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TOP 1.

TOP 2.

BEGRURUNG

Herr Dr. Maik Bohne begriif3t die Anwesenden und erlautert den geplanten Ab-
lauf der 2. Sitzung. Zunachst sollen im ersten Teil der Veranstaltung weitere
wichtige Grundlagen, die bei der Erstellung eines Hafenentwicklungsplans eine
Rolle spielen, erortert werden. Dabei liegt der Fokus auf den logistischen und
technischen Entwicklungen im Ostseeverkehr und auf der regionalékonomischen
Bedeutung des Lubecker Hafens.

Guido Kaschel heif3t alle Anwesenden willkommen und bedankt sich fir die aus
seiner Sicht konstruktive 1. Sitzung.

RUCKBLICK AUF DIE SITZUNG | / ABNAHME DES PROTOKOLLS

Der Moderator hebt noch einmal zusammenfassend die wichtigsten Ergebnisse
und Informationen der letzten Sitzung hervor. Es wird noch einmal deutlich, dass
die LPA das von der Seeverkehrsprognose bestimmte Umschlagpotenzial far
den Libecker Hafen fiir 2030 nach unten korrigiert hat. Dies liegt u.a. an der tat-
sachlichen Mengenentwicklung der letzten Jahre im Ostseeraum und in Libeck
begriindet.

Die Anteile der verschiedenen Umschlagarten werden sich zukinftig im Libecker
Hafen nicht signifikant verandern. Bei allen fur den Lubecker Hafen durchgefuhr-
ten Prognosen sei zu beachten, dass es sich um Potenzialmengen handele, wo-
bei es davon abhange, ob die maritimen Akteure durch zugehdrige wirtschaftli-
che Entscheidungen und Weichenstellungen diese Potenziale ausschopfen kon-
nen.

Die LPA stellt im Rahmen eines Kurzvortrags die Umschlagmengenentwicklung
der letzten drei Jahre dar. Es wird erlautert, dass der Abwartstrend von 2015/ 16
auf das Abwandern von drei Grof3kunden aus dem Forstproduktebereich zurtick-
zufuihren sei. Jedoch konnte durch Steigerungen der Umschlagmenge in anderen
Geschiftsfeldern diese Entwicklung egalisiert und ein Umkehrtrend erzeugt wer-
den. An dieser Stelle sei auf den anhaltenden Aufwartstrend im Intermodalbe-
reich mit jahrlichen Zuwachsraten Uber 10% hinzuweisen. Zudem ist deutliches
Wachstum bei den unbegleiteten Verkehren (Trailer) zu verzeichnen.

Umschlag Port of Liibeck
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Abbildung 1: Umschlagsentwicklung in Lubeck
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Jahr 2015 2016 2017 2018
Gitermenge | 25.217.597 23.921.249 25.132.371 25.045.540
[t, brutto]

Grundsatzlich sollte eine Trendentwicklung aber eher auf langen Zeitreihen ba-
sieren. Aus diesem Grunde wurde eine mathematische Trendfunktion der Libe-
cker Umschlagentwicklung seit 1975 erstellt. Die Abbildung 2 macht deutlich,
dass auch bei kurzzeitigen negativen Umschlagentwicklungen - wie sie tblicher-
weise mehr oder weniger periodisch auftreten kénnen - langfristig mit einem
Wachstum fiir den Lubecker Hafen zu rechnen sei.
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Im Anschluss zum Kurzvortrag zur ersten Sitzung wurde das Protokoll der ersten
Sitzung mit einer Enthaltung angenommen.

LOGISTISCHE UND TECHNISCHE ENTWICKLUNGEN IM OSTSEEVERKEHR BIS 2030

Kurzvortrag mit Diskussion

Im Auftrag der Libeck Port Authority hat das Buro Baltic Marine Consult eine
Prognose zu den logistischen und technischen Entwicklungstendenzen im Ost-
seeverkehr erstellt.

Der Schwerpunkt dieser Untersuchungen lag in der Entwicklung der Transport-
behalter. Wobei ein besonderes Augenmerk auf die Entwicklung der Schiffsgré-



Ben im Bereich des Ro/-Ro-Segmentes gelegt wurde. Darlber hinaus soll kurz
auf die Entwicklungen im Schienen- und Stral3enverkehr gelegt werden.

Es wird herausgestellt, dass Lubeck eine Sonderstellung im Bereich der Ostsee-
hafen einnimmt, da kein anderer Hafen solche Einschrankungen in der Erreich-
barkeit seiner Terminals aufweist, wie Libeck. Daher ist der Hafen der Hanse-
stadt eine begrenzende GroRRe, wenn es um die Schiffsgroflenentwicklung im
Fahrverkehr der Ostsee geht.

Die Kernfahrtgebiete des Libecker Hafens liegen in der sudlichen und mittleren
Ostsee, sowie im Finnischen Meerbusen. Dabei stellt der durchgehende kurzfre-
guentierte Schwedenverkehr mit rund 7,0 Mio. Tonnen Netto-Umschlag pro Jahr
den groR3ten Anteil dar.

Hinsichtlich der Bedienungsfrequenzen im Schiffsverkehr kdnnen keine signifi-
kanten Anderungen verzeichnet werden, sodass mit gleichbleibend hohen
(Fahrtgebiete: sudliche Ostsee, Sudfinnland) und mit gleichbleibend geringen
(Bottnischer Meerbusen) Bedienungsfrequenzen zu rechnen sei. Dies sei auf die
festen Fahrplane der Reeder zurtickzufiihren.

Der Schiffsverkehr ist im Vergleich mit kustenparallelen Landverkehren - insbe-
sondere auf den Relationen in der sudlichen und mittleren Ostsee - einem star-
ken Wettbewerb ausgesetzt. Insbesondere im Fall der Realisierung der Festen
Fehmarnbeltquerung ist hier mit einem weiteren Anstieg des Wettbewerbs zu
rechnen.

In Hinblick auf Emissionsrichtwerte und einhergehenden Restriktionen (SECA,
CO,, NOy) muss mit weiter steigenden Transportkosten auf dem Seeweg ge-
rechnet werden. Das ist auf die Verwendung von hochwertigeren und damit um-
weltfreundlicheren Kraftstoffen zurtickzufiihren.

Zusammenfassend wird im bei wachsenden Transportmengen aber gleichblei-
benden Bedienungsfrequenzen und einem Anstieg der Transportkosten voraus-
sichtlich ein 6konomisch sinnvoller Seeschiffsverkehr nur mit gréferem Schiffs-
raum begegnet werden kénnen. Die Tabelle 1 zeigt die Ergebnisse der Untersu-
chungen fir den Bereich RoRo.

Tabelle 1: Tabellarische Zusammenfassung der Schiff  sgréRenentwicklung im RoRo-Bereich

geschatzte Werte fir die Fahrtgebiete:

Parameter "
Sudfinnland/Estland,

Kattegat sudliche Ostsee mittlere Ostsee
Russland

Aufstelllange [m] 4.500 (7.300)

Passagierzahl [ 3.000 600 600 1.000
Schiffslange (L ,) [m] 180 220 200 250 (250)
Schiffsbreite (B) [m] 27 30 30 32,5 (38,5)
Konstruktionstiefgang (m] 7 75 7.2 7.5 (9)
(M
Geschwindigkeit (v) [kn] 20 20 22 22

spezif. Antriebsleistung [kW/Im] 20 10 15 8




Es kann festgehalten werden, dass insbesondere die Schiffslange wachst und
der Konstruktionstiefgang im RoRo-Segment weniger Probleme als in den ande-
ren Bereichen bereitet. Es wird deutlich, dass die Parameter bei der Anlegerge-
staltung deutlich angepasst werden missten. Ein weiterer Punkt bei den techni-
schen Entwicklungen im Schiffsverkehr sei die Einfihrung von Doppelstockram-
pen an den Anlegern, welche ein gleichzeitiges Be- bzw- Entladen des Haupt-
und Oberdecks ermdglichen.

Die Entwicklung der Schiffsgrof3en hat direkte Auswirkungen auf das Fahrwasser
der Trave. Dies gilt fur die Bereiche RoRo, ConRo, Short Sea Container und
Bulk. So sei bei einer steigenden Ladungsmenge mit einer leicht rucklaufigen
bzw. konstanten Zahl der Schiffspassagen zu rechnen.

Grundsatzlich sind diese Informationen zur Schiffsgréf3enentwicklung wichtig, um
eine verlassliche Flachen- und Anlegerplanung betreiben zu kénnen und um eine
nachvollziehbare Beurteilung der Vorlandinfrastruktur (hier Trave) erstellen zu
koénnen.

Des Weiteren wurde kurz auf die Entwicklungen im Schienenverkehr eingegan-
gen. Hier sei flachendeckend mit Ganzziigen von bis zu 740 m Lange zu rechnen
(Uber den Fehmarnbelt mit bis zu 850 m Ganzziigen). Insbesondere im kombi-
nierten Verkehr (=Intermodalverkehr), welcher einen starken Wachstumsfaktor
fur den Lubecker Hafen darstellt, muss von ansteigenden Zuglangen ausgegan-
gen werden. Insbesondere wenn eine Lockerung des Russlandembargos eintritt,
konnte dies ein grolRes Potenzial wecken, da Russland pradestiniert fir Intermo-
dalverkehre sei.

AulRerdem sind technische Entwicklungen der StraRentransportmittel hinterfragt
worden. Es kénne durchaus mit Lastzugkombinationen mit Langen bis 25,25 m
und mit 60 t Gesamtgewicht gerechnet werden.

Zukunftig wird viel von der Durchflussfahigkeit der Hauptverkehrskontenpunkte
fur StralRe und Schiene abhangen. Hier missen verkehrssteuernde Konzepte
und gezielte AusbaumalRnahmen an der Verkehrsinfrastruktur Hinterland voran-
getrieben werden.

Fragen und Anmerkungen:

« Der NABU interessiert sich fir weitere Schiffsparameter und fragt, ob
auch die Schiffshéhe bei der Prognose bertcksichtigt wurde.

In der Ostsee seien keine natlrlichen Grenzen vorhanden. Jedoch muss
das Augenmerk stets auf die Erreichbarkeit der Hafen gelegt werden.
Tatsachlich kann auch die Schiffshohe einmal von Interesse sein. Eine
Beurteilung fir den jetzigen Planungshorizont fand hinsichtlich der
Schiffshéhe jedoch nicht statt. Als Grundsatz lasst sich ableiten, bevor ei-
ne Reederei ein zusatzliches Schiff oder mehr Abfahrten auf einer Desti-
nation einplant, wird erst einmal ein gréReres Schiff eingesetzt.

« Der Verein Libecker Schiffsmakler und Schiffsagenten erklart, dass die
Bedienungsfrequenzen der Liibecker Hafenterminals nicht riicklaufig sein.
Zwar kénne zum Teil beobachtet werden, dass die Schiffsgréfzen im Ver-
gleich zur transportierten Ladung Uberproportional anwachsen wirden,
jedoch sei dies in Liubeck bisher nicht der Fall.

« Der gemeinnitzige Verein Kicknitz stellt fest, dass erst nach sieben Jah-
ren die Ladungsmenge erreicht wirde, die bereits im Lubecker Hafen in
der Vergangenheit einmal umgeschlagen wurde. Wie seien die Wachs-
tumsentwicklungen zu begriinden?



Es miusse im Hafenumschlag stets von langfristigen Trends ausgegangen
werden. Kurzfristig sind immer Schwankungen in der Umschlagmenge zu
verzeichnen, jedoch ist langfristig ein deutliches Wachstum erkennbar.

Die LHG erkennt die Ergebnisse der Gutachter an. Gerade im Schiffsver-
kehr seien jedoch auch andere Faktoren zu berticksichtigen. Vor allem im
Bereich der alternativen Kraftstoffe (LNG, Wasserstoff) misse die Kon-
zentration fur Lubeck liegen. Auch Landstrom musse fir Lubeck wieder
eine wichtigere Rolle spielen.

Die Lotsenbruderschaft weist darauf hin, dass sich Schiffe in der Planung
befanden, die mit Batterien eine 8-stindige Liegezeit im Hafen Uberbri-
cken sollen (ohne dass hierbei die Verbrennungsmotoren erforderlich sei-
en). Dartber hinaus hatten bereits bestellte Schiffe, die im Jahr 2021/22
verbindlich ausgeliefert werden, die prognostizierten GréRen von 2030
schon fast erreicht.

Der Verein der Libecker Spediteure stellt fest, dass das Kaufverhalten
und der Anstieg der Weltbevdlkerung eine exorbitante Bedeutung fur die
transportierte Ladungsmenge haben. Es muisse auch die aktuelle
Klimabewegung ,Fridays for Future* in die Betrachtung mit einbezogen
werden. Dariber hinaus konne ein offener Russland-Markt eine La-
dungsmenge fur Libeck generieren, die im Rahmen der vorgestellten
Prognosen noch gar nicht abgebildet wurde.

ATR mdchte darauf hingewiesen wissen, dass grof3e Lastkraftwagen im-
mer mehr an Bedeutung verlieren. Dies sei auf die Fahrzeiten und die
Entwicklung von Zugen und Schiffen zurtickzufuhren. Diese seien deutlich
effizienter und kraftstoffsparender je Ladungseinheit. Dariiber hinaus sei-
en groRere LKW (= 60 t) kaum umsetzbar, da deren Einsatz einen viel zu
grolRen Widerstand in der Bevélkerung hervorrufen wirde.

Zum Thema der alternativen Kraftstoffe stellt die LPA dar, dass beispiels-
weise LNG (Liquefied Natural Gas) schon langere Zeit als infrastrukturel-
les Thema bei der LPA verankert sei. Das lage vor allem auch daran, das
Libeck als TEN-T Kernhafen verpflichtet sei, LNG-Fazilititen bis 2025
vorzuhalten. Als aktuelles Problem sei das Sicherheitskonzept bei den
Bunkervorgangen zu bewerten und wirde derzeit in der Bearbeitung sein.

Dartuber hinaus sei Libeck der erste Hafen im Ostseeraum gewesen, der
eine Landstromanlage (Vorwerker Hafen) zur Verfigung gestellt habe. In
erster Linie sei dies mit den Reedern zu kommunizieren, da sie als Kun-
den der Hafenbetreiber die Anforderungen an die Stromversorgung stell-
ten. Bisher sei zum Beispiel in Hamburg die Nutzung von Landstromanla-
gen nur fur den Cruise- und Containerverkehr aufgrund der langen Liege-
zeiten interessant. Unterm Strich missen fur die Realisierung solcher An-
lagen Hafenbetreiber, Reeder und Netzbetreiber (Stadtwerke Libeck) ak-
tiv an dem Prozess mitarbeiten.

Die LHG erklart den Wunsch, dass die Themen der alternativen Kraftstof-
fe und Landstromanlagen wieder eine deutlich gré3ere Bedeutung fur die
Hansestadt und fur den Hafen haben mussten. Dabei wird darauf hinge-
wiesen, dass gerade bei der Wasserstoffdebatte Libeck keine Beachtung
bei Forderern finde. Andere H&fen seien bevorzugt behandelt worden.
Um dies zu andern, musse der Gesamthafen Libeck starker hervorge-
hen.

Der NABU Libeck weist auch auf die Nutzung der lokalen Energieversor-
gung hin. So stinden direkt gegentiber des Skandinavienkais mehrere
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Windkraftanlagen. Eine Nutzung des erzeugten Stroms koénne aufgrund
der kurzen Entfernung zum Skandinavienkai interessant sein.

« Es wird hervorgehoben, dass die Libecker Aktivitaten zu den alternativen
Kraftstoffen und zur sauberen Schifffahrt doch stéarker in der Offentlichkeit
sichtbar gemacht werden sollten.

e Hierzu weist der Verein der Libecker Schiffsmakler und Schiffsagenten
darauf hin, dass die Kunden, in diesem Fall die Reeder, eine entspre-
chende Infrastruktur in Libeck nicht nachfragen, weil sie kein Interesse
an der Nutzung dieser Anlagen aus wirtschaftlichen Griinden hatten.

e Der Ortsrat Traveminde macht erganzend darauf aufmerksam, dass die
Nutzung von Landstrom fir die meisten nicht attraktiv genug sei, da die
Kosten zu hoch seien. In diesem Fall kbnne doch der Strom alternativ fir
die Erzeugung von Wasserstoff genutzt werden. Eventuell missten Mittel
und Wege gefunden werden, um Druck auf die Reeder auszulben.

e Als abschlieBendes Statement dieser Diskussion fordert die LHG eine
starkere Fokussierung alternativer Kraftstoffe im Gesamthafen Libeck.
Ziel musse es sein, wieder Treiber von Innovationen und Nachhaltigkeit
zu sein. Landstrom sei wegen der EEG-Umlage wirtschaftlich nicht dar-
stellbar. Daher missten LNG und Wasserstoff eine starkere Beachtung
beim HEP finden.

Zusammenfassend wird festgestellt, dass die Ladung und damit die Schiffsgro-
3en steigen, um einen 6konomischen Betrieb der Schiffsflotte seitens der Reeder
zu gewabhrleisten. AulRerdem sind alternative Kraftstoffe notwendig, um die der-
zeit stattfindende Trendumkehr beim Klimaschutz im Hafenentwicklungsplan dar-
zustellen.

REGIONALOKONOMISCHE BEDEUTUNG DES LUBECKER HAFENS

Kurzvortrag mit Diskussion

Im Rahmen Vorbereitung dieses Vortrages wurde ein Gutachten, welches die
IHK beim Blro CPL vor einiger Zeit in Auftrag gegeben hat, fortgeschrieben. Die
wirtschaftliche Bedeutung des Hafens kénne ein wichtiges Argumentationsmittel
fur die Rechtfertigung von Ausbaumafnahmen sein. Auf3erdem sei dieses Gut-
achten auch fur die Bevolkerung interessant, da sich diese in vielen Fallen nicht
Uber die Bedeutung des Hafens fir die Stadt bewusst sei.

In diesem Gutachten wurde betrachtet, wie viele Arbeitsplatze, welches Einkom-
men und welche Kaufkraft im Lubecker Hafen generiert wiirden. Dabei wird zwi-
schen direkten, indirekten und induzierten Effekten unterschieden.

Als wichtigstes Merkmal des Libecker Hafens, hinsichtlich seiner regionaltko-
nomischen Bedeutung, wird die Trimodalitat, also das Zusammenspiel aller drei
Verkehrstrager (Schiff, Schiene, Stral3e) angesehen. Ohne diesen Standortvorteil
koénnte der Hafen in dieser Form eventuell gar nicht existieren.

Seit 2016/17 wirden neue Entwicklungen in Libeck stattfinden, die die Verluste
aus den Jahren 2014 — 2015 langsam ausgleichen wirden. So seien im gesam-
ten IHK-Bezirk 10.300 beschaftigte vom Hafen abhéangig, wahrend 6.500 direkt
im Hafen beschéftigt sein. Hierzu z&hlten auch Industrieunternehmen, die nur
wegen des Hafens ihren Standort in Libeck entwickelt haben. Insgesamt wiirden
1,9 Mrd. Euro Umsatz pro Jahr im Lubecker Hafen erzielt. Dabei betrage die
Brutto-Wertschopfung 700 Mio. Euro.
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Zusammenfassend ist die 6konomische Bedeutung des Lubecker Hafens in der
Region ein wichtiger Standortfaktor, den es zu erhalten und zu férdern gilt.

LEITSATZE FUR EINE ZUKUNFTSFAHIGE ENTWICKLUNG DES LUBECKER HAFENS

Im Anschluss an die nun ausfihrlich dargestellten und diskutierten Grundlagen,
welche eine wichtige Rolle bei der Erstellung eines Hafenentwicklungsplans spie-
len, wurden nun Ziele fur die Hafenentwicklung in Libeck in Form von Leitsatzen
definiert. Hierzu hat die LPA bereits Entwiirfe erarbeitet und im Vorfeld verteilt.

Die verteilten Leitsatze basieren auf verschiedene Quellen und Arbeitsschritten.
Im Rahmen der Bearbeitung der 7 Grundlagengutachten, der Bearbeitung des
FFH-Managementplan Untertrave und auf den Stadtteilveranstaltungen wurden
diverse Fach- und Expertengesprache sowie Meinungen eingeholt. Zudem hat
die Moderation dieser Arbeitsgruppe im Rahmen der Vorgesprache Themen ge-
sammelt. Alle Informationen wurden fur die Erarbeitung der Entwirfe der Leitsat-
ze verwandt.

Im Rahmen eines Wandelganges konnten diese Entwirfe bewertet werden. Da-
rauf aufbauend wurden die Entwirfe und die aufgenommenen Kritikpunkte disku-
tiert. Als Ergebnis des Wandelganges seien nachfolgend Bilder dargestellit.
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Postulat 2
Die Dr ion des im Osts

Der Hafen Libeck ist ein wichtiger Bestandteil des européischen
Verkehrsnetzes (TEN-T). Der Hafen sollte seine zentrale Position als !
trimodaler Hub, der die drei Verkehrstrager Schiff, Schiene und StraBe
effizient miteinander verbindet fir Giter- und Warentransporte in den £

Ostseeraum ausbauen.

Postulat 3

hopfenden Univer

Liibeck als wert

Eine nachhaltige Entwicklung des Libecker Hafens fuBBt auf seiner Vielfalt
an Hafenstandorten mit o6ffentlichen und privaten Betreiberstrukturen. Als
Leitbild muss das Prinzip des Universalhafens mit einer breit aufgestellten
Wirtschaftsstruktur aus Logistik, Handel, Tourismus und produzierendem
Gewerbe konsequent weiterentwickelt werden. Dabei sollte ein Augenmerk
auf die Starkung lokaler Wertschépfung gelegt werden.




Postulat 4

Die Erreichbarkeit des Lubecker Hafens verbessern

Eine verlassliche seewartige und landseitige Erreichbarkeit des Lubecker
Hatfens ist die wesentliche Voraussetzung fur dessen Zukunftsfahigksit.
Lubeck wird sich auf Landes- und Bundesebene dafir einsetzen, diese

Erreichbarkeit nachhaltig zu verbessern.
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Postulat 5

iv fiir die Verk ager der Zukunft sein

Der Lidbecker Hafen ist bestrebt, sich konsequent zu einer trimodalen
Logistikdrehscheibe (Hub) fir zukunftsfahige, 6kologisch vertragliche
Verkehrstrager und Transportwege im Ostseeraum weiterzuentwickeln.
Ein wichtiges Ziel ist es. die Kombination aus emissionsarmer Schifffahrt
und aus dem Weitertransport per Schiene ins Hinterland zu starken.




Postulat 6

und Natur Emi

Natur- und Anwohnerschutz sind ein integraler Bestandteil der
Hafenplanung. Die Emission von Luftschadstoffen, Geruch, Licht und
Larm soll konsequent reduziert werden, um Mensch und Natur zu
schitzen. Dazu gehort eine ausgewogene Entwicklung des Natur- und
Wirtschaftsraums Untertrave.

Postulat 7

Hafenflichen sparsam nutzen und optimieren

Flacheneffizienz soll Vorrang vor Flachenwachstum haben. Libeck solite
daher Potenziale wie die Digitalisierung und Automatisierung
identifizieren, um seine Hafeninfrastruktur und seine Hafenflachen
effizient zu nutzen. Weil sie nicht beliebig vermehrbar sind, ist Libeck
gleichzeitig bestrebt, Flachen am seeschiffstiefen Wasser dauerhaft zu

sichern.




Postulat 8
Den Lilbecker Haten als attraktiven A

Der Lilbecker Haten soll sich auch in Zukunft dadurch auszeichnen, dass
Unternehmen hochwertige und atiraktive Arbseitswelten schafien So
bleibt der Hafen ein atirakiiver Arbeitgeber in der Fegion, der Fachirafie
findet und bindet.

Postulat 9
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Postulat 10
Zukunftstihigkeit sichern und darstellen

In herausgehobener Weise beeinflusst zunehmend der Klimawandel
dkonomische, dkologische und soziale Abhéangigkeiten und
Entwicklungen.
Dies betrifft auch viele Schifffahrts-, Hafen- und Transportthemen.
Verlaufe und Planungan der Skonomischen bkoioglschen und sozialen

ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK AUF DIE NACHSTE SITZUNG

Mit Blick auf die nachste Sitzung, in der die Anordnungsvarianten fur die Stadt-
nahen Hafen vorgestellt werden, kann zusammenfassend ein Fokus auf umwelt-
vertragliche Transportwege und deren Kombination (Schiff — Schiene — Binnen-
schiff) definiert werden. Daruber hinaus muss Wert auf ein einheitliches
Standortmarketing gesetzt werden, mit dessen Hilfe das Image des Gesamtha-
fens Liubecks als innovativer und nachhaltiger Hafenstandort verbessert werden
soll.

Die Sitzung wird um 20:05 geschlossen.

Fir das Protokoll

F.Witt



