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1 Einleitung

1.1 Hintergrund und Auftrag

Die Stadt Koln plant in Kooperation mit ihren stadteigenen Unternehmen (Stadtwerke und
Hifen- und Giiterverkehr Koln AG) die Erweiterung des Hafens K6ln Godorf um ein weiteres
Hafenbecken @ mit der  erforderlichen  Hafeninfrastruktur, insbesondere  den
Eisenbahngleisanlagen mit Umschlageinrichtungen, Verkehrswegen und Umschlag- und
Zwischenlagerflachen. Die geplante Investitionssumme belduft sich auf ca. 60 Mio. Euro.

Der Hauptausschuss des Rates der Stadt K6ln hat am 16.01.2006 einheitlich beschlossen, dass
eine Entscheidungsgrundlage durch eine gutachterliche Untersuchung geschaffen werden soll,
welche die Wirtschaftlichkeit eines Ausbaus des Godorfer Hafens nachweist. ,,Die
Wirtschaftlichkeit hat die Gesamtinvestition nach Vorgaben des Planfeststellungsverfahrens
unter Berlicksichtigung eines regionalen Wertzuwachses einschlieBlich aller erforderlichen
MaBnahmen zu bewerten. Die Hafenerweiterung muss 6kologisch vertretbar (nachzuweisen
mit einer Oko-Bilanz), wirtschaftlich eintréiglich und verkehrlich I6sbar sein.

In der Ausschreibung des Gutachtens grenzt die Héfen und Giiterverkehr Kéln AG (HGK)
die zu beurteilenden Fragen wie folgt ein:

1. Welche Entwicklungen zeichnen sich im Giiterverkehr (insbesondere im kombinierten
Verkehr) regional, national und international ab und ldsst sich aus diesen
Entwicklungen ein Ausbau des Hafens Godorf ableiten?

2. Ist der Ausbau des Hafen Godorf 6kologisch und verkehrlich vertretbar?

3. Lasst sich die Wirtschaftlichkeit des Ausbaus des Hafen Godorf auf der Grundlage der
Vorgaben des Planstellungsbeschlusses nachweisen? Ist der Ausbau des Hafen Godorf
aus Sicht der volkswirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Betrachtung zu empfehlen?

Die Vergabe des Gutachtens erfolgte im Rahmen einer Ausschreibung. Den Zuschlag erhielt
ein Konsortium bestehend aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu
Kéln (Prof. Baum), dem Biiro fiir Faunistik, der KE-Consult sowie der Europa
Fachhochschule Fresenius Koln. Dieses Gutachten liegt seit dem 17. Juli 2007 vor (vgl. Baum
et al 2007).

An diesem Vergabeverfahren wurde seitens der Fraktion Biindnis 90 / Die Griinen im Kdlner
Rat und anderer politischer Krifte Kritik geiibt. Beméngelt wurde vor allem der
eingeschrinkte Untersuchungsauftrag, der ausschloss, Standortalternativen innerhalb der
Region Koln zu priifen und sich mit der Wettbewerbssituation der Hiafen auseinander zu
setzen.
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Vor diesem Hintergrund entschloss sich eine Arbeitsgemeinschaft bestehend aus der Fraktion
Biindnis 90 / Die Griinen im Kdlner Rat, dem Biirgerverein pro siirth e.V. als Représentant
zahlreicher Initiativen und Vereine im Kélner Siiden und dem BUND NRW e.V." ein eigenes
Gutachten an die Firma Citizen Consult? zu vergeben. Der Bearbeitungszeitraum fiir dieses
Gutachten betrug zwei Monate. Insofern war es notwendig, sich auf wesentliche Fragen zu
beschrinken.

1.2 Ziele und Aufbau des Gutachtens

Zentrales Ziel dieses Gutachtens ist es, eine zukunftsfdhige Perspektive fiir die
Binnenschifffahrt und die Koélner Héifen aufzuzeigen. Die zentrale Frage lautet, wie die
knappen Offentlichen Mittel moglichst effizient und rentabel zur Stirkung des
Logistikstandorts Kdln eingesetzt werden konnen. Dieses Gutachten will den Blick 6ffnen fiir
die verdnderten Rahmenbedingungen und die Moglichkeiten der Stadt Kdoln, hierauf mit
innovativen Konzepten und Maflnahmen zu reagieren.

In diesem Zusammenhang priift dieses Gutachten, in welcher Weise sich das vom Rat der
Stadt Koln beauftragte Gutachten zur Wirtschaftlichkeit des Hafenausbaus in Godorf mit
diesen Rahmenbedingungen auseinandersetzt. Dariiber hinaus wird der Frage nachgegangen,
welche Alternativen zum Ausbau des Hafens Godorf bestehen, um eine Zerstdrung des
Naturschutzgebietes Siirther Aue zu verhindern.

Das Gutachten ist wie folgt aufgebaut:

In Kapitel 2 werden zundchst Wachstum, Wettbewerb und Marktchancen der
Binnenschifffahrt auf dem Rhein untersucht. Dabei werden mit Blick auf die Zukunft sowohl
die Entwicklung des intramodalen (Wettbewerb der Hafenstandorte) als auch der
intermodalen Wettbewerbs (zwischen den Verkehrstragern) analysiert. Hieraus ergeben sich
zentrale Herausforderungen fiir das Unternehmen HGK, welches sich den verdnderten
Rahmenbedingungen stellen muss, um wettbewerbsfdhig zu bleiben. Diese Ausgangsdaten
sind auch zentral fiir die Wirtschaftlichkeitsanalyse der geplanten Investitionen am Standort
Godorf. Nur im Vergleich zur Konkurrenz und wunter Beriicksichtigung der
Rahmenbedingungen des Wettbewerbs kann abgeschitzt werden, ob die geplanten Anlagen
auch ausgelastet werden konnen.

Diese Arbeitsgemeinschaft wird unterstitzt von Blindnis 90 / Die Griinen Kreisverband Kéln, Blndnis 90 /
Die Griinen Ortsverband und Fraktion in der Bezirksvertretung Rodenkirchen.

Die Citizen Consult GmbH wurde von Prof. Dr. Peter Dienel als Durchfiihrungstrager fur Beratungsprojekte
der Forschungsstelle Burgerbeteiligung und Planungsverfahren an der Universitdt Wuppertal gegriindet.
Auftraggeber waren seitdem u.a. das Bayerische Verbraucher-schutzministerium, die Stadt KéIln und die
Deutsche Telekom.
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Das Kapitel 3 befasst sich mit dem von der HGK beauftragten Gutachten und analysiert die
implizit und explizit getroffenen Annahmen des Modells auf ihre Realitdtsnidhe, die
verwendete Datenbasis sowie die Konsistenz der Einzelgutachten.

Kapitel 4 beinhaltet eine Status Quo-Analyse des Hafenstandorts Koln angesichts der
skizzierten Wettbewerbssituation und entwirft auf dieser Grundlage ein alternatives Standort-
Szenario, welches auf den Ausbau des Godorfer Hafens mit einem zusitzlichen Hafenbecken
zur Abfertigung von Containern verzichtet. Es wird herausgearbeitet, dass der Hafen Niehl in
der Lage ist, zusitzliche Containerverkehre aufzunehmen, wenn eine Optimierung der zur
Verfiigung stehenden Anlagen und Fliachen erfolgt.

2  Wachstum, Wettbewerb und Marktchancen

Dieses Kapitel soll dazu beitragen, die Diskussion {iber Wachstumsannahmen zu
versachlichen und zu etwas realistischeren Zielen hinsichtlich zusétzlicher Kapazititen in den
Héfen Kolns zu kommen. Nachfolgend werden verschiedene Risikofaktoren beleuchtet,
welche die anstehenden Investitionsentscheidungen der HGK betreffen. Hierbei geht es zum
einen um die Wachstumsperspektive der Binnenhédfen im Allgemeinen und zum anderen um
die Entwicklung des Segments Containerverkehre im Besonderen.

2.1 Zur Ausgangssituation

Die Stadt Koln ist ein bedeutender Logistik-Standort, fiir den der Rhein als verkehrsreichster
Strom der Welt von zentraler Bedeutung ist (vgl. Stadt Kéln 2006). Der ,,Euro-Hub K&In* mit
seiner zentralen Lage in Europa und ,ausgezeichneter Einbindung in internationale
Verkehrsnetze ist die Grundlage fiir die wirtschaftliche Dynamik K&lns und seines Umlands*
(www.stadt-koeln.de). Vor diesem Hintergrund wird seit 1988 iiber ein verdndertes
Hafenkonzept diskutiert, dass die Hafenaktivititen auf zwei Standorte reduzieren will: Koln-
Niehl und Ko&ln-Godorf. Alle anderen Héfen sollen sukzessive fiir andere Nutzungen
(Marinas, Wohnen und Arbeiten am Wasser, Freizeiteinrichtungen) freigegeben werden. Der
Verianderungsdruck entsteht also nicht nur {iber neue logistische Anforderungen, sondern
auch durch die Moglichkeit zur ErschlieBung hochwertiger stadtnaher Grundstiicke.
Entsprechende Konzepte zur Aufwertung der alten Hafenareale werden auch im Rahmen der
Regionale 2010 verfolgt.

Im Nachfolgenden soll es vor allem um die verbleibenden Hafenstandorte und deren
logistische Funktionen gehen. Hierbei ist vor allem zu beachten, dass sich die verkehrlichen
Rahmenbedingungen und die Anforderungen an die Logistikstandorte in den letzten Jahren
fundamental verdndert haben. Vordergriindig ist die Entwicklung durch eine starke
Wachstumsdynamik im Bereich des Giiterverkehrs gepréigt. Der allgemeine Verweis hierauf
ist fiir eine Investitionsentscheidung aber nicht hinreichend, da es in einzelnen
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Marktsegmenten wie der Binnenschifffahrt auch Risikofaktoren gibt, die die Perspektiven fiir
die Kolner Hafenstandorte verschlechtern konnen. Zu nennen sind hier vor allem

*  Wachstumsrisiken der Rheinschifffahrt,
e die spezifische Wettbewerbssituation der Rheinhédfen in Nordrhein-Westfalen sowie
* spezifische Starken und Schwichen des Hafenstandortes Koln-Godorf.

Diese Risikofaktoren wurden in der Debatte um den Ausbau des Hafens Kdln-Godorf bisher
vernachldssigt. Auch das Gutachten Baum et al. (2007) nimmt zu diesen Fragen keine
Stellung. Dort wird auf Angaben der HGK verwiesen, die von einer Vollauslastung ausgehen.
Im Planfeststellungsbeschluss wird deutlich, dass sich die Berechnungen fiir Koln auf
Prognosen von Lackner & Partner aus dem Jahr 2001 berufen, die Angaben basierten schon
damals auf noch élteren Gutachten (Lackner & Partner 2001, S. III), Dort wurde bis zum Jahr
2020 einen Anstieg von 47.427 TEU (2001) auf 160.000 TEU (+237 %) vorhergesagt. Diese
Wachstumszahlen sind in der jlingeren Vergangenheit aber bei weitem nicht mehr erreicht
worden (s. Kapitel 2.5.3), die aktuellsten Zahlen des Statistischen Bundesamtes (2007) zeigen
fiir die ersten fiinf Monate des Jahres 2007 im Containerbereich sogar einen Riickgang von
0,6 % gegeniiber dem Vorjahr.

Die offentliche Diskussion wird von pauschalen und unreflektierten Annahmen {iiber
Wachstumspotenziale beherrscht. Beispielsweise verkiinden die IHKs Ko&ln, Duisburg und
Krefeld auf dem Seehafentag Anfang des Jahres: ,,Alle Prognosen gehen von einer weiteren
Zunahme der globalen Giiterstrome und einem enormen Wachstum der Containertransporte
aus. Allein im Hafen Rotterdam werden rund 9,7 Millionen Container jéhrlich umgeschlagen*
(IHK Koéln, Duisburg, Krefeld 2007). Weder wird reflektiert, dass am Wachstum des
Containermarktes verschiedene Verkehrstrager partizipieren und das Binnenschiff hier die
geringsten Wachstumsraten aufweist, noch wird einbezogen, dass die Rheinhdfen ab
Emmerich alle von diesem Wachstum profitieren wollen und zusidtzliche Kapazitdten
aufbauen. Insofern ist es wichtig, die Wachstumsfaktoren unter Beriicksichtigung der
Wettbewerbsbedingungen zu analysieren, um zu einer realistischen Einschitzung fiir die
Kolner Hiafen zu kommen.

2.2 Treiber der Giiterverkehrsentwicklung

Es ist unbestritten, dass wesentliche Wachstumsimpulse fiir den Gliterverkehr aus der
Globalisierung und der damit verbundenen internationalen Arbeitsteilung herrithren (vgl.
Scott 1998, Rodrigue 2006). Insbesondere das industrielle Wachstum groBer Schwellenlédnder
wie China, Indien und Brasilien wird auch in Zukunft dazu beigetragen (IKB 2007), dass das
internationale Transportautkommen steigen wird. Da diese Lédnder nun auch in groBem Maf3e
kostengiinstige Konsumgiiter herstellen, werden die Importe Deutschlands entsprechend
weiter ansteigen. Umgekehrt wird Deutschland weiterhin in  erheblichem Mafle
Ausriistungsgiiter und Anlagen exportieren. Da ein Teil dieser Warenstrome tliber den Seeweg
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transportiert werden, ergibt sich eine sehr hohe Auslastung der Nordseehéfen, teilweise sind
in Rotterdam und Antwerpen bereits Kapazititsengpésse aufgetreten.

Abbildung 1: Entwicklung des seewdrtigen Welthandelsvolumens (in Mio. Tonnen)
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Quelle: Behrenberg 2007

Aufgrund dieser Perspektiven werden auch die Hinterlandverkehre der Seehdfen ein
erhebliches Wachstum zu verzeichnen haben. Allerdings lohnt es sich, diese Entwicklung
genauer zu betrachten, da die Verkehrstrager Strae, Bahn und Schiff in unterschiedlicher
Weise an diesem Wachstum partizipieren werden (siche nachfolgende Kapitel 2.2 und 2.3).
Ein weiterer Treiber der Giiterverkehrsentwicklung ist der tief greifende Wandel in den
Organisationsstrukturen der Wirtschaft. Konzepte wie Lean-Production fiihren zu Just-In-
Time Anforderungen an die Logistik mit der Folge, dass die Lagerzeiten der Ware minimiert
werden. Die Logistikeinrichtungen und Fahrzeuge selbst werden zum Lager umfunktioniert.
Zahlreiche Logistikfunktionen werden an hoch spezialisierte Unternehmen ausgelagert
(Outsourcing an Third oder Fourth Party Logistik Provider, siche Baumgarten 2002).
Aufgrund dieses Zuwachses an Aufgaben fiir die Logistikbranche leiten einige Autoren eine
wachsende Bedeutung der Logistik fiir Wohlstand und Beschéftigung ab. Dabei sollte nicht
tibersehen werden, dass diese rein sektorale Betrachtung nur teilweise ziel fithrend ist. Die
Auslagerung der logistischen Funktionen fiihrt ja in anderen Wirtschaftszweigen zu negativen
Effekten. In Kern sind dies Rationalisierungsmallnahmen, die Arbeitskrifte und Kosten
einsparen sollen. Hesse (2007) spricht daher sogar von einem ,herbeigeredeten
Logistikboom* mit begrenzten Nettoeffekten, auch die erhofften positiven
Beschiftigungswirkungen stellen sich ,,de facto als sehr disparat dar. In vielen Fillen steht
einem kleinen Anteil an hoher qualifizierten Tatigkeiten ein wesentlich breiterer Sockel an
geringfiigiger Beschiftigung, Scheinselbstindigkeit oder Zeitarbeit gegeniiber”. Das
Wachstum der Logistikbranche beruht auch auf der Verschlankung der Lagerfunktion in
anderen Branchen.,,Modern logistics systems economies are based on the reduction of
inventories, as the speed and reliability of deliveries removes the need to store and stockpile.
Consequently, a reduction in warehousing demands is one of the advantages of logistics.*
(Rodrigue et al 2001, S. 6) Werden diese Zusammenhéinge ausgeblendet, so ist bei einer rein
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sektoralen Betrachtung der Logistikbranche eine Uberbewertung der volkswirtschaftlichen
Effekte der Logistik wahrscheinlich.

2.3 Zur zukiinftigen Rolle der Binnenschifffahrt

Nachfolgend sollen einige aktuelle Erkenntnisse iiber die zukiinftige Rolle der
Binnenschifffahrt und Binnenhdfen zusammentragen werden. Hierbei stlitzen wir uns im
Wesentlichen auf zwei aktuelle Studien:®

* Zum einen das Gutachten zur "Abschitzung der langfristigen Entwicklung des
Giiterverkehrs in Deutschland bis 2050", welches die ProgTrans AG im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) erstellt hat,
Mai 2007. In diesem Gutachten wird die langfristige Entwicklung des Giiterverkehrs

abgeschitzt.

e Zum anderen die Prognose der Deutschlandweiten Verkehrsverflechtung -
Seeverkehrsprognose (Los 3) der Planco GmbH ebenfalls im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), April 2007.
Hierin ist auch eine Einschitzung der Entwicklung der Seehafenhinterlandverkehre

enthalten.

Im Gutachten der ProgTrans AG wurde der Giiterverkehr differenziert untersucht. In
zeitlicher Hinsicht enthélt es eine abgestufte Analyse in 10-Jahres-Schritten nach Aufkommen
und Leistung bis 2050. Gleichzeitig wird das Aufkommen der einzelnen Verkehrstriger
Strasse, Schiene, Binnenschiff und Rohrfernleitungen gesondert prognostiziert sowie die
Entwicklung der Hauptverkehrsrelationen (Binnenverkehr, grenziiberschreitender Versand,
grenziiberschreitender Empfang, Transit) abgeschétzt. Als Ergebnis wurde ein plausibles
Szenario zur weiteren Giiterverkehrsentwicklung formuliert. Einige Grundelemente dieses
Szenarios sollen nachfolgend vorgestellt werden.

Grundsitzlich halten sich die Verdnderungen beim Modal-Split (den Anteilen der
Verkehrstrager am Giiterverkehr) sowohl beim Aufkommen wie auch in der Leistung mit
Verschiebungen in Hohe von ca. drei Prozentpunkten in Grenzen. Profitieren wird von der
Giiterverkehrsentwicklung vor allem die Eisenbahn. Sowohl beim Aufkommen wie auch bei
der Leistung wird sie die hochsten Wachstumsraten verzeichnen. Dieses Bild verstirkt sich
noch leicht ab 2030. Bis 2050 wird die Bahn sowohl im aufkommens- wie auch im
leistungsbezogenen Modal-Split um ca. zwei Prozentpunkte zulegen.

Im Stralengiiterverkehr macht sich ab 2030 der Riickgang der Binnenverkehrstonnage
bemerkbar. Hier muss der Lkw ca. anderthalb Prozentpunkte am Modal-Split abgeben,
widhrend er aufgrund der Bedeutungszunahme der (inldndischen wie auch

® Beide Gutachten blieben in dem Gutachten von Baum et al (2007) hinsichtlich  der
Wirtschaftlichkeitsberechnungen unbericksichtigt.
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grenziiberschreitenden) Fernverkehre bei der Giiterverkehrsleistung bis 2030 seinen
Vorsprung im Modal Split so weit ausbaut, dass er gesamthaft bis 2050 immer noch um ca.
zwei Prozentpunkte zulegen kann.

Absolut betrachtet wird auch die Binnenschifffahrt bei Aufkommen und Leistung wachsen.
Relativ gesehen bleibt der Anteil der auf deutschen Wasserstrassen beforderten
Transportmenge am Gesamtaufkommen bis 2050 stabil. Die nur geringfiigigen Zunahmen der
Transportweiten konnen jedoch den Leistungszuwachs nicht iiber den der anderen
Landverkehrstrdager heben; somit gibt das Binnenschiff bis 2050 knapp drei Prozentpunkte am
leistungsbezogenen Modal Split ab.

Damit zeichnet sich fiir die Binnenschifffahrt als Ganzes nur eine begrenzte
Wachstumsperspektive ab. Dies kann im Wesentlichen durch drei Faktoren erklirt werden:

* Verkehrsverlagerungen zwischen den Verkehrstragern werden auch in Zukunft nicht
losgelost vom Logistikkontext stattfinden. Preisvorteilhaftigkeit pro Tonne ist
angesichts der realen, immer kleinteiligeren Giiterstruktur und der Flexibilitdts- und
Zeitanforderungen aus Sicht der verladenden Wirtschaft ein nicht hinreichender
Anreiz, den Verkehrstriger zu wechseln.

* Handlungs- und Entscheidungsstrukturen in der Transportwirtschaft werden
zunehmend aus einer systemischen Perspektive getroffen. Wichtig ist die Effizienz
und Zuverldssigkeit der gesamten Transportkette. Wird in dieser Hinsicht die
Wasserstrasse aufgrund ihrer Abhédngigkeit von Wasserstinden als ,unsicherer
Kandidat* identifiziert, so bleiben ganze zeitsensible Giitergruppen auflen vor.

* Des Weiteren hat die Binnenschifffahrt aufgrund ihrer begrenzten Netzstruktur
Probleme, bestimmte Regionen in Europa adéquat zu erreichen. Auch sind gegeniiber
der Bahn erhebliche Nachteile vorhanden, wenn es gilt, lingere Distanzen im
Transitverkehr zu bedienen. In diesem Segment haben wir schon aktuell ein
verstiarktes Wachstum der Bahn zu verzeichnen, die entweder direkt von den Seehéifen
aus operiert oder von groen Héfen wie Duisport und Koln-Niehl. Die Bahn ist
gegeniiber dem Lkw und dem Binnenschiff auch ein sehr zeitsicherer Verkehrstriger.
Insofern ist es wahrscheinlich, dass die Bahn in den Destinationen der ARA-Héfen
dem Binnenschiff Marktanteile im Containerverkehr streitig machen wird.

Insofern kann von dem stark wachsenden kombinierten Verkehr, der einerseits vom
Giiterstruktureffekt (weg vom Massengut, hin zu den Stiickgiitern) profitiert und beeinflusst
wird, nicht ohne weiteres auf ein Wachstum der Binnenschifffahrt geschlossen werden.

Einige Angaben aus dem aktuellen Geschiftsbericht der Duisport AG bestétigen diese
Schlussfolgerung: ,,Nach den Ergebnissen der Mittelfristprognose fiir den Giiterverkehr in
Deutschland (...) wird die hohe Wachstumsrate des Giiterverkehrs 2006 in den kommenden
Jahren voraussichtlich nicht mehr erreicht werden. (...) Fiir die Binnenschifffahrt werden
Zuwichse von ein bis zwei Prozent prognostiziert.” (Duisport 2007, S. 38). Fiir die Jahre
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2005 und 2006 weist die Mittelfristprognose fiir die Verkehrsleistung beim Binnenschiff
sogar einen Riickgang von 1,1% aus.

Vor diesem Hintergrund ist es auch angebracht, sich intensiver mit der Entwicklung der
Seehafenhinterlandverkehre auseinanderzusetzen. In einer aktuellen Studie der Planco GmbH
aus Essen zur Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung wird im Rahmen der
Seeverkehrsprognose auch explizit auf die Sechinterlandverkehre* eingegangen. Die
methodischen Grundlagen dieser Studie konnen als sehr fundiert eingestuft werden (vgl.
Planco 2007, S. 1 ff.). Sie beriicksichtigen einerseits exogene, aus dem AufBenhandel
aufgetretene Einfliisse, andererseits aber auch endogene, sich aus dem seewirtigen
Transportsektor abgeleitende, Einflussfaktoren wie die Verdnderungen innerhalb der
Ladungsstruktur, Marktanteilsverdnderungen sowie groflere Anteile der See-See-Verkehr).
Verschiebungen in den Marktanteilen der Hidfen werden unter Beriicksichtigung der
Wirtschaftsentwicklung des landseitigen Hinterlandes erklart. Insgesamt wird damit ein

Prognoseprogramm umrissen, welches in modifizierter Form auch fiir die weitere Analyse der
Rheinschifffahrt und der Rheinhéfen hilfreich sein kann.

Nachfolgend werden einige Ergebnisse der Prognose von Planco vorgestellt, insbesondere
was die Entwicklung der Hinterlandverkehre bis 2025 betrifft. ,,Aufgrund der
Umschlagentwicklung wird der gesamte Seehafenhinterlandverkehr in den hier betrachteten
Hafenregionen im Containerverkehr um durchschnittlich 6,3 % p.a. auf 285 Mio. t ansteigen.*
(ebd., S. 3) Hierbei wachsen allerdings die Transitverkehre deutlich schneller als Verkehre
von und nach Deutschland. Die Transitverkehre der Rheinmiindungshifen orientieren sich
nach Planco deutlich an der Rheinachse und nach Frankreich. Transitverkehre werden auch in
erheblichem Umfang iiber den Duisburger Hafen als kombinierter Ladungsverkehr (KLV)
organisiert, wie die nachfolgende Karte zeigt.

4 Seehinterlandverkehr ist der Verkehr, der in den Sehafen umgeschlagen wird, und von seinem Quell- bzw.

Zielgebiet per Bahn, Lkw oder Binnenschiff transportiert wird.
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Abbildung 2: Zieldestinationen des KLV im Duisburger Hafen

Quelle: Duisport 2006

Das Wachstum der Transitverkehre stellt aus unserer Sicht insbesondere fiir die kleineren
Rheinhdfen wie Godorf ein Problem dar, da sie aufgrund ihrer Grofle nur eine begrenzte
Biindelungsfahigkeit fiir die weiteren Transportketten haben. Sie konnen daher nur
eingeschrinkt an diesem stirksten Wachstumssegment partizipieren.

2.4 Analyse begrenzender Faktoren fiir ein weiteres Wachstum der Rheinschifffahrt

Nach dem Stand der Diskussion iiber Verkehrsverlagerungen zwischen den einzelnen
Verkehrstragern (Lkw, Bahn, Binnenschiff) wirken verschiedene Faktoren und logistische
Anforderungen auf die moglichen Ausbaupotenziale.
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2.4.1 Leistungsbezogene Faktoren

In einer Untersuchung von Baum und Kurthe (2000) fiir das Transportgewerbe in der Schweiz
werden die leistungsbezogenen Faktoren zur Beurteilung der einzelnen Verkehrstrager weiter
systematisiert. Im Einzelnen werden genannt: Geschwindigkeit, Flexibilitat, Piinktlichkeit,
Sicherheit, Komfort, Netzbildungsfahigkeit, Preis. Grundsitzlich wird festgestellt: ,,Ein
schneller,  flexibler, piinktlicher, sicherer = Verkehrstriger =~ mit einer  hohen
Netzbildungsfihigkeit, der zudem noch einen niedrigen Preis hat, leistet tendenziell einen
hoheren Beitrag zur Arbeitsproduktivitit als ein Verkehrstrager, der diese Eigenschaften nicht
oder nur in geringerem Ausmal} aufweist”. Aus dieser generellen Aussage ist zu erkennen,
dass das Binnenschiff vor allem hinsichtlich der ersten Kriterien (Zeit, Flexibilitdit und
Piinktlichkeit) = Nachteile gegeniiber Lkw und Bahn hat. Hinsichtlich der
Netzbildungsfihigkeit konnen durch logistische Infrastrukturen die Féhigkeiten verbessert
werden, diese bleiben aber auf die Standorte begrenzt, die an Wasserstrassen liegen. Durch
die Tendenz zu weiteren Distanzen in den europdischen Transportverkehren, bedingt auch
durch die Erweiterung der EU, hat das Binnenschiff weitere Nachteile, da es die langeren
Distanzen nur unzureichend bedienen kann. Zudem ist jeder zusidtzliche Umschlag mit
Zeitverlusten verbunden. In diesem Kontext sind auch die Ausbaustrategien im Giiterverkehr
der Bahn zu beachten, insbesondere die Planungen zur Betuwe- und Eiserner-Rhein-Linie.

Von daher ist es plausibel anzunehmen, dass die Binnenschifffahrt nur in eingeschrinktem
MalRe an dem prognostizierten Wachstum der Containerverkehre partizipieren kann.

2.4.2 Raumstrukturelle Faktoren

Réaumliche Faktoren spielen aus Sicht der Rheinhdfen schon immer eine besondere Rolle, sind
diese Standorte doch aufgrund des natiirlichen Verlaufes des Rheins in besonderer Weise mit
den ARA-Hifen Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam verbunden. In Verbindung mit
diesen Héfen sind das Binnenschiff und die Binnenhdfen Teile der internationalen
Transportkette. Somit wird {iber die grolen Seehéfen die Entwicklung in den Binnenhéfen zu
einem wesentlichen Teil beeinflusst. Umgekehrt werden die Logistikstrukturen im Hinterland
zu einem wichtigen Wettbewerbsfaktor der Seehdfen. Diese Strukturen unterliegen allerdings
einem erheblichen Wandel.

Beriicksichtigt werden miissen vor allem die Verdnderungen in der rdumlichen Struktur der
Hinterlandverkehre, die durch absehbare Verschiebungen in den Seehédfenkapazititen
resultieren konnen (vgl. Planco 2007, S. 4 ft.). Hier sind fiir K6In insbesondere der Ausbau
der Kapazititen in allen deutschen Nordseehidfen von Bedeutung, da sie insgesamt eine
Verlagerung der Transportstrome in Richtung Osten mit sich bringen werden (s. Abb. 4).
Bedeutend fiir eine mogliche Verlagerung von Transportstromen ist insbesondere der Aufbau
des JadeWeserPort, der Kapazititen von den Rheinmiindungshéfen abziehen wird. Nach
derzeitigem Planungsstand soll dieser tideunabhingige Hafen mit Kapazititen fiir den
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Containerumschlag in Héhe von 2,7 Millionen TEU ausgestattet werden und im Jahr 2010
seinen Betrieb aufnehmen. Die Entwicklungsgesellschaft beschreibt das Leistungsspektrums
des Hafens wie folgt:

,»Vier GroBcontainerschiffe mit Tiefgidngen bis zu 16,50 Metern konnen zeitgleich gleichzeitig an der
1.725 Meter langen Kaje abgefertigt werden. Die Fldche des Terminals wird 120 ha betragen und iiber
eine landseitige Umschlagsanlage fiir den kombinierten Verkehr verfiigen. Daran angrenzend entsteht
eine etwa 170 ha groe Zone mit einem Giiterverkehrszentrum fiir die Ansiedlung von
hafenorientierten Unternehmen aus den Bereichen Logistik, Im- und Export. So entsteht durch den
engen raumlichen Verbund mit direkter Seehafenanbindung und optimalen Hinterlandanbindungen an
Schiene und StraBe ein maritimes Logistikzentrum von europdischer Bedeutung.“ (Frankfurter
Allgemeine Zeitung 2006)

Ein Grofteil der Container wird auf Feederschiffe umgeschlagen, ca. 45 % auf die Bahn und
die StraBle verteilt. Die Hafennahe Logistikzone wird mit Gleisanschliissen ausgestattet. Die
Bahn sichert eine Abwicklung des Giiterverkehrs von augenblicklich 8 Ziigen téglich auf 44
Giiterziige auf dem vorhandenen Schienennetz zu. Ein Anschluss an das deutsche
Wasserstral3ennetz ist nicht vorgesehen!

Das nachfolgende Bild zeigt, wie der seeseitige Verkehr mit den Hinterlandverkehren
verzahnt werden soll.

Abbildung 3: Ausstattungsmerkmale des neuen Seehafens ,,Jade-Weser-Port“
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Quelle: www jadeweserport.de/

Insgesamt hat diese Entwicklung zur Folge, dass die Wachstumsperspektiven bis 2025 der
Rheinmiindungshéfen deutlich unter denen der deutschen Nordseehifen liegen (Planco 2007).
Da iiber die deutschen Nordsechdfen im Seehinterlandverkehr derzeit kein nennenswertes
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Autkommen fiir die Binnenschifffahrt existiert (siche nachfolgende Abbildung), bedeutet jede
verlagerte Tonne zu diesen Héfen eine verlorene Tonne fiir die Binnenschifffahrt. Hieraus
ergibt sich die zwingende Schlussfolgerung, dass durch die Verlagerung der Kapazitdten von
den Rheinmiindungshdfen auf die deutschen Nordseehifen das Wachstum der
Rheinschifffahrt im allgemeinen und im Segment Containerverkehre im Besonderen
eingeschrinkt werden wird.”

Abbildung 4: Modal-Split der Hinterlandverkehre ausgewdhlter Seehdfen
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Quelle: Pioch 2006

Weitere Verdanderungen in der Verteilung der Transporte auf Ziele bzw. von Quellen ergeben
sich aus Verdnderungen in den Quell- und Zielregionen, insbesondere durch
Standortverlagerungen der Industrie, sowie aus Verinderungen der Giiterstruktur.® (vgl.
Planco 2007, S. 4 ). Dies bedeutend fiir die Region Koln, dass eine realistische Annahme {iber
das Wachstumspotenzial nur getroffen werden kann, wenn die Entwicklung der
Industriesektoren und der Verbrauchsstrukturen beriicksichtigt wird. In diesem
Zusammenhang sind insbesondere auch Auflenhandelsprognosen fiir die in der Region Kdln
hergestellten Giiter interessant und Aussagen dariiber, ob diese Giiter prinzipiell mit dem

Auch die IHKs haben dieses Risiko erkannt und fordern in ihrem Papier (IHK Kéin, Krefeld Duisburg 2007)
die Landesregierung auf, sich dieser Frage anzunehmen. Allerdings ist fraglich, inwieweit die Landespolitik
auf Faktoren Einfluss nehmen kann, die gar nicht in ihrem Einflussbereich liegen.

So fuhren Veranderungen in der Giterstruktur und die Konzentration auf Endprodukte zu einer Verflachung
der logistischen Kette. Beispielsweise ist die direkte Auslieferung der in China gefertigten Endprodukte vom
Container in die Lagerhauser der groRen Handelsketten nur mit geringen regionalwirtschaftlichen Effekten
verbunden.



Zukunft der Kélner Hafen

Binnenschiff transportiert werden kdnnen (unabhéngig von der Bereitschaft der verladenden
Wirtschaft, dies tatsdchlich zu tun).

Eine solche differenzierte Betrachtung hinsichtlich des Modal-Splits ist im Gutachten Baum
et al. (2007) fiir die Stadt KSln nicht zu finden. Wire Sie durchgefiihrt worden, miissten die
Wachstumsannahmen des Auftraggebers HGK korrigiert werden.

2.4.3 Okologische Faktoren: Klimawandel

Spétestens die Berichte des IPCC (International Panel on Climate Change) zu den Szenarien
des vom Menschen verursachten Klimawandels sowie der so genannte Stern-Bericht iiber
dessen Kosten haben das Thema Klimawandel und seine Brisanz auch einer breiten
Offentlichkeit zuginglich gemacht. Die Auswirkungen des Klimawandels betreffen natiirlich
nicht nur den Godorfer Hafen sondern sind eine Herausforderung fiir die gesamte
Binnenschifffahrt, vor allem auf den frei flieBenden Gewissern. Das Max-Planck-Institut fiir
Meteorologie (MPI-M) in Hamburg und das Umweltbundesamt (UBA) haben mogliche
zukiinftige Klimainderungen fiir Deutschland, Osterreich und die Schweiz mit dem
regionalen Klimamodell REMO auf einem 10 km x 10 km Gitter berechnet, die nun auch fiir
regionale Untersuchungen verwendet werden kdnnen. Dabei sind die Schadenspotentiale als
Folge extremer Wetterereignisse wie Hitzewellen und Starkniederschligen zumeist
wesentlich grofer als jene der allmédhlichen Klimaénderungen (UBA 2006).

Abbildung 5: Zeitlicher Verlauf der Temperatur (Deutschlandmittel) fiir den Kontrolllauf und die
SRES-Szenarioldufe AIB, A2 und Bl des ECHAM5-Modells.
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Abbildung 6: Schematische Darstellung der Klimadnderung fiir die
Westdeutsche Tieflandsbucht
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Danach profitiert die Binnenschifffahrt auf der einen Seite von den steigenden
Durchschnittstemperaturen, weil die Eisgefahr auf dem Rhein deutlich sinkt. Das spielt durch
die zunehmende Einleitung von warmen Kiihl- und Abwissern in den letzten Jahren aber
praktisch auch keine Rolle mehr. Dagegen wird die Binnenschifffahrt durch zwei andere
Trends deutlich negativ beeinflusst: Durch eine stirkere Verdunstung steigt in den
Sommermonaten die Gefahr von Niedrigwassern, wie sie 2003 mit historischen Tiefstdnden
zwischen Mainz und Koln die Binnenschifffahrt auf dem Rhein zum Erliegen gebracht hat.
Mit dem Abschmelzen der Alpen-Gletscher geht auch deren Ausgleichsfunktion in den
Sommermonaten zuriick. Fiir die Zukunft am Rhein rechnet das MPI-M daher mit doppelt so
vielen ein- und zweiwOchigen Niedrigpegeln mit entsprechenden Auswirkungen auf die
Binnenschifffahrt. Eine Studie des Instituts fiir Mobilitdtsforschung geht sogar davon aus,
dass sich bis zum Jahr 2025 die Transportkapazitit des Rheins um fast die Hélfte reduziert
(IFMO 2005, S. 88). Fiir den Hafen Kdln Godorf sind niedrige Pegel im Gegensatz zum
Hafen in Niehl besonders misslich, da die Deutzer Platte — eine Untiefe bei Rhein-Km 688
etwa in Hohe des Kdlner Doms fiir die Transporte aus den ARA-Héfen ein zuséitzliches
Hindernis darstellt.
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Abbildung 7: Massenverlust der Alpengletscher seit 1980
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Gleichzeitig steigt in den Wintermonaten die Gefahr von sintflutartigen Regenfillen, die dann
zu Uberschwemmungen am Rhein fithren kdnnen, die ebenfalls den Schiffsverkehr behindern
(in KoélIn Einstellung ab der Hochwassermarke II bei 8,30 m). Auf der Rheinkonferenz 2006
in KolIn prasentierte Herr Moser von der Bundesanstalt fiir Geowissenschaften Zahlen, die die
steigende Gefdhrdung durch Hochwasser demonstrierten (Abb. 8). Die Landesanstalt fiir
Umwelt, Messungen und Naturschutz in Baden-Wiirttemberg hat beispielsweise fiir den
Neckar eine Zunahme des Abflusses fiir das 100jéhrliche Hochwasser von Faktor 1,15 durch
den Klimawandel berechnet.

Abbildung 8: Anzahl extremer Hochwasserereignisse mit iiber 7000 qgm/s
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Dass diese Entwicklungen mittlerweile auch von Teilen der Binnenschifffahrt selber als
Gefahr erkannt worden ist, beweist z.B. dass der Bundesverband Offentlicher Binnenhifen
e.V. (BOB) die Auswirkungen des Klimawandels auf seiner niichsten Mitgliederversammlung
am 27. September 2007 diskutieren will. Bei den Planungen fiir den Hafenausbau in Koln-
Godorf hat das Thema jedoch bisher keine Berticksichtigung gefunden.

2.4.4 Schlussfolgerungen

Hinsichtlich der Wachstumsannahmen gibt es in der Kdlner Debatte iiber den Hafenausbau
Godorf so etwas wie eine Risikoblindheit. Diese speist sich aus mehreren Faktoren:

e Zu hohe Erwartungen an die zukiinftige Rolle der Binnenschifffahrt, sowohl
hinsichtlich des allgemeinen Modal-Splits als auch beziiglich der mdglichen Anteile
an den Containerverkehren.

* Unzureichende Analyse logistischer Trends und Risiken in funktionaler, rdumlicher
und 6kologischer Hinsicht.

Dort wo Entwicklungsrisiken erkannt werden, werden diese auf andere politische Ebenen
(z.B. Landesregierung NRW) abgewilzt. So haben die IHKs aus Duisburg, Krefeld und Kéln
(2007) einen Forderungskatalog zur Infrastrukturentwicklung zusammengestellt, der im
Umkehrschluss als Mingelliste interpretiert werden kann, um eine optimale Positionierung
der Hafen im Markt zu gewéhrleisten. Im Einzelnen wird gefordert:

¢ Die unzureichende Finanzausstattung muss verbessert werden. Die Mittel fiir den
Unterhalt der WasserstraBen miissen nachhaltig angehoben werden, ebenso die Mittel
fiir Neu- und Ausbaumalnahmen.

* Der Ausbau des Rheins als der Hauptschlagader der internationalen Binnenschifffahrt
sowie die Anhebung des Wasserstandes auf 2,80 Meter miissen iiber Duisburg/Krefeld
hinaus mindestens bis nach K&ln/Bonn weiter betrieben werden.

* Auf Grund der engen funktionalen Verflechtung der Binnenhdfen in Nordrhein-
Westfalen mit den nationalen und internationalen Seehéfen sind die entsprechenden
Hinterlandverbindungen zu sichern bzw. zu schaffen. Dies bezieht sich insbesondere
auf die Anbindung des Landes Nordrhein-Westfalen und insbesondere der
Binnenhdfen am Rhein an den neuen JadeWeserPort in Wilhelmshaven.

* Regierung und Parlament in Nordrhein-Westfalen miissen dafiir Sorge tragen, dass die
Weiterfilhrung der Betuwe-Linie durch ein drittes Gleis auf deutscher Seite
gewihrleistet ist.

* Regierung und Parlament in Nordrhein-Westfalen miissen dafiir Sorge tragen, dass auf
deutscher Seite die Reaktivierung des Neuen Eisernen Rheins gewihrleistet ist.
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* Die Binnenwasserstralen und insbesondere der Rhein in Nordrhein-Westfalen sind
planungsrechtlich von konkurrierenden Nutzungen (z.B. FFH im Rhein und
Vogelschutz am Niederrhein) frei zu halten. Nur so ist der weitere bedarfsgerechte
Ausbau zu gewéhrleisten.*

Wir mochten an dieser Stelle darauf verzichten, diese ,,Wunschliste inhaltlich zu
kommentieren. Sie macht hinsichtlich der realistischen Einschdtzung der Wachstumsfaktoren
noch einmal deutlich, wieviele exogene Faktoren ineinander greifen miissen, um ein
ungehemmtes Wachstum der Héfen zu gewihrleisten. Hierbei ist es sicherlich strategisch
wichtig, die angebotsseitigen Faktoren einer verdnderten Nachfragesituation anzupassen. Dies
ist vor allem eine Herausforderung fiir die Unternehmen der Logistikwirtschaft, die im
Wettbewerb der einzelnen Standorte nach optimalen Losungen suchen miissen (siehe hierzu
das anschlieBende Kapitel). Wird die verdnderte Nachfragesituation allerdings nicht im Detail
analysiert, so besteht die Gefahr erheblicher Fehlinvestitionen und des Aufbaus von
Uberkapazititen.

Die Koélner Akteure in Wirtschaft und Logistik wéiren gut beraten, wenn Sie sich in der
weiteren Debatte auf einen differenzierten Prognoseansatzes stiitzen wiirden, um die
zukiinftige Entwicklung der Hinterlandverkehre der Rheinmiindungshifen realistisch
abschitzen zu konnen und auch die hiermit verbundenen Kapazititsperspektiven fiir die
Kélner Hifen. Hierbei sollten grundsétzliche folgende Faktoren Beriicksichtung finden:

* Beachtung bestehender Marktsegmentierungen: der Giiterverkehrsmarkt ist dufBerst
komplex. Es muss bezogen auf Distanzklassen, Warenkategorien, Sendungsgréfien
und Nachfragebediirfnisse genauer geklart werden, was tatsdchlich entlang der
Rheinschiene wichst und was angesichts absehbarer Verdnderungen weiter wachsen
kann. Hier erweist sich die allgemeine Formel vom Wachstum des
Containeraufkommens schnell als Leerformel, wenn nicht geklart wird, welche Giiter
auf welchen Distanzen eigentlich transportiert werden sollen.

* Der Giitertransport ist eine Dienstleistung, die in Form von logistischen Ketten
organisiert ist. Zwischen den Gliedern dieser Ketten bestehen Synergien und
Abhéngigkeiten hinsichtlich rdumlicher und zeitlicher Erfordernisse, die nicht einfach
durch Verinderungen einzelner Angebote aufgehoben werden kénnen.

* Das Verhalten der Akteure auf der Angebots- und Nachfrageseite ist nicht statisch und
kann eine beachtliche Dynamik entwickeln. Insofern ist den Priferenzen der
Verladenden Wirtschaft bei der Entwicklung neuer Angebote besondere
Aufmerksamkeit zu schenken.
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2.5 Zur Wettbewerbssituation und der zukiinftigen Verteilung der KLV-
Umschlagkapazititen

2.5.1 Wettbewerb der Standorte

Wir gehen davon aus, dass die Binnenhdfen entlang des Rheins sich in einer
Konkurrenzsituation hinsichtlich der Kapazititen befinden. Diese Wettbewerbssituation
beeinflusst auch die Moglichkeiten, Kapazititen zu erweitern. Aus den bisherigen Aktivitdten
ist zu erkennen, wie sich die einzelnen Standorte im Markt positioniert und profiliert haben.
Hieraus ist auch zu erkennen, dass bereits in der Vergangenheit die Hafenbetreiber in
unterschiedlicher Weise Wachstumspotenziale erschlossen haben. Insofern ist es plausibel
anzunehmen, dass diese bestehende Angebotsstruktur durch einen Newcomer im
Containergeschéft nicht beliebig zu verdndern ist. Vor diesem Hintergrund kann nur
nachdriicklich davor gewarnt werden, allgemeine Wachstumsprognosen im Verhiltnis von
1:1 auf einzelne Standorte zu libertragen.

Die Wettbewerbssituation war nicht Gegenstand des Gutachtens von Baum et al. Diese
analytische Liicke kann durch die nachfolgenden Uberlegungen nicht vollstindig geschlossen
werden. Insbesondere ist es nicht moglich, die Marktanteile der Héfen zu prognostizieren.
Aus den getitigten Investitionen an den verschiedenen Standorten konnen allerdings
Riickschliisse auf die geplante Gesamtkapazitit aller Hifen gezogen werden

Die vollstindige Markanalyse sollte sowohl den Vorlauf als auch die Beziehungen zur
verladenden Wirtschaft (Nachlauf) beriicksichtigen. Hinsichtlich der Akquisition von
Vorlaufvolumen sind alle Rheinhédfen von Nijmegen an der niederlédndisch-deutschen Grenze
bis nach Bonn zu den Wettbewerbern fiir Umschlagdienstleistungen zu zdhlen. Mit den
Koélner Hifen stehen verstdrkt diejenigen Terminals im Wettbewerb, die sich in seinem
ndheren Umfeld etwa 50 km rheinaufwirts und —abwirts um Koln befinden. Dariiber hinaus
prigen {iiberlappender Substitutionsbeziehungen den engen Wettbewerb der Terminals, die
eine &dhnliche Kundenstruktur haben. Fiir diese Untersuchung ist deshalb von einem
geographischen Markt fiir das Erbringen von Umschlagdienstleistungen im Containergiiter-
Hinterlandverkehr per Binnenschiff zwischen ARA-Héfen und der deutschen Rheinschiene-
/Ruhrgebiet auszugehen, der die Containerterminals entlang des Niederrheins von Nijmegen
bis Bonn umfasst.

Der rdumliche Markt fiir Terminalumschlagleistungen im Hinterlandverkehr wird durch den
Abstand des Terminals zum Endkunden (als —je nach Transportrichtung- Empfianger oder
Sender des transportierten Gutes) im geographisch relevanten Hinterlandbereich definiert.
Ublicherweise geschieht die Weiterverteilung der Giiter vom Terminal zum Endkunden per
LKW (,, Trucking®), wobei die Kosten dieses Zustell- und Abholtransports von Containern
zum Terminal stark entfernungsabhingig sind. Laut einer Marktuntersuchung der EU-
Kommission (2002) erhdhen sich die Gesamtkosten des Transports eines Containers von
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Rotterdam bzw. Antwerpen bis zum Endkunden, via Umschlag Schiff/StraB3e in Duisburg, bei
einer Entfernung des Adressaten von Duisburg von 100km um etwa 40% im Vergleich zu
einer Entfernung von 15-30 km. Dennoch werden nach Auskunft des DeCeTe-Terminals
Zustell- und Abholtransportdienstleistungen bis 100km regelmifBig, dariiber hinaus eher
ausnahmsweise nachgefragt. Konkrete Daten iiber die Nachlaufstrukturen der K&lner Héfen
hat die HGK bisher nicht vorgelegt. Diese nicht vorhandene Datenbasis macht Vergleiche
zwischen der Nachlaufstruktur des Niehler Hafens und moglichen Verbesserungen dieser
Struktur durch den geplanten Godorfer Hafen zur reinen Spekulation. Auch ist darauf
hinzuweisen, dass die Angaben zur verladenden Wirtschaft aus dem Gutachten 2000 (Prognos
1999, Teil D) als veraltet angesehen werden miissen, zumal damals eine andere
Hafenkonzeption (4. Generation) zur Grundlage der Befragung gemacht wurde.

Der Markt fiir Container-Umschlagdienstleistungen kann des Weiteren auch funktional
abgegrenzt werden. Die Umschlagleistungen von einem Verkehrstriger auf den anderen
(Binnenschiff, Schiene, Strale) werden in den Terminals erbracht. Es gibt trimodale
(Umschlag  Binnenschiff/Schiene/Strale) und  bimodale  Terminals  (Umschlag
Binnenschift/Stra3e oder Schiene/Stra3e oder Schiene/Binnenschiff).

Eine  Marktuntersuchung der EU Kommission (2002) hat ergeben, dass
Umschlagdienstleistungen und Transportdienstleistungen von Reedereien, Spediteuren und
Verladern tiberwiegend im Paket bei den Terminals nachgefragt werden. Der Umfang dieses
Pakets ist jedoch flexibel und kann je nach Bediirfnissen des Auftraggebers entweder nur die
Umschlagdienstleistung oder, wesentlich hiufiger, die Umschlagdienstleistung im Paket mit
der (interregionalen) Binnenschiffstransportdienstleistung und/oder im Paket mit der (meist
lokalen) ,,Trucking*“-Zustelldienstleistung per LKW umfassen.

Die isolierte Nachfrage nach reinen Umschlagdienstleistungen ohne so genannte Vor- und
Nachlaufdienstleistungen ist hierbei die am wenigsten hdufig nachgefragte Dienstleistung.
Aufgrund der Variabilitidt der nachgefragten Paketdienstleistungen und der Tatsache, dass
Umschlagdienstleistungen zum Teil auch isoliert nachgefragt werden, folgt jedoch, dass
dieser Teil der Logistikkette (Umschlagdienstleistungen) als eigenstdndiger Markt zu
betrachten ist.

2.5.2 Kapazititsentwicklung in den Rheinhéfen

Nachfolgend wird die Kapazititsentwicklung der Rheinhdfen unter Berlicksichtigung der
rdumlichen und funktionalen Abgrenzung dargestellt.
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Tabelle 1: ,,Nasser Containerumschlag iiber die Kaikante der nordrhein-westfilischen
Binnenhiifen 1999-2002 und Prognose 2015 in TEU

2015

Hafen 1999 2002 Bandbreite
Emmerich 51 42 31 37
Emmelsum 13 37 20 31
Duisburg (chne Logport *) 154 243 325 344
Dortmund 0 3 27 27
Krefeld 0 11 35 40
Dusseldorf 40 52 70 82
Neuss 41 3% 58 84
Nievenheim (Sturzelberg) 10 13 17 21
Bonn 22 23 34 41
Kaln (ohne zusitzliches 37 84 82 103
Potenzial durch Godorf)

Leverkusen 12 15 14 18
Wesseling 0 0 1 |
Minden 0 1 2 21
Summe 380 555 800 830

Quelle: MBV NRW (2004)

Diese Ubersicht aus dem Hafenkonzept NRW (2004) verdeutlicht, dass auch die anderen
Hifen entlang der Rheinschiene auf das prognostizierte Wachstum im Container-Segment der
Binnenschifffahrt bereits reagiert haben und welche Wachstumsprognose fiir das Jahr 2015
besteht. Hier will sich der Gutachter aber nicht bis auf das letzte TEU festlegen und gibt
mogliche Bandbreiten der Entwicklung an.

Das Duisburg Intermodal Terminal (DIT) ist bei dieser Ubersicht iiberhaupt noch nicht
beriicksichtigt, weil keine Zahlen fiir den reinen nassen Kaiumschlag vorlagen. Das DIT
hatte bei der Eroffnung 2002 eine Gesamt-Umschlagleistung von ca. 200.000 TEU (Gespriach
mit Dr. Neese, 30.7.2007). Erweiterungspldne werden mit dem nahe gelegenen D3T
abgestimmt, da von erheblichen Synergie- und Expansionseffekten ausgegangen wird
(Pressemitteilung www.duisport.de, 28.6.2007), eine Erweiterung auf bis zu 400.000 TEU ist
angedacht. Ab dem 1.Januar 2008 wird der Duisburg Trimodal Terminal (D3T) eroftnet, der
aus vier halbzuglangen Gleisen und einem Kran fiir Wasser- und Bahnumschlag besteht. Die
Umschlagserwartung fiir den Containerverkehr per Binnenschiff und per Bahn liegt fiir 2009
bei deutlich mehr als 100.000 TEU (Pressemitteilung www.duisport.de 28.6.2007). Fasst man
beide Terminals zusammen, ergibt sich eine Umschlagleistung von 300.000 TEU im Jahr
2009.

Die Firmen ECT Duisburg Terminal und Duisburger Container Terminalgesellschaft DeCeTe
haben sich 2002 wunter dem Dach der Europe Container Terminals ECT
zusammengeschlossen; die Umschlagleistung der Terminals lag zuvor bei 100.000 bzw.
250.000 TEU. Im Jahr 2006 erreichte der Konzern ECT einen Umschlag von 450.000 TEU
(Gesprich mit Herr Hilscher, 30.7.2007). Der Umschlag ist also um 100.000 TEU gestiegen.



Zukunft der Kélner Hafen

Der Rhein-Ruhr-Terminal Duisburg gab seine Umschlagleistung im Jahr 2001 mit 60.000
TEU an, 2006 betrug das Volumen knapp 80.000 TEU bei einem erwarteten jéhrlichen
Wachstum von 8-10%. Gerade wurde ein Ausbau der Terminalfliche auf 70.000 gqm
abgeschlossen, der auch die Aufstellung einer zweiten Kranbriicke und die Eréffnung eines
Leercontainerdepots beinhaltete (Gesprach mit Herr Kemp, 30.7.2007). Durch die Errichtung
zusitzlicher Gleisanlagen ist nun die Bearbeitung von Container-Blockziigen moglich
(www.rrt.de). Der Umschlag hat seit 2001 um knapp 20.000 TEU zugenommen.

“Alle Containerterminals im Duisburger Hafen bauen derzeit ihre Kapazititen aus.
Insgesamt waren bis zum Jahr 2010 bis zu 80 Hektar Terminalfliche (heute 50 Hektar) zur
Verfiigung stehen, verbunden mit leistungsfihigen Equipment und einer Umschlagkapazitdt
von 2 Mio. TEU (heute 1 Mio. TEU)” (Geschdiftsbericht 2006: 32).

Damit sind die Berechnungen von Planco aus dem Jahre 2002 eigentlich als veraltet
anzusehen, da die tatsidchlichen Ausbauaktivititen die Annahmen noch zu {iibertreffen
scheinen.

Die Héfen Neuss und Diisseldorf haben 2003 fusioniert, in diesem Jahr betrug der
Containerumschlag 128.000 TEU. 2006 wurden schon 179.000 TEU umgeschlagen
(allerdings war dies eine Verringerung gegeniiber 2005: 199.00 TEU). (Verkehrsergebnis
2006, www.nd-haefen.de). Die Erhohung seit 2001 liegt bei knapp 40.000 TEU (fiir Neuss
wurden 100.000 TEU und fiir Diisseldorf 50.000 TEU angegeben (EU-Kommission 2002).
Das Unternehmen hat eine 49-prozentige Beteiligung am Krefelder Hafen erworben und plant
den Zusammenschluss fiir den 1. Januar 2008 (Gespridch mit Frau Lehnen, 24.7.2007). Auf
dem neu erworbenen Krefelder Geldnde stehen dann Freiflichen zur Expansion bereit, die
aufgrund des aktuellen Wachstums bendtigt werden (WZ-Newsline, 12.7.2007). Zudem kann
dann der Terminal Krefeld reaktiviert werden, der seit Mitte 2003 keinen Containerumschlag
getdtigt hat; die EU-Kommission gibt fiir 2001 40.000 TEU an. Die Potentiale fiir den Ausbau
des neuen Unternehmens liegen in der Wiederaufnahme des Containerverkehrs im Krefelder
Hafen. Dariiber hinaus bestehen giinstige Bedingungen fiir eine umfangreiche Erweiterung
der Terminalkapazititen (Wasserstralenverkehrs- und Hafenkonzept NRW 2004, S. 65).

Der Hafen Emmelsum hatte fiir 2006 einen Jahresumschlag von 28.000 TEU zu
verzeichnen. Anfang 2007 wurde zudem ein neuer Kai mit einen zusitzlichen Portalkran in
Betrieb genommen. Im Rahmen dieses Ausbaus wurde ein Containerhof fiir 13.000 TEU/Jahr
eingerichtet (E-Mail von Herr Weiss, 24.7.2007) Seit 2002 ist der Umschlag um 4.000 TEU
gestiegen (2002: 24.000 TEU; WasserstraBBenverkehrs- und Hafenkonzept NRW 2005: 83).

Nach dem Bau eines Containerterminals im Hafen Herne-Wanne wird die Er6ffnung eines
trimodalen Logistikzentrums vorgeschlagen und die Errichtung eines Containerkrans anvisiert
(ebd.: 73). Hier wiirden neue Kapazititen fiir den Containerumschlag entstehen. Fiir den
Hafen Dortmund liegen insgesamt sehr gute Ausgangsbedingungen vor: “Der Hafen ist ein
erfolgreicher trimodaler Verkehrsknotenpunkt. Er hat eine gute Infrastruktur und verfiigt {iber
gute Voraussetzungen fiir eine Weiterentwicklung” (ebd.: 74). Eine geplante Expansion soll
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gezielt den Containerverkehr per Binnenschiff fordern. Allerdings ist das Ausgangsniveau
2002 mit 3.000 TEU nassem Umschlag sehr gering (ebd.: 90), was aber zugleich die
Erweiterungspotentiale deutlich macht.

Der bestehende Containerverkehr im Hafen Hamm (mit der Metro) ist erweiterbar, weshalb
die Potentiale fiir eine Containerumschlagsanlage ausgewertet werden sollen (ebd.: 78). Im
Hafen Minden ist von erheblichem Wachstum im Containerverkehr auszugehen durch das
neue Containerterminal, das auch erhebliche Flichenreserven bietet (ebd.: 80). Wéhrend
2002/2003 nur 2.234 TEU umgeschlagen wurden, war im Geschéftjahr 2004/2005 mit 5.000
TEU zu rechnen (www.mindener-hafen.de; Multifunktionsterminal bringt Umsatzplus).

Der Hafen Bonn plant zurzeit einen grofleren Ausbau, der durch interne Umstrukturierungen
Flachenreserven erschliet. Die Umschlagkapazitit betrug 2006 ca. 60.000 TEU wasserseitig
(Gespriach mit Herr Tegenkamp, 8.8.2007), was eine Verdopplung des Umschlags seit 2002
(29.000 TEU) bedeutet (Wasserstralenverkehrs- und Hafenkonzept NRW 2005: 87). Die im
WasserstraBenverkehrs- und Hafenkonzept NRW gemachte Aussage, dass eine Erweiterung
des Hafens nicht moglich sei (ebd.: 69), wird also vom Betreiber zuriickgewiesen. Sollte der
Hafen Godorf vergrofert werden, wiirde dies natiirlich zu einer Verschlechterung der
Wettbewerbssituation des Bonner Hafens fiihren, der in unmittelbarer Nahe zu Godorf liegt
(Gesprich mit Herr Tegenkamp, 8.8.2007). Aus regionaler Sicht fiihrt dies zu einem
Nullsummenspiel hinsichtlich der wirtschaftlichen Effekte.

Es zeigt sich, dass viele Binnenhdfen in NRW Wachstumsstrategien im Bereich des
Containerverkehrs verfolgen. Seit 2001 haben die grolen Terminals in Duisburg und Neuss-
Diisseldorf ihre Umschlagleistung erheblich steigern konnen, die bestehenden
Ausbauoptionen weisen auf eine Fortfiihrung dieses Trends hin. Die erfolgte und die zu
erwartende KapazititsvergroBerung speist sich zusétzlich aus den Plédnen einer Reihe
kleinerer oder weniger bedeutender Héfen, ihren Containerverkehr wesentlich zu erweitern.

Abbildung 9: Binnenschiffsverkehr von/nach/in NRW 2001-2015 nach Ladungskategorien

2001 2015

Trockenas Massangut 819 63,5
Konventionelles Stickgul 280 348
W Flissiges Massenqut 183 144
o Giter in Containem 33 48

Quelle: MBV NRW (2004)
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2.5.3 Entwicklung der Auslastungssituation

Die ,,Container-Welle* (IHK Koln, Duisburg, Krefeld 2007) trifft also auf massiv ausgebaute
Kapazititen in den Héifen entlang der Rheinschiene. Fiir das Jahr 2015 werden laut
Hafenkonzept NRW (2004) insgesamt 4,8 Mio. Tonnen Gliter erwartet, die per Container in
oder aus Binnenhdfen in NRW transportiert werden (Abb. 10). Rechnet man mit etwa 7
Tonnen pro TEU, ergibt sich eine fiir das Jahr 2015 erwartete Containermenge von etwa
685.000 TEU. Selbst mit der niedrigsten Schitzung fiir die Container-Kapazititen der
Rheinhéfen in 2015 von 800.000 TEU (sieche Tabelle 1) ergiibe sich also eine Uberkapazitit.
Wie die Analyse der einzelnen Hafenstandorte ergeben hat, diirfte dagegen die tatsdchliche
Kapazitit die Planungen noch deutlich iibertreften.

Wihrend das Hafenkonzept NRW (2004, S. 15) noch mit jihrlichen Wachstumsquoten von
10% im Container-Segment der Binnenschifffahrt rechnet, haben sich die in der Realitét
beobachtbaren Wachstumsraten und mit ihnen die prognostizierten Wachstumserwartungen
deutlich und stetig reduziert. Die tatsdchlichen Zahlen bleiben noch deutlich hinter diesen
reduzierten Erwartungen: Im Geschiftsjahr 2005 kam es sogar im Vergleich zu 2004
insgesamt zu einem Riickgang von 5,8% beim gesamten Containerumschlagsaufkommen
(FDP Kéln 2007), von Mitte 2005 bis Mitte 2006 nahm die besonders die in Containern
transportierte Menge an Giiter nicht zu, sondern um 4,2% ab (BAG 2006), und die aktuellsten
Zahlen des Statistischen Bundesamtes (2007) zeigen fiir die ersten fiinf Monate des Jahres
wiederum einen Riickgang von 0,6 % gegeniiber dem Vorjahr.

Diese Zahlen verdeutlichen, dass man von der aktuellen Auslastungssituation einzelner
Terminals nicht automatisch auf langfristige Entwicklungen in der Binnenschifffahrt
schlieBen kann. Fiir die Wirtschaftlichkeitsberechnungen des Godorfer Hafens mit einer
100%-Auslastung zu operieren (wie dies die HGK tut), ohne sich mit den aktuellen
Entwicklungen in der Binnenschifffahrt zu befassen, muss als grob fahrldssig eingestuft
werden. Dass rund um Koln nicht beliebig viele Container umgeschlagen werden kdnnen,
bestitigt auch das NRW-Hafenkonzept, wenn es davon ausgeht, dass die Erweiterung im
Godorfer Hafen entsprechende Uberlegungen in Bonn obsolet machen wiirde, hier wird sogar
von einem ,,verschirften Wettbewerbsdruck® gesprochen (MBV NRW 2004, S. 69).

2.5.4 Intermodaler Wettbewerb

Die Binnenhifen entlang der Rheinschiene stehen nicht nur untereinander in Konkurrenz um
Container-Kontingente, sie miissen sich auch im Wettbewerb mit der Bahn und dem Lkw
behaupten. Nachfolgend werden einige Argumente zusammengetragen, die deutlich machen,
dass dem Binnenschiff vor allem eine neue Konkurrenz durch die Bahn erwachsen wird.

Bereits in den letzen Jahren ist der Anteil der Eisenbahn vor allem im Bereich der
Seehafenhinterlandverkehre stetig gewachsen (BAG 2006, S. 5). Dies kann u.a. auf die
Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs und den Ausbau internationaler Schienen-Netzwerke
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zuriickgefiihrt werden. Hierdurch sinken Kostenvorteile des Binnenschiffs, zumal die Bahn
erheblich schneller transportieren kann. Aufgrund dessen hat die Binnenschifffahrt in den
letzen Jahren auf bestimmten Strecken auch Marktanteile verloren (wobei 2006 zusitzliche
witterungsbedingte Faktoren eine Rolle gespielt haben mogen).

Abbildung 10:  Giiterverkehr in Deutschland, Verdnderungen 1. Halbjahr 2006 gegeniiber
dem 1. Halbjahr 2005 in %

B Tennen O Tennenkiometer

-8.5

Lkw Eisenbahn Binnenschiff

Quelle: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fiir Giiterverkehr 2006

Auch die HGK ist in diesem Marktsegment aktiv. Aktuell bietet die HGK folgende
Relationen im konventionellen Schienengiiterverkehr an (vgl. LOGISTIK inside 06/2007, S.
37 -39):

*  Duko-Zug (Container von Koln-Niehl Hf {iber Diisseldorf nach Rotterdam, 5 x pro
Woche)

* Container-Shuttle (Chemiepark Knapsack —K6In-Niehl Hafen)
Dariiber hinaus werden folgende fahrplanméfige Relationen bedient (regelmiBige Verkehre):
* KoIn-Niehl Hafen — Bergisch Gladbach
* KoIn-Niehl Hafen — Diiren Lendersdorf mit Railion:
¢ KoIn-Niehl Hafen — Hamburg (Albatros)
* KoIn-Niehl Hafen — Tiirkei
* KoIn-Niehl Hafen — Spanien

Um zu einer realistischen Einschidtzung der Wachstumsperspektiven der Binnenschifffahrt zu
kommen, miissen unbedingt einige Ausbauprojekte im Bereich der Giiterbahn beachtet
werden. Fir 4,6 Mrd. Euro wird zur Zeit die Betuwe-Linie ausgebaut, die den Hafen
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Rotterdam iiber ein reines Giitergleisnetz mit dem Ruhrgebiet verbinden wird, das schon jetzt
auf niederlandischer Seite mit Hochstgeschwindigkeit 120 km/h und doppelstockiger
Containerbeladung befahren werden kann (Albrecht 2007). Durch einheitliche
Sicherheitsstandards auf den unterschiedlichen Gleisnetzen und die Einsparung von
Umwegen und Haltepunkten werden auf der Strecke von etwa 240 km iber 1,5 Std.
eingespart. Durch hohe Frequenzen und schnelle Entladezeiten von der Bahn ist
demgegeniiber ein Transport der Container mit dem Binnenschiff zunehmend unattraktiv.
Auch die HGK hat diese Entwicklung erkannt und erheblich in das Ausbau der
schienenbezogenen Aktivititen investiert. Die HGK baut auf dem Geldnde des Industrieparks
Nord in unmittelbarer Ndhe zum Niehler Hafen das KLV-Terminal-Nord mit einer
Umschlagskapazitit in der Endausbaustufe von 400.000 TEU (HGK 2005).

Auch an anderer Stelle werden weitere Containerterminal-Kapazititen fiir die Bahn
geschaffen. Das Giiterverkehrszentrum Eifeltor im Kdlner Sitiden schldgt jdhrlich etwa
330.000 Ladeeinheiten zwischen Schiene und Strale um (20" - 45' Container,
Wechselbehdlter und Sattelauflieger) um. Wegen der hohen Auslastung ist ein drittes Modul
mit einer weiteren Kranbahn, 4 Ladegleisen sowie einer Fahr- und einer Ladespur geplant
(W1G 2007).

Neben der Betuweroute ist auch der ,,Eiserne Rhein* zwischen Antwerpen und Duisburg auf
Vorschlag der EU-Kommission als Bestandteil der europdischen Eisenbahnverbindung
Lyon/Genua—Basel-Duisburg—Rotterdam/Antwerpen im Rahmen der Transeuropdischen
Verkehrsnetze prioritdr eingestuft worden. Fiir 380 Mio. Euro soll diese Strecke entlang der
AS52 ausgebaut werden, eine Anbindung der Region K&ln wire mdglich, ist bisher aber nicht
vorgesehen (Voogt 2007).

Abbildung 11: Direkte Bahnverbindungen

Direktverbindung: Die neue g
Betuweroute soll Rotterdam s Enmerich
mit den deutschen Industrie-
gebietenverbinden. Moch
milssen Giiterziigeviele zeit-
raubende Unmwege fahren
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Quelle: Albrecht 2007

Diese Plédne sind auch vor dem Hintergrund zu sehen, dass die niederldndische Regierung den
Anteil des Schienengiiterverkehrs aus dem Hafen Rotterdam bis 2010 verdoppeln will und
beabsichtigt 50 Millionen Tonnen Giter auf die Schiene zu verlagern.
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Mit diesen Planungen werden die bahnaffinen Logistikaktivititen am Standort Koln weiter
gestiarkt und damit tendenziell Kapazititen von der Binnenschifffahrt abgezogen. Die hohe
intra- und intermodale Wettbewerbsintensitit erhoht des Weiteren den Kostendruck auf die
Binnenschifffahrt. Dies kann zu sinkenden Entgelten bei den Transport- und
Umschlagleistungen fiihren. Kostenseitig konnen weitere Nachteile fiir die Binnenschifffahrt
durch den Anstieg der Olpreise (siche nachfolgende Abbildung) und die diskutierte
Einfiihrung einer Steuer analog zur Benzinbesteuerung ergeben. Auch wird mit relativ alten
Schiffen gefahren, aufgrund der Struktur der Unternehmen ist aber von einer begrenzten
Innovationskraft auszugehen (BAG 2006).

Abbildung 12:  Durchschnittliche Gasélpreisentwicklung
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Aufgrund der diskutierten Entwicklungen und Pline muss es als fraglich gelten, ab die
Binnenschifffahrt ihren derzeitigen Modal Split Anteil in den Verkehren mit den ARA-Héfen
halten kann. Trotz Wachstum des Container-Verkehrsaufkommens miisste zundchst geklart
werden, ob und wie sich der Godorfer Hafen im Wettbewerb behaupten konnte.
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3 Kritische Wiirdigung der Kosten-Nutzen-Analyse

3.1 Untersuchungsauftrag und Zeitrahmen

Am 6. Februar 2007 hat der Rat der Stadt Koln entschieden, die Wirtschaftlichkeit des
Ausbaus des Koln-Godorfer Hafens durch ein Gutachten iberpriifen zu lassen. Dieses
Gutachten wurde am 30. Juni der Stadt K&ln vorgelegt und am 17. Juli der Offentlichkeit
prasentiert. Es enthélt eine Kosten-Nutzen-Analyse, die eine Wirtschaftlichkeitsanalyse, eine
verkehrliche Bewertung und eine Umweltbilanz umfasst. Zundchst werden die Kosten
geschitzt, die durch Bau und Betrieb des neuen Beckens im Godorfer Hafen verursacht
werden. Ebenso werden die kontraktiven Effekte berechnet, die durch eine alternative
Verwendung der Investitionssumme hitten erzielt werden konnen. Diese werden mit dem
potenziellen Nutzen verglichen, der durch Bau und Betrieb generiert werden kann. Zu diesem
Nutzen zihlen auch die Effekte, die durch eine Verlagerung des Verkehrs von der Strafe auf
Eisenbahn und Binnenschiff entstehen. Im Rahmen der Umweltbilanz werden die Schéiden
aufgefiihrt, die durch die Zerstdrung des Naturschutzgebietes Siirther Aue entstehen. Dariiber
hinaus wurde eine Stakeholder-Analyse vorgenommen, um Gewinner und Verlierer des
Ausbaus zu identifizieren. Dabei wurde auch die betriebswirtschaftliche Rentabilitit fiir die
HGK untersucht. Die Untersuchung bezieht sich auf den Zeitraum 2009 bis 2025 und
betrachtet die Auswirkungen auf die Region Koln sowie auf Deutschland. Der genaue
Untersuchungsauftrag war von Beginn an Gegenstand heftiger politischer Debatten (z.B. auf
der Sitzung des Rats der Stadt Koln am 6.2.2007), inwieweit das Gutachten tatsdchlich die
relevanten Fragen zu beantworten vermag.

Wir sehen in der Vorlage des Gutachtens eine Chance, die politische Debatte zu
versachlichen, um die noch bestehenden Handlungsoptionen zum Ausbau des
Logistikstandortes Koln auszuloten. Unsere kritische Wiirdigung des Gutachtens verfolgt das
Ziel, weitere Gestaltungsspielraume und Handlungsalternativen aufzuzeigen. Damit die
moglichen Alternativen iiberhaupt in den Blick kommen, muss allerdings das gewdihlte
Arbeitsprogramm des Gutachtens auch methodisch gepriift werden. Hier ist vor allem die
Frage interessant, was aus methodischen oder pragmatischen Griinden ausgeblendet wurde.
Ein weiterer Punkt ist die Konsistenz der getroffenen Aussagen, z.B. wie und in welchem
Umfang der umweltfachliche Teil des Gutachtens in die Kosten-Nutzen-Analyse integriert
wurde.
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3.2 Methodische Kritik

3.2.1 Annahme: Konstante Vollauslastung

In der Kosten-Nutzen-Analyse wird von einer 100 % Auslastung der neu geschaffenen
Kapazititen im Hafen Godorf ab dem ersten Tag bis zum Jahre 2025 ausgegangen. Dies ist
der Ausgangspunkt fiir alle weiteren Berechnungen der volkswirtschaftliche Effekte und der
betriebswirtschaftlichen Rentabilitit.

. Eine Ermittlung der zu erwartenden betriebswirtschaftlichen Ertrige ist unter
Beriicksichtigung der aktuellen Marktentwicklungen von der HGK fiir 2007 (unter der

Annahme der Vollauslastung) vorgenommen (...) worden.” (S. 127)

Dabei soll nicht nur der Godorfer Hafen zu 100% ausgelastet werden, auch in Niehl fiihrt die
HGK-interne Konkurrenz durch das neue Container-Terminal zu keinem Nachfrageriickgang.

., Die 120.000 Container, die im Hafen Koln-Godorf umgeschlagen werden, kommen aus
Koln-Niehl. Die freigewordenen Kapazititen im Hafen Koln-Niehl konnen direkt wieder mit
120.000 Container ausgefiillt werden. “ (S. 58)

Diese Annahmen basieren auf Angaben der HGK sowie einer FuBnote (S. 59), die im
gesamten Gutachten nicht weiter ausgefiihrt wird und sich auch nur auf den Containerbereich
bezieht:

., (-..) weil derzeit und tiber den gesamten Berechnungszeitraum bis 2025 das Wachstum der

Containertransporte deutlich iiber den Umschlagkapazitditen der Binnenhdfen liegt. *

Hier ist kritisch zu fragen: Welche Containertransporte zu welchen Binnenhdfen? Warum
wird die Konkurrenz zu den anderen Verkehrstragern an diesem Aufkommen ausgeblendet?
Warum wird die Wettbewerbsituation nicht ndher beleuchtet? Eine Analyse der
Wettbewerbssituation des Godorfer Hafens wird nicht vorgenommen. Weder der skizzierte
Wettbewerb zwischen den einzelnen Héfen noch die Konkurrenz zwischen unterschiedlichen
Verkehrstragern werden untersucht.

Vor diesem Hintergrund steht insbesondere die Annahme einer sofortigen Vollauslastung ab
Betriebsbeginn im Containerbereich auf tonernen Fiilen. Im Gutachten von Dornier
SystemConsult (1997, S. 85) war zumindest noch von einer 60 %-Auslastung zu Beginn mit
einer automatischen Steigerung in den Folgejahren gerechnet worden. Eine tatsdchliche
Nachfrage fiir 120.000 TEU, 500.000 Tonnen Schiittgut und 90.000 Tonnen Stiickgut ist
bisher weder von der HGK noch im Gutachten nachgewiesen worden. Hinsichtlich des
Bedarfs der verladenden Wirtschaft wird pauschal auf das iiber sechs Jahre alte Gutachten
(Baum et al 2000) oder auf Angaben des Auftraggebers HGK zuriickgegriffen, ohne dass eine
tatsdchliche Nachfrage im Kdélner Siiden belegt wird.
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Sollte die 100%-Auslastung nicht iiber den kompletten Zeitraum erreicht werden konnen,
ergdben sich erhebliche Auswirkungen auf die Rentabilitdt der Investition, da sich der Nutzen
verringert, wiahrend der Grofiteil der Kosten bereits irreversibel investiert wurde (sunk costs).

Auch die potentiellen Folgen des Klimawandels werden bei der Auslastungsfrage ignoriert.
Bereits die wetterbedingten Ausfille in den Jahren 2003 und 2004 haben die
Auslastungsrisiken der Binnenschifffahrt aufgezeigt, fiir die Zukunft ist mit einer Zunahme
solcher Risiken zu rechnen. Der Einwand, die Klimaidnderungen fédnden erst jenseits des im
Gutachten untersuchten Zeitraums (2025) statt, verkennt die Dramatik der Situation komplett.
Bis zu genau diesem Zeitpunkt soll sich laut IMFO (2007) die Transportkapazitét bereits
halbiert haben, was sich auch im Jahresverlauf nicht mehr durch Zusatzkapazititen im Rest
des Jahres ausgleichen lief3e.

Angesichts der von uns durchgefiihrten Untersuchungen der Rahmenbedingungen der
Binnenschifffahrt kénnen wir nur vor pauschalierten Wachstumsannahmen warnen. Unter
Beriicksichtigung der aktuellen Prognosen fiir die Containerschifffahrt im Segment
Binnenschifffahrt, unter Beachtung der Wettbewerbssituation der Rheinhédfen sowie der
zunehmenden Okologischen Risiken des Klimawandels kann die Annahme einer
Vollauslastung des Hafens Godorf nicht einfach angenommen werden. Folgt man dieser
Aussage, ist das Fundament aller weiteren Berechnungen erschiittert.

3.2.2 Beriicksichtigung von alternativen Standortkonzepten

Das vorgelegte Gutachten ldsst keinen wirklichen Riickschluss auf die Frage zu, ob der
Ausbau der Hafenkapazititen in Koln tatsdchlich am Standort Godorf stattfinden sollte.

Auftrag des Gutachtens war die Beantwortung der Frage, ob ein Ausbau des Hafens in Godorf
volkswirtschaftlich rentabel wire. Dies ist bejaht worden, unsere Zweifel an der Hohe des
Ergebnisses haben wir dargelegt. Angesichts begrenzter finanzieller Mittel, im Fall K&ln
Gesamtschulden in Hohe von insgesamt rund 3,4 Milliarden Euro (IHK 2007), muss dariiber
hinaus die Frage gestellt werden, ob alternative Konzepte eine nicht noch hohere Rentabilitét
erreichen konnten. Werden moglicherweise rentablere Optionen nicht genutzt, ergibt sich
trotz eines positiven Kosten-Nutzen-Verhéltnisses (groBer 1) eine volkswirtschaftliche
Verschwendung von Produktionspotentialen. Im Rahmen der kommunalwirtschaftlichen
Aktivititen ergében sich sicherlich eine Reihe alternativer Verwendungsmoglichkeiten fiir
61,5 Mio. Euro. Angesichts der als sicher angenommenen Forderung durch den Bund und die
EU soll hier aber nur ein alternativer Vorschlag fiir Investitionen in die Hafeninfrastruktur
gepriift werden.

Auf Grundlage der von Baum et al. berechneten Effekte wiirde sich fiir den Bau eines
zusitzlichen Hafenbeckens an einem anderen Standort ebenfalls rentieren. Die im Gutachten
angenommene 100%-Auslastung der Kapazititen wiirde zu identischen wirtschaftlichen
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Nutzen fiihren wie in Godorf, Unterschiede ergeben sich in der Umweltbilanz, der
Verkehrsbilanz und moglicherweise in den Investitionskosten.

Verkehrsbilanz: Der Grofiteil der Kosten- und CO2-Einsparungen durch eine Verlagerung
von Transporten zwischen den ARA-Héfen und Kd6ln auf das Binnenschiff
entsteht vollig unabhéngig davon, bis wohin in der Region Koln diese Giiter
transportiert werden. Allerdings entféllt die Verkiirzung von Zu- und
Nachlaufen, die durch einen Ausbau z.B. in Godorf erreicht werden konnte.

Umweltbilanz: Diese Effekte wiirden auch nach den Annahmen im Gutachten deutlich
tiberkompensiert, wenn auf die Zerstdrung des Naturschutzgebietes Siirther
Aue sowie die Ausweisung von entsprechenden Ersatzflichen verzichtet
werden konnte.

3.2.3 Verkehrsbilanz: Substitution oder Zuwachs?

Wihrend die einzelnen Bestandteile des vorgelegten Gutachtens (volkswirtschaftliche
Effekte, Verkehrs-Effekte, Umweltbilanz) von der hohen Kompetenz der Gutachter zeugen,
liegen die Schwachpunkte der Untersuchung vor allem in der Verbindung der Einzel-Teile.
Diese "Verschraubung" ist methodisch angreifbar, weil sich die Annahmen der einzelnen
Modelle teilweise unterscheiden. Dadurch fiihrt eine einfache Addition der Teilergebnisse zu
verzerrten Ergebnissen.

Annahmen der volkswirtschaftlichen Bewertung

Am deutlichsten zeigt sich dieses Problem bei der Frage, ob es sich bei den geplanten
Umschldgen im ausgebauten Godorfer Hafen um zusitzliche Mengen handelt oder diese
Mengen einfach auf andere Verkehrstriger verteilt werden. Die Analyse des
volkswirtschaftlichen Nutzens auf Basis der Input-Output-Analysen geht offensichtlich davon
aus, dass es sich z.B. beim Container-Aufkommen um zusitzliche Mengen handelt, von
denen dann auch zusétzliche wirtschaftliche Impulse ausgehen. Wiirden diese Container nur
anstatt in Niehl in Godorf umgeschlagen, ergibe sich weder fiir die HGK, die Region Kdln
oder Deutschland ein zusitzlicher volkswirtschaftlicher Nutzen. Bei einer reinen Verlagerung
wiirden ja auch die Arbeitspldtze nur von Niehl nach Godorf transferiert, so dass kein
zusitzliches Einkommen erzielt wiirde. Ohne zusdtzliche Mengen ergibe sich
volkswirtschaftlich ein Nutzenverlust in Héhe der Investitionen abziiglich der durch den Bau
erzielten Effekte.

Annahmen der verkehrlichen Bewertung

Dagegen werden bei der Berechnung des Verkehrsnutzens (Kapitel 4.2) intermodale
Verlagerungen zwischen den Verkehrstragern betrachtet. Insgesamt werden vier
Transportfille unterschieden (S. 55f.):
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e Fall I: Anstatt mit Eisenbahn und LKW werden Giiter mit dem Binnenschiff von oder
nach Godorf transportiert.

e Fall II: Anstatt nach oder von Niehl werden Giiter jetzt direkt nach oder von Godorf
transportiert.

e Fall III: Giiter werden von oder nach Niehl transportiert, die bisher mit LKW oder
Eisenbahn transportiert wurden.

e Fall IV: Anstatt mit dem LKW konnen Container mit der Eisenbahn von oder nach
Godorf transportiert werden, nur der Vor- bzw. Nachlauf findet noch mit dem LKW
statt.

Diese Verlagerungen sollen allerdings nicht zu Lasten des Containerautkommens in den
Koélner Hiafen gehen:

"Die 120.000 Container, die von Kéln-Niehl nach Kéln-Godorf verlagert werden, werden
durch 120.000 Container komplett substituiert. Dieser Ersatz wird im Ohne-Fall bereits

transportiert, aber nicht mit dem Binnenschiff, sondern entsprechend der unterstellten Modal
Split-Anteile mit der Eisenbahn und dem Lkw."

Dass es sich bei diesen Betrachtungen ausschlielich um Verlagerungen zwischen den
Verkehrstragern handelt, wird noch deutlicher, wenn man die Menge der im Hauptlauf
transportierten Gliter im Ohne-Fall (also ohne den Ausbau der Kapazititen im Godorfer
Hafen) und die Mengen im Mit-Fall (nach Ausbau) vergleicht:

Hauptlauf Ohne-Fall (Tab 4-22):2 338 667 Tonnen
Hauptlauf Mit-Fall (Tab. 4-24): 2 338 667 Tonnen

Es wird also im Hauptlauf nicht eine einzige Tonne zusétzlich transportiert. Es werden
ausschlieBlich Mengen, die bisher vor allem mit dem LKW transportiert wurden, auf das
Binnenschiff und teilweise auf die Eisenbahn verlagert. Durch diese Anderung des Modal
Splits ergeben sich natiirlich die im Weiteren berechneten Effekte durch Kosten- und CO2-
Einsparungen von jihrlich 196.000 Euro (Tab 6-1). Allerdings gehen dadurch bei den
Unternehmen im LKW-Logistik-Bereich nach Berechnungen des Gutachtens Personalkosten
von insgesamt 18.783.504 € pro Jahr verloren (S. 73), die zu groflen Teilen als Einkommen
bei den Logistik-Unternehmern und LKW-Fahrern anfallen wiirden.  Dieser
Einkommensverlust miisste bei den volkswirtschaftlichen Effekten beriicksichtigt werden,
dort werden aber nur die zusétzlichen Einkommen durch den Betrieb des Godorfer Hafens
veranschlagt. Geht man von den Annahmen des Verkehr-Modells aus, miissten also bei der
Berechnung der Einkommenswirkung fiir die Jahre 2012 bis 2025 (Tab. 4-20, S. 53) auch der
Wegfall von Arbeitspldtzen in der LKW-Logistik beriicksichtigt werden. Wird dagegen wie
bei der Berechnung des volkswirtschaftlichen Nutzens nur von zusétzlichen Mengen
ausgegangen, entsteht selbstverstidndlich kein positiver verkehrlicher Netto-Nutzen, sondern
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eine zusdtzliche Verkehrsbelastung auf dem Rhein sowie durch zusdtzliche Vor- und
Nachlédufe im Stadtgebiet.

Genau diese zusitzlichen Verkehrseffekte werden im Kapitel 7.7.1 "Verkehrliche
Betroffenheit der Anwohner" zumindest fiir Koln-Godorf auf Grundlage eines Gutachtens
von Schiiller-Plans untersucht. Dabei werden im Gutachten selber Kosten fiir den
zusitzlichen Verkehr von 413.000 Euro berechnet (S. 152). Die werden zum {iberwiegenden
Teil vom Giiterlastverkehr verursacht, miissen aber zu 48,8 % als negativer externer Effekt
von der Allgemeinheit getragen werden. Diese knappe halbe Million Euro wird anscheinend
in der Kosten-Nutzen-Analyse nicht weiter beriicksichtigt, weil sie "verglichen zu den
gesamten Verkehrs- und Umwelteinsparungen gering ausfallt" (S. 153). Diese Einsparungen
werden aber wie gezeigt nur dann erzielt, wenn keine zusitzlichen Giter transportiert werden.

Das Gutachten triagt diesem Problem insoweit bereits Rechnung, als der Verkehrs- und der
Umwelt-Nutzen der Bilanz nicht vollstindig zugerechnet, sondern als reine Kostenersparnis
durch verringerten Ressourcenverbrauch nur als eine Erhéhung des Produktionspotentials
betrachtet werden (S. 120). Allerdings bleibt fraglich, ob die eingesparten Ressourcen
tatsdchlich 1:1 zu einer Erhohung des Produktionspotentials fiihren, da die eingesparten
Kosten ja zum groBeren Teil gerade nicht den Unternehmen sondern der Allgemeinheit zu
Gute kommen (Vermeidung externer Effekte). Stattdessen hitte man im Verkehrs-Modell die
Umweltbelastungen durch den Transport von 120.000 zusétzlichen Containertransporten mit
zusétzlichen Vor- und Nachldufen analog zu Godorf fiir ganz Kéln integrieren sollen.

Der Ausbau des Godorfer Hafens wiirde die Verkehrs- und Umweltkosten gegeniiber dem
Status Quo senken. Allerdings wiirden durch den Ausbau der Kapazititen entweder Logistik-
Unternehmen im LKW-Bereich verdringt oder es entstinden bei zusétzlichen Umschlag-
Kapazititen durch die Vor- und Nachldufe auch zusétzliche verkehrliche Belastungen, die in
der Kosten-Nutzen-Analyse nicht ausreichend beriicksichtigt werden.

3.2.4 Integration der Umweltbilanz

Das Gutachten umfasst eine Umweltbilanz, die die ,,zu erwartenden Wirkungen (positive wie
negative) des Hafenausbaus auf die Umwelt (S. 86) zusammenstellt. Kapitel 5.3.1.1
(Auswirkungen des Hafenausbaus auf Natur und Landschaft) gibt einen Uberblick, was der
Ausbau des Hafens Godorf fiir die Siirther Aue bedeuten wiirde (S. 92 f.):

¢ Verlust der Flacheninanspruchnahme und Verlust der teilweise hochwertigen
Biotopfunktion auf 20,26 ha. Nur ein ,.kleinerer Teil* der Biotope bleibt erhalten.

* Immissionsbelastungen durch Staub, Lirm und Abgase sowohl wihrend der Bauphase
als auch im Betrieb.

* Eingriffe in den Boden durch Abgrabung und Versiegelung mit Auswirkungen auf das

Filtervermdgen.
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* Verinderung des Lokalklimas durch den Wegfall der Vegetationsbestdnde und
Versiegelung der Hafenfldche.

* Beeintrichtigung des Landschaftsbilds durch Krananlagen, Containerterminals und
Larmschutzmauern.

Das Naturschutzgebiet Siirther Aue beherbergt zudem eine ,,grofle Vielfalt an Tier- und
Pflanzenarten. Darunter befinden sich auch zahlreiche Arten, die als besonders oder streng
geschiitzte Arten einer besonderen Berlicksichtigung bediirfen... “ (S. 98). Durch die
Zerstorung des Naturschutzgebiets wiirden viele Arten verloren gehen, deren Ansiedlung
auch in anderen Gebieten nicht zu bewerkstelligen wére (BUND 2005).

Beriicksichtigung in der Gesamtbilanz

Insgesamt kommt das Gutachten zu dem Ergebnis, dass von einer ,ausgeglichenen
Umweltbilanz gesprochen werden® kann (S. 118), wenn man die Umwelteffekte im Verkehr
(CO2-Einsparung, Energie-Bilanz) mit einberechnet. Trotzdem werden in der
Gesamtbetrachtung der Rentabilitit nur die positiven Effekte der CO,- und Energie-
Einsparung in Hohe von 1,2 Mio. Euro jdhrlich veranschlagt (S.121). Die in der
Umweltbilanz beschriebenen negativen Effekte, die zu der insgesamt ausgeglichenen
Bewertung fithren, werden offensichtlich nicht bewertet. Im Gesamtergebnis werden die
Folgen der Zerstorung eines Naturschutzgebietes also nicht nur tendenziell unterschitzt,
sondern tiberhaupt nicht berticksichtigt.

3.2.5 Nicht-Beriicksichtigung nicht-monetiirer Giiter

Die vorgelegte Umweltbilanz beriicksichtigt eine Reihe von Faktoren nicht, die aber von
erheblicher Relevanz fiir die Beurteilung des Hafenausbaus wiren:

* Hochwasserschutz

* Naherholungs- und Immobilienwert
* Unfallrisiken im Hafen

* Veridnderungen des Mikroklimas

Diese Punkte werden teilweise im Rahmen der Stakeholder-Analyse untersucht, flieBen
allerdings nicht in die Nutzen-Kosten-Analyse ein, weil es sich hierbei um
,Beeintrichtigungen nicht-6konomischer Natur® (S. 160) handle. Diese Argumentation
widerspricht dem Grundprinzip einer volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse, bei der
»prinzipiell alle relevanten Kosten- und Nutzen-Kategorien in Geldeinheiten quantifiziert
werden, um die Wohlfahrtswirkungen bzw. die Nettonutzen der untersuchten Projekte zu
ermitteln... ““ (Miihlenkamp 1994, S. 7). Nur wenn tatsichlich alle Kosten ermittelt werden,
kann ein abschlieBendes Urteil iiber die volkswirtschaftliche Rentabilitdt geféllt werden. Die
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Elemente einer Okologisch erweiterten Kosten-Nutzen-Analyse sind in der nachfolgenden
Abbildung am Beispiel der Elbauen dargestellt:

Abbildung 13:  Okologisch erweiterte Kosten-Nutzen-Analyse

Kosten Nutzen
unmittaibars Projsktkostam Total Economic Valus dar FluBlandschaft der
= Baukosten, Flachenankaui, atc. Elo=
Opportunititskostsn auigrund zu untariasssn- = dirskta Mutzen {Erholung, Tourismus, Fischa-
dar Mutzungan: =0 7 B durch ral &G, )
= Bagranzung der Binnenschiffahrt = indirakte Mutzen [Reinigungsfunkiion fir

‘Waszssr, Stabilisisrung won Mikroklima, Tré-
garfunktion fir bestimmta Artan und Biotops,
&z}

= untarlazzenan Kiezabbau

= gxtenzivierts Landwirtachaft

=  PReduzisrung deas Wildbestandes i i
s = (Optionswart und Exiztenzwart (Mom-usa Va-

Bewirtschafiuings- und Ffisgskosten luse; Ermittlung mit Hilfe der Contingsnt Va-

= Auszgleichzzahlungsn lustian)

Quelle: Blochliger et al. (1995)

Gerade bei Maflnahmen des Staates sind hdufig 6ffentliche Giiter betroffen, fiir die aufgrund
von Marktversagen kein Markt oder ein Marktpreis existiert. Es sind jedoch ,,verschiedene
Verfahren entwickelt und verfeinert worden, die trotz des Nichtvorhandenseins von Mirkten
eine geldliche Nutzenbewertung nichtmarktlicher Giiter erlauben” (Miihlenkamp 1994, S.
191). In dieser Debatte gibt es auch praktikable Ansétze, den hiermit verbundenen Aufwand
zu begrenzen7. Dazu gehoren indirekte Bewertungsmethoden wie die Marktpreismethode
oder die Aufwandmethode, aber auch direkte Verfahren auf Grundlage der Ermittlung der
Zahlungsbereitschaft fiir das nicht marktmiBig erfasste Gut (Ewers/ Werner 1982, S. 38).

Eventuell sind bestimmte Aspekte aufgrund eines Missverhéltnisses von vermutetem Einfluss
auf das Gesamtergebnis und Erhebungsaufwand vernachldssigbar. Aber bestimmte Aspekte
im Untersuchungsauftrag einfach auszublenden, weil sie nicht direkt monetér bewertbar sind,
senkt die Aussagekraft der Untersuchung.

An diesr Stelle sei auf die umfangreiche Literatur zu den 6konomischen Bewertungsmethoden
verwiesen, u.a. Pommerehne/ Rémer (1992); Pearce/ Turner (1990), Cropper/ Oates (1992),
Pearce (1993), Weimann (1996), Gronemann/ Hampicke (1997) sowie die anschauliche
Beschreibung der Bewertungsmethoden bei Endres und Holm-Mdiller (1998).
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3.2.5.1 Hochwasserschutz

Die Sicherheitsbedenken gegen den Hafenausbau wegen moglicher Hochwasser-
Gefdhrdungen werden mit Verweis auf den Planfeststellungsbeschluss abgeblockt. Dieser hat
allerdings genau wegen einer Klage gegen das Hochwasserschutzkonzept im Godorfer Hafen
noch iiberhaupt keine Rechtskraft erlangt.

Bisher dient das fiir die Erweiterung des Hafens angedachte Geldnde als gesetzlich
festgelegtes Uberschwemmungsgebiet des Rheins. In der vorgelegten Umweltbilanz wird der
Verlust dieses Retentions-Raums fiir Uberschwemmungen durch den Aushub des
Hafenbeckens iiberkompensiert: ,, Fiir das Hafengelidnde ergibt sich somit (...) insgesamt ein
Retentionsraumgewinn von rund 21.172 m’“ (S. 88). Nach Auskunft des Staatlichen
Umweltamts Koln auf Anfrage der Biirgerinitiative Hochwasser ist es allerdings nicht
zuldssig, Hafenbecken als Retentionsraum zu berechnen. Auch die Schaffung von
Ausgleichsflichen im rheinaufwérts gelegenen Worringen hat fiir den betroffenen Kolner
Stiden keinen Hochwasser-Schutzeffekt. Neben der stationdren Wirkung durch den Verlust
des Retentionsraums verschlechtert sich vor allem der Abfluss des Rheins durch die
Gelidndeerh6hung und die Erbauung neuer Gebdude (instationdrer Effekt). In der
Gesamtiibersicht {iber einzelne Bewertungsfaktoren (S. 116) miissten die Effekte des
Hafenausbaus also eindeutig negativ bewertet werden.

Auch die Einschitzung der Gefahrenabwehr erscheint fragwiirdig. Der Godorfer Hafen
befindet sich am Prallhang einer Rheinschleife, so dass bei Hochwasser der Stromstrich des
Rheines auf die Container treffen wiirde. Dies scheint bei den Uberlegungen, die Container
bei Uberflutung trotzdem befestigt im Hafen verbleiben zu lassen, noch nicht ausreichend
bedacht worden zu sein. Die Container konnten durch Treibgut beschiddigt werden oder
Richtung Rheinbriicken abgetrieben werden. Die Raumung der Gefahrstoffe bei
Hochwasserwarnung miisste aufgrund der verkehrlichen und geographischen Lage sehr friih
erfolgen (damit {iberhaupt noch wasserfreie Ausfallstraen zur Verfiigung stehen), was bei
den immer mit Unsicherheiten verbundenen Warnmeldungen zu erheblichen Kosten fiihren
wiirde. Generell bleibt unklar, wieso die Planungen bis auf wassergefdhrdende Stoffe nur
Sicherheit fiir ein 100jdhrliches Hochwasser vorsehen, obwohl der Rat der Stadt Koln
generell bei Gefahren fiir die Umwelt Sicherheit fiir ein 200j4hrliches Hochwasser vorschreibt
(Ratsbeschluss vom Februar 1996).

Angesichts der enormen potenziellen Schidden durch eine Hochwasserkatastrophe im
Godorfer Hafen erscheint es zwingend notwendig, dies im Rahmen einer Kosten-Nutzen-
Analyse zu beriicksichtigen. Ein Ansatz zur Monetarisierung dieser Kosten wurde auf der
Hafenkonferenz 2006 der Regionale 2010 in Koln bereits vorgestellt, wo Fr. Falkenhagen
vom Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft das Modell ZURS zur
Abschitzung von Hochwasserrisiken présentierte.
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3.2.5.2 Naherholungs- und Immobilienwert

Das Gutachten selbst rdumt ein, dass durch die Ausweitung der Hafenfldchen die Lebens- und
Wohnqualitit in Godorf und Siirth beeintrachtigt werden konnte: ,.Entscheidend fiir die
Attraktivitdt eines Stadtteils (und damit fiir dessen Wohnqualitét) ist ebenfalls das Image
einer Wohnlage. Ein Heranriicken der Hafenanlagen an die Siirther Wohngebiete konnte auch
subjektiv empfundene Imagebeeintrachtigungen zur Folge haben.* (S. 157) Das Gutachten
stellt die aktuelle Attraktivitdit der Immobilien in Siirth sehr detailliert dar (S. 156) und
verweist auch auf den Vergleich mit dem bisher deutlich néher an der Industrie liegenden
Godorf (S. 157). Der Ausbau des Godorfer Hafens konnte in Siirth durch die verringerte
Entfernung zum Industriegeldnde, die Erhohung des Verkehrsautkommens und den Verlust
eines grolen Teils der {berhaupt in diesem Gebiet zur Verfiigung stehenden
Naherholungsrdume zu einer nicht unerheblichen Minderung der Immobilien- und
Grundstiickspreise fiihren. Auch die Beriicksichtigung des Einflusses von Lirm-Immissionen
auf Immobilienwerte ist bei anderen Untersuchungen durchaus iiblich (vgl. z.B. Larmkontor
2005). Gerade auch angesichts der Ausweisung von Neubaufldchen in Siirth bleibt es daher
unverstindlich, wieso diese Effekte keinen Eingang in die Kosten-Nutzen-Analyse finden.

3.2.6 Opportunititskosten alternativer Verwendungen

Das Gutachten rdumt ein, dass es durch die Investitionen in den Ausbau des Godorfer Hafens
zu einem ,,crowding out™ 6ffentlicher Investitionen kommt. Wenn die Stadt Kéln 61,5 Mio.
bzw. 31,2 Mio. Euro (der Rest soll iiber 6ffentliche Forderungen abgedeckt werden) in die
HGK investiert, ,ist eine andere Ausgabenverwendung nicht mehr moglich, so dass
alternative Investitionen verdringt werden® (S. 13). Daher wird der Nutzen einer potentiellen
Alternativ-Investition berechnet, der dann vom Nutzen des Hafenausbaus abgezogen wird (S.
52). Mit einer Investition von 31,2 Mio. Euro kdnnte danach in den Jahren 2009 bis 2011 eine
regionale Nettowertschopfung von 16.653.000 Euro erzielt werden. Diese Berechnung erfolgt
analog zur Berechnung der Nettowertschopfung durch den Bau des Hafens. Nur bleibt bei der
alternativen Verwendung unklar, wieso diese Investition im weiteren Verlauf keinen Nutzen
erzielt. Selbst wenn die Stadt Koln das Geld an seine Biirger verschenken wiirde, ergibe sich
eine hohere Nettowertschdpfung.

Ahnliche Uberlegungen lassen sich auch fiir das Gelinde des Naturschutzgebietes Siirther
Aue anstellen: Wenn das NSG schon zerstort wird, ergében sich dann nicht eventuell
lukrativere Verwendungsmoglichkeiten fiir solche Grundstiicke mit Blick auf den Rhein
anstatt sie kostenlos der HGK zu {iberlassen? Fiir die Stadt Kdln gilt jedenfalls, dass unter
Beriicksichtigung von Opportunititskosten die Rentabilitit des Ausbaus deutlich grofer als 1
sein sollte.
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3.2.7 Regionale Effekte

Das Gutachten geht davon aus, dass 80% der durch den Ausbau entstehenden
Nettowertschopfung in der Region Koln verbleibt (S. 40). Dieser Wert ist nicht im Rahmen
der Wirtschaftlichkeitsanalyse ermittelt worden, sondern aus einem Gutachten aus dem Jahr
2000 entnommen (S. 33). Seitdem hat sich allerdings nicht nur die Wirtschaftsstruktur Kolns
dramatisch verdndert, auch basierte die Berechnung dieses Wertes damals auf einem ganz
anderen Hafenkonzept — Stichwort ,,Hafen 4. Generation — das anschlieBend verworfen
wurde. Durch die Ansiedlung verschiedener Unternehmen im Hafengelinde (Import-
Ersatzteillager, Papiergrohandel, Stahl-Service-Zentrum) sollten damals etwa 400
Arbeitspliatze dauerhaft in der Region entstehen. Die Beschiftigung vor Ort ist ein
mafgeblicher Faktor fiir das Verhiltnis von regionaler und gesamtwirtschaftlicher
Bruttowertschopfung, dass damals bei etwa 80% lag (IfV 2000, S. C36). Bei der aktuellen
Berechnung der Beschéftigungseffekte des Hafens wird allerdings nur noch von einer
zusétzlichen dauerhaften Beschiftigung zwischen 88 und 104 Arbeitsplédtzen ausgegangen (S.
41). Dazu kommt, dass sich durch den steigenden Anteil der Container die
Wertschopfungseffekte fiir die Region verdndert haben. Im Kombinierten Verkehr werden
Waren héufig nur als Transitgiiter umgeschlagen und erzielen damit einen deutlich
niedrigeren Wertschopfungseffekt fiir die Region als z.B. Stiickgut fiir die Produktion vor Ort.
Die Frage, ob tatsidchlich 80% der Effekte in der Bauphase tatséchlich in K&ln bleiben, hdngt
wesentlich davon ab, welches Bauunternehmen bei einer europaweiten Ausschreibung den
Zuschlag erhalten wiirde. Hier kdnnten auch positive Effekte aullerhalb der Bundesrepublik
auftreten, die das gesamtdeutsche Kosten-Nutzen-Verhéltnis senken wiirden.

Eine mogliche Verdnderung dieses Wertes hétte erheblichen Einfluss fiir das Kosten-Nutzen-
Verhiltnis fiir die Stadt Koln. Je mehr der Wertschopfungseffekte auflerhalb der Region
stattfinden, desto stirker sinkt das Kosten-Nutzen-Verhédltnis und kénnte sogar unter den
gesamtwirtschaftlichen Wert von 1,6 sinken, da ein Grofteil der Kosten ja von der Stadt Kéln
allein getragen wiirde. Die Profiteure des Ausbaus wéren dann — neben der HGK bei einer
Rendite von 13,4% - vor allem die umliegenden Regionen.

3.2.8 Forderung

Das Gutachten kommt zu einem Kosten-Nutzenverhéltnis fiir die Region Koln von 2,5, wenn
alle anvisierten Forderungen eingeworben werden konnen, ohne die EU-Forderung sinkt
dieser Wert bereits auf 2,1. Wie tief der Wert sinkt, wenn auch die Bundesférderung
ausbleibt, wird nicht berechnet. Wenn das Kosten-Nutzen-Verhéltnis allerdings bei Wegfall
von 5,3 Mio. Euro Forderung bereits um 0,4 Punkte sinkt, erscheint eine Rentabilitdt fiir
Ko6In beim Ausbleiben von weiteren rund 25 Mio. Euro eher unwahrscheinlich.

Die Argumentation des gesamten Gutachtens greift erst dann, wenn die Forderung des
Hafenausbaus durch den Bund und eventuell die EU garantiert werden kann. In der Richtlinie
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zur Forderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs (BMVS 2006) heif3t es
eindeutig: ,,Ein Anspruch auf Gewidhrung der Zuwendung besteht nicht. Vielmehr entscheidet
die Bewilligungsbehorde aufgrund ihres pflichtgemidBen Ermessens und unter
Berticksichtigung der Nachfrage und Dringlichkeit unter dem Vorbehalt der Verfiligbarkeit
der veranschlagten Haushaltsmittel.* An anderer Stelle im Planfeststellungsbeschluss wird
argumentiert, dass nur solche Punkte in die Priifung einbezogen werden diirfen, die auch im
Verantwortungsbereich der HGK liegen, genau dies ist bei den mdglichen Forderungen aber
nicht gegeben. Eine politische Entscheidung iiber den Ausbau auf Grundlage des vorgelegten
Gutachtens diirfte erst dann getroffen werden, wenn verbindliche Zusagen {iiber
Fordermdglichkeiten vorliegen.

Fiir Deutschland - und dieser Wert ist fiir die Forderung relevant - liegt die Rentabilitit bei
1,6 (S. 124). Im Bundesverkehrswegeplan 2003 werden allerdings nur solche Projekte als
vordringlich bewertet, die mindestens ein Kosten-Nutzen-Verhéltnis von 1,7 erzielen; hier
wird dann allerdings im Gutachten auf unterschiedliche Bewertungsmethoden verwiesen.

3.3 Betriebswirtschaftliche Rentabilitit

Als Teil der Stakeholder-Analyse wird auch die betriebswirtschaftliche Rentabilitdt des
Hafenausbaus untersucht (wobei die Einordnung der HGK als Stakeholder doch verwundert).
Dabei werden die betriebswirtschaftlichen Ertrige durch eine einfache Multiplikation der
Kapazititen mit den Preisen fiir einzelne Dienstleistungen berechnet. Es wird also wie bei der
volkswirtschaftlichen Analyse auf Grundlage von HGK-Angaben von einer 100%-Auslastung
liber den gesamten Zeitraum des vollstindigen Ausbaus in 2013 bis zum Jahr 2025
ausgegangen. Von diesen potentiellen Betriebsertrigen gelangt man nach Abzug der
vermuteten Betriebsaufwendungen zu jéhrlichen Betriebsgewinnen, die sich ab dem Jahr
2012 von 7,1 Mio. Euro auf bis zu 10,2 Mio. Euro steigern. Diese Zahlen, die nicht auf
wissenschaftlichen Untersuchungen sondern auf Angaben der HGK basieren, erscheinen im
Vergleich mit bisherigen Erfahrungen doch deutlich zu hoch gegriffen.

Die HGK unterstellt dabei in ihren Berechnungen eine Umsatzrentabilitéit (Betriebsgewinn im
Verhiltnis zum Umsatzrentabilitit) von 67,6 % (fiir das Jahr 2012), die Umsatzrentabilitit lag
bisher laut Priifungsbericht der KPMG bei 13,0 % im Jahr 2006 (2005: 13,4 %). Die der
Berechnung der betriebswirtschaftlichen Rentabilitdt zu Grund liegenden Daten gehen also
von einer Verflinffachung der Umsatzrentabilitét aus.

Die erwartete betriebswirtschaftliche Rentabilitit von 13,7% (S. 134) stellt auch im
historischen Ablauf der Gutachten einen iiberraschenden Sprung dar. Im Gutachten von
Dornier SystemConsult ergab sich ohne 6ffentliche Forderung noch eine Kapitalverzinsung
von 3,49% (1997, S. 87). Bei Lackner & Partner (2001) ergab die Aufwands- und
Ertragsrechnung eine interne Rentabilitdt von 4,6%. Es bleibt in dem vorgelegten Gutachten
ungeklirt, wieso ein reiner Umschlagshafen so deutlich rentabler zu betreiben sein soll als der
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z.B. von Dornier SystemConsult aus Wirtschaftlichkeitsgriinden geforderte Hafen der 4.

Generation mit erhohten Wertschopfungsanteilen.

3.4 Fazit

Die folgenden zwei Ubersichten fassen die Kritikpunkte an der betriebswirtschaftlichen und

volkswirtschaftlichen Rentabilitdit zusammen. In der Summe der Punkte ergeben sich
erhebliche Zweifel, welche Aussagekraft die im HGK-Gutachten berechneten Werte

tatsdachlich haben.

Tabelle 2: Kritik an den Annahmen zur Berechnung der volkswirtschaftlichen Rentabilit:it

Annahme des Gutachtens

Kritik

100%-Auslastung

Aus praktischen Griinden unrealistisch;

Wettbewerbssituation und Klimawandel werden nicht beriicksichtigt

Positive Verkehrsbilanz

Zusitzliche Verkehre durch zusitzliche, ausgelastete Kapazititen
werden nicht beriicksichtigt

Ausgeglichene Umweltbilanz

Umweltgutachten beschreibt zahlreiche negative Effekte, die nicht in
die Kosten-Nutzen-Bilanz eingehen

Nicht bewertbare Faktoren

Hochwasserschutz, Naherholungs- und Immobilienwerte sowie

Unfallgefahren werden nicht beriicksichtigt

Regionale Wirtschaftsimpulse

Werden anhand veralteter Zahlen auf Basis eines Hafens der 4.

Generation berechnet

Tabelle 3: Kritik an den Annahmen zur Berechnung der betriebswirtschaftlichen Rentabilit:it

Annahme des Gutachtens

Kritik

Jahrliche Betriebsgewinne von
bis zu 10,2 Mio. Euro

Einnahmen werden durch simples Multiplizieren von 100%-

Auslastung mal aktuellem Preis errechnet

Umsatzrentabilitit 67,7 %

Im Vergleich zu Niehl oder Duisburg extrem hohe Gewinnerwartungen

Liquidationserlose

Berechnet werden Abschreibungen, nicht tatsidchliche, deutlich hohere
Wertverluste

Rechnung mit Nettobetrigen

Positive Effekte auf das Steueraufkommen werden berechnet, negative
Effekte auf die Rentabilitét nicht
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4 Standortalternativen - ein Szenario fiir die weitere Diskussion

4.1 Starken und Schwiachen der Hafenstandorte in Koln

Das Hafenkonzept von Koln (1988) sieht die Konzentration sdmtlicher Hafen- und
Umschlagaktivititen au die beiden Hafenstandorte Ko6ln-Niehl im Norden und Koéln-Godorf
im Stiden vor. Damit soll eine Kompensation der weggefallenen Flachen im Rheinauhafen
und im Hafen Miilheim erfolgen. (Wegfall Hafen Miilheim 39 ha, Rheinauhafen 22 ha, bei
Wegfall K6ln-Deutz weitere 24 ha). Damit wird deutlich, dass das Kdlner Hafenkonzept sehr
stark davon geprigt ist, Hafenfliche in Baugrundstiicke fiir hochwertige Immobilien
umzuwandeln. Am Standort Godorf soll ein trimodales Container-Terminal errichtet werden,
um u.a. die Vor und Nachlédufe, die heute iiber die Strale nach Niehl gehen, zu minimieren
und insgesamt den Niehler Hafen zu entlasten.

Das Hafenkonzept der Stadt Koln stammt aus dem Jahr 1988 und bedarf einer dringenden
Uberarbeitung. Die Anforderungen an Binnenhifen haben sich seitdem deutlich verindert,
vor allem fehlt dem Konzept eine regionale Perspektive. Das Hafenkonzept NRW aus dem
Jahr 2004 benennt eine Reihe von Punkten, in denen die Kooperation zwischen Héfen entlang
der Rheinschiene einer optimierten Ausschopfung von Marktpotenzialen dienen kann (S. 51).
Neben Kompetenzbiindelungen und gemeinsamen Marketingaktivititen ergeben sich laut
Verkehrsministerium NRW Moglichkeiten vor allem im Aufbau von gebrochenen
Containerdiensten fiir Kanalsysteme und Nebenfliisse des Rheins sowie in der gemeinsamen
Entwicklung von Angeboten fiir den trimodalen Umschlag.

Kooperationsstrategien zwischen Binnenhifen und vor allem mit den Seehédfen haben in den
letzten Jahren einen erheblich an Bedeutung gewonnen, wie z.B. Kooperationsvereinbarungen
zwischen der European Sea Port Organisation (Espo) und dem Europidischen Verband der
Binnenhédfen (EVB) oder die Fusion der Héfen in Diisseldorf und Neuss sowie die nun
vereinbarte Kooperation mit dem Hafen Krefeld (zur ErschlieBung neuer Hafenfldchen)
belegen. Wihrend die direkten Konkurrenten am Rhein ihre Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber
Duisburg durch Kooperationen zu stirken versuchen, fehlt dieser Aspekt im Kolner
Hafenkonzept. Obwohl selbst das Verkehrsministerium NRW eine Zusammenarbeit mit dem
Hafen in Bonn fiir den Container-Umschlag fiir iiberlegenswert hélt (2004, S. 69), wird diese
Option im Planfeststellungsbeschluss von vornherein ausgeschlossen (S. 85).

Die Bipolaritit des alten Hafenkonzepts ist auch deshalb neu zu definieren, da Entwicklungen
bei der strategischen Ausrichtung von Binnenhidfen seitdem nicht beriicksichtigt werden
konnten. Schon das Gutachten von Dornier SystemConsult von 1997 hat festgestellt, dass
diese veraltete Konzeption dem Hafenstandort Kbln geschadet hat. Das Hafenkonzept NRW
zeigt fir die Binnenhdfen zwei Moglichkeiten auf, ihre Funktionen funktionell
weiterzuentwickeln. Gerade fiir K6ln wird die Option beschrieben, sich zu einer Drehscheibe
fiir den Langstreckenverkehr weiterzuentwickeln (sowohl von Binnenschiff auf Bahn als auch
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im trockenen Umschlag Strale/Bahn), wie dies von der HGK auch offensichtlich in Niehl
bereits angestrebt wird. Hier konnte mit dem bestehenden Containerterminal und dem KLV
Terminal Nord der HGK die kritische Masse erreicht werden, um auch im Wettbewerb mit
Duisburg und NeuB-Diisseldorf zu bestehen. Alternativ wird die Mdglichkeit beschrieben,
Binnenhifen als Standorte logistischer Dienstleistungen weiterzuentwickeln. Diese Hifen der
4. Generation bendtigen "umfangreiche (und preislich wettbewerbsfahige) Flachen" (S. 35),
wie sie in Godorf laut Entscheidung des Regierungsprésidenten nicht zur Verfiigung stehen,
worauf entsprechende Uberlegungen damals eingestellt wurden.

Im nachfolgenden wird ein Benchmarking des Hafens Ko6ln Godorf vorgenommen. Dieses
Benchmarking erfolgt in drei Schritten: Zundchst wird der Status-Quo hinsichtlich des
Leistungsspektrums der beiden Kolner Hifen beschrieben. Im Anschluss hieran werden auf
Basis eines Argumentationspapiers des Bundesverbandes Offentlicher Binnenhifen e.V.
(BOB 2006) allgemeine Kriterien zur Beurteilung der Hafenstandorte entwickelt. In einem
dritten Schritt werden auf Basis der entwickelten Kriterien die Entwicklungsperspektiven der
Hifen Niehl und Godorf im Zusammenhang beurteilt.

4.1.1 Status-Quo: Hafen Niehl I und II

In den vergangenen Jahren hat die Hiafen und Giiterverkehr K6ln AG deutlich in den Ausbau
threr KLV-Terminals investiert. Der Hafen K6ln-Niehl ist dadurch zu einer Drehscheibe des
Kombinierten Ladungsverkehrs geworden. Der Hafen Ko&In-Niehl hat sich in den
vergangenen Jahren zu einer trimodalen Drehscheibe des KLV entwickelt. Es existieren
Direktverbindungen per Binnenschiff und/oder Eisenbahn zu den Westhifen und den
wichtigen Wirtschaftszentren in ganz Europa.

Mit tiglichen Shuttleziigen werden drei regionale Satellitenterminals in Bergisch Gladbach,
Diiren und Hiirth mit dem Hafen Ko&ln-Niehl verbunden und sorgen auf diese Weise dafiir,
dass der Vor- und Nachlauf der Container iiber die Schiene erfolgt und der StraBenverkehr
deutlich entlastet wird.

Der Hafen Koln-Niehl I bietet bereits ein breites Angebot an Umschlageinrichtungen fiir
Giiter aller Art. Krananlagen unterschiedlichster Leistungsspektren, Ro-Ro-Anlagen und
Trockenumschlaganlagen fiir ndsseempfindliche Giiter stehen fiir moderne Umschlaganlagen.
Mit zwei leistungsfiahigen Containerterminals auf einer Betriebsfliche von 72.510 m? und 5
Containerbriicken wurden in 2006 509.876 TEU umgeschlagen. Mittlerweile kann auch die
neueste Generation der Container-Binnenschiffe, die JOWI-Klasse, den Hafen Koln-Niehl
ansteuern.

Die Kolner Ford-Werke AG - eines der wichtigsten Unternehmen der Region - setzen beim
Transport ihrer Neufahrzeuge seit 1994 auf die Binnenschifffahrt. Uber eine leistungsfihige
Roll-on/Roll-off-Anlage im Hafen Niehl II werden tdglich hunderte Autos auf Spezialschiffe
verladen und zu iiberregionalen Verteilerzentren transportiert.
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Der Hafen Niehl I ist iiber gut ausgebaute Bahnverbindungen bereitstellung mit drei
Logistikzentren in der Region verbunden (und liegt in unmittelbarer Ndhe zum geplanten
KLV Terminal Nord):

e Bergisch Gladbach und Diiren: Integriert in ihre modernen Logistikzentren betreibt
die BGE Eisenbahn Giiterverkehr GmbH in Bergisch Gladbach und Diiren auch zwei
KLV-Satellitenterminals. Von dort gelangen zum Beispiel fertige Papierprodukte in
Containern per Shuttlezug schnell und umweltfreundlich zum Hafen K6ln-Niehl.

* Hiirth-Knapsack: Seit Januar 2002 nutzen auch die Unternehmen im Chemiepark
Knapsack in Hiirth die KLV-Dienstleistungen der HGK. Shuttleziige fahren
werktdglich zwischen diesem Chemie-Standort und den Terminals im Hafen Koln-
Niehl.

4.1.2 Status-Quo: Koln Godorf

Der Hafen Ko6ln Godorf hatte in der Vergangenheit eine eindeutige Grundausrichtung: Er war
lange Zeit in erster Linie ein hoch spezialisierter Ol- und Gashafen sowie ein Umschlagplatz
fiir chemische Fliissigprodukte. ,,Der Godorfer Hafen ist durch ein Leitungssystem direkt mit
den meisten Chemie-Unternehmen im Kolner Siiden verbunden. Rohstoffe, Vor- und
Zwischenprodukte gelangen so schnell, sicher und umweltschonend von den Schiffen direkt
zur Weiterverarbeitung in die Betriebe. (HGK 2003). Daneben hatte der Hafen auch immer
eine Funktion zum Umschlag von Massengiitern, die in den letzten Jahren sukzessive
ausgebaut wurde. Hierzu wurden bereits stillgelegte Umschlaganlagen am offenen Strom
saniert bzw. erneuert und im Jahre 2003 eine erweiterte Umschlaganlage fiir Massengiiter am
Stromkai in Betrieb genommen. Diese verfiigt seitdem iiber eine 300 m lange Kranbahn mit
Steilufer. Bei einer Be- und Entladeweise in 2 Schiffsbreiten konnten hierdurch mindestens 4
Schiffsumschlagplitze reaktiviert werden. Im Hinblick auf den gestiegenen Bedarf an
Lagerplatzfliche konnte im Zuge der BaumaBnahme auf den bisher fiir Gleisanlagen
genutzten Flichen eine zusitzliche Lagerfliche von rund 8.500 m” erschlossen werden.

Diese Modernisierung trug vor allem dem steigenden Rohstoffbedarf nach Steinsalz im
Chemiepark Knapsack Rechnung. In der Umschlaganlage konnten ab 2003 rund 400.000 t
Steinsalz pro Jahr vom Binnenschiff auf Wagons verladen werden. Im Zuge dieser
MaBnahmen wurden gleichzeitig Kapazititen zur Abfertigung von Massenglitern im Hafen
Niehl 1 abgebaut. Die Krane EK 3 und EK 5, einschlieBlich zweier Trichterwagen, wurden
vom Hafen Koéln-Niehl Westkai auf die neue Kranbahn im Hafen Ko6ln-Godorf Stromkai
verlagert. Die beiden Krananlagen verfiigen {iber eine Tragkraft von je bis zu 50 t bei 18 m
Ausladung bzw. 12,5 t bei 30 m Ausladung. Durch diese Umsetzung wurde die
Umschlagkapazitit um anndhernd 1 Mio. t pro Jahr erweitert. Mithilfe der Trichterwagen
wurde der Direktumschlag vom Schiff auf Waggon beschleunigt. Unterhalb der Krane
verlaufen 3 neue Verladegleise mit etwa 1.000 m Aufstellkapazitit.
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Die HGK beurteilte die damalige Entwicklung wie folgt: ,,Die Inbetriebnahme der neuen
Umschlaganlage im Jahre 2003 bedeutet fiir den Godorfer Hafen einen weiteren Schritt weg
vom reinen Eisenbahnhafen hin zum modernen, multimodalen Umschlagplatz. Neben dem
konventionellen Umschlag von Massengiitern wie Kalkstein, Steinsalz, Kies, Splitt und
Anorthit wurde an der neuen Anlage auch der Einstieg in den wasserseitigen
Containerumschlag realisiert. Hierflir steht eine Containerabstellfliche von ca. 1.500 m2 zur
Verfiigung, um Container aus der Region auf Binnenschiffe umzuschlagen.” (HGK 2004).
Diese Entwicklung ist anschliefend allerdings gescheitert und der Container-Umschlag wurde
wieder eingestellt.

An dieser Entwicklung lasst sich erkennen, dass die Entwicklung des Godorfer Hafens durch
drei Elemente geprégt ist:

1. Die Spezialisierung als Chemiehafen

2. Den Ausbau des Massengutsegments (beruhend auf einer entsprechenden Entlastung
des Niehler Hafens und in Zukunft auch des Deutzer Hafens

3. Die Schaffung multimodaler Kapazititen fiir die Containerverkehre (wobei auch hier

die Verlagerungen bestimmter regionaler Destinationen aus Niehl die Haupttriebfeder
sind).

4.1.3 Benchmarking

Der Begriff ,,Benchmarking® kann definiert werden als ein Leistungsvergleich zwischen
Unternehmen mit gleichem oder &hnlichem Aufgabenbereich mit dem Ziel, in einem
qualitativen Prozess von den Besten zu lernen, um die eigene Leistungsfahigkeit zu erhdhen
(vgl. etwa Watson 1993, Cowper/Samuels 1997: 1 und OECD 1999: Internet). Eine andere
Beschreibung ist durch einen Aufforderungssatz mdglich: ,,Finde eine andere
Hafengesellschaft oder Logistikunternehmen, welche die Logistikaufgaben im Vergleich zur
eigenen Leistung besser erfiillt, studiere aufmerksam, weshalb das andere Unternehmen so
gut ist, liberlege, wie die eigene Leistung auf dieser Stufe verbessert werden konnte, setze die
Pléane um und beurteile die Resultate.*

Die géngigen Definitionen des Begriffs ,,Benchmarking* weisen auf zwei Kernelemente hin:
Den beabsichtigten internen Lernprozess und die breite Anwendbarkeit des Instruments,
sowohl was die Untersuchungsbereiche als auch die mdglichen Vergleichspartner betrifft.
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Tabelle 4: Benchmark nach logistischen und standortbezogenen Kriterien der BOB

Funktionen
Anforderungen

und Stirken des Standorts Koln Godorf  Schwiichen des Standorts Koln Godorf

Verkehrsfunktion

Alleinstellungsmerkmale
gegeniiber anderen, bereits
etablierten Standorten

Logistische Funktionen

Fihigkeiten zur arbeitsteiligen
Organisation logistischer Ketten

Fihigkeiten zur Behandlung
hochwertiger Stiickgiiter

Produktionsfunktion
Hiifen als Gewerbestandorte

Ausrichtung auf die lokalen und
regionalen Anforderungen der
verladenden Wirtschaft

Stadtentwicklungsfunktion

Nachhaltigkeitsfunktion

intelligente Organisation von
sicheren, leistungsfihigen,
okologisch vertretbaren und
zuverliissigen Transporten

Standortfunktion fiir Wachstum
und Beschiiftigung

Sicherer und zuverlédssiger Transport
chemieaffiner, fliissiger Massengiiter

Transportkostengunst besteht gegeniiber
dem nahe liegenden Chemiecluster

Verkniipfung mit den
Seehafenstandorten in den Niederlanden
im Rahmen der Gesamtstrategie gegeben

Einrichtungen  fiir Umschlag und
Lagerung hochwertiger Massenstiick-
und Stiickgiiter, gute  Pipeline-
Anbindungen an die umliegenden
Chemie-Unternehmen

ErschlieSung von Spezial-
isierungsvorteilen durch die

Konzentration bestimmter Giitergruppen
an einem Standort

Auf der gesamtstddtischen Ebene
erkennbar, soweit es um  die
Umwidmung alter Hafenstandorte zu
Standorten fiir Freizeit, Biiros und
Wohnungen geht

Logistischer Funktionen werden in die
AuBlenbezirke verlagert

Erhalt der Wettbewerbsfihigkeit des

Chemieclusters durch kostengiinstige
Anlieferungen
Drehscheibenfunktion

Intermodale Kapazititen sind Vergleich zu
anderen Standorten so gering, dass hieraus kein
Sog-Effekt fiir ein weiteres
Giterverkehrszentrum entsteht

Einzugsgebiet begrenzt
Perspektive Hinterlandverkehre unklar

Konkurrenz zum Hafenstandort Bonn schmilert
regionale Effekte

Unzureichende Spezifierung des Marktsegments
Containerverladung

Gefahr des ,,Gemischtwarenladens”, da
Ergénzungsfunktion fiir Niehl

Geringe Tiefe der Logistikkette

Geringe Flachenverfiigbarkeit fiir logistische
Zusatzleistungen

Die Modernisierung von Kaianlagen
(Containerterminals) stellt kein
Alleinstellungsmerkmale gegeniiber anderen,
bereits etablierten Standorten dar

Ergédnzungsfunktion zu den Entwicklungen und
Planungen fiir Niehl [ und II

Begrenztes Flachenpotenzial fiir die Ansiedlung
von Industrie- und Gewerbe-unternehmen zu
giinstigen Konditionen

Kein Standort von leistungsfahigen Speditions-
und Logistikunternehmen

Erhebliche Nutzungskonkurrenzen
Nutzungskonflikte

und

Zusitzliche Belastung von Wohngebieten durch
Emissionen (etwa durch den LKW-Verkehr im
Vor- und Nachlauf)

Steigerung der Umweltfreundlichkeit der
Transportkette ist fraglich, da im Nachlauf
vermehrt Lkw.s eingesetzt werden sollen

Absolute Verlagerungen von Lkw-Verkehr auf
das umweltfreundliche Binnenschiff sind nicht
verifizierbar

Regionale Verlagerungen werden nicht beachtet

Quelle: eigene
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4.1.4 Schlussfolgerungen

Vor dem Hintergrund der Benchmark-Kriterien wird deutlich, dass der Hafen K&éln Godorf
aufgrund seines logistischen Potenzials nicht in der Lage ist, in den interessanten
Wachstumssegmenten mit anderen Logistikstandorten entlang der Rheinschiene zu
konkurrieren. Alleinstellungsmerkmale hat dieser Hafenstandort im Bereich chemieaffiner
Massengiiter. Godorf bleibt trotz der Ausbaupldne von seiner Grundstruktur her ein auf
bestimmte Massengiiter der Chemieindustrie spezialisierter Hafen. In diesem Marktsegment
bestehen eindeutige Lagevorteile gegeniiber jedem anderen Rheinhafen. Dies gilt fiir den
Ausbau eines Containerterminals nur in eingeschrinktem Mafle, soweit z.B. beabsichtigt ist,
den nahe gelegenen Chemiepark Knapsack zu bedienen. Dariiber hinaus sind im Vergleich
mit anderen Hafenstandorten die Fliachenpotenziale fiir logistische Dienstleistungen und die
Ansiedlung von Unternehmen auf dem Gelénde begrenzt.

Das eigentliche Entwicklungsdilemma fiir diesen Standort liegt darin, dass der Ausbau zum
Containerterminal die bisherigen Alleinstellungsmerkmale abschwicht und die zusétzlichen
Aktivitdten sogar die bisherige Strategie zu einem Spezialhafen in Frage stellen. Dies wirft
auch praktische Fragen hinsichtlich der Homogenitét der Abldufe auf, insbesondere was die
enge Hafeneinfahrt betrifft sowie den Nachlauf iiber die bestehenden Stra3en per Lkw.

Die bestehenden Planungen sind aus dem bestehenden Standortpotenzial des Hafens alleine
nicht begriindbar. Sie gewinnen einen groeren Grad an Plausibilitit, wenn die
Entwicklungsperspektiven fiir den Standort Niehl einbezogen werden. Auf der Basis der
analysierten Rahmenbedingungen ist hier der eigentliche Entwicklungsschwerpunkt fiir den
Logistik-Standort Kdln zu sehen. Insofern hitten die derzeitigen Planungen fiir Godorf nur
eine erginzende Funktion. Hieraus ergibt sich auch, dass aus Sicht der HGK eine
betriebswirtschaftliche Bewertung des Standortes keinen besonders hohen Stellenwert hat, da
im Gesamt-Portfolio der Aktivititen die Renditeschwerpunkte an anderer Stelle angesiedelt
sind. Mittelfristig lassen sich in Godorf durch relativ geringe Investitionen die rentablen
Aktivititen im Bereich fliissige Massengiiter ausbauen.

Im Mittelpunkt des Standortes Niehl steht der Aufbau eines leistungsfdhigen
Hafenhinterlandterminals fiir die Bahn. Allein im Schienenverkehr bieten innovative
Betriebskonzepte mit Hafenhinterland-Terminals als Hub bei bestimmten Container-
Verkehren die groften Wachstumspotenziale. Hieraus folgt, dass sich der Hafen Niehl vor
allem in Konkurrenz zu DuisPort bewegt, der bereits heute aktiv und erfolgreich dieses
Marktsegment besetzt. Der Hafen Niehl besitzt fiir einen derartigen Ausbau jedoch zurzeit
nicht die hinreichenden Infrastrukturreserven im Container-Bereich. Der Grund hierfiir ist
allerdings hausgemacht: Nur ein Teil des Hafens wird tatsdchlich als Umschlagplatz fiir
Container genutzt, andere Teile des Hafens weisen eine sehr geringe Nutzungsintensitét auf.
Die Flachenvermietung in Kaindhe und die weiteren Nutzungsmoglichkeiten der Kaiflichen
scheinen nicht aufeinander abgestimmt.
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4.2 Das Alternative Standort-Szenario

4.2.1 Zur Szenario-Methode

Um die verschiedenen Wege in eine mdgliche Entwicklung der Hafenstandorte in Koln
aufzuzeigen, wird auf die Szenario-Methode zuriickgegriffen. Die Darstellung in Form eines
Szenarios erlaubt es, ein Gesamtbild von einer mdglichen Zukunft zu zeichnen. Innerhalb des
Szenarios konnen Gemeinsamkeiten und Widerspriiche, aber auch die Synergien zwischen
den verschiedenen Zielen deutlich gemacht werden. Demgegeniiber basiert eine Nutzen-
Kosten-Analyse auf einem weitgehend homogenisierten Verstindnis der Wirklichkeit
(Modellannahmen). Dynamische Entwicklungen und Risiken bleiben auBlen vor, weil sie ja
das eindeutige quantifizierbare Ergebnis verkomplizieren konnten.

Das nachfolgende Szenario ist kein ,,Wunschbild* der Auftraggeber: Es soll deutlich machen,
dass gegeniiber den bisherigen Planungen Alternativen moglich sind und das einige Ziele der
Ausbaubefiirworter mit anderen Mitteln erreicht werden konnen.

4.2.2 Szenarion 2010/ 2015

Ab 2010 zeichnete sich deutlich ab, dass sich die Wachstumserwartungen fiir die Kolner
Hiifen nicht erfiillen wiirden. Mafsgebliche Griinde hierfiir waren

* Die rdumlichen Verlagerungen im Bereich der Seehafenhinterlandverkehre auf die

Deutschen Nordseehdfen, insbesondere durch den Ausbau des JadeWeserPorts.

* Ein deutlicher Zuwachs des Schienengiiterverkehrs in den Destinationen zwischen den
ARA-Hdifen und den Standorten in Nordrhein-Westfalen

* Fin weiterer Riickgang der schiffbaren Tage des Rheins aufgrund lingerer Hoch- und

Niedrigwasserperioden.

Vor diesem Hintergrund erwies sich die Investitionsplanung fiir den Hafen Godorf als

tiberholt. Die zusdtzlichen Kapazitditen hdtten nicht hinreichend ausgelastet werden konnen.

Die verantwortlichen politischen Krdfte in Kéln nahmen diese Entwicklung zum Anlass, einen
Masterplans Giiterverkehr und Logistik anzustoffen, in dem neue Prioritditen fiir den

Logistikstandort Koln gesetzt wurden. Dieser beinhaltete u.a.

* FEinen wumfassenden Ausbau der Giiterbahn (mit dem Aufbau zusdtzlicher

Direktverbindungen nach Siid- und Osteuropa)
* Fine umfassende Modernisierung des Hafenstandortes Niehl
*  Beibehaltung des Hafenstandortes Godorf als chemieaffiner Spezialhafen

* [Integrationg von Stadtentwicklung und Anforderungen des Logistikstandortes
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Das Naturschutz-Gebiet in der Siirther Aue konnte erhalten bleiben, die Attraktivitit der
Wohngebiete in Siirth wurde durch den Verzicht auf das neue Becken deutlich gestdrkt, so
dass zahlreiche Zuziige vermeldet werden konnten.

Aus den hdufigen Niedrigwasserperioden ergab sich die Notwendigkeit, die iiberalterte
Binnenschifffahrtsflotte zu modernisieren und insbesondere flachgdingige Schiffe einzusetzen.
Die Stadt Kéln beteiligte sich mit anderen Hafenstandorten an einem Forschungs- und
Entwicklungsprogramm zur Modernisierung der Binnenschifffahrt. Ziel dieser Aktivititen war
es, eine moderne und wettbewerbsfihige Binnenschifffahrtsflotte mit  geringen
Emissionswerten und einen konstruktionsbedingten niedrigeren Tiefgang zu etablieren. Mit
diesen Aktivitdten erledigten sich auch Forderungen der IHK, durch umfangreiche

Aushubarbeiten den Rhein zu vertiefen.

Der Hafenstandort Koln konnte sich im Wettbewerb mit der Schiene sowie den Konkurrenz-
Standorten Neuss-Diisseldorf und Duisburg behaupten. Grundlage hierfiir war der Ausbau
der Container-Umschlagskapazititen am Standort Niehl 1. Das Hafenbecken [Va im Hafen
Niehl I war in der politischen Debatte immer wieder als mogliche Standortalternative
genannt worden®. Dieses Becken IVa war bis 2007 ausschlieflich als Winterquartier fiir die
Flotte der Koln-Diisseldorfer genutzt worden. Da die angedachte Verlegung in den
Miihlheimer Hafen offensichtlich nicht zu realisieren war, wurde die Koln-Diisseldorfer im
Winter in den Hafen Deutz verlegt. Diese Nutzung verursachte im Gegensatz zu anderen
industriellen Nutzungen nur geringfiigige zusdtzliche Verkehrsbelastungen mitten im
Stadtzentrum und war sowohl mit der bestehenden Nutzung (z.B. der damals gréfiten
Mehlmiihle Europas) vereinbar und stand auch langfristigen stdidtebaulichen Maffnahmen
nicht Weg. Durch Zuschiitten des Beckens IVa konnten neue Erweiterungsfldchen fiir die
Kélner Hifen zu erschlossen werden.’ Die fiir Godorf berechneten benétigten Flichen
betrugen (ohne das neue Becken) 18,34 ha, die Flichen in Niehl waren also durchaus
ausreichend, um ein neues Containerterminal mit vier Liegeflichen und zwei Container-
Briicken zu errichten.

Durch den Umbau wurde das bestehende Containerterminal entlastet, das 2007 eine relativ
kleine Fldche intensiv nutzte und an seine Kapazititsgrenzen gestoffen war. Diese im
Vergleich zur einfachen Vermietung von Hafenflichen an nicht hafen-affine Unternehmen

hoch rentable Titigkeit konnte ausgebaut werden, da einige Unternehmen mit Kaiumschlag

Auch die HGK hatte diese Mdglichkeit sowohl im Erlduterungsbericht als auch im Feststellungbeschluss
angefiihrt, aber mit Verweisen auf Ilangerfristige  Mietvertrdge nicht weiter verfolgt. Im
WasserstralBenverkehrs- und Hafenkonzept Nordrhein-Westfalen (2005) wurde diese Handlungsoption
ebenfalls ausdriicklich genannt.

Das Gutachten der Dornier SystemConsult GmbH (1997) hatte berechnet, dass im Niehler Hafen durch eine
optimierte Nutzung zusétzliche Fldchen von 18,56 ha gewonnen werden konnten, weitere 6,5 ha durch
Zuschilitten des Hafenbeckens IVa (Dornier 1997, S. 22).



Zukunft der Kélner Hafen

im Hafen verlagert wurden oder ihre Mietvertrige ausliefen'’, wéihrend andere Unternehmen
ohne Kai-Umschlag in das Industriegebiet Nord mit dem neuen KLV-Terminal der HGK
umgesiedelt wurden. Die prinzipielle Verfiigharkeit von zusdtzlichen Fldchen im Niehler
Hafen war spditestens klar geworden, als die HGK sowohl der RheinEnergie als auch dem
Kabelhersteller NKT entsprechende Fldchen angeboten hatte. Eine detaillierte Aufstellung
der einzelnen Mieter im Hafen und ihrer Tdtigkeiten hatte hierzu einen wesentlichen Beitrag
geliefert. Die HGK rdumt dem Containerumschlag jetzt deutlich den Vorrang gegeniiber der
Verpachtung ein.

Abbildung 14:  Hafen Niehl |

Quelle: HGK 2005

Das bipolare Hafenkonzept der Stadt Koln wurde den verdnderten Anspriichen der
verladenden Wirtschaft angepasst, im Kern aber beibehalten. Im Nord wurde mit der
Erweiterung in Niehl eine Drehscheibe fiir den fiir den trimodalen Fernverkehrsumschlag
geschaffen, die sich dank optimaler Verkehrsanbindung an das neue KLV-Terminal Nord
hervorragend mit den anderen Wachstumssegmenten der HGK im Giiterfernverkehr ergdnzte.
Auch durch Synergieeffekte mit dem bestehenden Containerumschlag (z.B. beim Stuffing/
Stripping) konnten diese Dienstleistungen zu so wettbewerbsfihigen Preisen angeboten
werden, dass eine hohe Auslastung der Kapazitdten erreicht wurde.

Fiir den Teil der Transportgiiter, die ihren Ursprung oder Ziel im Kélner Siiden haben, wurde
die Kooperation mit dem Hafen in Bonn intensiviert. Der Nach-/ Vorlauf konnte zur

" Die verbleibende hafen-affine Nutzung auf den betroffenen Fldachen verfiigt laut Dornier (1997, S. 23)

héchstens lber Mietvertrdge bis zum Jahr 2010.
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Zufriedenheit der verladenden Wirtschaft kostengiinstig gestaltet werden. Wihrenddessen
wurde mit relativ geringen Investitionen das eigentliche Alleinstellungsmerkmal des Hafens
Godorfs im Bereich der fliissigen Massengiiter fiir die chemische Industrie gestdrkt. Dadurch
wurden auch zahlreiche Arbeitsplitze in den umliegenden chemischen Unternehmen
gesichert. Diese Investitionen sind zwar mittlerweile durch den Bau einer neuen Pipeline
tiberholt worden, haben sich in der Zwischenzeit mehr als rentiert, ohne dass etwa die

Sicherheit im Hafen durch einen Containerumschlag gefihrdet worden wiire.

Die Stadt Kéln konnte von diesen strategischen Investitionen deutlich stdrker profitieren, als
fiir den Ausbau Godorf in 2007 berechnet wurde. Kéln konnte sich als internationaler
Standort im trimodalen Umschlag positionieren und gehdrte damit im Wettbewerb der
Hafenstandorte zu den Gewinnern. So konnte die HGK wesentliche Beitrdge zur Entlastung
des Kommunalhaushalts leisten.
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5 Zusammenfassung des Gutachtens

Vor dem Hintergrund der seit iiber 20 Jahren in der Kélner Kommunalpolitik gefiihrten Kontroverse
um den Ausbau des Hafenstandorts K6ln-Godorf wurde die Citizen Consult GmbH, Wuppertal, von
der Arbeitsgemeinschaft ,,Gegner des Hafenausbau Godorf mit einem Gutachten beauftragt, das
folgende Punkte behandelt:

1) Uberpriifung der Kosten-Nutzen-Analyse des Gutachtens des Instituts fiir
Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Ko6ln und anderen unter
Federfiihrung von Prof. H. Baum im Auftrag der Héidfen und Giiterverkehr
Koéln AG (nachfolgend HGK-Gutachten)

2) Skizzierung moglicher Standortalternativen im Bereich des Binnenschiff
affinen Giiterverkehrs und Biindelung dieser Perspektiven in Form eines
Szenarios.

Die nachfolgend vorgestellten Ergebnisse sind als ein Beitrag zur weiteren Entwicklung und Stirkung
des Logistikstandortes Kdln zu verstehen. Es geht um die besten Losungen und den zielgerichteten
Einsatz 6ffentlicher Mittel, um diese Losungen zu verwirklichen.

Zentrales Ergebnis der Uberpriifung
Wichtige Risikofaktoren fiir die weitere Entwicklung der Binnenschifffahrt bleiben unbeachtet.

Die Wirtschaftlichkeitsannahmen des HGK-Gutachtens von Prof. Baum beruhen auf veralteten und
unvollstindigen Annahmen hinsichtlich der Entwicklung der Binnenschifffahrt und kommt daher in
der Berechnung von Kosten und Nutzen zu realitdtsfernen Ergebnissen. Zahlreiche bereits heute
erkennbaren Risikofaktoren fiir die weitere Entwicklung der Binnenschifffahrt wurden bei den
Grundannahmen ausgeblendet. Zu nennen sind hier vor allem folgende Faktoren:

1. Pauschal wird mit dem Wachstum in der Container-Schifffahrt argumentiert, ohne zu
beachten, dass sich die Binnenschifffahrt dieses Wachstum mit anderen Verkehrstrigern
teilen muss.

2. Unbeachtet bleiben auch aktuelle Erkenntnisse liber eine rdumliche Verschiebung der
Giiterstrome aufgrund des Ausbaus der deutschen Nordseehdfen. Allein der neue
Nordseehafen Jade-Weser-Port wird ab 2010 jéahrlich 2,1 Millionen TEU bewdéltigen.
Damit wird dem Sechinterlandverkehr der ARA-Hifen (Antwerpen - Rotterdam -
Amsterdam) ein erhebliches Potenzial abgezogen. Auch der Ausbau der Betuwe-Linie
und des Eisernen Rheins werden zu erhohten Marktanteilen fiir den Giitertransport auf
der Schiene fiihren. Von beiden Entwicklungen ist die Rheinschifffahrt direkt betroffen.

3. Gleichzeitig ist zu erkennen, das in den letzten Jahren entlang der Rheinschiene ein
erheblicher Kapazititsausbau der Binnenhdifen stattgefunden hat. Die Hafenstandorte
K&lns miissen also mit einer erheblichen Konkurrenz anderer Hafen rechnen. Vor diesem
Hintergrund wurde im HGK-Gutachten versdumt, die aktuelle Wettbewerbssituation zu
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priifen. Insbesondere hitte zur Fundierung der Wachstumsannahmen geklart werden
miissen, wo die spezifischen Standortvorteile der Kdlner Hifen liegen.

4. Das Interesse der verladenden Wirtschaft im Siiden Kolns an einem Ausbau des Hafens
Godorf auf Basis des Planfeststellungsverfahrens bleibt empirisch ungepriift. Es wird ein
regionaler Effekt von 80 % angenommen, welcher aber noch von der Voraussetzung eines
Hafens der 4. Generation ausging. Diese Annahme aus dem Jahr 2000 hétte aufgrund der
verdanderten Ausgangsbedingungen dringend iiberpriift werden miissen.

5. Der Klimawandel und die zunehmende Hoch- und Niedrigwassergefahr werden im
Gutachten nicht beriicksichtigt. Das Institut fiir Mobilititsforschung (ifmo, Berlin, 2005)
prognostiziert eine Halbierung der Transportkapazititen auf dem Rhein bis zum Jahr
2025. Dies zu ignorieren fiihrt zu unrealistischen Annahmen iiber die schiffbaren Tage
und in der Folge auch iiber die betriebswirtschaftliche Rentabilitit des Hafens Godorf.

Das prognostizierte Kosten-Nutzen-Verhédltnis von 2,5 beruht auf unrealistischen, veralteten und
widerspriichlichen Annahmen. Insgesamt lisst sich feststellen, dass bei den Ausgangsfaktoren zur
Klarung des zukiinftigen Giiteraufkommens zentrale wettbewerbliche, raumstrukturelle und
okologische Risiken ausgeblendet wurden.

Es wird prognostiziert, der ausgebaute Hafen Godorf kénne vom ersten Tag der Betriebsaufnahme an
bis zum Jahr 2025 mit einer 100%-Auslastung rechnen. Eine entsprechende Nachfrage wird an keiner
Stelle nachgewiesen. Das Gutachten iibernimmt hier einfach die Angaben des Auftraggebers HGK.
Die Auslastung ist ein Schliisselfaktor fiir alle im Gutachten berechneten positiven Effekte
(zusétzliche Wertschopfung, zusétzliche Arbeitsplitze etc.). Diese sind unseren Erkenntnissen nach
viel zu optimistisch angesetzt. Dagegen werden die durch die Zerstorung des Naturschutzgebietes
Stirther Aue entstehenden Kosten deutlich unterschitzt. Insofern ist das prognostizierte Kosten-
Nutzen-Verhiltnis deutlich nach unten zu korrigieren.

Im HGK-Gutachten werden Forderungen durch die EU und den Bund eingeplant, ohne die das
Kosten-Nutzen-Verhéltnis deutlich schlechter ausfillt. Auch ist das Forderargument nicht geeignet,
den Standort Godorf zu préaferieren. Fordermittel konnten auch flieBen, wenn an anderer Stelle in die
Kolner Hafenlogistik sinnvoll investiert wiirde.

Alternative
Die Neustrukturierung des Hafens Niehl ist die bessere Alternative.

Auch das angenommene Kosten-Nutzen-Verhiltnis von 2,5 fiir den Ausbau des Hafens Godorf lasst
keinen Riickschluss auf die Frage zu, ob ein Ausbau der Umschlagskapazitdten in den Koélner Héfen
tatsdchlich in Godorf stattfinden sollte. Eine Priifung, wo offentliche Mittel tatsdchlich am besten
investiert werden sollten, war nicht Bestandteils des Untersuchungsauftrags an Prof. Baum und seine
Partner.

Durch einen von uns durchgefiihrten Benchmark des Hafens Godorf wird deutlich, dass dieser
aufgrund seines logistischen Potenzials nicht in der Lage ist, in den interessanten
Wachstumssegmenten mit anderen Logistikstandorten entlang der Rheinschiene zu konkurrieren.
Insbesondere im wachsenden Transitaufkommen kann dieser Hafen nur eine untergeordnete Rolle
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spielen. Alleinstellungsmerkmale hat dieser Hafenstandort im Bereich chemie-affiner Massengiiter.
Godorf bleibt trotz der Ausbauplidne von seiner Grundstruktur her ein auf bestimmte Massengiiter der
Chemieindustrie spezialisierter Hafen. In diesem Marktsegment bestehen eindeutige Lagevorteile
gegeniiber den meisten anderen Rheinhdfen. Um diese Rolle zu stérken sollte er weiter modernisiert
werden, zusétzliche Flachen werden hierfiir allerdings nicht gebraucht.

Dagegen bestehen im Hafen Niehl I noch ausreichend Moglichkeiten, die Umschlagkapazititen im
Containerverkehr noch deutlich zu erweitern.

Hierzu bedarf es allerdings eines innovativen und vorausschauenden Hafenkonzeptes, welches die
wasserseitige Nutzung und auch die Flichenutzung auf dem Hafengeldnde optimiert. Unserer
Einschitzung nach ist dies in den letzten 10 Jahren versdumt worden.

Ein zentraler Baustein eines solchen Konzeptes wire die Zuschiittung des Hafenbeckens ['Va. In Folge
dessen konnte eine erweiterbare Fliche fiir den Container-Umschlag gewonnen werden. Diese
Moglichkeit wird auch im Wasserstralenverkehrs- und Hafenkonzept NRW ausdriicklich
vorgeschlagen. Die jiingsten Uberlegungen, dem Kabelhersteller nkt cables oder der RheinEnergie AG
Flachen im Hafen Niehl zu Produktionszwecken anzubieten, zeigen deutlich, dass auch von Seiten der
HGK AG hier noch Potenzial gesehen wird.

Fiir den Standort Niehl sprechen vor allem folgende Punkte:
* Die bereits bestehende optimale Bahnanbindung (auch fiir Transitverkehre)
* Die deutlich niedrigere Hochwassergefiahrdung

* Erhebliche Synergie-Effekte mit dem geplanten KLV-Terminal Nord, das in unmittelbarer
Néhe zum Hafen Niehl geplant ist.

Es ist daher aus wirtschaftlichen Griinden zu empfehlen, die geplanten Investitionen zur
Modernisierung des Hafenstandortes Koln vor allem in Niehl einzusetzen. Mit einer solchen
Investition wiirde ein realistisches und nachhaltig positives Kosten-Nutzen-Verhiltnis erzielt werden
konnen.
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