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Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit

01.06.2016 Senat Nichtoffentlich ~ zur Senatsberatung

06.06.2016  Bauausschuss Offentlich zur Kenntnisnahme

13.06.2016  Wirtschaftsausschuss und Ausschuss fur  Offentlich zur Kenntnisnahme
den "Kurbetrieb Traveminde (KBT)"

21.06.2016  Ausschuss fur Umwelt, Sicherheit und Offentlich zur Kenntnisnahme
Ordnung

28.06.2016 Hauptausschuss Offentlich zur Kenntnisnahme

30.06.2016  Burgerschaft der Hansestadt Liibeck Offentlich zur Kenntnisnahme

Anlass:

Die Ergebnisse eines weiteren Gutachtens zur Aufstellung eines neuen
Hafenentwicklungsplans (HEP) bis 2030 liegen vor und werden in diesem Bericht
zusammengefasst. Es handelt sich hierbei um das Gutachten ,Plausibilitdtsprifung und
Fortschreibung der Seeverkehrsprognose 2030 furr Lubeck, (Gutachten 3).

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen: Lubecker Hafen-Gesellschaft mbH
Fa. Hans Lehmann GmbH
Ergebnis: zustimmend — Anmerkungen eingearbeitet
Beteiligung von Kindern und Jugendlichen Ja
gem. § 47 f GO ist erfolgt: X | Nein
Begriindung: Eine Beteiligung von Kindern und
Jugendlichen gem. § 47f GO ist nicht erfolgt,
weil deren Belange nicht berlihrt werden.
Die MaBnahme ist: neu
freiwillig
vorgeschrieben durch:
Finanzielle Auswirkungen: X | Nein
Ja (Anlage 1)
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Bericht:
1 Allgemeines

Die Birgerschaft der

Hansestadt Libeck hat

am 28.11.2013 unter

TOP 10.6

(VO/2013/00904) den Burgermeister beauftragt, fur den Prognosezeitraum bis 2030 einen
neuen Hafenentwicklungsplan (HEP) aufzustellen. Die LPA hat hierzu eine Grundstruktur fir
die Bearbeitung des HEP 2030 aufgestellt. Demnach werden gem. den nachfolgenden
Schaubildern im Block 2 die Grundlagendaten vor der eigentlichen Bearbeitung des
Hafenentwicklungsplans im Block 4 erhoben. Die Ergebnisse des Gutachtens 3 liegen
mittlerweile vor und werden in diesem Bericht zusammengefasst.
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Abb. 1 — Grundstruktur HEP2030
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Abb. 2 — Grundstruktur Block 2 HEP2030
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Die Ergebnisse der Gutachten 1 und 2 wurden bereits mit Bericht vom 01.06.2015
(VO/2015/02673) der Birgerschaft vorgestellt. Die Ergebnisse des Gutachtens 7
(VO/2016/03552) und des Gutachtens 4 (VO/2016/03550) wurden vor kurzem vorgelegt. Die
Ergebnisse der Gutachten 5 werden mit dem Bericht VO/2016/03721 und des Gutachtens 6
mit dem Bericht VO/2016/03720 vorgestellt.

2 Ergebnisse des Gutachtens 3 ,,Plausibilitdtspriifung und Fortschreibung der Seever-
kehrsprognose 2030 fiir Liibeck*

2.1 Anlass

Fur 2030 liegt eine durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung in
Auftrag gegebene Seeverkehrsprognose vor, nach der fiir die Lubecker Hafen ein Anstieg
des Umschlagvolumens auf insgesamt 28,0 Mio. t (netto) erwartet werden kann. Das
entspricht einer durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsrate von 2,3 %. Die
Seeverkehrsprognose stammt aus dem Jahr 2013 und basiert auf den Umschlagzahlen des
Basisjahres 2010.

Anhand des von der LPA beauftragten Gutachtens sollte eine bessere
Einschatzungsmaoglichkeit der vorliegenden Zahlen der aktuellen Seeverkehrsprognose
geschaffen werden und speziell fir den Hafen Lilbeck eine Fortschreibung erfolgen. Mit Hilfe
von Szenarien war eine Bandbreite fir das zu erwartende Umschlagvolumen aufzustellen.
Hierbei sind die Lubeck spezifischen Randbedingungen stérker in den Fokus geriickt und die
bestehenden zukiinftigen Potenziale sind benannt und in der Bewertung ber{icksichtigt
worden. Hierzu wurden im Vorfeld diverse Grundlagengutachten zur Abschatzung der
Potenziale erarbeitet und dienen u.a. als Begriindung fiir die erzielten Ergebnisse.

Das Hauptziel der Fortschreibung der Seeverkehrsprognose fiir Lilbeck ist es, auf Basis der
aktuellen Gitermengenentwicklung und  -verteilung und der  zugehdrigen
Ladungstragerstruktur die Entwicklung fir den Hafen Liibeck bis 2030 zu prognostizieren,
bestehende Marktpotenziale zu erfassen und eine nachvollziehbare Grundlage als Basis fir
die HEP-Bearbeitung zu erarbeiten. Bei der Aktualisierung der Seeverkehrsprognose fiir den
Seehafen Libeck wurden die realen Umschlagzahlen der letzten 5 Jahre von 2011 bis 2015
beriicksichtigt und bewertet.

2.2 Durchfiihrung

Die Bearbeitung erfolgte in drei Arbeitsschritten, wobei nachfolgende Punkte beriicksichtigt
wurden:

- Bearbeitung von Szenarien mit unterschiedlichen Wachstumszahlen der relevanten
Handels- und Wirtschaftszonen.

- Einfugen von Zwischensteps - 5-Jahresschritte - in den derzeit bestehenden
Betrachtungszeitraum von 2010 bis 2030.

- Einbeziehung weiterer Einflussfaktoren wie groltere EU-weite Verkehrsprojekte
StralBe/Schiene in einvernehmlicher Abstimmung mit dem Auftraggeber.

- Abgleich der Potenzialprognose mit den vorhandenen realen Hinterlandkapazitaten
(Beruicksichtigung bereits geplanter BaumaRnahmen gem. Bundesverkehrswegeplan
zur Verbesserung der Hinterlandanbindungen).

- Berilicksichtigung der Ergebnisse und Kernaussagen der  anderen
Grundlagengutachten 1, 2, 4 bis 7.

- Prifung der in der Seeverkehrsprognose 2030 beriicksichtigten sog. ,Megatrends" und
singuldren Verkehrserzeuger. Dies sind gemafR Seeverkehrsprognose 2030 wichtige
Industrien wie die Mineral6l- und Chemische Industrie sowie die Bereiche Energie,
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Fahrzeugbau-, Kohle, Offshore Windkraft, Papier; Automobile, weitere Zukunftsmarkte
etc.

- Benennung der Auswirkungen der festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ) auf die
Lubecker Schwedenverkehre.

- Szenarien mit verschiedenen Realisierungszeitpunkten fir die feste FFBQ.
- Szenarien auf Basis unterschiedlicher Verkehrsaufkommensprognosen zur FFBQ.

- Umfang und Struktur von Papiertransporten sowie anderer fiir Libeck wichtiger
Gltergruppen.

- FErarbeitung und Benennung der zukinftigen Ladungstréagerverteilung fur das Jahr
2030

Die nachfolgenden Ergebnisse stellen somit eine Grundvoraussetzung dar, um die
erforderlichen hafeninfrastrukturellen Anpassungen und Veranderungen — also die Ideal- und
Groblayouts der einzelnen Hafenterminals fir 2030 — im Block 4 (eigentlicher
Hafenentwicklungsplan) bearbeiten und zeitlich priorisieren zu kénnen.

2.3 Ergebnisse

Obwohl weltweit ein leicht positiver Trend fiir den RoRo-/Fahrverkehr zu erkennen ist, ist die
Situation in der Branche im Ostseeraum seit mehreren Jahren stark angespannt. In den
nachsten finf Jahren wird fur Nordeuropa aufgrund der Umsetzung der SECA-Regularien
(Sulphur Emission Control Area) und der schwachen gesamtwirtschaftlichen Lage in der
Eurozone kein bzw. nur ein sehr langsames Wachstum erwartet. Die Situation in der Ostsee
wird teilweise sogar als prekar bezeichnet, beispielsweise auch vor dem Hintergrund, dass
Finnland bereits die letzten drei Jahre in Folge ein negatives Wirtschaftswachstum
verzeichnen musste. Auch die Russlandkrise wirkt sich zusatzlich negativ auf die
Umschlagmengen von Finnland und das Baltikum (Transitverkehr mit Russland) aus.

Die Handelsbeziehungen zu Russland werden sich mittel- bis langfristig verbessern. Somit
ist im Rahmen des HEP die Vorbereitung auf den zukiinftigen Russlandverkehr erforderlich,
da Russland langfristig ein wichtiger Markt fur den Standort Liibeck wird. Bestrebungen, die
Verkehre von/nach Russland auszubauen, sollten vorangetrieben werden, damit sie bei einer
Entspannung der politischen Situation umgehend umgesetzt werden kénnen.

Der Umschlag der deutschen Seehéfen hat sich insgesamt im Zeitraum 2010-2014 um 11 %
bzw. um durchschnittlich 2,6 % p.a. erhoht. GemaR der Seeverkehrsprognose 2030 sollten
es durchschnittlich 2,8 % p.a. sein. Das Umschlagvolumen der deutschen Seehafen lag
2014 insgesamt 0,5 % unter dem prognostizierten Volumen der Seeverkehrsprognose.
Dabei sind allerdings die Umschlagvolumen der Nordseehafen deutlich stérker angestiegen
als die der deutschen Ostseehafen. Infolge dieser Entwicklung lag das Umschlagvolumen
der deutschen Nordseehafen in den Jahren 2010 bis 2014 leicht Gber den prognostizierten
Werten, wéhrend die deutschen Ostseehéfen die prognostizierten Umschlagmengen bis
2014 nicht erreichten. Im Jahr 2014 nahmen die Zuwé&chse der Nordseehifen ab und
néherte sich den Prognosewerten weiter an. Die Abnahme des Umschlagwachstums in den
Westhéfen ist vor allem auf die abgeschwéchte Konjunktur mit entsprechend riicklaufigen
Wachstumsraten in Asien und innerhalb Europas zurtickzufiihren.

Der Umschlag der deutschen Ostseehafen lag im Jahr 2014 insgesamt um knapp 10 % unter
der Prognose. Hierflr sind unter anderem die schwache konjunkturelle Entwicklung einiger
Ostseeanrainerstaaten, die zunehmenden Spannungen zwischen Europa und Russland
sowie veranderte Ladungsstréme im Ostseeraum verantwortlich. Hier sind zum Beispiel die
rlcklaufigen Transitaufkommen der baltischen Staaten infolge des Russland Embargos zu
nennen.
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Der Umschlag des Seehafens Libeck hat sich im Zeitraum 2010-2014 von 17,8 Mio. t auf
17,2 Mio. t reduziert. Damit lag der Umschlag des Hafens Libeck Ende 2014 um knapp 12
% bzw. um 2,4 Mio. unter dem prognostizierten Wert. Im Jahr 2015 erfolgte noch mal eine
Reduzierung des Hafenumschlags um weitere 0,6 Mio. t auf 16,6 Mio. t. Dies ist sowohl auf
die schwache konjunkturelle Entwicklung bei den Partnerlindern als auch auf
wettbewerbsbedingte Verluste von Umschlagvolumen zurtickzufiihren.

Ausschlaggebend fiir die in der Seeverkehrsprognose prognostizierten 28 Mio. t waren die
gute geographische Lage sowie die gute infrastrukturelle Anbindung an das Hinterland
Lubecks. Ein weiterer wichtiger Vorteil des Liibecker Hafens ist die Ausrichtung der
Hinterlandverkehre auf wesentliche Wachstumsregionen in Deutschland und Europa.
Aufgrund der oben genannten Entwicklungen des AuRenhandels stagnierte der Umschlag
des Lubecker Hafens in den Jahren 2010 bis 2015 weitgehend auf dem Niveau von 2010.
Dies wirft die Frage auf, ob der in der Seeverkehrsprognose prognostizierte Umschlag von
28 Millionen t im Jahr 2030 vom Liibecker Hafen noch erreicht werden kann.

Da die Seeverkehrsprognose des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung eine Punkt zu Punkt Prognose ist, enthilt sie keine Aussagen Uber die
Entwicklung innerhalb des Prognosezeitraums. Dies bedeutet allerdings nicht, dass maogliche
Abweichungen vom durchschnittlichen prognostizieten Wachstum innerhalb  des
Prognosezeitraums in der Seeverkehrsprognose ignoriert wurden. Neben konjunkturellen
Schwankungen wurden auch Sondereffekte wie zum Beispiel erhohte Transportkosten bei
Fahrverkehren aufgrund der seit 2015 geltenden SECA-Richtlinien beriicksichtigt.

Ausgehend von dem realisierten Umschlagvolumen im Jahr 2015 in Héhe von 16,6 Mio. t ist
das prognostizierte Umschlagvolumen von 28 Mio. t in 2030 rechnerisch zu erreichen, wenn
im Zeitraum 2016-2030 eine durchschnittliche Wachstumsrate von 3,5 % pro Jahr realisiert
wird. Dies sind ca. 0,7 %-Punkte mehr, als bisher prognostiziert. Da auch innerhalb der
Seeverkehrsprognose 2 Szenarien beriicksichtigt wurden, bei denen die Wachstumsraten
jeweils um 0,3 %-Punkte um den Mittelwert schwanken, ist eine durchschnittliche
Wachstumsrate von 3,5 % p.a. gerade noch an der oberen Bandbreite der
Seeverkehrsprognose. Im Abgleich hierzu war das durchschnittliche Wachstum im Liibecker
Hafen zwischen 1996 bis 2007 bei 3,3% p.a.

Die folgende Abbildung veranschaulicht, wie sich der Umschlag des Liibecker Hafens bis
2030 entwickeln musste, wenn er in jedem Jahr des Planungszeitraumes um den
prognostizierten durchschnittlichen Prozentsatz wachst. Dem sind die in den Jahren 2010 bis
2015 tatsachlich realisierten Umschlége gegeniibergestellt.
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Abb. 3 — Abgleich Seeverkehrsprognose mit dem tatsachlichen Giterumschlag 2011 bis 2015 furr den
Libeck Hafen

Seite: 5/9



Die wichtigsten Partnerléander fiir den Seehafen Lilbeck im Jahr 2010 sind Schweden mit
einem Anteil von 52 % und Finnland mit einem Anteil 34 % am Umschlag. Mit weitem
Abstand folgen Lettland und Russland mit jeweils 3 % Anteil am Hafenumschlag. Die tbrigen
Partnerléander haben jeweils einen Anteil von maximal einem Prozent. In dem
Umschlagvolumen von Finnland und dem Baltikum sind allerdings auch die Transitmengen
von und nach Russland enthalten. Aktuell nehmen die Umschlagvolumen mit Russland
sowie dem Baltikum aufgrund der Sanktionen weiterhin ab.

Szenarien zur Umschlagprognose

Im Folgenden werden sechs Wachstumsszenarien fir den Hafen Lilbeck dargestellt.
Grundlagen dieser Szenarien sind aktuelle Prognosen zum Wirtschaftswachstum und zur
Entwicklung des AuRenhandels der Partnerlander Libecks von Information Handling Service
(IHS) Global Inside’ fiir den Zeitraum 2015 bis 2030. Dariiber hinaus sind die Ergebnisse der
Grundlagengutachten 1 und 2 sowie 4 bis 7 beriicksichtigt.

Wesentliche neue Ergebnisse ergab das Grundlagengutachten 4 zum Papier-, Holz- und
Zelluloseumschlag. Der Papierumschlag im Ostseeraum hat sich in den Jahren 2010 bis
2014 aufgrund gednderter Logistikstrukturen sowie infolge neuer Strategien der
Papierindustrie insgesamt abgeschwacht. Der Papierumschlag Liibecks ist im Zeitraum 2011
bis 2014 um ca. 10 % zuriickgegangen. Jungste Entscheidungen von Papierproduzenten
werden dazu filhren, dass ein Teil des Aufkommens Liibecks ab den Jahren 2015 und 2016
in den Wettbewerbshafen Kiel und Rostock umgeschlagen werden. Fiur den Seehafen
Lubeck ist daher insgesamt von einer Abnahme des Umschlags der Giitergruppe 60 -
Papier, Zellulose und Schnittholz - von 4,9 Millionen t in 2010 auf 3,2 Millionen Tonnen im
Jahr 2030 auszugehen. Dieser Rickgang ist allerdings ausschlieflich auf den
Papierumschlag zurlickzufiihren. Dagegen wird der Umschlag von Zellulose und Schnittholz
voraussichtlich weiter wachsen, wobei sich die Ausgangsmengen im Abgleich zum Papier
auf einem niedrigen Level bewegen.

Far die Bestimmung der zukiinftigen Ladungstragerstruktur sind die Ergebnisse der
Grundlagengutachten 5 und 6 bzgl. Einschatzung des kombinierten Verkehrs und bzgl. der
Entwicklung des Containerumschlags von wesentlicher Bedeutung. Das Gutachten 7 liefert
wichtige Informationen zu den logistischen Potenzialen in Verbindung mit dem Hafen.

Zusétzliches Potenzial fiir den Seehafen Lilbeck wird im Rahmen des Grundlagengutachtens
6 vor allem im Handel mit Litauen und Russland erwartet. Im Rahmen von Gesprachen mit
Experten Uber Potenziale im Ostseeraum wurden diese Potenziale gréRenordnungsmaRig
abgeschétzt. Dieses erfolgte sinnvollerweise (iber entsprechende Schiffsliniendienste
vergleichbar mit den bestehenden Schiffsdiensten nach Stidschweden und Finnland sowie
Lettland. Es wird unterstellt, dass so die Potenziale besser erhoben und ermittelt werden
kénnen, da regelmaRige Liniendienste das russische und baltische Potenzial am besten
beschreiben. Diese Dienste gibt es derzeit so noch nicht und der Hafen Liibeck kann im
Wettbewerb mit den anderen Ostseehafen bis 2030 diese Dienste gewinnen. Die Potenziale
bezlglich der Entwicklung der Handelsbeziehungen mit Russland und den baltischen
Staaten werden in Hinblick auf die zu prognostizierenden Gutermengen die im Liibecker
Hafen (iber die Kaikante gehen kénnten, mit zusétzlichen rd. 3,3 Mio. t eingeschatzt.

Die erstellten 6 Entwicklungsszenarien fur den Hafenumschlag des Lubecker Hafens
unterscheiden sich im Groben hinsichtlich des jeweiligen Wirtschafts- und
Handelswachstums mit den jeweiligen relevanten Handelspartnern, der Beriicksichtigung
einer FFBQ im Prognosezeitraum oder nicht und der Beriicksichtigung der russischen und
baltischen Umschlagpotenziale oder nicht. In einer Ubersicht sieht das wie folgt aus:

1 Vgl. IHS Global Inside; World Trade Service
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Szenario mit russischem und jeweils mit  |Wachstumsraten fir Wirtschaft und Handel
baltischem Potenzial |und ohne
FFBQ
1 ja a +15% héhere Wachstumsraten als in der Seeverkehrsprognose
2 nein a +15% hohere Wachstumsraten als in der Seeverkehrsprognose
3 ja a vergleichbar mit der Seeverkehrsprognose
4 nein a vergleichbar mit der Seeverkehrsprognose
5 ja a -15% niedrigere Wachstumsraten als in der Seeverkehrsprognose
6 nein a -15% niedrigere Wachstumsraten als in der Seeverkehrsprognose

Tab. 1 — Ubersicht zu den Unterschieden in den Szenarien

Grundlagen der Szenarien sind somit unterschiedliche Annahmen zur Entwicklung des
Wirtschaftswachstums und des AuRenhandels der relevanten Regionen sowie vorab in
Expertenrunden identifizierte Potenziale, die Libeck im Wettbewerb mit anderen Seehifen
bis zum Jahr 2030 voraussichtlich haben kann. Die Realisierungschancen der oben
genannten Potenziale von Liubeck sind aufgrund der im Vergleich zu anderen Ostseehéfen
guten infrastrukturellen Anbindung sowie des relativ groBen Wachstumspotenzials der
Hinterlandregionen Liibecks relativ hoch. Bei den Hinterlandverkehren profitiert der Hafen
Lubeck auerdem von seiner rdumlichen Nahe zu wirtschaftlich starken Wachstumsregionen
wie zum Beispiel Nordrhein-Westfalen. Die rdumliche Nahe Liibecks zu Nordrhein-Westfalen
l&dsst es zu, dass auf der Grundlage der vorhandenen Verkehrsanbindungen z.B. Lkw-
Transporte von und nach Nordrhein-Westfalen innerhalb eines Tages unter Beriicksichtigung
der Lenkzeitregelungen fiir durchgefithrt werden kénnen.

Ein weiterer wichtiger Einflussfaktor fur die kiinftige Umschlagentwicklung des Liibecker
Hafens ist die geplante sogenannte Feste Fehmarnbeltquerung (FFBQ). Wann die FFBQ
realisiert und betriebsbereit sein wird, kann aus heutiger Sicht noch nicht exakt gesagt
werden. Daruber hinaus sind wesentliche Verlagerungen von Verkehren auf die FFBQ erst
mdoglich, nachdem sowohl fur LKW-Transporte als auch fiir den Schienenverkehr die
Hinterlandanbindungen in Deutschland entsprechend angepasst wurden. Beide werden
voraussichtlich nicht gleichzeitig realisiert werden. Die Schieneninfrastruktur wird
voraussichtlich wesentlich spater angepasst werden. Die Realisierung vergleichbarer
Infrastruktur-Projekte dauerte bisher in Deutschland in der Regel mindestens 10 bis 15
Jahre. Aufgrund dieser Unsicherheit in Bezug auf den Fertigstellungstermin der FFBQ und
der notwendigen Hinterlandanbindungen werden alle Szenarien jeweils mit und ohne FFBQ
gerechnet. Bei den Varianten mit FFBQ wird von einer regelmaBigen Betriebsaufnahme der
FBBQ ab 2026 ausgegangen. Ab diesem Zeitpunkt werden ca. 20 % von Verkehren mit
Schweden, die ansonsten Potenzial des Lilbecker Hafens wéren, auf die FFBQ verlagert.

Wesentliche Verlagerungseffekte infolge der SECA-Richtlinien werden fiir den Hafen Luibeck
bis 2030 nicht erwartet. Die aktuellen sehr niedrigen Olpreise haben dazu gefilhrt, dass die
vorhergesagten Kostensteigerungen fir schwefelarme Treibstoffe infolge der neuen
Umweltvorschriften bisher nicht eintraten. SECA fiihrt zwar zunichst zu einer Erhéhung der
Investitionen und/ oder Betriebskosten im Fahrverkehr, dieser zusatzliche Aufwand wird aber
am Ende des Planungszeitraumes 2030 voraussichtlich nicht mehr relevant sein, da auch die
anderen Verkehrstrager Schiene und Strale ebenfalls neue Umweltauflagen erfiillen
mussen und somit Verlagerungseffekte zu Lasten der Schifffahrt langfristig nicht zu erwarten
sind.

Die Prognose fur das Wachstum des AuBenhandels mit Russland und den baltischen
Staaten basieren auf der Annahme, dass sich die politischen und wirtschaftlichen
Beziehungen zwischen Westeuropa und Russland in den Jahren 2017 bis 2019 wieder
stabilisieren und das Embargo zun&chst gelockert und bis Ende 2019 weitgehend
aufgehoben ist. Dies ist eine wesentliche Voraussetzung dafiir, dass die
Wachstumspotenziale des AuBenhandels mit diesen Léndern realisiert werden kénnen. Das
Embargo mit Russland hat zu einem deutlichen Riickgang der Handelsbeziehungen sowohl
mit Russland als auch mit den baltischen Staaten gefiihrt. Bei den baltischen Staaten haben
sich die Transitmengen nach Russland infolge des Embargos deutlich reduziert. AuRerdem
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ist der direkte Handel zwischen den baltischen Staaten und Russland erheblich
zurtckgegangen. In den Szenarien wird davon ausgegangen, dass sich mit Aufhebung des
Embargos auch die wirtschaftlichen Beziehungen zu den baltischen Staaten und Russland
wieder normalisieren.

Insgesamt ergeben die Szenarien ein Umschlagspektrum von 22,4 Millionen t in Szenario 6
,Worst Case" bis zu 33,3 Millionen t im ,Best Case" in Szenario 1. Die Szenarien 3 und 4
lassen sich als die Basisprognose bezeichnen, weil diese mit der Seeverkehrsprognose
hinsichtlich der angesetzten Wachstumsraten vergleichbar sind. Das optimistische Szenario
1 geht davon aus, dass die FFBQ bis 2030 — also innerhalb des Prognosezeitraums - nicht
realisiert wird, alle Umschlagpotenziale mit Russland und dem Baltikum tber den Hafen
Libeck bis 2030 aktiviert werden kénnen und der AuRenhandel stirker als in der
Basisprognose (um 25 %) vorgesehen wichst. Szenario 6 basiert auf einem
abgeschwéchten Wirtschaftswachstum und der Realisierung der FFBQ im Zeitraum 2025-
2030. Die russischen und baltischen Potenziale sind in diesem Szenario nicht vorgesehen. In
der Tabelle 2 werden die zukiinftigen Umschlagmengen/-potenziale dargestellt.

Szenario| russisches und baltisches Umschlag 2030 in Mio. t “[Wachstumsraten @ % p.a. ||
Potenzial mit FFBQ ohne FFBQ |A FFBQ [mit FFBQ ohne FFBQ |f

1 mit 28,7 31,3 2,6 3,7 4,3

2 ohne 25,4 28,0 2,6 2,9 3,5

3 [mit 27,2 29,6 2,4 3,3 3,9

4 ohne 23,9 26,3 2,4 2,5 3,1f

5 mit 25,7 28,0 2,3 3,0 3,51

6 ohne 22,4 24,7 2,3 2,0 2,7f

Tab. 2 — Ubersicht {iber die prognostizierten Umschlagmengen/-potenziale der Szenarien

Lubeck Umschlagsszenarien 2020-2030
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Abb. 4 — Szenarien beziglich der neuen Umschlagsprognose fiir den Hafen Liilbeck
Insgesamt ist festzustellen, dass ein signifikanter Anstieg der Anteile der baltischen Staaten

sowie Russlands am Umschlag des Lilbecker Hafens nur dann eintreten wird, wenn
zusétzliche Dienste mit diesen Staaten realisiert werden bzw. im Wettbewerb mit den
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anderen Héfen gewonnen werden kénnen. Dieses Potenzial wurde in den Szenarien 1, 3
und 5 ber{icksichtigt.

3 Fazit und Empfehlungen

Als Empfehlung fur die Bearbeitung des Blocks 4 zum Hafenentwicklungsplan schlagt der
Gutachter vor, die Basisszenarien 3 und 4 zu Grunde zu legen. Das bedeutet fiir den
Lubecker Hafen eine Umschlagentwicklung bis 2030 zwischen 23,9 Mio. t bis 29,6 Mio. t. Als
Begriindung sind hierfiir anzufiihren:

- Der Hafen Liubeck hat das Know-how und die Kapazitat;

- Der Hafen Libeck wird die derzeit bestehenden Wettbewerbsnachteile z.B. zu hohe
Umschlag- und Lagerkosten und die Streikanfélligkeit reduzieren bzw. beheben:

- Der Lubecker Hafen wird sich tiber den HEP neu strukturieren:

- Das Wachstum innerhalb der Eurozone wird nicht stirker wachsen als in den
Szenarien 3 und 4;

- Der Hafen Libeck sich auf den Wachstumsmarkt Russland/Baltikum rechtzeitig
vorbereiten wird.

4 Néchste Schritte beim HEP2030
- Kenntnisnahme und Diskussion der Ergebnisse der {ibrigen Grundlagengutachten.
- Ubernahme aller bis dahin vorhandenen Ergebnisse in den Block 4.
- Bearbeitung Block 3 lauft seit 1. Quartal 2015.

- HEP-Bearbeitung im Block 4 l4uft seit 1. Quartal 2016.

Anlagen :
Kurzfassung des Gutachtens 3

Tl

Senator F. - P. Boden
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1. Ausgangssituation

Der letzte und noch giiltige Hafenentwicklungsplan (HEP) der Hansestadt Liibeck stammt aus dem Jahr
1996. Die hierin enthaltenen Aussagen zur raumlichen, flichenmaRigen und verkehrlichen Entwicklung
der Libecker Hafen bis zum Jahr 2010 wurden weitestgehend umgesetzt. Aktuell sind dennoch
zahlreiche Ereignisse und Griinde zu benennen, die in der Summe eine Fortschreibung des HEP aus
dem Jahr 1996 erforderlich machen. Erklartes Ziel der Hafenentwicklungsplanung ist der Erhalt
beziehungsweise die Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit des Liibecker Hafens. Dabei geht es um die
langfristige Sicherung von Arbeitsplatzen und die Schaffung neuer Arbeitsplatzen, sowie um die
Sicherung von Steuereinnahmen und den Erhalt und den Ausbau der regionalékonomischen

Verflechtungen und der bestehenden Wertschépfungsketten in der Region (Wirtschaftsmotor Hafen).

Die seit 2013 vorliegenden Ergebnisse aus der Seeverkehrsprognose 2030 des Bundedesministeriums
fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) weisen fir den Hafen Libeck einen jahrlichen
Umschlagszuwachs von 2,3% und ein Umschlagsvolumen von rd. 28 Mio. t (ohne Eigengewichte) fir

2030 aus.

Neben der oben genannten Seeverkehrsprognose 2030, die auf der Basis von Warenstromen und
zugehorigen Handelsvolumina sowie Wachstumsprognosen erstellt wurde, haben auch technische
und logistische Entwicklungen im Ostseeverkehr entscheidenden Einfluss auf den Ausbaubedarf der

Hafen.

Anhand dieses Gutachtens soll eine bessere Einschatzungsmaglichkeit der vorliegenden Zahlen der
aktuellen Seeverkehrsprognose geschaffen werden und speziell fir den Hafen Libeck eine
Fortschreibung erfolgen. Mit Hilfe von Szenarien wird eine Range des zu erwartenden
Umschlagsvolumens erarbeitet. Dabei werden die LlUbeck-spezifischen Randbedingungen in die
bestehenden zukiinftigen Potenziale benannt und in der Bewertung beriicksichtigt. AuRerdem werden

die Ergebnisse externer Gutachten in die Potenzialbewertungen einbezogen.



2. Ziele

Das Hauptziel der Fortschreibung der Seeverkehrsprognose fiir Liibeck ist es, auf Basis der aktuellen
Gutermengenverteilung des Jahres 2015 und der zugehorigen Ladungstragerstruktur die Entwicklung
fir den Hafen Liibeck bis 2030 zu skizzieren und zu prognostizieren. Dies unter Bericksichtigung
technischer Entwicklungen bspw. hinsichtlich der SchiffsgroRen, der Anforderung zukinftiger
maximaler Emissionswerte, der zu erwartenden technologischen Veranderungen bei der

Umschlagstechnologie/Transporttechnik, oder aber hinsichtlich neuer Logistikstrategien/-konzepte.

In der Seeverkehrsprognose werden auf der Grundlage von 25 NST-Abteilungen gemaR NST 2007 die
Umsatzvolumen sowie die Hinterlandverkehre des Seehafens Liibeck fiir die Jahre 2010 und 2030 ohne
Eigengewichte der Transportmittel/Ladungstrager benannt. Im Rahmen der Aktualisierung der
Umschlagsprognose fir den Seehafen Libeck werden auch die Transportmittel/Ladungstriger

bericksichtigt und ausgewiesen.

3. Plausibilitatspriifung und Fortschreibung der Seeverkehrsprognose 2030 fiir Liibeck

Das Gutachten zur Plausibilitatsprifung und Fortschreibung der Seeverkehrsprognose 2030 fiir Liibeck

umfasst folgende Arbeitsschritte:

Abbildung 1 Arbeitsschritte

1. Plausibilititspriifung und Spezifikation der See-
verkehrsprognose inklusive Szenarienbildung unter
Einbeziehung der Ergebnisse von Gutachten 1 und 2
sowie Gutachten 4-7 im Hinblick auf die inhaltlichen
Bediirfnisse bzgl. der Modellanforderungen.

2. Aufnahme und Priifung der Teilergebnisse von
Gutachten 1 und 2 sowie Gutachten 4-7 und 7 im
Hinblick auf Kompatibilitdt und Plausibilitdt im
Hinblick auf die Integrier-barkeit zu einer
modifizierten Seeverkehrs-prognose fiir Liibeck.

3. Erstellung einer neuen modifizierten Seever-
kehrsprognose fiir Lilbeck unter Einbeziehung der
Ergebnisse von Gutachten 1,2,4, 5,6 und 7.

Die Wechselbeziehungen der einzelnen Gutachten innerhalb des Gesamtprojektes sind in der Anlage

dargestellt:



Da die Seeverkehrsprognose des Bundesverkehrsministeriums eine Punkt zu Punkt Prognose ist,
enthilt sie keine Aussagen (iber die Entwicklung innerhalb des Prognosezeitraums. Um einen Uberblick
Uber die Entwicklung der prognostizierten Umschlagsvolumen im Zeitraum 2015- 2030 zu erhalten,
werden daher Zwischensteps - 5-Jahresschritte - im Betrachtungszeitraum von 2015 bis 2030
ausgewiesen. AuBerdem werden mogliche Auswirkungen der festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ) auf

die Liibecker Schwedenverkehre explizit in verschiedenen Szenarien berlicksichtigt.

4. Hafenumschlagsentwicklung 2010-2015

Insgesamt hat sich der Umschlag der deutschen Seehéafen im Zeitraum 2010-2014 um 11 % bzw. um
durchschnittlich 2,6 % p.a. erhoht. Gemal der Seeverkehrsprognose 2030 wird das Umschlagsvolumen
der deutschen Seehafen von 269 Mio. t im Jahr 2010 auf 468 Mio. t Tonnen im Jahr 2030 um durch-
schnittlich 2,8 % pro Jahr steigen (Nordsee 3,0 % Ostsee 2,0 %). Verglichen mit dieser
durchschnittlichen Umschlagssteigerungsrate pro Jahr lag das Umschlagsvolumen der deutschen

Seehafen 2014 insgesamt 0,5 % unter dem prognostizierten Volumen.

Im Jahr 2015 haben die sich Umschlagsvolumen der groRen deutschen Seehafen allerdings in Folge der
weltweiten konjunkturellen Abschwachung und des seewaértigen AuBenhandels gegeniber 2014
reduziert (Nordsee: Hamburg von 145,7 Mio. tin 2014 auf 137,8 Mio. tin 2015 um 5,4 % und Bremische
Héafen von 78,3 Mio. t in 2014 auf 73,4 Mio. tin 2016 um 6,2 %).

Auch der Umschlag der deutschen Ostseehafen hat 2015 in Folge der schwachen konjunkturellen
Entwicklung einiger Ostseeanrainerstaaten sowie der Spannungen zwischen Europa und Russland -
Russland Embargo — sowie des riicklaufigen Transitaufkommen der baltischen Staaten insgesamt

abgenommen.

Der Umschlag des Seehafens Libeck ist im Zeitraum 2010-2015 von 17,8 Mio. t auf 16,6 Mio. t
insgesamt um 6,8 % zurlickgegangen. Dies ist sowohl auf die schwache konjunkturelle Entwicklung bei
den Partnerlandern als auch auf wettbewerbsbedingte Verluste wie zum Beispiel die Verlagerung von
Ladungsstromen und Diensten nach Rostock und Kiel zuriickzufiihren. Aufgrund der Abnahme des
Umschlagsvolumens von Liibeck von 17,2 Mio. t in 2014 auf 16,6 Mio. t in 2015 um 3,5 % wurden
Anfang 2016 auf Basis der Umschlagszahlen von 2015 neue Prognosen mit unterschiedlichen Szenarien

fur den Hafen Lubeck erstellt.



Die Seeverkehrsprognose 2030 des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur weist
fiir das Jahr 2030 ein Umschlagsvolumen in Hohe von 28 Mio. t fiir den Hafen Liibeck bzw. eine

Wachstumsrate von durchschnittlich 2,3 per anno aus.

Tabelle 1 Hafen Liibeck Seeverkehrsprognose Umschlag 2010 und 2030

Gutart NST 2007 2030 (in k t) 2010 (inkt) 2030 2zu 2010in % p.a.
Chemische Erzeugnisse 80 1.687 871 3,4%
Fahrzeuge 120 461 376 1,0%
Holz etc. 60 6.517 4.880 1,5%
Landwirtschaft 10 982 705 1,7%
Maschinen und Ausriistungen 110 15 18 -0,7%
Metalle und Halbzeug 100 375 265 1,8%
Mineral6lerzeugnisse 72 9 18 -3,7%
Nahrungs- und Genussmittel 40 120 82 1,9%
Nicht identifizierbare Glter 190 17.344 10.325 2,6%
Sekundarrohstoffe 140 470 230 3,6%
Sonstige Mineralerzeugnisse 90 5 5 0,9%
Steine und Erden 33 30 79 -4,7%
Textilien 50 2 2 1,8%
Gesamtergebnis 0 28.018 17.854 2,3%

Aufgrund der oben genannten Entwicklungen des AuBenhandels stagnierte der Umschlag des Liibecker
Hafens in den Jahren 2010-2015 weitgehend auf dem Niveau von 2010. Dies wirft die Frage auf, ob der
in der Seeverkehrsprognose prognostizierte Umschlag von 28 Millionen t im Jahr 2030 vom Liibecker

Hafen noch erreicht werden kann.

Da die Seeverkehrsprognose des Bundesverkehrsministeriums eine Punkt zu Punkt Prognose ist,
enthélt sie keine Aussagen Uber die Entwicklung innerhalb des Prognosezeitraums. Dies bedeutet
allerdings nicht, dass mogliche Abweichungen vom durchschnittlichen prognostizierten Wachstum
innerhalb des Prognosezeitraums in der Seeverkehrsprognose ignoriert wurden. Neben
konjunkturellen Schwankungen wurden auch Sondereffekte wie zum Beispiel erhéhte Transportkosten

bei Fahrverkehren aufgrund der seit 2015 geltenden SECA-Richtlinien und die FFBQ berticksichtigt.

Ausgehend von dem realisierten Umschlagsvolumen im Jahr 2015 in Hohe von 16,6 Mio. t ist das
prognostizierte Umschlagsvolumen von 28,0 Mio. t in 2030 rechnerisch zu erreichen, wenn im
Zeitraum 2015-2030 eine durchschnittliche Wachstumsrate von 3,5 % pro Jahr realisiert wird. Dies sind
ca. 1,2 %-Punkte mehr, als bisher prognostiziert (vgl. Anlage 2). Ein Umschlagsvolumen in einer
GroBenordnung des prognostizierten Wertes der Seeverkehrsprognose ist aus Sicht der Gutachter
realisierbar, wenn es gelingt, bis zum Jahr 2030 zuséatzliche Dienste im Wettbewerb mit anderen
Ostseehiafen an den Liibecker Hafen zu binden und keine weiteren groBeren Ladungsaufkommen in

den kommenden Jahren an Wettbewerbshafen verloren gehen.



5. Szenarienergebnisse

Im Folgenden werden sechs Wachstumsszenarien fiir den Hafen Liibeck dargestellt. Grundlagen dieser
Szenarien sind aktuelle Prognosen zum Wirtschaftswachstum und zur Entwicklung des AuBenhandels
der Partnerlander Liibecks von IHS Global Inside! fiir den Zeitraum 2015-2030. Dariiber hinaus sind die

Ergebnisse der Untersuchungen 1 und 2 sowie 4 bis 7 bericksichtigt.

Wesentliche neue quantitativ verwertbare Ergebnisse ergab vor allem Projekt 4 zum Papier-, Holz- und
Zelluloseumschlag. Der Papierumschlag im Ostseeraum hat sich in den Jahren 2010-2014 aufgrund ge-
anderter Logistikstrukturen sowie infolge neuer Strategien der Papierindustrie insgesamt abge-
schwdcht. Der Papierumschlag Liibecks ist im Zeitraum 2011-2014 um ca. 10 % zuriickgegangen. Jiings-
te Entscheidungen von Papierproduzenten werden dazu fiihren, dass ein Teil des Aufkommens Libecks
ab den Jahren 2015 und 2016 in den Wettbewerbshafen Kiel und Rostock umgeschlagen werden. Fir
den Seehafen Libeck ist daher insgesamt von einer Abnahme des Papierumschlags in der
Guetergruppe 60 - Papier, Zellulose und Schnittholz - im Jahr 2030 auszugehen. Dagegen wird der

Umschlag von Zellulose und Schnittholz voraussichtlich weiter wachsen.

Zusatzliches Potenzial fiir den Seehafen Liibeck wird vor allem durch die Aufnahme neuer Dienste nach
Litauen und Russland erwartet. Im Rahmen von Gesprachen mit Experten liber Potenziale im Ostsee-
raum wurden entsprechende mogliche zusatzliche Dienste identifiziert, die der Hafen Libeck im Wett-

bewerb mit anderen Ostseehafen bis 2030 gewinnen kann.

Die Potenziale dieser zusatzlichen Dienste werden wie folgt eingeschatzt:

1. Libeck-Russland: ab 2020 ca. 0,6 Mio. t p.a.
2. Libeck- Litauen: ab 2020 ca. 1,5 Mio. t p.a.
3. Libeck —Russland: ab 2025 ca. 1,2 Mio. t p.a.

Grundlagen der Szenarien sind somit unterschiedliche Annahmen zur Entwicklung des
Wirtschaftswachstums und des AulRenhandels der relevanten Regionen sowie vorab in
Expertenrunden identifizierte Potenziale, die Libeck im Wettbewerb mit anderen Seehafen bis zum
Jahr 2030 voraussichtlich heben kann. Die Realisierungschancen der oben genannten Potentiale von
Libeck sind aufgrund der im Vergleich zu anderen Ostseehafen guten infrastrukturellen Anbindung

sowie des relativ groBen Wachstumspotenzials der Hinterlandregionen Liibecks relativ hoch. Bei den

1vgl. IHS Global Inside; World Trade Service



Hinterlandverkehren profitiert der Hafen Libeck auferdem von seiner raumlichen Nahe zu

wirtschaftlich starken Wachstumsregionen wie zum Beispiel Nordrhein-Westfalen.

Ein weiterer wichtiger Einflussfaktor fiir die kiinftige Umschlagentwicklung des Liibecker Hafens ist die
geplante sogenannte FFBQ. Wann die FFBQ realisiert und betriebsbereit sein wird, kann aus heutiger
Sicht noch nicht exakt vorausgesagt werden. Dariiber hinaus sind wesentliche Verlagerungen von
Verkehren auf die FFBQ erst moglich, nachdem sowohl fir LKW-Transporte als auch fir den
Schienenverkehr die Hinterlandanbindungen in Deutschland entsprechend angepasst wurden. Beide
werden voraussichtlich nicht gleichzeitig realisiert werden. Die Schieneninfrastruktur wird
voraussichtlich wesentlich spater angepasst werden. Die Realisierung vergleichbarer Infrastruktur-
Projekte dauerte bisher in Deutschland in der Regel mindestens 10 und 15 Jahre. Aufgrund dieser
Unsicherheit in Bezug auf den Fertigstellungstermin der FFBQ und der notwendigen
Hinterlandanbindungen werden die Szenarien jeweils in zwei Varianten mit und ohne FFBQ gerechnet.
Bei den Varianten mit FFBQ wird von einer regelmaBigen Betriebsaufnahme der FBBQ ab 2026
ausgegangen. Ab diesem Zeitpunkt werden ca. 20 % von Verkehren mit Schweden, die ansonsten

Potenzial des Libecker Hafens waren, auf die FFBQ verlagert.

Grundlage aller Szenarien sind die Prognosen zur Entwicklung des AufRenhandels Deutschland fiir den
Zeitraum 2015-2030. Dariiber hinaus beriicksichtigen die Szenarien auch die Entwicklungen einzelner

fir Lubeck relevanter Gltergruppen.

Die Prognose fiir das Wachstum des AulRenhandels mit Russland und den baltischen Staaten basieren
basiert auf der Annahme, dass sich die politischen und wirtschaftlichen Beziehungen zwischen
Westeuropa und Russland in den Jahren 2016 und 2017 wieder stabilisieren und das Embargo zunachst
gelockert und bis Ende 2017 weitgehend aufgehoben ist. Dies ist eine wesentliche Voraussetzung
dafiir, dass die Wachstumspotenziale des AuRenhandels mit diesen Landern realisiert werden kénnen.
In den folgenden Szenarien wir davon ausgegangen, dass sich mit Aufhebung des Embargos auch die

wirtschaftlichen Beziehungen zu den baltischen Staaten und Russland wieder normalisieren.



Auf Basis der oben genannten Ergebnisse wurden sechs Szenarien jeweils mit und ohne FFBQ und

unterschiedlichen Wachstumsraten erstellt.

Tabelle 21 Szenarien Uberblick

Szenario zusitzliche Dienste Umschlag 2030 in Mio. t Umschlag 2015 Wachstum mit FBQ Wachstum ohne FBQ
i X - 28,7 31,3 2,6 16,6 73% 3,7% 89% 4,3%
2 - X 25,4 28,0 2,6 16,6 53% 2,9% 69% 3,5%
3 X - 272 29,6 24 16,6 64% 3,3% 78% 3,9%
4 - X 239 26,3 24 16,6 44% 2,5% 58% 31%
5 X - 25,7 28,0 23 16,6 55% 3,0% 69% 3,5%
6 - X 224 24,7 23 16,6 35% 2,0% 49% 2,7%

Die Szenarien eins und zwei reprdsentieren optimistische Prognosen im Hinblick auf die Entwicklung
des AuRenhandels (Import und Exportentwicklung gemaR Tabelle 10 jeweils um 15 % erhoht) wahrend
die Szenarien drei und vier als Basisszenarien auf den Basiswachstumsraten fir den seewartigen
AulRenhandel basieren. Die Szenarien fiinf und sechs reprasentieren niedrige Varianten mit jeweils um

15 % gesenkten Import- und Export-Steigerungen der Basis.

Abbildung 2 Umschlagsszenarien 2020 - 2030

Libeck Umschlagsszenarien 2020-2030
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Insgesamt ergeben die Szenarien ein Umschlagspektrum von 22,4 Millionen t in Szenario 6 ,,Worst
Case“ bis zu 31.3 Millionen t im ,,Best Case” in Szenario 1. Das optimistische Szenario 1 geht davon aus,
dass die FFBQ bis 2030 nicht realisiert wird, alle zusatzlichen Dienste flir den Hafen Lubeck bis 2030

gewonnen werden kénnen und der seewdartige AuRenhandel starker als in der Basisprognose zum



AuRenhandel (um 15 %) vorgesehen wiéchst. Szenario 6 basiert auf einem abgeschwachten
Wirtschaftswachstum und der Realisierung der FFBQ im Zeitraum 2025-2030. Zusatzliche Dienste sind

in diesem Szenario nicht vorgesehen.

Insgesamt ist festzustellen, dass ein signifikanter Anstieg der Anteile der baltischen Staaten sowie
Russlands am Umschlag des Liibecker Hafens nur dann eintreten wird, wenn zuséatzliche Dienste mit
diesen Staaten realisiert werden. Sofern es Libeck gelingt, diese Dienste zu gewinnen, wird der
Umschlag des Liibecker Hafens voraussichtlich auf 25,7 Mio. t bis 28,7 Million t mit FFBQ bzw. 28,0
Millionen t bis 31,3 Millionen t ohne FFBQ im Jahr 2030 steigen.

Aus Sicht des Gutachters ist die Eintrittswahrscheinlichkeit fiir die Basisszenarien 3 und 4 am hochsten.
Szenario 3 ist allerdings nur dann realisierbar, wenn es gelingt, die Wettbewerbsvorteile Libecks zu
nutzen und neue Dienste zu gewinnen. Grundlage der Empfehlung ist eine positive Einschatzung im
Hinblick auf eine baldige Lockerung des Russland-Embargos und der damit verbundenen
konjunkturellen Erholung im Ostseeraum insbesondere bei den baltischen Staaten und in Russland.
Dariber hinaus geht der Gutachter davon aus, dass die Betreibergesellschaften des Liibecker Hafens
in den kommenden Jahren lhre Marketing- und Vertriebsaktivitaten deutlich verstarken werden, um
das Image des Hafens zu verbessern und damit im Wettbewerb mit anderen Hafen Ladungspotenziale

heben zu kénnen.

Dr. Martin Makait

Hamburg,
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6. Anlage 1

Projektstruktur HEP 2030

-
Gutachten 1
Schiffsgrofen- und Umschlags-
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Gutachten 5

Wachstumspotenziale
Anteil Bahnverkehr

Gutachten 6
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