd. Nr. Malnahme Zusténdigkeit | Zeitpunkt
Teilanschlussstelle Autobahn Krum- ROSTOCK 2018
mendorf PORT GmbH/

BMVI
Aushau Baderstral3e bis GVZ HRO
Ortsumgehung Nienhagen HRO
Trasse an dstlich des SHR gelegene Land
Vorbehalt- und Vorranggebiete
Kreuzungsbauwerk Evershagen HRO 2019
Uberpriifung der Anbindung des RFH HRO Parallel zum
an den Schmarler Damm nordlichen
Aushau des
RFH
BAB 14 BMVI 2020
3 spuriger Ausbau A 24 Wittstock — BMVI
Dreieck Havelland
Berliner Ring 3 spurig + Standstrei-
fen

Tabelle 24: MaBnahmen StraRBe

7.7.2.2 Schiene

Der Ausbau des Bahnhofes Warnemiinde ist fiir die Starkung der Kreuzfahrtaktivitaten
am Standort unerldsslich und — da mehrfach verschoben — {iberféllig. Der nunmehr an-
gekiindigte Umbau in 2 Schritten (Stromgrabenbriicke / Bhf.) wird eine Fertigstellung
nicht vor 2020 ermdglichen.

Im Nahbereich des RFH sind Zufiihrungsgleise auszubauen, um den verdichteten Verkehr
auf der Strecke Rostock Hbf — Rostock Warnemiinde nicht zu behindern und eine ver-
lassliche Bedienungsqualitat fiir den RFH zu gewahrleisten.

Berechnungen der DB Netz AG zufolge bestehen im Hinterland von Rostock auch nach
Einrechnung des prognostizierten Wachstums im seeseitigen Umschlag des Seehafens
Rostock sowie unter Hinzunahme der angenommenen zusétzlichen Zugzahlen im Schie-
nenpersonennah- / -Fernverkehr noch Kapazitatsreserven. Dies gilt unter Annahme der
heutigen Warenstrdme (Nordseehéfen als dominierende Hubs fiir Uberseeverkehre und
Verteilung u.a. in die Ostsee). Sollten die Warenstréme eine Neustrukturierung erfahren
(siehe Abschnitt Containerverkehre und damit Neuordnung der Feederverkehre in Eu-
ropa ab ausgebauten Mittelmeer Hubs, Nord-Ost-Passage), konnte eine verstarkte bahn-
seitige Einbindung der siidwestlichen Ostseehéfen die Folge sein.

Bahnseitige Kapazitdtsengpéasse sind insb. in Hamburgs siidlichem Hinterland sowie am
Berliner Ring bereits vorhanden. Hier liegen beziiglich der Warenverkehre aus Zentral-
und Mitteleuropa in die Ostseeregion Chancen fiir die Hafen dstlich von Liibeck (siehe
auch folgende Abbildung aus dem BVWP 2015 fiir den Ist-Zustand, sowie den angestreb-
ten Zustand nach Umsetzung der BaumalRnahmen).
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Abbildung 92: BVWP 2015 Engpésse Schiene heute und nach angestrebtem Ausbauzustand 2030...

Lfd. Nr. MaRnahme Zusténdigkeit Zeitpunkt
1. Ausbau Bahnhof Warnemiinde DB Netz 2020
2. 25 t Radsatzlast Kavelstorf- Seehafen DB Netz
3. 25t Ausbau Berliner Ring / EKO DB Netz
4. Weiteres Gleis Holbeinplatz — Bramow DB Netz
. AusbaumaBnahmen im siidlichen Hin- DB Netz

terland (u.a. Brennerbasistunnel,
Rheinachse, ...)
6. Ausbau des Nord-Siid-Korridors iiber DB Netz und
Rostock auf Zugldngen von 750m weitere staatli-
che Bahngesell-
schaften
1. AusbaumaBnahmen im direkten Ha- DB Netz
fenumfeld (RbF Seehafen, Erweiterung ROSTOCK PORT
des KV-Terminals fiir 740m Nutzlénge, GmbH
Schaffung 2er Abstellgleise fiir den RFH

RFH mit Nutzldngen von 740m

Tabelle 25: MaRnahmen Schiene

7.7.2.3. Flughafenanbindung

Die Flughafenanbindung ist inshesondere fiir das Kreuzfahrtgeschéft relevant. Anbin-
dungen an nationale und internationale Drehscheiben sind nur unzureichend gegeben.
Kiel, aber insh. Hamburg verfiigen bei der Flughafenanbindung iiber erhebliche Wettbe-
werbsvorteile. Die zunehmende Zahl an (Teil-)Reisewechseln ldsst zumindest in der
Kreuzfahrtsaison ein erhebliches Potential vermuten.
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In Kooperationen mit der Flughafengesellschaft sind weitere Kooperationsmaglichkeiten
auszuloten. Die Nutzung von Charterfliigen an/ab RLG und die Schaffung eines durchge-
henden Serviceangebotes hat seit 2015 die zunehmende Nutzung Rostocks als Hafen fiir
Reisewechselanldufe unterstiitzt.

Aber auch fiir den Hafen als Industriestandort ist der Flughafen - ein ausreichendes Li-
nienflugangebot vorausgesetzt — ein positiver Faktor im Standortwettbewerb.

Lfd. Nr. MaRnahme Zustdndigkeit Zeitpunkt
1. Ausbau Verbindung ab Rostock Laage Flughafen Ifd.
2. Anbindung an alternative Flughéfen

Tabelle 26: MaRnahmen Luftverkehr

7.7.2.4.Exkurs: Integrierter Landesverkehrsplan M-V

Das Land M-V erstellt derzeit den ,Integrierten Landesverkehrsplan” (ILVP M-V), das
Beteiligungsverfahren zum 1. Entwurf fand im 1. Halbjahr 2016 statt.

Der ILVP verfolgt auch das Ziel, die Mobilitdt im diinn besiedelten dstlichen Landesteil zu
sichern, touristische Zielgebiete zu erschlieBen (Usedom) und Anbindungen an Stettin zu
ermdglichen. Die damit verbundenen positiven Effekte sind nachvollziehbar.

Dabei ist aber zu beachten, dass durch diese MalRnahmen des ILVP die vorhandenen, in
den letzten Jahren aufwendig errichteten bzw. modernisierten Verkehrs- und Logistikinf-
rastrukturen - insbesondere in den Hafen von Mecklenburg-Vorpommern - nicht entwer-
tet werden diirfen. Diese Gefahr droht vor allem mit Blick auf vorgesehene infrastruktu-
relle MaBnahmen wie Ausbhau der B110 auf Usedom, dem Neubau einer ca. 40 km langen
Bahnstrecke in Richtung polnische Grenze oder die MaBnahmen der DB Netz AG beim
Ausbau der Verbindungskurve Bad Kleinen im Zusammenhang mit dem Ausbau der Hin-
terlandtrassen fiir die feste Fehmarnbeltquerung.

Abbildung 93: ,,Sandwichposition” Rostock
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Insbesondere diese MaBnahmen férdern die Konkurrenzhéfen der Hafen M-V’s durch
Schaffung von alternativen Verkehrswegen nach Skandinavien — an den Hafen des Lan-
des vorbei:

o0 der Féhrhafen Swinemiinde erhélt nach Bau des Tunnels unter der Swine und an-
schlieRendem Ausbau der B110 sowie dem Neubau der Bahnstrecke Karnimer Brii-
cke schnelle bahn- und straBenseitige Verbindungen zum Hinterland des Hafens
Rostocks. Das ILVP M-V erkennt dies sogar und erklart, diese MaBnahmen sollen
auch dem kiinftigen Giiterverkehr ab/nach Swinemiinde dienen (S. 45 im ILVP). Die
seit Jahren kontinuierlich ausgebauten Infrastrukturen im Rostocker Hafen werden
weniger stark ausgelastet und damit entwertet und damit das wirtschaftliche Zent-
rum des Bundeslandes geschwiécht.

o der Fahrhafen Liibeck erhalt zeitnah und die vollig ungewisse feste Fehmarnbeltque-
rung erhaltin ferner Zukunft mit der Elektrifizierung und 2 gleisigem Ausbau der Bahn-
strecke Liibeck / Bad Kleinen + Verbindungskurve Bad Kleinen ebenfalls einen bes-
seren Zugang zum natiirlichen Hinterland Rostocks. D.h. andere profitieren von einem
der grof3ten Vorteile unserer Hafen — den freien Kapazitdten im Hinterland und der
Aufnahmeféhigkeit der Infrastruktur.

Mit diesen MaBnahmen werden - mit Unterstiitzung des Landes M-V - Verkehrsstrome
an den Hafen des Landes, insh. Rostock vorbeigelenkt. Die damit verbundene Schwaé-
chung der Hafen M-V's befdrdert bzw. zumindest in Kauf genommen. Schon seit einigen
Jahren iibersteigen die im Fahrverkehr ab Swinemiinde abgefertigten Mengen im
Schwedenverkehr die Fahrmengen ab Rostock nach Schweden. Hierbei profitiert der
Standort Swinemiinde von der Nahe zu Berlin und den polnisch-tschechischen Wachs-
tumsregionen, aber auch von Fordermitteln, der Maut in Dt., niedrigeren Kosten (Tanken)
in Polen, sonstigen wettbewerbsverzerrenden MaBnahmen wie etwa einer Dumping-
preispolitik der polnischen Staatsreedereien. Dieser Vorsprung wird durch eine verbes-
serte Anbindung ausgebaut.

Beide alternativen Korridore (bestehende feste Querung iiber GroBen Belt/Oresund so-
wie Verbindung iiber Swinemiinde) haben durch Wetthewerbsverzerrungen bereits den
Fahrhafenstandort Sal3nitz fast zur Einstellung gebracht. So verlor SaRRnitz erhebliche
Bahn-Mengen an die bestehenden festen Querungen (ca. 90 % des friiheren {iber Salnitz
laufenden Aufkommens) sowie ca. 75 % des LKW Verkehrs an Swinemiinde.

Auch Rostock leidet unter erheblichen Verkehrsmengenverlusten an Swinemiinde, deren
Riickgang im Gegensatz zu Sal3nitz aber durch andere Verkehre aufgefangen werden
konnte.

Nicht umsonst steht im Forderungskatalog des ,Gesamtverbandes Schleswig-Holsteini-
scher Hafen e.V.” die rasche Fertigstellung der Verbindungskurve Bad Kleinen und Elekt-
rifizierung der Bahnstrecke Liibeck — Bad Kleinen. Allein dies demonstriert den erwarte-
ten Nutzen dieser AusbaumalRnahme fiir den Hafenstandort Liibeck als wichtigem Kon-
kurrenzstandort fiir Rostock.

7.8. Layoutplanung
Alle flachenrelevanten Entwicklungen aus den obigen Abschnitten wurden in einem ldeal-
layout fiir die Hafenentwicklung zusammengefasst. Dieses zeigt die Flachenerschlielungen
auf, die fiir das Erschlie3en der in den Prognosen ermittelten Umschlagpotentiale erforder-
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lich sind. Die dargestellte Nutzungsstruktur ist in sich schliissig, kann aber aufgrund der Un-
sicherheiten liber den Zeitpunkt des Eintretens des realen Bedarfs und der spezifischen An-
forderungen insbesondere auch bei der Verkniipfung von Umschlagflachen mit Dienstleis-
tungs- und Produktionsflachen nur beispielhaft sein.

Das Ideallayout beriicksichtigt Raumwiderstande nur eingeschrénkt — die Erfordernisse der
Hafenentwicklung haben bei den Flachenausweisungen Vorrang. Die in 2016/17 erarbeitete
Studie zur Vorrangpriifung der in der Raumordnung ausgewiesenen Gebiete fiir die gewerb-
lich-industrielle Entwicklung ,, Seehafen West” und ,Seehafen Ost” untersucht die Raumwi-
derstdnde detailliert. Die Empfehlung des Gutachters fiir die weitere Flachennutzung und die
Kernpunkte der Analyse sind in 0 wiedergegeben.
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Kreuzfahrtterminal

/Gewerbe

RFH, MAB

Abbildung 94: Ideallayout mit beispielhafter Nutzungsstruktur fiir die Hafenbereiche SHR, RFH, Yara, MAB und Kreuzfahrtterminal Warnemiinde
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8. Umsetzung Flichenvorsorge in der langfristigen Flachenplanung der Gebietskor-
perschaften sowie die Hafenentwicklung betreffende Bauleitplanung

8.1. Hafenpolitik des Bundes"
Die Bundesregierung erwartet von den zustandigen Bundeslédndern die Schaffung der Vo-
raussetzungen dafiir, dass Héfen {iber ausreichende Flachenreserven verfiigen, um das zu-
kiinftige Wachstum zu bewadltigen. Die Freihaltung von notwendigen Hafenflachen wird in
diesem Kontext explizit als Ziel des Nationalen Hafenkonzepts formuliert.

Der Bund befdrdert diese formulierte Zielstellung dadurch, indem er im Nationalen Hafen-
konzept als konkrete Malinahme zur Erreichung dieses Ziels wie folgt formuliert:,,...erwartet
der Bund von den Landern, dass sie durch landesplanerische Vorgaben und den Einsatz von
Fordermitteln die Standortwahl neuer und sich verlagernder Unternehmen verstérkt auf Ha-
fenstandorte lenken und durch Flachenaufbereitung und InfrastrukturmaBnahmen die Vo-
raussetzungen fiir eine starker hafenorientierte Standortwahl schaffen....”.

Dariiber hinaus geht der Bund davon aus, dass die Lander bei der Raumplanung von hafen-
bzw. hafennahen Flachen den zukiinftigen Raumbedarf der Seehéfen gleichgestellt mit den
Umwelt-, Klima- und Sozialbelangen betrachten und erwartet gleichfalls, dass vor einer Aus-
weisung von geschiitzten Flachen die Entwicklungspotentiale der Hafen im besonderen
Male beriicksichtigt werden. Durch die Einhaltung dieser bundespolitisch formulierten
Grundsétze wird es mdglich sein, durch die Bereitstellung von geeigneten Flachen fiir logis-
tische bzw. logistikaffine Nutzungen die Entwicklungspotenziale der Héafen als Gewerbe-
standorte ausschopfen.

Die Konferenz der Raum-

ordnungsminister der Lan-

der, inkl. BMVI beschlos-

sen auf der 41. MKRO am

9. Maérz 2016 Leitbilder und

Handlungsstrategien fiir

die Raumentwicklung in

Deutschland. Eines dieser

Leitbilder ,Wetthewerbs-

fahigkeit starken” tréagt

der nachhaltigen Entwick-

lung Rostocks Rechnung

und versieht Rostock mit

einem Sternchen auf der

Landkarte als ,Landliche

und verstadterte wirt-

schaftliche ~ Wachstums- - appildung 95: Leitbild Wettbewerbfahigkeit

rdume” aullerhalb von Met-

ropolen. Rostock ist als sog. ,Regiopole”, kleine Schwester der Metropole eingeordnet. Die
Ostseehéfen Liibeck und Kiel sind keine Regiopole und auf 0.g. Karte nicht verzeichnet.

" Nationales Hafenkonzept des Bundes fiir See- und Binnenhéfen (BMVI; 2009) Seite 31, 52, 94
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8.2. Landesraumentwicklungsprogramm (LEP)
In dem am 15. Juni 2016 im Amtsblatt verof-
fentlichten Landesraumentwicklungspro-
grammes beschreibt das Land den Hafen-
standort Rostock als landesweit bedeu-
tendsten Hafen und dessen Stellung im in-
ternationalen Verkehr. ,Inshesondere die
groBraumigen Entwicklungskorridore bil-
den europdische und iiberregionale Netz-
werke ab. Die wirtschaftlichen Standortvor-
teile in diesen Korridoren sollen intensiver
genutzt werden als bisher. Inshesondere
sollen noch bestehende Entwicklungs-
hemmnisse abgebaut und auf die Verbesse-
rung grenziiberschreitender Erreichbarkeiten hingewirkt werden®.

Abbildung 96: Entwicklungskorridore LEP

Benannt wird die Stellung des Hafenstandortes Rostock als einziger Hafen M-V's aber auch
als Start-/Zielpunkt der zwei TEN Kernnetz Achsen (,Scandinavian-Mediterranean” und
.Qrient East Med").

.Die Ostseehéfen sollen als Motoren der wirtschaftlichen Entwicklung des Landes durch
eine vorausschauende Flachenbevorratung fiir Umschlag, Logistik sowie hafenaffine In-
dustrie- und Gewerbeansiedlung wettbewerbsfahig aufgestellt werden. Vorrangstandorte
fiir die Ansiedlung hafenaffiner Unternehmen sind die in Abbildung 22 [des LEP] genannten
Standorte. Soweit raumbedeutsame Planungen, MaBnahmen, Vorhaben, Funktionen und
Nutzungen die Ansiedlung hafenaffiner Unternehmen beeintréchtigen, sind diese auszu-
schlielen. (2)"

Bentwisch

Dummerstorf

Industriegebiet Sassnitz-Mukran-Lietzow

Industrie-und Gewerbegebiet Wismar-Kritzow und Wismar-Miggenburg
Rostock-Monchhagen

Rostock-Poppendorf und Poppendorf Nord

Rostock Seehafen West und Rostock Seehafen Ost
Stralsund-Seehafen

Vierow-Hafen

bl Nl

Abbildung 97: Standorte fiir die Ansiedlung hafenaffiner Industrie- und Gewerbeunternehmen

Durch eine ,Flachenoffensive Hafenentwicklung” sollen zusétzliche Flachen mit folgenden
Anforderungen geschaffen werden:
0 Umschlagfldchen: direkter Zugang zum seeschiffstiefen Wasser
o DGL Flachen: mdglichst im direkten Umfeld der Umschlagflachen
0 Industrieflachen: barrierefreie Anbindung zum Seehafen
Eine der Leitlinien des LEP ist es, , der Sicherung und weiteren Schaffung von qualifizierten
Arbeitspldtzen ... wird bei allen Abwéagungsentscheidungen und Ermessensspielrdumen
Prioritat eingerdumt ...". Festgestellt wird zudem, die Industriedichte M-V's sei weit unter
dem Bundesdurchschnitt.
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Abbildung 98: Hafen Rostock im Landesraumentwicklungsprogramm

Das Landesraumentwicklungsprogramm 2016 definiert auch fiir das Gebiet ,,Seehafen
West" das raumordnerische Ziel raumbedeutsame Planungen, Malinahmen, Vorhaben,
Funktionen und Nutzungen, die die Ansiedlung hafenaffiner Unternehmen beeintréachti-
gen auszuschliel3en.

8.3. Regionalplanung (Landkreis Rostock und Hansestadt Rostock)
Die Verbandsversammlung der Planungsregion Mittleres Mecklenburg / Rostock beschloss
am 25.11.2010 das ,Regionale Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg /
Rostock” (RREP MM/R, verbunden mit der Ausweisung von ,Vorbehaltgebieten” (Grunds-
atze der Raumordnung)) fiir Gewerbe und Industrie im unmittelbaren Hafenumfeld der Héfen
der HRO sowie im angrenzenden Landkreis Rostock.

Auf Antrag der Hansestadt Rostock beschloss die Verbandsversammlung zudem am selben
Tag eine Teilfortschreibung des RREP MM/R, in der gepriift werden soll, inwieweit 0.g. ,,Vor-
behaltgebiete” in den ,Vorrang” (Ziele der Raumordnung) gehoben werden kdnnen.
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Abbildung 99: Ausschnitt RREP MM/R mit ,Vorbehaltgebieten” Rostock West und
Rostock Ost sowie ,Vorranggebiet” Ménchhagen

Ende 2014 begannen nach umfangreichen Abstimmungen des Untersuchungsumfanges die
Vorranguntersuchungen fiir die Vorbehaltgebiete ,Rostock Seehafen Ost” sowie ,Rostock
Seehafen West”, die nicht vor Ende 2017 abgeschlossen werden.

Der Entwurf des Zwischenberichts der Gutachter vom 07.07.2016 beschreibt und begriindet
umfangreich das Vorhaben selbst und stellt die Umweltauswirkungen dar — siehe auch Ka-
pitel 9 ,HEP 2030 und Vorranguntersuchung ,Rostock Seehafen Ost und West".

Im Anschluss wird ein (ggf. auch mehrere) Beteiligungsverfahren erwartet.

8.4. Kommunale Bauleitplanungen (Hansestadt Rostock und umliegende Gemeinden)

8.4.1.Flachennutzungsplan der Hansestadt Rostock

In der vorbereitenden Bauleitplanung der HRO weist der Flachennutzungsplan der HRO das
jetzige Gebiet des Seehafens Rostocks als ,Sondergebiet Hafen”, den Fracht- und Fische-
reihafen als Gewerbegebiet sowie das Kreuzfahrtterminal in Warnemiinde als ,Sondergebiet
Mittelmole” aus.
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Abbildung 100: FNP der Hansestadt Rostock

Ein ca. 42 ha groBer Teil der in den vorherigen Kapiteln diskutierten Hafenerweiterung
~Rostock Seehafen Ost” ist bereits in der vorbereitenden Bauleitplanung im o0.g. ,,Sonderge-
biet Hafen” enthalten.

Die Splittersiedlung Peez, fiir die die ROSTOCK PORT GmbH mit den verbliebenen Bewohnern
in Verhandlungen zum Ankauf von Grundstiicken steht, ist im Flachennutzungsplan nicht
mehr als Wohnbauflache vorgesehen. Dies gilt auch fiir die Auenbereichsflachen Krum-
mendorfs.

In Abhéngigkeit von den Ergebnissen der Vorranguntersuchung fiir ,,Rostock Seehafen Ost/
West” wird im Erfolgsfall (Vorranggebiet = Ziel der Raumordnung) eine Anpassung des Fla-
chennutzungsplans der HRO an die Ziele der Raumordnung erfolgen. Bei der Ausweisung als
Vorbehaltsgebiet = Grundsatz der Raumordnung wiren bei einer Anderung des Flichennut-
zungsplans die anderen Nutzungsanspriiche des Raumes der Hafenentwicklung als Abwaé-
gungsbelang gegeniiberzustellen und abschlieBend zu bewerten.

Die Hansestadt Rostock hat gerade die Arbeiten zu einer Neuaufstellung des Flachennut-
zungsplans begonnen.

8.4.2. Bebauungsplédne und stddtebauliche Satzungen der Hansestadt Rostock
Wohnbebauung riickt ndher an die Hafenflachen und deren potentielle Erweiterungsflachen
(aber auch allgemeine gewerbliche Nutzungen) heran — siehe hierzu auch die grundsétzli-
chen Bemerkungen in dem Abschnitt zur historischen Hafenentwicklung in Kapitel 4.6..

Die fortschreitende Wohnbebauung erhdht die Gefahr von Konflikten zwischen den Eigentii-
mern teuer gekaufter Eigentumswohnungen/Hausern und den industriell-gewerblichen Nut-
zungen, die mit eingeschriankten Produktionskapazitdten oder Emissionsheschrankungen
einhergehen konnen und die Wettbewerbsfahigkeit zu anderen Standorten mindern.

Aus Sicht der Hafenentwicklung der HRO ist daher jegliche Verdichtung und Aufwertung von
Wohnnutzungen im Umfeld von Hafenanlagen sowie in (bzw. in der Ndhe von) den Vorrang-
und Vorbehaltsgebieten abzulehnen. Inshesondere Flachen, bei denen sich der Schall {iber
Wasser ausbreitet (Gehlsdorf, Schmarl Dorf, GroB Klein Dorf, Hohe Diine, Warnemiinde) er-

119



fordern eine detaillierte immissionsschutzrechtliche Betrachtung. Als absolute Mindestan-
forderung an die B-Planung muss die Festlegung eines baulichen Larmschutzniveaus (Ldrm-
pegelbereiche) gelten, welches den bestehenden Betrieb der Hafenwirtschaft rund um die
Uhr sichert und Entwicklungsreserven fiir die Hafenwirtschaft beldsst. Den besonderen An-
forderungen des Seehafenbetriebes ist in der kommunalen Bauleitplanung besonders Rech-
nung zu tragen, so wie sich dies in der Ausnahmeregelung der ,Technischen Anleitung
Larm” fiir Seehafenumschlaganlagen widerspiegelt.

Besonders kritisch werden zum gegenwartigen Zeitpunkt folgende Planungen gesehen:

8.4.2 1. AuBenbereichssatzung Krummendorf & neue Nutzungen in potentiellen Vor-
ranggebieten

Die ,Aullenbereichssatzung Krummendorf, bebaute Bereiche ,An den Oldendorfer Tan-
nen”, ,Up'n Warnowsand”, ,Warnowrande” und , Oldendorfer Stral3e 37-39“* wurde bei
der Aufstellung des Flachennutzungsplanes 2007 als Kompromiss erarbeitet und ermég-
licht die Verdichtung von Wohnbebauung durch Neubauten iiber das ohne Satzung be-
stehende Baurecht nach 835 BauGB hinaus.

Die entsprechenden Baugrundstiicke wurden und werden auch von Bautragern erwor-
ben, die unabhéngig von den Entwicklungsabsichten der Gemeinde eine Vermarktung
der Grundstiicke anstreben (und zu haufig diese Absicht umsetzen konnen). Aus Sicht
der Hafenwirtschaft Rostock ist die AulRenbereichssatzung schnellstmdglich aufzuhe-
ben, um eine weitere Verdichtung der Wohnbebauung an dieser Stelle auszuschlielRen.

Abbildung 101: AuBenbereichssatzung Krummendorf
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Dariiber hinaus streben Grundstiickseigentiimer in den potentiellen Vorranggebieten
~Rostock Seehafen West” und ,Rostock Seehafen Ost” alternative Nutzungen an. So sah
sich die HRO im Sommer 2016 mit einem Bauantrag fiir eine neue Wohnbebauung am
siidlichen Rand des Gebietes ,,Rostock Seehafen West" in Verbindung mit einer land-
wirtschaftlichen Nutzung konfrontiert.

8.4.2.2. Ehemaliger Giiterbahnhof Warnemiinde

Die Wohnbebauung riickt dem Kreuzfahrtterminal (und der Werft sowie weiterer Gewer-
betreibender) bedrohlich nahe.

Trotz der im Bebauungsplan getroffenen Larmschutzfestsetzungen bestehen erhebliche
Bedenken zur Akzeptanz durch die Ké&ufer teurer Eigentumswohnungen / Hauser hin-
sichtlich der durch die Kreuzschifffahrt und anderer Emittenten hervorgerufenen Emissi-
onen. Kreuzfahrtschiffe mit bis iiber 60 m hohen Schornsteinen befinden sich in unmittel-
barer Ndhe zum neuen Wohngebiet mit als Lirmschutz gedachten Gebauderiegel mit ei-
ner Hohe von 17 - 20 m. Die Einhaltung der Regelungen des B-Plans betreffen insbeson-
dere auch die Festlegungen zur Reihenfolge der Bebauung, d.h. Wohnnutzung' erst nach
Errichtung des Larmschutzriegels und die Festlegung der Larmpegelbereiche und damit
die Realisierung eines zum Teil stark erhéhten baulichen Schallschutzes.

Die bestehende und die neu entstehende Wohnbebauung sind ein limitierender Faktor
fiir die Weiterentwicklung des Kreuzfahrtstandortes Warnemiinde. Als Immissionsort be-
sonders relevant ist die Altbebauung entlang des siidlichen Alten Stroms —fiir diese be-
stehen im Gegensatz zu den Wohnh&dusern im B-Plangebiet ehemaliger Giiterbahnhof
Warnemiinde keine Anforderungen an den baulichen Larmschutz.

84.2.3 B-Plan Mittelmole

In Warnemiinde wird derzeit das Strukturkonzept Warnemiinde aktualisiert. Auf dieser
Grundlage soll auch der B-Plan Mittelmole aufgestellt werden, der die Belange Wohnen,
Segeln, Gewerbe, Verkehr und Kreuzfahrt koordiniert.

Die Liegeplatze P 1-6, P 7 sowie P 8 sind bauleitplanerisch fiir eine uneingeschrankte
Kreuzfahrtnutzung zu sichern, zusétzliche Logistikflachen von anderen Nutzungen frei-
zuhalten und weitere Kapazitdten mit Blick auf die in Kapitel 7.5.3 aufgezeigte nur man-
gelhafte Situation im Vergleich mit anderen Kreuzfahrthafen zu schaffen. Dies schlie3t
auch die Schaffung eines weiteren GroRschiffliegeplatzes im Werftbecken in
Warnemiinde mit ein. Dies allerdings unter der Voraussetzung der Lésung bekannter Fra-
gestellungen (u.a. Altlasten, Wirtschaftlichkeit, nautische Ansteuerung).

8.4.2.4.B-Plan Ehemaliger Marinestiitzpunkt Gehlsdorf

Im Bereich des ehemaligen Marinestiitzpunktes Gehlsdorf wurde in den vergangenen
Jahreneinin Teilen hochwertiges Wohngebiet entwickelt. Diese Entwicklung schuf neue
Immissionsorte und Betroffenheiten fiir die vom Umschlagsgeschehen des RFH ausge-
henden Emissionen. Dies fiihrte in der Folge zu Beschréankungen fiir den nédchtlichen Um-
schlagbetrieb und fiir die weitere Entwicklung des Standortes RFH als Umschlagstand-
ort.

8 Wohnnutzung bedeutet hier nicht erst Einzug der Einwohner, sondern bereits Beginn der Bauarbeiten an den Woh-

nungen
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84.25 Wohnen auf dem Wasser

Madgliche neue Wohnstandorte in der Ndhe von Handelshafen (SHR, RFH) und am Kreuz-
fahrtterminal sind abzulehnen, um die o.g. Konflikte nicht weiter zu verscharfen.

Abbildung 102: Wohnen auf dem Wasser — Planungen HRO

8.4.3.Machbarkeitsuntersuchung zur Verlequng des Spiilfeldes ,Schnatermann”

Im Auftrag der ROSTOCK PORT GmbH und in enger Abstimmung mit der HRO als Eigentiime-
rin und Betreiberin des stadtischen Spiilfeldes untersuchte das Steinbeis Transferzentrum
der Universitdt Rostock die Machbarkeit einer Verlegung des stddtischen Spiilfeldes
~Schnatermann®, um im Einklang mit dem Regionalen Raumentwicklungsprogramm MM/R
die Erweiterung des Hafengebietes in nordéstlicher Richtung weitestgehend zu erméglichen.
Im Ergebnis wird durch die Gutachter aufgezeigt, eine Verlegung ist grundsétzlich mdglich,
wenn auch Férdermittelbindungen fiir die bisherige Anlage existieren und Kosten in Hohe
von ca. 15 Mio. € (Stand 2010) fiir die Verlegung entstehen. Eine Freihaltung eines Korridors
zur Einordnung von 3 (und nicht bis zu 25 wie im Landesraumentwicklungsprogramm vorge-
sehenen) Trassenkorridoren fiir Offshore Windenergieanlagen, ist zudem vorgesehen.
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Abbildung 103: Verlegung Spiilfeld ,Schnatermann”

Diese Planungen fanden auch Eingang in die Vorranguntersuchung (s.0.) und wurden leicht
modifiziert ibernommen.

8.4.4.Bauleitplanungen Nachbargemeinden

Bei der raumordnerischen Betrachtung der Flachen fiir die Erweiterung der Hafenfldchen
und der Flachen fiir hafenaffines Gewerbe und Industrie wurden auch die Potentiale in den
umliegenden Gemeinden ermittelt. Von den bendtigten 430ha Flachen fiir hafenaffine Indust-
rie und Gewerbe kann/soll/muss mehr als die Halfte im Stadt-Umland-Raum abgedeckt wer-
den.

Das Interesse der henachbarten Gemeinden ihrer Verantwortung in der Flachenausweisung
fiir hafenaffines Gewerbe / Industrie gerecht zu werden ist stark differenziert. Ein gemeinsa-
mes Versténdnis ist jedoch geboten, um nicht einzelne Gemeinden mit der Flichenbereitstel-
lung allein zu lassen, wéahrend andere von der Schaffung von Arbeitsplatzen und ggf. dem
Zuzug neuer Einwohner von dieser Entwicklung profitieren.

8.4.4.1.Mdnchhagen

Obwohl das GroRgewerbegebiet Monchhagen als Ziel der Raumordnung ausgewiesen
ist, hat die Gemeinde Mdnchhagen bisher nicht die notwendigen Schritte zur Anpassung
ihres Flachennutzungsplanes unternommen. Das Land M-V findet bislang keine geeigne-
ten Mittel zur Durchsetzung der raumordnerischen Zielvorstellung.
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Abbildung 104: Abbildung FNP Mdnchhagen

8.4.4.2. Bentwisch
Die Gemeinde Bentwisch beschloss im Juli 2016 die Aufstellung eines B-Plans zur Erwei-
terung des ,Gewerbegebietes westlich der Ortsumgehung und nérdlich des Hanse Cen-

ters”.

Anlage zur offentlichen Bekanntmachung des Aufstellungsbeschlusses

Abbildung 105: Karte zur Aufstellung des B-Plans

8.5. Ankauf von Grundstiicken im Rahmen der Flachenvorsorge
Die offentliche Hand, insb. die ROSTOCK PORT GmbH betreibt seit iiber einem Jahrzehnt
eine aktive Ankaufspolitik von (bebauten) Grundstiicken insb. fiir das dstlich des Hafens ge-
legene Gebiet ,,Rostock Seehafen Ost” (Peez) sowie fiir das siidlich des Hafens gelegene
“Rostock Seehafen West” (Oldendorf, Warnowrande).

8.5.1.Rostock Seehafen Ost
Die Splittersiedlung Peez ist bereits im Flaichennutzungsplan der HRO 2005 als Wohnstandort
aufgegeben worden. Die ROSTOCK PORT GmbH erwarb in der Folge einen Grofteil der fiir
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die Flachenvorsorge notwendigen Flachen. Mit den ehemaligen Bewohnern bebauter Grund-
stiicke sind einvernehmliche Verhandlungen gefiihrt worden, die den Betroffenen einen
Neuanfang in vergleichbarer Lager ermdglichten. Dieser Prozess ist bis auf 3 bebaute Grund-
stiicke in Peez abgeschlossen, mit einer Vollendung ist in den kommenden Jahren zu rech-
nen. Dariiber hinaus erfolge durch die ROSTOCK PORT GmbH eine Flachensicherung von
weiterhin iiberwiegend landwirtschaftlich genutzten Grundstiicken.

8.5.2.Rostock Seehafen West

Eine vergleichbare Ankaufspolitik wird durch die ROSTOCK PORT GmbH auch im siidlich des
Hafens gelegenen Hafenerweiterungsgebiet vorgenommen. Diese beschrénkt sich bzgl. der
bebauten Grundstiicke ausschlieRlich auf den entsprechend AulRenbereichssatzung Krum-
mendorf definierten Bereich, nicht aber auf den gemaR Innenbereichssatzung festgelegten
Bereich Krummendorf.
Seit dem Jahr 2000 hat die Intensitdt der Grundstiicksankdufe zugenommen. So wurden in 5-
Jahres-Schritten Grundstiicke in folgender GréRRe erworben:

o 2001 - 2005 5,09 ha

o 2006 - 2010 1,63 ha

o 2011-2015 7,42 ha

o 2016 4,37 ha
In folgender Karte sind die in 6ffentlicher Hand befindlichen Flachen blau dargestellt (davon
hellblau: ROSTOCK PORT GmbH, dunkel blau HRO, hellblau schraffiert zum Zeitpunkt der HEP-
Erstellung in Verhandlungen).

Abbildung 106: Seehafen West - Eigentumsverhéltnisse
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9. HEP 2030 und Vorranguntersuchung , Rostock Seehafen Ost und West”

Wie unter Kapitel 8.3. dargestellt, untersucht eine aus 4 Partnern' bestehende Arbeitsgruppe mit
erheblicher finanzieller Unterstiitzung des Landes M-V seit 2007 im Rahmen der Flachenvorsorge
Maglichkeiten der Ausweisung von hafenaffinen Gewerbe- und Logistikflachen in Hafennédhe.

Das in 2009 erstellte Regionale Flachenkonzept | empfahl fiir das 6stliche Erweiterungsgebiet die
Einstufung als Vorranggebiet, fiir das siidlich des Hafens gelegene Erweiterungsgebiet die Auswei-
sung von Vorbehaltgebieten. Auf dieser Grundlage empfahl die Geschaftsstelle des regionalen Pla-
nungsverbandes der Verbandsversammlung die Ausweisung von Vorbehaltgebieten in beiden po-
tentiellen Erweiterungsgebieten. Die Verbandsversammlung stimmte am 25.11.2010 fiir deren Aus-
weisung, verbunden mit dem Auftrag der Priifung, inwieweit in beiden Gebieten ein Vorrang méglich
ware.

Eine in 2013 vorgenommene Aktualisierung des o.g. ,Regionalen Flachenkonzeptes” fiihrte zu einer
Bestatigung der Bedarfe der Flachenausweisungen aller drei Funktionen Umschlag, Logistik und In-
dustrie.

Seit 2015 untersucht im Auftrag der 4 o0.g. Partner ein Projektteam unter Leitung der Inros Lackner
SE, inwieweit eine Ausweisung der beiden aktuellen Vorbehaltgebiete als Vorranggebiet in Hinblick
auf die betroffenen Schutzgiiter moglich ist®. Zum Zeitpunkt der Fertigstellung dieser , Aktualisie-
rung des HEP 2030" liegt noch kein Endbericht der Vorranguntersuchung vor. Alle nachstehenden
Ausfiihrungen basieren auf dem Zwischenbericht aus dem Herbst 2016. Aktuell wird eine Vor-
rangausweisung fiir das Gebiet ,,Rostock Seehafen Ost” bei gednderter Flichenkulisse empfohlen,
fiir das siidlich des Hafens gelegene Gebiet ,Rostock Seehafen West” wird die Ausweisung einer
Vorrangkulisse entsprechend des HEP Layouts vertiefend untersucht — insbesondere die Belange
schallseitiger Immissionsschutz und Betroffenheit gemaR der WRRL wurden als kritische Belange
identifiziert.

Die Vorranguntersuchung betrachtet gemall Umweltvertréglichkeitspriifungsgesetz insb. die Be-
troffenheiten der beiden Flachenkulissen auf die folgenden Schutzgiiter:
o Mensch
Pflanzen und Tiere
Boden
Wasser
Klima/Luft
Landschaft
Kultur- und sonstige Sachgiiter

O OO O0O0Oo

Zudem wird das offentliche Interesse begriindet, der Kompensationsbedarf grob abgeschatzt und
ein MalBnahmekonzept zur Kompensation der notwendigen Eingriffe entwickelt.

Der Untersuchungsraum umfasst den Geltungsbereich des HEP vollumfénglich und ist nachstehend
dargestellt, fiir einzelne Belange, bei denen Betroffenheiten auBerhalb des Untersuchungsraumes

" Energieministerium M-V, Hansestadt Rostock, Regionaler Planungsverband MM/R, ROSTOCK PORT GmbH
% Gutachten zu den Vorbehaltsgebieten Gewerbe und Industrie ,,Rostock-Seehafen Ost” und ,,Rostock-Seehafen
West” (Seehafengutachten), Fassung ,,Zwischenbericht” Stand 05.09.2016
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nicht ausgeschlossen werden konnen, wurden iiber den Untersuchungsraum hinausgehende
Raume definiert (z.B. Immissionsorte Schall):

Schwerpunktrdume der Voruntersuchungen Ost und West (gestrichelte Linie: Untersuchungsbereich des Hafenum-
lands-Gebietes im RFK)?

Die im Gutachten aufgezeigten Kartierungsergebnisse fiir Végel sowie Ausfiihrungen zu Biotop-
strukturen stellen eine Momentaufnahme?® dar und werden sich im Laufe des Prognosehorizontes
des HEP weiterentwickeln. Auf eine detaillierte Darstellung der einzelnen Schutzgiiter wird daher
im Folgenden verzichtet, stattdessen werden die zusammenfassenden Bewertungen wiedergege-
ben — es kann davon ausgegangen werden, dass diese auch {iber den {iblicherweise fiir Kartierun-
gen angenommenen Giiltigkeitszeitraum von maximal 5 Jahren hinaus Giiltigkeit haben.

9.1. Seehafen Ost

9.1.1. Betroffenheiten

Fiir das Erweiterungsgebiet ,Rostock Seehafen Ost” kommt der Gutachter zu folgender Ein-
schétzung der Umweltauswirkungen:

21\/gl. Zwischenbericht zum ,Gutachten zu den Vorbehaltsgebieten Gewerbe und Industrie , Rostock-Seehafen Ost”
und , Rostock-Seehafen West” (Seehafengutachten)”, Fassung vom 05.09.2016, S. 58
2\/gl. ebda., S69f, 71, 73f
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.Durch die Erweiterung Ost des Seehafens entstehen somit sehr hohe Umweltauswirkungen. Diese
Gesamteinschétzung wird in erster Linie durch die sehr hohen Auswirkungsgrade beziiglich der
Schutzgiiter Pflanzen/Tiere, Boden und Wasser bestimmt. Aber auch fiir alle anderen Schutzgiiter
(aulSer Kultur- und Sachgliiter) entstehen hohe, bzw. hohe bis sehr hohe Auswirkungen. Die Einzel-
bewertungen belegen sehr deutlich, dass es sich bei dem geplanten Vorhaben um ein flécheninten-
sives GroBBvorhaben an einem naturschutzfachlich hochwertigen Standort innerhalb eines durch
verschiedene Nutzungsarten geprdgten Gebietes handelt.

Als besonders schwerwiegende Auswirkungen sind zu bewerten:

o die vollstindige Uberbauung eines komplexen Lebensraumes fiir eine Vielzahl artenschutzrechtlich
relevanter Arten (streng geschiitzte Arten nach Anhang IV der FFH-Richtlinie sowie européische Vo-
gelarten), insbesondere des gesamten Niederungsbereiches des Peezer Baches einschlieBlich an-
grenzender Biotopstrukturen;

O umfangreiche Ausnahmeprifungen geméls § 45 Abs. 7 BNatSchG erforderlich

o die vollstindige Uberbauung eines groBfiichigen und in seiner Ausprégung einzigartigen Kiisten-
lberflutungsmoores sowie zahlreicher weiterer, gemal3 § 20 Naturschutzausfiihrungsgesetz M-V ge-
schiitzter Biotope;

O umfangreiche Ausnahmepriifungen nach § 20 Abs. 3 NatSchAG M-V erforderiich

o die Inanspruchnahme von Teilflichen des Breitling (unverbaute Uferbereiche sowie Flachwasserzo-
nen mit erheblichen Auswirkungen hinsichtlich den Anforderungen der Wasserrahmenrichtlinie (so-
wie im Zusammenhang mit den beiden vorhergehenden Anstrichen)

o Ausnahmepriifung nach § 31 Abs. 2 WHG erforderiich

o die groB8fldchige Versiegelung von Béden sowie die sehr umfangreiche Inanspruchnahme und Zer-
stdrung von Niedermoorbdden, einschl. der resultierenden Folgewirkungen wie der Freisetzung gro-
Ber Mengen an Kohlenstoff

O die erhebliche Verédnderung des Landschaftscharakters einschlieSlich der Inanspruchnahme sehr

hochwertiger Landschaftsbildstrukturen.

Unter Abwégung aller Aspekte kommt der Gutachter zu folgendem Ergebnis:

,Die ausgewiihlte Variante Erweiterung Ost bietet Kompaktheit, giinstige Zuginge zum

Wasser, stufen- und abschnittweise Entwicklungsmaoglichkeiten und Flexibilitit, um auf
kiinftige Anderungen der hafenwirtschaftlichen Anforderungen reagieren zu kénnen. Ein
besonderer Vorteil ist die mogliche Fiihrung und Anordnung von erforderlichen Kaigleisen
an die Nordseite des neu entstehenden Hafenbeckens. Das Layout bietet damit gute Voraus-
setzungen fiir seine Umsetzung.

Das Flichenlayout musste zugunsten von Anforderungen des Umwelt- und Naturschutzes
optimiert werden, womit Einschrinkungen von Qualitit und Grofle der Fliichen fiir die Ha-
fenwirtschaft verbunden sind. Fiir die Hafenwirtschaft stellt sie dennoch weiterhin ein
Ziellayout fiir eine marktorientierte Hafen- und Standortentwicklung dar.

Die Gesamtbewertung ,,0“ resultiert aus den dennoch hohen Anforderungen der Ausnah-
mepriifungen nach WRRL und Artenschutzrecht und den insgesamt als sehr hoch zu be-
wertenden Umweltauswirkungen dieser Variante. “

9.1.2.Verhaltnis HEP zu Vorranguntersuchung

Das fiir die umweltseitige Bewertung herangezogene Layout im Rahmen der Vorrangunter-
suchung weicht von dem im HEP entwickelten Layout wie nachstehend dargestellt ab.
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Uberlagerung Layout Vorranguntersuchung (dunkelblau) zu HEP

Die Unterschiede begriinden sich hafenwirtschaftlich und bestehen in folgenden Punkten:

o einer Begradigung der ndrdlichen Hafenkante mit dem Ziel der Einordnung einer Wag-
gonbeladeanlage fiir Schiittgiiter mit einer Gesamtlange von 1.500m ohne Kurvenfahrten

o einem Vorziehen der Hafenanlage in westlicher Richtung und damit zu einer stérkeren
Uberbauung des Flachwasserbereiches des Breitlings bis an das sog. ,Schnatermann-
fahrwasser”. Diese Anordnung erlaubt die technologisch sinnvolle Einordnung der Lie-
geplatze und Flachen entsprechend den im HEP ermittelten Bedarfen und die o.g. Reali-
sierung der Waggonbeladeanlage. Zugleich wird auf den in der Voranguntersuchung ge-
planten tieferen Einschnitt des Hafenbeckens verzichtet. Dem Spiilfeld westlich vorgela-
gertist die Seekies-Anlandestelle eingeordnet.

9.2. Seehafen West

9.2.1. Betroffenheiten
Fiir ,Rostock Seehafen West" sind die Untersuchungen noch nicht abgeschlossen.
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Einen Eindruck von den Betroffenheiten geben nachstehende Ausziige aus dem Zwischen-
bericht zur Vorranguntersuchung:

.Insgesamt sind durch das Erweiterungsgebiet West sehr hohe Auswirkungen beziiglich
Mensch und Erholungsnutzung zu erwarten.”>”

,Grundsatzlich sind das artenschutzrechtliche Konfliktpotenzial und somit auch die Auswir-
kungen des Vorhabens [...] im Erweiterungsgebiet West mit hoch (-) zu bewerten. Aus der-
zeitiger Sicht wird aber von einer Uberwindbarkeit aller artenschutzrechtlichen Konflikte
ausgegangen.

LAnders als im Bereich der geplanten Osterweiterung befinden sich im Bereich der vorge-
sehenen Westerweiterung des Seehafens nur wenige und kleinflachige gemals Biotopkatas-
ter des Landes M-V geschiitzte Biotope. [...] Uber die Beeintrdchtigungen von gesetzlich
geschiitzten Biotopen hinaus stellt insbesondere die Uberbauung des aktiven Kliffs am Ostu-
fer der Warnow einen zwar kleinflichigen, aber nicht ersetzbaren Eingriff in eine fir den
Landschaftsraum einzigartige Biotopstruktur dar. [...]

In der Gesamtbetrachtung werden die Auswirkungen auf die Biotopstruktur, insbesondere
gesetzlich geschiitzte Biotope, mit hoch bewertet. ‘%

Die Auswirkungen auf den Biotopverbund und das Schutzgut Boden werden mit hoch be-
wertet?”

.Die Auswirkungen auf die Unterwarnow werden insgesamt mit sehr hoch bewertet, da es
vorhabenbedingt zur Inanspruchnahme von Wasserfléchen sowie von bisher unverbauten
Uferbereichen auf einer Lédnge von ca. 1.000 m entlang des Westufers der Warnow kommt
[..]

Die vorhabenbedingten Versieglungen und Flacheniiberformungen werden daher hinsicht-
lich ihres Auswirkungsgrades auf das Grundwasser mit mittel bewertet™”

,Die Auswirkungen auf das Landschaftsbild werden wegen insgesamt mit hoch bewertet. “%

9.2.1.Verhaltnis HEP zu Vorranguntersuchung

Derzeit ist noch kein Layout festgelegt, welches in der Vorranguntersuchung als zu unter-
stellendes Szenario dargestellt wird. Im Vordergrund jeder Betrachtung stehen die Auswir-
kungen auf die Anwohner im Mischgebiet Krummendorf, den Splittersiedlungen
~Warnowrande”, ,Up'n Waronwsand” und ,,An den Oldendorfer Tannen” und den umliegen-
den Wohnstandorten (besonders Schmarl Dorf).

Uber die Betroffenheit der Anwohner hinaus greift das HEP-Layout weitgehend in die natur-
raumliche Ausstattung ein. Inshesondere das Flusssteilufer nérdlich des ehemaligen Fédhran-
legers Oldendorf, die sog. Oldendorfer Tannen und der Uferstreifen entlang der Warnow sind
bei der Bewertung der Umweltfolgen einer Hafenentwicklung zu beriicksichtigen. (s.o.)

B gbda., S. 65
% ahda., S. 74
% gbda., S. 79
%\/gl. ebda., S. 81f
7 Ehda., S. 91
% Ehda., S. 93
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10. Vision 2030 der Rostocker Hafenwirtschaft - Stichworter

v

<\

Intensivierung der Fahrverbindungen und Abfahrtsfrequenzen, um zu dem Féhr- und Ro/Ro-
Hafen an der siidlichen Ostseekiiste mit den meisten Linienverbindungen zu werden

Gewinnung weiterer Linien nach Schweden, Finnland, Russland und ins Baltikum
Ausbau der Hinterlandanbindungen, insbesondere der Bahn und des Kombinierten Verkehrs

Sicherung einer ausreichenden Flachenversorgung und damit auch verlédsslicher Rahmen-
bedingungen fiir die im Hafen wirtschaftlich tdtigen Unternehmen

aktive Ansiedlungspolitik, vornehmlich in wertschdpfungsintensiven Bereichen

Verstarkung hafenaffiner Ansiedlungen u.a auf dem Gebiet des Rostocker Fracht- und Fi-
schereihafens, im RFH inshesondere Férderung der Clusterbildung im Bereich meerestech-
nologiebasierter Unternehmen

Sicherung und Schaffung von insg. bis zu 30.000 direkt und indirekt Beschéftigten in der
Rostock Hafenwirtschaft

weitere Starkung der Marketingplattform ,,ROSTOCK PORT" fiir alle in den Rostocker Hafen
angesiedelten Unternehmen und damit Verbesserung der nationalen und internationalen
Wahrnehmung, hierzu auch Kooperation mit Dachmarken wie ,,German Ports” oder ,Cruise
Baltic”

Teilnahme, Kooperation und Aufbau vertikaler strategischer Allianzen Customer to Customer

horizontale strategische Allianzen auf definierten Arbeitsgebieten (z.B. ostseeweite Standar-
disierung / Flexibilisierung der Schnittstelle Schiff — Land)

Auf- und Ausbau integrierter und kompatibler Telematiksysteme einschlieBlich Sicherheit
und Dateniibertragung

Steigerung des Anteils am Papierumschlag in den Wettbewerbshéafen auf 25 % des Gesamt-
volumens

Ausbau und Starkung des KLV-Verkehrs auf ca. 150.000 Einheiten
Einbeziehung in Containerverkehre

Weiterentwicklung der Kreuzschifffahrt, Herrichtung eines weiteren Liegeplatzes, weiterer
Flachen mit wetthewerbsgerechtem Standard

Verringerung der spezifischen Umweltauswirkungen des Hafen- und Schiffsbhetriebs
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11. Schlussbemerkung — ,,Rostock als wachsende Stadt am Meer”

Rostock zéhlte im Wendejahr ca. 254.000 Einwohner. In den Folgejahren sank die Zahl wegen Ab-
wanderung infolge hoher Arbeitslosigkeit, dem Wegzug vieler Einwohner ins Rostocker Umland so-
wie dem Geburtenriickgang auf unter 200.000. In den letzten 5 Jahren ist die Einwohnerzahl der Han-
sestadt auf {iber 200.000 Einwohner gestiegen, neuere demografische Prognosen sehen die Region
nahezu als einzige in M-V wachsend. Die weitere Entwicklung der Einwohnerzahl wird nicht zuletzt
durch die Anzahl der Arbeitspldtze bestimmt, die einen weiteren Zustrom von Arbeitskréften und
deren Familien nach Rostock bewirken kénnten.

Die Arbeitslosenquote der HRO liegt derzeit bei {iber 11 % und
damit deutlich héher als der Bundesdurchschnitt (Juli 2016 6,0%).

Rostock sieht sich als ,,Regiopole” im Zentrum der Metropolregi-
onen Hamburg, Berlin, Stettin und Kopenhagen und rechnet sich
entsprechende Chancen fiir Wohlstand und die weitere Entwick-
lung aus.

Als Teil der Nord-Siid-Achse ,,Scandria” verbindet der Seehafen
Rostock als Hub Regionen aus Siid-/Mittel- und Siidosteuropa mit
einer Vielzahl an Destinationen im Ostseeraum.
Abbildung 107: Regiopole Rostock
Die Flachenvorsorge fiir Gewerbe und Industrie ist eine Voraus-
setzung zur dauerhaften Entwicklung Rostock’s als ,wachsende Stadt am Meer”.

Die langfristige planerische Sicherung von Flachen fiir bestehende Nutzungen sowie fiir die Ent-
wicklung der Stadt erforderlichen Flachen ist eine der vornehmsten Aufgaben der 6ffentlichen Ver-
waltung und der regionalen und Landespolitik. Fiir diese Entwicklung spielt die Hafenwirtschaft in
Rostock eine herausragende Rolle. Denn nach wie vor gilt: , Geht es dem Hafen gut — geht es auch
der Stadt gut.”

Der Hafen stellt — im Vergleich mit binnenldndischen Standorten - ein Alleinstellungsmerkmal im
Wettbewerb um Ansiedler und damit um Arbeitsplatze dar. Der Hafen ist bei der Standortkonkurrenz
um Unternehmen und gut bezahlte Arbeitsplatze ein wichtiger Wettbewerbsvorteil.

Die sich aus diesem Standortvorteil fiir Rostock und die Region ergebenden Chancen nicht zu nut-
zen, wire bei einer durchschnittlichen Arbeitslosigkeit von iiber 11 % fahrlassig.

Hafenanlagen sind in Herstellung und Unterhaltung kostenintensiv. Es ist daher kaufménnisch klug,
solche Anlagen intensiv und wo immer méglich multifunktional zu nutzen. Solch einen kostenbe-
wussten Umgang gebieten nicht nur knappe o6ffentliche Mittel, sondern jegliches verniinftige kauf-
mannische Denken. Die gemeinsamen Nutzungen der Anlagen durch mehrere unterschiedliche Nut-
zer ergeben Kosten- und dabei Wetthewerbsvorteile. Davon profitieren neben den Arbeitspldtzen im
Hafen auch die Industrie-, Gewerbe- und Dienstleistungsunternehmen.

Flachenentwicklung fiir Wohn-, Arbeits- und Freizeitnutzung und damit natiirlich auch Flachen fiir
die Hafenaktivitdten, muss Teil einer langfristigen Planung sein, um fiir alle Beteiligten — Wohnen,
Arbeiten und Verkehr — Planungssicherheit zu schaffen. Es ist bei dem Bau von Wohnungen, bei der
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ErschlieBung und Bebauung von Gewerbeflachen von {iberragender Bedeutung, ob eine neue
Strale, ein neues Hafenbecken, eine Industrieansiedlung, ein Wohngebiet zu erwarten ist.

Flachenentwicklung darf sich weniger am aktuellen Bedarf der einzelnen Nutzung orientieren, son-
dern an der langfristigen Entwicklungsperspektive von Stadt und Region, d. h. Planung mit allen da-
mit verbunden Unwagbarkeiten iiber einen Zeitraum von mindestens 20 Jahren. Dies istim Regiona-
len Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg / Rostock (RREP MM/R) sowie in den zu
Grunde liegenden Untersuchungen (u.a. Regionales Flachenkonzept RFK) vorbildlich und sorgfaltig
geschehen. Wer mehr als 200.000 Einwohner in Rostock haben will, muss auch die notwendigen
Arbeitsplatze anbieten!
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Abkiirzungsverzeichnis

BAB Bundesautobahn

BIP Bruttoinlandsprodukt

BMVI Bundesministerium Verkehr, digitale Infrastruktur
B-Plan Bebauungsplan

BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, Freiburg
BVWP Bundesverkehrswegeplan

C-PL CPL Competence in Ports and Logistics Wenzel, Heine & Kollegen
DGL Dienstleistungen, Gewerbe und Logistik
ECA-Zonen Emission Control Areas

EEG Erneuerbare Energien Gesetz

EEW Erndtebriicker Eisenwerk GmbH & Co. KG

EKO ArcelorMittal Eisenhiittenstadt GmbH

FBQ Fehmarnbeltquerung

FNP Flachennutzungsplan

FFH Flora Fauna Habitat

GVZ Giiterverkehrszentrum

HEP Hafenentwicklungsplan

IHS IHS World Trade Service

IL Inros Lackner AG

ILVK/ ILVP Integriertes Landesverkehrskonzept/ Integrierter Landesverkehrsplan
ISL Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik, Bremen
IFO Institut fiir Wirtschaftsforschung Leipzig

KV Kombinierter Verkehr

LEP Landesraumentwicklungsplan

LNG Fliissiggas

LoCo Lokales Aufkommen

LoLo Lift-on Lift-off

LP Liegeplatz

MAB Metallaufbereitung

MKRO Ministerkonferenz Raumordnung

MWP MWP GmbH, Dr. Martin Makait

NHM Normalhéhennull

NOx Stickstoffoxide

0IR Ostseeinstitut an der Universitdt Rostock

Pax Passagiere

PCK Petrolchemie und Kraftstoffe (Raffinerie in Schwedt)
PM particulate matter (Feinstaub)

RFH Rostocker Fracht- und Fischereihafen GmbH

RFK Regionales Flachenkonzept maritime Wirtschaft
RoRo- Roll on Roll off

RREP MM/R Regionales Raumentwicklungsprogramme Mittleres Mecklenburg / Rostock
SECA Sulphur Emission Control Areas

SHR Seehafen Rostock

SOL Swedish Orient Lines

S0x Schwefeloxide

SWOT Starken Schwéchen Analyse

TEN Transeuropédische Netzte der EU

TEU Twenty-foot Equivalent Unit

UAN Unterauftragnehmer

ULCV Ultra Large Container Vessel

USH Uberseehafen

WCC Warnemiinder Cruise Center

WSA Wasser- und Schifffahrtsamt

VA Ziel der Raumordnung
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