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EXECUTIVE SUMMARY [VaZ4

Executive Summary

In dem vorliegenden Gutachten werden Potenziale fiir einen Container-
hafen in Bohmte ermittelt. Einschétzungen zu Potenzialen fiir konventio-
nellen Umschlag sind nicht Bestandteil dieser Untersuchung. Zur Ermitt-
lung des Containerumschlagspotenzials werden zunichst die relevanten
Wasserstrafien und deren Voraussetzungen fiir Containertransporte ana-
lysiert. Es werden dariiber hinaus auch Projekte des Bundesverkehrswe-
geplans beriicksichtigt, die die Qualitét der relevanten Wasserstrafien fiir
Containerverkehre erh6hen und deren Realisierung zu erwarten ist. Fiir
den Standort Bohmte sind die Relationen nach Bremerhaven, Hamburg
und eingeschrénkt auch Rotterdam relevant. Containerverkehre auf letz-
terer Relation kénnen aufgrund der geringen Briickendurchfahrtshéhen
auf dem DEK nur 1-lagig stattfinden, widhrend auf den Relationen nach
Bremerhaven und Hamburg 2-lagige Containerverkehre moglich sind.

Verglichen mit Containerverkehren auf dem Rhein bestehen fiir Ver-
kehre von und nach Bohmte grundsétzlich Kostennachteile. Diese sind
neben der geringeren Beladung pro Schiffseinheit aufgrund niedrigerer
Briickendurchfahrtshohen, auf die lingeren Reisezeiten aufgrund zahl-
reicher Schleusen und auf die kleineren Schiffseinheiten im Kanalgebiet
zuriickzufithren. Je nach eingesetztem Schiffstyp, Anzahl der Containerla-
gen und betrachteter Relation fallen die Betriebskosten fiir Binnenschiffe,
die nach der Bewertungsmethodik des BMVI berechnet wurden, auf Re-
lationen von und nach Bohmte drei- bis sechsmal hoher aus als auf den
gleich langen Rhein-Relationen. Beriicksichtigt man neben den Betriebs-
kosten noch Umschlagskosten, bleiben die absoluten Unterschiede iden-
tisch, wihrend die relativen Unterschiede noch anderthalb- bis dreimal so
hoch sind. Prohibitive Kostennachteile existieren, wenn Containerverkeh-
re nur 1-lagig durchgefiihrt werden kénnen. Das Beispiel Minden beweist,
dass Containerverkehre zu den Nordhéfen mit 2-lagig beladenen Europa-
schiffen funktionieren koénnen. Dennoch sind solche Containerverkehre
mit dem Europaschiff wenig zukunftsfihig. Daher wird mit dem Regio-
Port Weser, der auch mit GMS angefahren werden kann, gerade ein neuer
Umschlagstandort fiir Container geschaffen. Zudem hat das Container-
terminal im Mindener Industriehafen II, welches sowohl Containerver-
kehre per Bahn als auch Binnenschiff abwickelt, seine Kapazitidtsgrenze
erreicht.

Neben dem Einzugsgebiet des Standortes Minden weist vor allem das

Einzugsgebiet des Hafengeldndes Westladbergen eine grofie Schnittmen-
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ge mit dem Einzugsgebiet des Containerhafens in Bohmte auf. Ein Blick
auf die vorhandene Infra- und Suprastruktur lasst fiir das Hafengelénde
Westladbergen noch Entwicklungspotenzial vermuten, eher fehlt es hier
an der entsprechenden Nachfrage nach wasserseitigem Containerumschlag.
Ebenso verhilt es sich mit dem c-Port bei Friesoythe, der als weiterer
Konkurrenzstandort fiir den Containerhafen in Bohmte ausgemacht wur-
de. Auch das Containerterminal I im Dortmunder Hafen und die Termi-
nals der stadtbremischen Héfen fallen in das definierte Konkurrenzgebiet.
Letztere sind ohnehin fiir Containerumschlag von gréflerem Umfang aus-
gerichtet. Geht man fiir alle genannten Konkurrenzstandorte von einem
Einzugsgebiet mit 60 km Radius aus, kann das gesamte Einzugsgebiet des
Containerhafens Bohmte von anderen Héfen abgedeckt werden.

Fiir die Potenzialanalyse wurde die Verkehrsverflechtungsprognose 2030
(VVP 2030) des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur auf Kreisebene ausgewertet. Die distanzgewichtete Aufteilung der
fiir die Kreise des Einzugsgebietes fiir das Jahr 2030 prognostizierten
Umschlagsmengen auf die jeweiligen Héfen ergibt fiir den Containerha-
fen Bohmte ein Gesamtumschlagspotenzial von 6.669 TEU (2.567 ein-
gehende, 4.102 ausgehende). Dazu wurde die sich aus der VVP 2030
ergebende jahrliche Wachstumsrate der per Binnenschiff transportierten
Containermengen an die tatséchlich realisierte (Basisjahr 2010 bis 2018)
bzw. erwartete jéhrliche Wachstumsrate (2018 bis 2030) angepasst. Au-
Berdem wurden die nur einlagig durchfithrbaren Verkehre von und zu
den Westhéfen nicht beriicksichtigt. Das berechnete, ohnehin moderate
Umschlagspotenzial liegt leicht iiber dem Prognosewert fiir den Terminal
Bohmte aus der VVP 2030. Laut VVP 2030 sollen im Jahr 2030 lediglich
4.333 TEU (1.641 ausgehende, 2.692 eingehende) in Bohmte umgeschla-
gen werden. Aufgrund des geringen Umschlagspotenzials fiir den Contai-
nerhafen Bohmte und der Uberschneidung mit den Einzugsgebieten der
Konkurrenzhéfen erscheint eine Forderung im Rahmen der KV-Richtlinie
nicht wettbewerbsneutral.

Zusammenfassend lésst sich festhalten, dass Containerverkehre auf dem
Kanalgebiet mit vergleichsweise hohen Transportkosten verbunden sind.
So ist in diesem Gebiet mit einer eher geringen Nachfrage nach wassersei-
tigem Containerumschlag zu rechnen. Dies bestétigt das berechnete Um-
schlagspotenzial des Containerhafens in Bohmte bzw. der Prognosewert
aus der VVP 2030. Auch vor dem Hintergrund des Entwicklungspotenzi-

als bzw. der guten Ausstattung der Konkurrenzstandorte fiir wassersei-
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tigen Containerumschlag erscheint die Notwendigkeit eines Containerha-

fens in Bohmte zumindest zweifelhaft.
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Abkiirzungsverzeichnis

BIP Bruttoninlandsprodukt

BMVI Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
BVWP Bundesverkehrswegeplan

DEK Dortmund-Ems-Kanal

ESK Elbe-Seitenkanal

GMS Grofimotorgiiterschiff

HWL Hafen Wittlager Land GmbH

KV kombinierter Verkehr

KUK Kiistenkanal

MLK Mittellandkanal

NKV Nutzen-Kosten Verhéltnis

TEU Twenty-Foot Equivalent Units

VVP 2030 Verkehrsverflechtungsprognose 2030

WDK Wesel-Datteln-Kanal

ZARA Zeebriigge, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam
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1. Einleitung

Vor dem Hintergrund der Planung eines Containerhafens durch die Hafen Witt-
lager Land GmbH (HWL) auf den Fldchen der Gemeinde Bohmte, beabsichtigt
die Interessengemeinschaft Oelinger Hafen, die der Planung zugrunde liegenden
Annahmen iiber Verkehrsmengen und Wirtschaftlichkeit fachkundig iiberpriifen
zu lassen. Die Notwendigkeit dafiir ergibt sich aus verschiedenen Aspekten, wie
beispielsweise den Briickenhohen des Mittelland- bzw. des Dortmund-Ems Ka-
nals, welche den wirtschaftlichen Erfolg des Vorhabens beeinflussen.

In diesem Gutachten soll zunéchst die technische Durchfithrbarkeit von Con-
tainertransporten auf dem westdeutschen Kanalnetz und den fiir den Standort
Bohmte relevanten Relationen beleuchtet werden. Hierbei wird aufgezeigt, in
wie vielen Lagen Container auf den jeweiligen Streckenabschnitten transportiert
werden konnen. Im néchsten Schritt soll geklart werden, wie sich diese techni-
schen Bedingungen auf die Betriebskosten auswirken. Dazu wird anhand einer
Vergleichsrechnung dargestellt, welche Kostennachteile Transporten von/nach
Bohmte gegeniiber Transporten auf beispielsweise dem Rhein entstehen. Die
Kosten werden vor allem durch die eingesetzte Schiffsgroie und die Anzahl der
moglichen Containerlagen beeinflusst. Die Analyse der technischen und wirt-
schaftlichen Umsetzbarkeit erfolgt in Kapitel [3]

In Kapitel 4| wird detailliert auf Konkurrenzstandorte fiir einen Containerha-
fen in Bohmte eingegangen. Um diese zu ermitteln, wird zunéchst das Einzugs-
gebiet definiert. Die Umschlagkapazitiat der Konkurrenzstandorte wird mafigeb-
lich durch die Gréfle der Umschlagfldche, die Kaildnge und die Kapazitiat der
Umschlaggeriite beeinflusst. Neben diesen Aspekten wird auch auf die Entwick-
lungspotenziale der jeweiligen Héfen eingegangen.

In Kapitel 5| wird auf Basis der Prognose der deutschlandweiten Verkehrs-
verflechtung 2030 das Potenzial fiir Containertransporte von/nach Bohmte er-
mittelt. Hierzu werden die prognostizierten Mengen fiir das Einzugsgebiet, un-
ter Beriicksichtigung bestehender Containerhéfen, anteilig Bohmte zugerechnet.
Auf Basis der Ergebnisse aus Kapitel [3| werden Verkehre auf nicht-wirtschaft-
lichen Relationen ausgeschlossen. Als Resultat ergibt sich eine realistische Ein-

schitzung der zu erwartenden Containermengen in Bohmte fiir das Jahr 2030.
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2. Rahmenbedingungen der Untersuchung

2.1. KV-Forderrichtlinie

Auf Basis der Richtlinie zur Forderung von Umschlaganlagen des Kombinier-
ten Verkehrs nicht bundeseigener Unternehmen gewihrt der Bund Fordermittel
fiir den Neu- und Ausbau von Anlagen des kombinierten Verkehrs. Ziel dieser
Forderung ist es, eine Verlagerung von Giiterverkehren von der Strafle auf die
umweltfreundlicheren Verkehrstréager Schiene und Wasserstrafle zu unterstiitzen
(BMVI, 2017). Kombinierter Verkehr wird in der Richtlinie wie folgt definiert:
Beim kombinierten Verkehr erfolgt der Vor- und Nachlauf auf der Strafie zur
bzw. von der néchstgelegenen geeigneten KV- Umschlaganlage. Der iibrige Teil
der Transportstrecke wird auf der Schiene und/oder der Binnenwasserstrale
zuriickgelegt (BMVI, 2017, Abschnitt 1.4). Konkret soll in der Gesamtbetrach-
tung mit je einer Mio. Euro Fordermitteln eine zusétzliche Umschlagkapazitét
von durchschnittlich 9.000 Ladeeinheiten geschaffen werden (BMVI, 2017, Ab-
schnitt 1.3). Um eine Foérderung aus dieser Richtlinie zu erhalten, muss der
Antragsteller den Standort nachvollziehbar begriinden. Dazu gehort neben der
Darstellung, wie ein wirtschaftlicher Betrieb sichergestellt werden soll, auch die
Darstellung der Auswirkung auf die Wettbewerbssituation im Einzugsgebiet
(BMVI, 2017, Abschnitt 5.5).

2.2. Verkehrsverflechtungsprognose 2030

Die Verkehrsverflechtungsprognose 2030 (VVP 2030) des BMVI (2014) ist eine
langfristige Prognose des Personen- und Giiterverkehrs innerhalb Deutschlands.
Die VVP 2030 stellt auf Kreisebene (entspricht der NUTS3-Ebene) die Verkehrs-
verflechtungen fiir alle Verkehrstriager sowohl fiir das Basisjahr 2010, als auch
fiir das Prognosejahr 2030 dar. AuBerhalb Deutschlands wird im Grenzgebiet
auch noch auf NUTS3-Ebene differenziert, mit zunehmender Entfernung wird
jedoch stirker aggregiert (also auf NUTS2-, NUTS1-, oder NUTS0-Ebene).

Der Zweck der VVP 2030 ist es, einen allgemeinen Orientierungsrahmen fiir
die langfristige Verkehrspolitik in Deutschland zu schaffen. Zudem soll die VVP
2030 eine Basis fiir die volkswirtschaftliche und raumordnerische Bewertung von
Einzelprojekten im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans (BVWPs) bilden.
Um die Vergleichbarkeit mit dem BVWP zu gewéhrleisten, wird fiir die Bewer-
tung des Containerhafens in Bohmte auf die VVP 2030 zuriickgegriffen. Da in

12
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der VVP 2030 alle Verkehre, die das Territorium der Bundesrepublik Deutsch-
land beriihren, erfasst werden, kann zusétzlich gewéhrleistet werden, dass alle
den Containerhafen in Bohmte betreffenden Verkehrsstréme beriicksichtigt wer-

den.

13
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3. Machbarkeit von Containerverkehren am
Standort Bohmte

3.1. Technische Umsetzbarkeit von Containertransporten auf

relevanten Relationen

Aus der VVP 2030 wurden Relationen identifiziert, auf denen Binnenschiffs-
container im Einzugsgebiet empfangen oder versendet werden. In der Prognose
sind sechs Hinterlandrelationen aufgefiihrt, wiahrend die kontinentalen Relatio-
nen aufgrund der geringen Aufkommen auf den einzelnen Relationen nicht ge-
sondert betrachtet werden. Die aufkommensstéarksten Hinterlandrelationen sind
die nach Bremerhaven (und Bremen), Hamburg und zu den Westhéfen (v.a.
Rotterdam und Antwerpen). Die hier durchgefiihrte Bewertung der technischen
Umsetzbarkeit fokussiert sich daher auf die Wasserstralen auf den Relationen

Bohmte-Bremerhaven, Bohmte-Hamburg und Bohmte-Rotterdam.

Tabelle 1: Routen der Hinterlandrelationen

Seehafen relevante Wasserstrafien
Bremerhaven MLK, Weser

Hamburg MLK, ESK, Elbe

Rotterdam MLK, DEK, WDK, Rhein/Waal

Auf der Relation Bohmte-Bremerhaven liegt der Seehafen Bremen, sodass fiir
Verkehre nach Bremen dieselben Voraussetzungen vorliegen. Verkehre von Bohm-
te aus gehen iiber den Mittellandkanal (MLK) und die Weser (Tabelle [I)). Der
MLK ist der Wasserstralenkategorie Vb zugeordnet, auf der Schubverbénde
mit einer maximalen Lénge von 185 m und einer maximalen Breite von 11,4 m,
demnach der Breite eines Grofimotorgiiterschiffs (GMSs), zugelassen sind. Die
minimale Briickenhche auf dem MLK betragt 5,25 m, wiahrend die minimale
Briickenhohe auf der Weser 4,5m betragt (WSV Hannover, 2015). Der MLK
wird iiber den Verbindungskanal Nord zur Weser verlassen[T] In 2017 wurde die

Schachtschleuse durch die Weserschleuse Minden ersetzt, wodurch die Strecke

! Grundsitzlich ist die Zufahrt auf die Weser auch iiber den Verbindungskanal Siid durch die
Oberschleuse und die Unterschleuse moglich. Beide Schleusen kénnen aktuell Schiffe mit
einer maximalen Lénge von 85 Metern schleusen. Wihrend fiir die Oberschleuse Erweite-
rungsplanungen in Form von BVWP-Projekt W42 existieren, gibt es fiir die Unterschleuse
keine Ausbauplanungen. Daher scheidet dieser Weg fiir die Betrachtung aus.

14


https://www.wiwi.uni-muenster.de/ivm/

3. MACHBARKEIT VON CONTAINERVERKEHREN [VaZ4

technisch durchgéngig mit GMS befahren werden kann. Im Zuge dessen wur-
de die maximal zugelassene Schiffsgroie auf der Weser auf 110 m-Schiffe (GMS)
mit Restriktionen im Begegnungsverkehr erhéht (WSV Hannover). Koppel- und
Schubverbénde diirfen die Abmessungen des GMS ebenfalls nicht iiberschreiten
(WSV, 2018)). Im Rahmen des BVWP-Projektes W49 sind zahlreiche Uferriick-
verlegungen geplant, durch die die Einschrankungen im Begegnungsverkehr re-
duziert bzw. vollstdndig beseitigt werden. Deren vollstdndige Umsetzung ist
allerdings nicht sicher. Die Einschrankungen im Begegnungsverkehr sind nach
Einschatzung des Wirtschaftsverbands Weser (2017) nicht unerheblich, sodass
mit hoheren Wartezeiten gerechnet werden muss.

Die Briickenhohen auf der Weser erlauben einen 2-lagigen Containertransport
mit Europaschiffen. Diese Verkehre finden zwischen Minden und Bremerhaven
statt. Ob die etwas hoher aus dem Wasser ragenden GMS uneingeschrankt 2-
lagig auf der Weser verkehren konnen, bleibt fraglich (Lambek, 2015)).

Koénnte man den Jade-Weser Port anfahren, wiirde sich die Strecke nach Bre-
merhaven um rund 30 km verldngern. Schiffe der aktuellen Binnenschiffsflotte
konnen den Jade-Weser Port allerdings nicht anfahren. In einem Forschungsvor-
haben wurden seegéingige Schubverbiande der Grofie von GMS getestet, um den
Jade Weser Port per Binnenschiff an das Hinterland anzubinden (DVZ, 2016).
Die Entwicklung solcher Schiffe ist moglich. Angesichts der geringen Margen
in der Binnenschifffahrt scheint es jedoch unrealistisch zu sein, dass diese Ver-
kehre in Zukunft durchgefiihrt werden, da mit dem Einsatz seegéngiger Schiffe
die Transportkosten deutlich ansteigen wiirden. In der Verflechtungsprognose
sind fiir 2030 ebenfalls keine Binnenschiffsmengen aus dem Einzugsgebiet von
Bohmte zum Jade-Weser Port enthalten.

Auf der Relation nach Hamburg wird der MLK bei km 234 in den Elbe-
Seitenkanal (ESK) verlassen. Der ESK miindet nach 115 km in die Elbe und die
minimale Briickenhohe betréagt wie auf dem MLK 5,25 m. Vor der Einmiindung
in die Elbe stellt das Schiffshebewerk in Liineburg am ESK mit einer Trog-
grofle, welche das Heben und Senken von Schiffen mit einer maximalen Linge
von 100 Metern zuldsst, aktuell einen Engpass dar. Dementsprechend kann
fiir die Transporte von/nach Hamburg nur auf das Europaschiff oder Schub-
verbédnde zuriickgegriffen werden, die bei hoheren Gesamtlingen entkoppelt,
separat gehoben/gesenkt und anschliefend wieder zusammengekoppelt werden
miissen (BESK, 2019). Im aktuellen BVWP ist mit dem Projekt W12 der Bau

einer Schleuse mit den Abmessungen 190m x 12,5m vorgesehen. Der Ersatz-
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neubau der Schleuse hat ein Nutzen-Kosten Verhéltnis (NKV) von 0,9, ist aber
dennoch dem vordringlichen Bedarf zugeordnet. Da eine Beseitigung des beste-
henden Engpasses bis 2030 moglich ist, wird auf dieser Relation im folgenden
Kapitel mit 2-lagigem Containertransport, sowohl fiir das Europaschiff als auch
fiir groBere Schiffseinheiten (GMS und 2er-Koppelverband < 185 m Lénge), ge-
rechnet. Aufgrund wiederkehrender Reparaturmafinahmen am Schiffshebewerk
Liineburg kam es in der Vergangenheit zu Stillstinden auf dem ESK| sodass die
langere und, durch schwankende Wasserstéinde, weniger berechenbare Strecke
iiber die Elbe genutzt werden musste (WSV Hannover, 2014). Fiir die nachfol-
genden Berechnungen in Kapitel wird davon ausgegangen, dass in 2030 mit
dem Neubau der Schleuse der Elbe-Seiten Kanal zuverléssig befahren werden
kann und damit der Umweg iiber die Elbe entfillt.

Transporte auf der Relation Bohmte-Rotterdam fithren iiber den MLK, Dort-
mund-Ems-Kanal (DEK) und Wesel-Datteln-Kanal (WDK) zum Rhein. Der
Weg nach Rotterdam fiihrt dann iiber den Rhein und einen Rheinarm, den
Waal. Auf dem DEK stellen die Briickendurchfahrtshohen ein wesentliches Hin-
dernis fiir Containerverkehre dar. Planungen zur Verbesserung der Briicken-
durchfahrtshohen fiir den 2-lagigen Containerverkehr auf dem WDK, DEK und
MLK existieren zwar in Form von BVWP-Projekt W17. Dieses Projekt ist mit
einem NKV von 0,34 allerdings als kein Bedarf eingestuft worden, sodass nicht
von einem uneingeschrénkten 2-lagigen Containerverkehr im Planfall ausgegan-
gen werden kann. Dahingegen ist der Ausbau der Siidstrecke des DEKs fiir das
GMS weitgehend abgeschlossen, sodass die Verbindungsstrecke zwischen MLK
und WDK des DEKSs bis 2030 der Wasserstraflenkategorie Vb zugeordnet sein
wird (Wasserstrafien-Neubauamt Datteln, 2015). Der WDK ist ebenfalls Kate-
gorie Vb. Auf den Streckenabschnitten auf dem Rhein und dem Waal befinden

sich keine Engpésse fiir Containerverkehre.

3.2. Wirtschaftliche Aspekte der Containertransporte
3.2.1. Rahmenbedingungen

Zur Beurteilung der wirtschaftlichen Durchfiihrbarkeit von Containertranspor-
ten wird eine Vergleichsrechnung zwischen Verkehren von/nach Bohmte auf den
drei im vorherigen Kapitel explizit beschriebenen Relationen und gleich lan-
gen Relationen auf dem Rhein erstellt. Hierzu werden die relevanten Kostenkom-

ponenten der Bewertungsmethodik zum Bundesverkehrswegeplan beriicksichtigt,
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Tabelle 2: Vergleichsrelationen

Planfall Referenzfall-Rhein Einfache Distanz Zeit pro Umlauf®
in km in Stunden
Bohmte - Bremerhaven Rotterdam bis Duisburg 260 75/51
Bohmte - Hamburg Rotterdam bis Kéln 340 76/68
Bohmte - Rotterdam Rotterdan bis Andernach 420 08/84

2) Zeit pro Umlauf im Planfall/Referenzfall.

d.h. Vorhaltungs-, Personal-, Warte- und Treibstoffkosten. Hierbei handelt es
sich um die Betriebskosten, wie sie fiir die Planung von Verkehrsinfrastruktur
berechnet werden (PTV,[2016b|, S. 232-S.242). Um die Kosten der vollsténdigen
Transportkette zu beriicksichtigen, miissten ebenfalls Umschlagkosten und die
Kosten des Vor- und Nachlaufs (i.d.R. per LKW) beriicksichtigt werden. Diese
Kosten fallen sowohl fiir die Verkehre von/nach Bohmte (Planfall) als auch fiir
die Verkehre auf dem Rhein (Referenzfall-Rhein) an. Da keine genauen Quel-
len und Ziele unterschieden werden, konnen diese Kosten fiir alle betrachteten
Félle als identisch angesehen und somit vernachléssigt werden. Somit weicht
diese Berechnung von dem Verkehrstrigervergleich von Planco Consulting ab
(PLANCO Consulting, 2007). Da die Wasserstraengebiihren zu Beginn des
Jahres 2019 abgeschafft wurden (WSV, 2019), werden diese ebenfalls nicht in
der Kalkulation beriicksichtigt. Dadurch dass der Rhein laut der Mannheimer
Akte seit 1868 abgabenfrei ist, fallt mit Jahresbeginn ein Kostennachteil der
Kanile und staugeregelten Fliisse gegeniiber dem Rhein WegE|

Natiirlich handelt es sich bei dieser Kostenkalkulation nicht um den direkten
Vergleich von einem Vergleichsfall und einem Planfall einer Infrastrukturver-
besserung. Allerdings eignet sich dieser Vergleich, um Transportkostennachteile
von Transporten iiber Bohmte gegeniiber den Rheinhifen aufzuzeigen. Ob die
Kostennachteile prohibitiv sind, wird im Anschluss an die Berechnungen durch
den Vergleich mit den tatséchlichen und prognostizierten Verkehrsmengen auf
den Relationen diskutiert.

In Tabelle [2| sind die drei Relationen mit den jeweiligen Vergleichsrelatio-
nen auf dem Rhein dargestellt. Zum Beispiel entspricht die Distanz der Rela-
tion Bohmte - Bremerhaven ungefihr der Distanz der Relation Rotterdam -
Duisburg, sodass letztere die entsprechende Vergleichsrelation darstellt. Fiir die
Kostenberechnung wird jeweils der gesamte Umlauf, also Hin- und Riickweg,
betrachtet.

2 Ausgenommen von der Abgabenfreiheit sind die Mosel und der Nord-Ostsee-Kanal. Diese
Wasserstrafien sind fiir die vorliegende Untersuchung irrelevant.
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Tabelle 3: Schiffstypen

Transporttyp Lénge in m Breite in m Tiefgang in m  max. Lagen® max. TEU
Europaschiff 85 9,5 2,5 3/4 87/110
Grofimotorgiiterschiff (GMS) 110 11,45 2,8/3,5" 3/4 150/208
Jowi-Klasse (GMS) 135 17,0 35 5 470
2er Koppelverband (Kanal) 170 9,5 2,5 3/4 174/220
4er Koppelverband 170 23 2,8/3,5 3/4 480/636

Die maximalen Beladungen in TEU wurden auf Basis von Angaben der WSV Hannover, einem Vortrag
von Herrn Kohlmann der Dettmer Reederei und eigenen Berechnungen erstellt (Kohlmann, [1999] WSV
Hannover, [2017).

) Die Anzahl an méglichen Containerlagen wird abgesehen vom Fahrgebiet auch von dem tatsichlichen
Containergewicht und den Wetterbedingungen beeinflusst. Bei geringem Leercontaineranteil, kann die
maximale Tragfihigkeit entsprechender Schiffe iiberschritten werden. Daher sind hier sowohl 3 als auch
4 Lagen angegeben.

) Das groBe Rheinschiff und das GMS unterscheiden sich durch die Tragfihigkeit und somit durch den
Tiefgang. Ein Tiefgang von 2,8 bezieht sich auf das GMS und ein Tiefgang von 3,5 bezieht sich auf das
groBe Rheinschiff.

Fiir die Kostenkalkulation werden 5 Schiffs- bzw. Transporttypen unterschie-
den, die zumindest auf den Rheinrelationen eingesetzt werden konnen (Tabelle
3)). Wéhrend das Europaschiff aktuell noch das géngige Kanalschiff darstellt,
ist dieses fiir den Containertransport nicht so gut geeignet, da nur 3 Contain-
erreihen nebeneinander geladen werden konnen. Bei 2-lagigem Transport kann
das Europaschiff daher rund 55 Twenty-Foot Equivalent Units (TEU) laden.
Dementsprechend wurden in den letzten Jahren zahlreiche Fliisse und Kanéle
fiir das GMS ausgebaut bzw. die Ausbauten werden bis 2030 umgesetzt. Bei
2-lagigem Transport kann dieser Schiffstyp mit rund 100 TEU fast doppelt so
viele Container laden wie das Europaschiff. Fiir die betrachteten Relationen
Bohmte-Hamburg und Bohmte-Rotterdam ist ebenfalls der 2er Koppelverband
relevant. Fiir die Berechnungen wird davon ausgegangen, dass der Leichter die-
selben Abmessungen und auch dasselbe Ladevolumen wie das Europaschiff hat
und somit der Koppelverband die doppelte Menge an Containern laden kann.
Damit handelt es ich um einen der grofiten Koppelverbande, die auf der Was-
serstraBenklasse Vb verkehren kénnen [

Auf den Rheinrelationen kénnen groflere Transporteinheiten verkehren. Fiir
die Vergleichsrechnung wird dort das GMS, das Jowi-Schiff (UGMS), der 2er
und der 4er Koppelverband/Schubverband betrachtet. Tabelle |3 fasst die Ei-

genschaften der fiinf Transporttypen zusammen.

3Genauso zugelassen sind Schubverbinde, die eine Linge von 185m nicht iiberschreiten. Bei
gleicher Grofle der Leichter, ist die Ladekapazitit identisch zu dem hier angenommenen
Koppelverband. Insgesamt decken sich die maximalen Ladekapazitdten mit denen aus
HaCon Ingenieurgesellschaft und KombiConsult (2012).
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3.2.2. Vorgehen zur Kostenberechnung

Bei der Berechnung der Betriebskosten werden die Kostenkomponenten Vor-
haltungs-, Personal-, Warte- und Treibstoftkosten beriicksichtigt. Die Vorhal-
tungskosten unterscheiden sich nach Tragfahigkeitsklassen und somit auch nach
Schiffstyp und -gréBe (PTV, [2016b, S. 233) und wurden auf Zeitstunden (die
die Betriebszeiten beriicksichtigen) heruntergerechnet.

Die Personalkosten werden auf Basis der Besatzungsvorschriften der Schiffs-
personalverordnung-Rhein und der Gehélter der jeweiligen Besatzungsmitglie-
der berechnet. In der Bewertungsmethodik des Bundesverkehrswegeplans sind
die Personalkosten bereits den Tragfahigkeitsklassen zugerechnet (PTV,2016b,
S. 235). Diese wurden ebenfalls in Kostensétze pro Stunde umgerechnet.

Fiir die Berechnung der Wartekosten wird ein durchschnittlicher Stundensatz
errechnet, indem die Summe aus Vorhaltungs- und Personalkosten ins Verhéltnis
zur Fahrzeit des Umlaufs gesetzt wird (PTV, 2016b, S. 240). Wartezeiten erge-
ben sich bei dieser Berechnung durch das Warten vor Schleusen. Pro Schleusung
(Wartezeit und Schleusungsvorgang) wird hier eine durchschnittlich benotigte
Zeit von einer Stunde angenommen. Fiir Koppelverbédnde erhoht sich dieser
Wert auf zwei Stunden, da der Koppelverband fiir die Schleusung auseinan-
der gekoppelt werden muss, das Schiff und der Leichter einzeln geschleust und
anschlieend wieder zusammengekoppelt werden miissen.

Die Berechnung der Treibstoffkosten basiert auf den Leistungsbedarfen fiir
Binnenschiffe auf den jeweiligen Wasserstralenabschnitten (PTV,2016b} S. 236
ff.). Die Leistungsbedarfe werden bei frei flieBenden Fliissen mafigeblich durch
die Fahrtrichtung beeinflusst. Bei Fahrten zu Berg kénnen diese ein Vielfaches
von denen zu Tal betragen. Unabhéngig von der Fahrtrichtung fithren Begren-
zungen des Fahrwassers nach unten und zu den Seiten (vor allem bei Kanélen)
zu einem Anstieg des Leistungsbedarfs, da ein Riickstrom erzeugt wird. Somit
steigen die Leistungsbedarfe, je stirker die Begrenzung des Fahrwassers ist. In
der Bewertungsmethodik sind im Anhang C die Leistungsgeschwindigkeitspro-
file fiir die Bundeswasserstrafen dargestellt (PTV, 2016a). Fiir die folgende
Kostenberechnung wird daher die Fahrzeit je Wasserstrafienabschnitt berech-
net, um die entsprechenden Leistungsbedarfe zu verwenden. Um die Kosten fiir
die verbrauchten Kilowattstunden zu berechnen werden folgende weitere Fak-
toren benotigt. Der Treibstoffverbrauch betragt rund 200 Gramm pro KWh
(PLANCO Consulting, Intraplan Consult, TUBS, 2015]). Die Masse von Diesel
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betrdgt 840 Gramm pro Liter und ein Liter Dieselkraftstoff kostet 0,75 Eu-
ro/Liter (PTV, 2016D).

Die Betriebskosten werden jeweils fiir einen Umlauf berechnet. Fiir die Be-
rechnung der Fahrzeiten wird angenommen, dass die durchschnittliche Reisege-
schwindigkeit 10 km/h betrdgt (PTV, 2016a). Dariiber hinaus wird von einer
durchschnittlichen Beladung der Schiffe von 90 Prozent ausgegangen (PLAN-
CO Consulting, 2007). Des Weiteren wird davon ausgegangen, dass es keine
Riickladung auf den Relationen gibt. Diese Annahme diirfte fiir die Rhein-
Relationen recht restriktiv sein. Wiirde man diese Annahme lockern, wiirde

die Transportkostendifferenz noch gréfier ausfallen.

3.2.3. Ergebnisse der Kostenberechnung

Unterschiede in den Betriebskosten auf den Relationen von/nach Bohmte im
Vergleich zu den gleich langen Relationen iiber den Rhein ergeben sich vor

allem durch drei Aspekte:

e Die Reisezeiten auf den Kanélen sind aufgrund von zahlreichen Schleusen

lénger,
e die Schiffseinheiten auf dem Rhein sind grofler,

e und die Anzahl der Containerlagen ist aufgrund der Briickendurchfahrts-

héhen auf dem Rhein grofler.

Abbildung 1| stellt die Betriebskosten pro Container in Abhéngigkeit von der
Relation, dem eingesetzten Schiffstyp und der Anzahl der Containerlagen dar.
Vergleicht man die Kosten auf der Relation Bohmte-Bremerhaven mit denen
der Rhein-Relation mit derselben Distanz (Rotterdam-Duisburg) fallt auf, dass
diese fiir Bohmte-Bremerhaven dreimal so hoch sind wie die auf dem Rhein
(153/49 Euro). Geht man auf dem Rhein von 4-lagigem Containertransport
aus, sind diese fast um den Faktor 4 hoher (153/40). Besonders hoch fillt der
Kostennachteil gegeniiber dem Rhein bei der 3. Relation (Bohmte-Rotterdam)
aus, wenn man von l-lagigem Containertransport ausgeht (5,0 bis 6,1). Die
Tatsache, dass keine regelméfigen Verkehre von beispielsweise Minden zu den
Westhéfen stattfinden, legt die Schlussfolgerung nahe, dass allein Kosten von
400 Euro pro Container bzw. ca. 50 Cent pro Container und Kilometer (Abbil-
dung|2) zu hoch sind, um diese wirtschaftlich durchzufithren. Auch die lediglich
zweistellige Containeranzahl, die den MLK Richtung Westen verldsst (WSV,
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Abbildung 1: Betriebskosten in Euro pro TEU

2012)), bestitigt die Aussage, dass Verkehre zu den Westhéfen nicht wirtschaft-
lich durchfithrbar sind. Die Terminalprognose der VVP 2030 fiir Minden und
Bohmte beriicksichtigt ebenfalls keine Verkehre zu den Westhéfen. Dies wird in
Kapitel bei der Mengenprognose beriicksichtigt.

Bei dieser Berechnung ist zu beachten, dass lediglich Transportkosten und kei-
ne Kosten fiir den Containerumschlag und den Vor- und Nachlauf beriicksichtigt
wurden. Wenn z.B. Umschlagskosten einkalkuliert werden, bleiben die absoluten
Kostenunterschiede gleich, allerdings sinken die relativen Kostenunterschiede
auf Faktoren zwischen 1,5 und 3.

Selbstverstéindlich stellen Transporte {iber den Rhein keine Alternative fiir
Containerverkehre in das/aus dem untersuchten Einzugsgebiet dar. Diese Ver-

gleichsrechnung zeigt lediglich Betriebskostenunterschiede zwischen den ver-
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Abbildung 2: Betriebskosten in Euro pro TEU und Kilometer

schiedenen Fahrtgebieten auf. Die Tatsache, dass ein Grofiteil der Binnenschiffs-
container aktuell auf dem Rhein transportiert wird (WSV, , ldsst aber
vermuten, dass diese Kostennachteile ein Hemmnis fiir Containerverkehre auf
anderen Wasserstralen darstellen. Dennoch beweist das Beispiel Minden, dass
Containerverkehre zu den Nordhéfen auch mit Europaschiffen wirtschaftlich sein
kénnen. Das zustédndige Logistik-Unternehmen weist aber auch darauf hin, dass
die Ladekapazitdat von Europaschiffen eigentlich zu klein ist, um im Transport-
markt bestehen zu kénnen (Lambek, [2015). Bei dem Einsatz von GMS auf
dieser Relation erhohen sich allerdings die Wartezeiten, sodass die Transport-
kostenvorteile durch hohere Wartezeiten wieder aufgezehrt werden kénnen. Von
diesen Nachteilen sind dann allerdings auch kleinere Schiffseinheiten betroffen,
sodass unklar ist, ob die Freigabe fiir das GMS die Transportqualitéit nicht so-

gar verschlechtert, wenn begleitende Mafinahmen (Uferriickverlegungen) nicht
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umgesetzt werden.

Der am stérksten begrenzende Faktor fiir Containerverkehre auf den Kanélen
ist die Briickendurchfahrtshohe. Wiren beispielsweise 3-lagige Verkehre mit dem
GMS auf dem Kanalnetz méglich und wiirde man diese Verkehre mit 3-lagigen
GMS-Verkehren auf dem Rhein vergleichen, so wére der reine Betriebskosten-
unterschied bei 1:1,4. Wenn man zusétzlich Umschlags- und Vor- und Nachlauf-
kosten einrechnet, ist der Unterschied vernachléssigbar. Da selbst das eingangs
erwihnte Projekt W17 fiir den Ausbau des WDKs, DEKs und MLKs fiir 2-lagige
Verkehre als kein Bedarf eingestuft wird, ist eine Anhebung aller Kanalbriicken
fiir 3-lagige Verkehre kein realistisches Projekt. Dennoch zeigt die Berechnung,
dass die Wasserstrafle mafigeblich die Transportkosten beeinflusst und daher
zundchst der Ausbau der Wasserstralen entsprechend sichergestellt sein sollte,

bevor die Errichtung von Umschlagkapazitédten gefordert wird.
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4. Wettbewerbsumfeld des Standortes Bohmte

4.1. Bestimmung des Einzugsgebietes

Zur Bestimmung des Einzugsgebietes des Containerhafens in Bohmte werden zu-
erst die geometrischen Schwerpunkte (Zentroide) der einzelnen Kreise bestimmt.
Anschliefend werden die direkten Distanzen zwischen den Zentroiden und dem
Containerhafen in Bohmte berechnet. Ein Kreis soll genau dann zum Einzugs-
gebiet des Containerhafens gehoren, wenn die direkte Distanz zwischen seinem
Zentroid und dem Containerhafen in Bohmte 60 Kilometer nicht iiberschreitet.
Durch dieses Verfahren wird sichergestellt, dass Kreise nur dann in das Ein-
zugsgebiet fallen, wenn auch ein ausreichend grofler Flachenanteil innerhalb des

60 km Radius um den Containerhafen Bohmte liegt.

s oy Einzugsgebiet des
Containerhafens
in Bohmte

Delmenhpd
. &
Oldenburg, Landkrei

L]
Cloppenburg

p
haft Benthgi

[ Einzugsgebiet
60 Kilometer Radius um Bohmte
= Bundeswasserstraen
@® Bohmte
® geometrische Flachenschwerpunkte

. " - i
o \/““_\ J 0 10 20 30 40km

beklinghausg ~ re I
lamm, Kreisfréie Stadt

Abbildung 3: Einzugsgebiet

Folgende Kreise liegen nach dem oben dargelegten Verfahren im Einzugs-
gebiet des Containerhafens Bohmte: Landkreis Osnabriick (direkte Distanz:
15,3km), Kreisfreie Stadt Osnabriick (16,6 km), Minden-Liibbecke (32,5km),
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Herford (32,9km), Vechta (34,9 km), Kreisfreie Stadt Bielefeld (42km), Giiters-
loh (46,6 km), Steinfurt (49km), Diepholz (51,9km), Warendorf (57 km)[f| Das
Einzugsgebiet ist in Abbildung [3| veranschaulicht.

Im Rahmen der VVP 2030 wurden 93 Terminals fiir den kombinierter Ver-
kehr (KV) danach gefragt, wie sich ihr KV-Verkehrsaufkommen auf einzelne
Entfernungsstufen zwischen dem KV-Terminal und dem Quell- bzw. Zielgebiet
verteilt. Demnach stammen ca. 80 % bis 85 % des KV-Verkehrsaufkommens aus
einem Einzugsbereich von 50km und sogar ca. 30 % bis 35% aus einem Ein-
zugsbereich von 10km (BMVTI, |2014] S.116). Dementsprechend bildet das zu-
vor definierte Einzugsgebiet von 60km eine sehr gute Approximation an alle

tatsiachlich anfallenden KV-Verkehrsaufkommen.

4.2. Konkurrenzstandorte im Uberblick

Konkurrenzstandorte fiir einen Containerhafen in Bohmte stellen KV-Terminals
dar, iiber die Unternehmen aus dem Einzugsbiet Giiter alternativ transportieren
kénnen. Abbildung 4] liefert eine Ubersicht iiber alle diese KV-Terminals, die
bi- oder trimodal ausgerichtet sein konnen und in der VVP 2030 beriicksichtigt
werden [’

In der VVP 2030 wird zwischen Containertransporten per LKW, Bahn und
Binnenschiff (jeweils im Hauptlauf) differenziert. Da Letztere von Bedeutung
fiir die folgende Analyse sind, wird der Fokus auf die Terminals gelegt, in denen
Container (auch) wasserseitig umgeschlagen werden kénnen. Diese Terminals
werden in Kapitel [5.1] auch noch formal als Konkurrenzstandorte definiert. Ab-
bildung 4] zeigt, dass das Einzugsgebiet des Containerhafens in Bohmte vor allem
mit dem Einzugsgebiet der Héfen in Minden und Ladbergen grofie Schnittmen-
gen aufweist. Geht man fiir alle Konkurrenzstandorte von einem Einzugsgebiet
mit 60 km Radius aus, kann das gesamte Einzugsgebiet des Containerhafens
Bohmte von anderen Héfen abgedeckt werden. An dieser Stelle gilt zu betonen,
dass wasserseitiger Containerumschlag an jedem der Konkurrenzstandorte zwar
technisch moglich ist. Ob von dieser Moglichkeit iiberall Gebrauch gemacht

wird, ist fraglich, fiir die folgenden Ausfithrungen jedoch insofern unerheblich,

1Die geografische Ausdehnung des definierten Einzugsgebietes ist somit vergleichbar mit
dem von PLANCO Counsulting (2011)) festgelegten Einzugsgebiet des RegioPort Weser bei
Minden.

5Weitere KV-Terminals in dem gewshlten Kartenausschnitt, z.B. in Hannover und Dérpen,
werden vernachléssigt, da diese nicht zu dem definierten Konkurrenzgebiet gehoren.
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Abbildung 4: Konkurrenzstandorte

als dass es um die Uberpriifung des (Entwicklungs-)Potenzials der jeweiligen
Konkurrenzstandorte geht.

Am Wasserstralenkreuz Weser - MLK in Minden koénnen im Containertermi-
nal im Industriehafen II Container trimodal umgeschlagen werden. Das Termi-
nal ist strafenseitig iiber die B 482 an die A 2, iiber die B61 an die A 30 sowie
an die B 65 angeschlossen und verfiigt aulerdem iiber einen direkten Gleisan-
schluss. MLK und Weser sind mit dem Containerterminal im Industriehafen
IT jeweils iiber eine Schleuse (Oberschleuse bzw. Unterschleuse) verbunden, die
derzeit keine GMS schleusen kénnen (siehe Kapitel . Daher, und vor dem
Hintergrund, dass das Containerterminal seine Kapazitiatsgrenze erreicht, ent-
steht direkt am MLK, ca. 3 Kanalkilometer weiter Ostlich, ein neuer Contai-
nerumschlagplatz (RegioPort Weser). Der bimodale (Strafie-Wasserstrale) Re-
gioPort soll ab 1. April 2019 in Betrieb genommen werden und bei Bedarf um
einen Gleisanschluss erweitert werden. Zunéchst wird der bahnseitige Umschlag
weiterhin im Industriehafen II erfolgen, wiahrend der wasserseitige Container-
umschlag im RegioPort gebiindelt wird.

Konkurrenzstandorte am DEK stellen Ladbergen und Dortmund dar. In Lad-
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bergen kénnen Container seit dem Ausbau des Hafengeléindes Westladbergen
im Jahr 2009 bimodal umgeschlagen werden. Straflenseitig ist dieses iiber die
B475 an die A1 und iiber die B475 und B 219 an die A 30 angeschlossen. Ein
Gleisanschluss existiert nicht. Das Containerterminal I im Dortmunder Hafen
ist trimodal ausgerichtet. Es existiert sowohl ein Anschluss an die A2, A 40
(jeweils iiber die B 54) und die A 45, als auch ein direkter Gleisanschluss.

Als Konkurrenzstandort am Kiistenkanal (KUK) wurde Friesoythe ausge-
macht. Konkret bildet der c-Port in Sedelsberg, nahe der Stadt Friesoythe,
einen bimodalen Umschlagplatz fiir Container. Am gegeniiberliegenden Ufer
des KUK befindet sich der Knotenpunkt zwischen B401 und B 72, iiber die
der c-Port an die A 28, A 29, A 31 und A 1 angeschlossen ist. Auflerdem ist ein
Gleisanschluss in Planung.

Konkurrenzstandort an der Weser ist Bremen. Bremen bildet eine Hafengrup-
pe mit Bremerhaven. Dort werden in erster Linie Container und Automobile
umgeschlagen, wihrend Bremen in erster Linie auf den Umschlag von konventio-
nellem Stiick- und Schwergut sowie Massengiitern spezialisiert ist. In einigen der
stadtbremischen Héfen kénnen jedoch auch Container wasserseitig umgeschla-
gen werden: im Neustddter Hafen, in einigen der Industriehéifen (Hiittenhafen,
Kohlenhafen, Kalihafen, Hafen A, Hafen F, Kap Horn) sowie im Holz- und Fa-
brikenhafen. Die stadtbremischen Héfen sind trimodal ausgerichtet. Es besteht
jeweils Anschluss an die A 281, A 27 und A 1 sowie ein Gleisanschluss.

An dieser Stelle kann nicht ausgeschlossen werden, dass sich in dem Pro-
gnosezeitraum in dem definierten Konkurrenzgebiet weitere Standorte ergeben
werden, an denen Container wasserseitig umgeschlagen werden kénnen. So zieht
beispielsweise die Stadt Wunstorf den Bau eines trimodalen KV-Terminals am
MLK, ca. 40 Kanalkilometer ¢stlich vom RegioPort in Minden, in Erwégung.
Konkret kann jedoch nur mit den fiinf in der VVP 2030 beriicksichtigten Kon-
kurrenzstandorten geplant werden. Dementsprechend werden diese im Folgen-
den auf ihre Kapazitéit bzw. die zur Verfiigung stehende Infra- und Suprastruk-
tur fiir wasserseitigen Containerumschlag iiberpriift. Frei verfiigbare Informa-
tionen wurden durch telefonische Interviews mit Terminalbetreibern und Ha-

fendmtern validiert bzw. ergéinzt.
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4.3. Ausstattung der Konkurrenzstandorte fiir wasserseitigen

Containerumschlag

Grundsitzlich wird die Kapazititff] eines KV-Terminals von dessen Infra- und
Suprastruktur sowie Produktivitdtsmerkmalen beeinflusst. In einem trimodalen
Terminal zéhlen zur Infrastruktur neben der Umschlagflichd’| auch die Kaikan-
te, Gleisanlagen und LKW-Zufahrten. Die Umschlaggerite (z.B. Reachstacker
oder Portalkrane) werden als Suprastruktur bezeichnet. Effektiv bestimmt der
Engpassfaktor in der Prozesskette innerhalb eines Terminals dessen Kapazitét.
Diese Prozesskette besteht aus dem Be- und Entladen der Verkehrsmittel so-
wie gegebenenfalls einer Zwischenlagerung der abzufertigenden Container. Die
Identifizierung des Engpassfaktors erfordert detaillierte Informationen iiber die
Ablaufe in den Terminals, deren Infra- und Suprastruktur und die Anzahl und
Kapazitat der fiir den Umschlag eingesetzten Verkehrsmittel (Nocera, 2008)).

Im Folgenden soll nicht fiir jeden der Konkurrenzstandorte der Engpassfak-
tor des jeweiligen Terminals identifiziert werden. Vielmehr wird der Blick auf
die Ausstattung der Terminals fiir wasserseitigen Containerumschlag gerichtet
(siche Tabelle 4]). Dabei beeinflusst die Lénge der Kaimauer die Anzahl und
Kapazitédt der Schiffe, die gleichzeitig abgefertigt werden konnen. In Bezug auf
die Umschlagflache und -gerite gilt zumindest bei trimodalen Terminals zu be-
denken, dass diese in Teilen auch fiir den Umschlag zwischen LKW und Bahn
genutzt werden kénnen und daher nicht immer vollumfénglich fiir den wasser-
seitigen Umschlag zur Verfiigung stehen. Auflerdem sind nicht alle Terminals
reine Containerterminals, das heif3t Infra- und Suprastrukturen werden ggf. auch
fiir den Umschlag von konventionellen Stiick- und Massengiitern genutzt. Die
Umschlagleistung von mobilen Reachstackern ist im Vergleich zu Portalkranen
grundsétzlich geringer. Wahrend Portalkrane rund 30 Container pro Stunde ab-
fertigen konnen, liegt der Wert fiir Reachstacker bei ca. der Hilfte. Auflerdem
verursachen Reachstacker einen hohen Bodenverschleil und Kraftstoffkosten,
haben jedoch einen vergleichsweise geringen Anschaffungspreis und sind fle-
xibler einsetzbar. Daher werden diese eher als Ergdnzung zu Portalkranen oder
bei kleinen Terminals bzw. solchen mit geringer Nachfrage nach Containerum-
schlag eingesetzt (SGKV, 2012).

So wird die Kapazitdt des c-Ports bei Friesoythe von der Rhenus c-Port

6Maximale Anzahl abgefertigter Ladeeinheiten pro Jahr.
"Stell- /Lagerfliche fiir Container und Bewegungsraum fiir (mobile) Umschlaggeriite.
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Tabelle 4: Ausstattung der Konkurrenzstandorte fiir wasserseitigen Containerumschlag

Standort Terminal Ausrichtung Kaildnge Umschlagflache in ha® Umschlaggeréte
in m

Minden Containerterminal trimodal 200 3,3 4 Reachstacker

im Industriehafen IT

RegioPort Weser bimodal 200 5 1 Containerbriicke
Ladbergen Westladbergen bimodal 720 0,6 1 Portalkran
Dortmund Containerterminal I trimodal 450 6 3 Portalkrane

3 Reachstacker

Friesoythe c-Port bimodal 570 1 1 Reachstacker
Bremen Neustéadter Hafen trimodal 2.760 130,3%* 4 Containerbriicken

6 Portalkrane
2 Mobilkrane

Industriehafen trimodal 4.105 69,1* 1 Containerbriicke
7 Portalkrane
2 Mobilkrane
1 Reachstacker

Holz- und Fabrikenhafen trimodal 150 9* 3 Portalkrane

Alle Angaben basieren auf Auskiinften der Héfen (Homepages, Flyer, erginzt durch Auskiinfte der jewei-
ligen Terminalbetreiber bzw. Hafendmter).
2) Die mit * versehenen Flichen wurden mit Hilfe von QGIS eigenhéindig gemessen.

Betreibergesellschaft mbH auf lediglich 1.000 TEU/Jahr geschitzt. Hier gibt
es eine relativ lange Kaimauer von 570 m und eine grofie Umschlagfliche von
3,5ha. Nach Angaben der Rhenus c-Port Betreibergesellschaft mbH ist an der
Kaimauer Platz fiir 5 Europaschiffe. Aktuell steht jedoch nur ein Reachsta-
cker zur Verfiigung. Ergébe sich zusétzliche Nachfrage, liele sich in Bezug auf
die Umschlaggerite leicht nachriisten und die Kapazitét fiir Containerumschlag
erhohen. Ahnliches gilt fiir das Hafengelinde Westladbergen. Aufgrund der Kai-
mauer von 720 m konnten hier sogar mehr als 5 Europaschiffe gleichzeitig ab-
gefertigt werden. Fiir diesen Fall miissten weitere Umschlaggerite angeschaftt
werden, aktuell existiert zumindest ein fiir den Containerumschlag geeigneter
Portalkran.

Das Containerterminal im Mindener Industriehafen II hat seine Kapazitéts-
grenze erreicht. Vor dem Hintergrund, dass dieser zudem nur fiir Europaschiffe
zugénglich ist, entsteht mit dem RegioPort Weser ein neuer Platz fiir wasser-
seitigen Containerumschlag. Hier ist die Lange der Kaimauer mit 200 m zwar
nicht grofler als im Industriehafen II und grundsétzlich gering im Vergleich zu
den iibrigen Konkurrenzstandorten, jedoch steht mit der Containerbriicke ein
sehr leistungsfahiges Umschlaggerit zur Verfiigung, welches kiirzere Liegezeiten
ermoglicht. Aulerdem findet (zumindest vorerst) parallel kein schienenseitiger

Containerumschlag statt, sodass die gesamte Infra- und Suprastruktur des Re-
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gioPorts fiir den wasserseitigen Umschlag zur Verfiigung steht.

Die stadtbremischen Héfen sind vor allem angesichts der zahlreich vorhan-
den Umschlaggerite fiir Containerumschlag von groflerem Umfang — auch fiir
Seeschiffe — ausgerichtet. Bei jedem der Terminals handelt es sich allerdings um
einen trimodalen Umschlagort, sodass das Potenzial fiir wasserseitigen Contai-
nerumschlag jeweils auch von dem Ausmafl des schienenseitigen Containerum-
schlags abhéngt. Dies gilt auch fiir das Containerterminal I im Dortmunder
Hafen, wobei die wasserseitige Anbindung allerdings nicht mit der der stadtbre-

mischen Héfen zu vergleichen ist.
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5. Containerumschlagspotenzial fiir den Standort
Bohmte

5.1. Auswertung der Verkehrsverflechtungsprognose 2030

Im Rahmen der VVP 2030 werden dem Containerhafen in Bohmte fiir das Jahr
2030 bereits Umschlagsmengen zugerechnet. Aus diesen Umschlagsmengen, die
in Kapitel nédher erldutert und genauer eingeordnet werden sollen, wird je-
doch nicht direkt ersichtlich, wie die insgesamt per Binnenschiff transportierten
Containermengen auf die einzelnen Containerhéfen aufgeteilt werden. Daher
kann auf Basis der VVP 2030 nicht transparent nachvollzogen werden, wie ge-
nau das fiir Bohmte ausgewiesene Containerumschlagsvolumen hergeleitet wird.
Aus diesem Grund wird im Folgenden die Quell-Ziel-Matrix, die auch der VVP
2030 zugrunde liegt, genutzt, um moglichst transparent und nachvollziehbar das
Potenzial fiir den Containerumschlag am Standort Bohmte zu prognostizieren.
Zuerst werden die insgesamt per Binnenschiff transportierten Containermengen
aus dem zuvor definierten Einzugsgebiet berechnet. Danach erfolgt eine distanz-
abhéingige Aufteilung dieser Mengen auf alle Hafen, die fiir die einzelnen Kreise
des Einzugsgebietes realistischerweise als Umschlagshafen in Betracht kommen
kénnten. Hierdurch kann dann das Potenzial fiir den Containerhafen in Bohmte
berechnet werden. Dieses wird anschliefiend, in Kapitel [5.2] mit den Prognose-
daten der VVP 2030 verglichen.

5.1.1. Beriicksichtigung der Konkurrenzsituation

Mithilfe der Verkehrsprognose sollen die Containermengen berechnet werden,
die in Zukunft iiber den Containerhafen in Bohmte umgeschlagen werden kon-
nten. Hierfiir wurde in Kapitel das Einzugsgebiet des Containerhafens in
Bohmte bestimmt. Demnach gehoren insgesamt 10 Kreise zu dem Einzugsgebiet
des Containerhafens in Bohmte.

Ein wichtiger Aspekt, der bei der Berechnung der {iber Bohmte abgefertig-
ten Verkehrsmengen zusétzlich beriicksichtigt werden muss, ist die Konkurrenz
durch andere Héfen. Es erscheint unrealistisch davon auszugehen, dass jeder
einzelne Container, der im Hauptlauf per Binnenschiff transportiert wird und
der entweder seine Quelle oder sein Ziel in einem der Kreise des Einzugsgebie-
tes des Containerhafens Bohmte hat, auch iiber den Containerhafen in Bohmte

abgefertigt wird. So liegen zum Beispiel der Standort fiir den Containerhafen in
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Bohmte und der Standort des RegioPort Weser weniger als 50 Kilometer Luft-
linie voneinander entfernt. Wie in Kapitel gezeigt, gehort auch der Kreis
Minden-Liibbecke, in dem sich der Standort fiir den RegioPort Weser befin-
det, zum FEinzugsgebiet des Containerhafens in Bohmte. Eine Zuteilung aller
im Kreis Minden-Liibbecke anfallenden Container-Verkehre auf den Container-
hafen in Bohmte ist aufgrund der deutlich geringeren Distanz zum kreiseigenen
RegioPort Weser nicht zu erwarten.

Tatséchlich konnen alle Unternehmen, die in den Kreisen des Einzugsgebie-
tes liegen, jeweils zwischen mindestens zwei verschiedenen Héfen, die wieder-
um nicht weiter als 60 Kilometer vom geografischen Mittelpunkt des eigenen
Kreises entfernt sind, wéhlen. Daher erscheint es realistisch, die insgesamt an-
fallenden Containerverkehre der einzelnen Kreise noch einmal auf die jeweils
néchstgelegenen Containerhéfen aufzuteilen.

Zuerst werden alle Hifen (i = 1,...,n) bestimmt, iiber die ein ausgewihlter
Kreis k£ aus dem Einzugsgebiet seine Giiter per Binnenschiff transportieren
konnte. Hierzu sollen alle Héfen zdhlen, die weniger als 60 km Luftlinie vom
geografischen Mittelpunkt des Kreises k entfernt sind.ﬁ Eine genauere Betrach-
tung dieser Héfen findet sich auch in Kapitel

Die gesamte Containeranzahl, die der Kreis k£ per Binnenschiff transportieren
mochte, soll nun auf diese n Héfen aufgeteilt werden. Hierbei bedienen néher
gelegene Hiéfen einen grofleren Anteil des Gesamtvolumens als weiter entfernte
Héfen. Um dies zu beriicksichtigen, wird die inverse Distanzgewichtung mit

Exponent 2 benutzt. Dieses Verfahren ist in Gleichung [1] dargestellt.

= (1)
> ()

Die Variable TEUy; gibt an, wie viele 20-Fuf}-Container der Kreis k iiber den
Hafen i transportiert. Die Variable T EU, gibt das Gesamtvolumen der vom
Kreis k transportierten 20-Fufl-Container an. Die Entfernung zwischen Kreis k
und Hafen i ist als di; notiert.

Die prozentualen Aufteilungen der umzuschlagenden Container eines jeden

Kreises aus dem Einzugsgebiet auf die fiir diesen Kreis relevanten Contai-

8Im Rahmen der distanzgewichteten Mengenaufteilung werden der RegioPort Weser und der
Containerterminal im Industriehafen II in Minden als ein Hafenverbund betrachtet.
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Tabelle 5: Aufteilung der Container-Mengen auf die relevanten Héfen

Containerhafen

Bohmte Bremen Dortmund Friesoythe Ladbergen Minden

Osnabriick, Landkreis 83.2% 16,8%

Osnabriick, Kreisfreie Stadt  72,0% 28,0%
Minden-Liibbecke 23,0% 77,0%
Herford 41,0% 59,0%
Vechta 68,1% 31,9%

Bielefeld, Kreisfreie Stadt 41,3% 21,1% 37,6%
Giitersloh 40,4% 34,8% 24.8%
Steinfurt 5,0% 95,0%

Diepholz 29,6% 40,5% 29,9%
Warendorf 21,1% 25,0% 53,9%

nerhéfen ist in Tabelle [5| dargestellt. Dementsprechend wiirden zum Beispiel
von allen Containern, die im Hauptlauf per Binnenschiff transportiert werden
und entweder im Kreis Herford auf die Reise gehen oder deren Transport hier
endet, schlussendlich 59 % in Minden und 41 % in Bohmte abgefertigt werden.
Abbildung [5| veranschaulicht die Mengenzuteilung der einzelnen Kreise des Ein-

zugsgebietes auf den Containerhafen in Bohmte.

5.1.2. Umschlagspotenziale in 2018 und 2030

Aufbauend auf den zuvor dargelegten Uberlegungen kénnen die Umschlagspo-
tenziale des Containerhafens Bohmte dargestellt werden. Wie in Kapitel
erlautert, enthélt die VVP 2030 sowohl die Verkehrsmengen des Jahres 2010 als
auch eine Prognose der Verkehrsmengen fiir das Jahr 2030.

Diese Verkehrsmengen beinhalten alle Containerverkehre, die entweder aus
den Kreisen des Einzugsgebietes oder in die Kreise des Einzugsgebietes trans-
portiert werden sollen. Wie in Kapitel beschrieben, sind Verkehre von oder
zu den Héfen in Zeebriigge, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam (ZARA)
jedoch mit erheblichen Kostennachteilen verbunden. Aus diesem Grund wer-
den im Folgenden nur die Containerverkehre per Binnenschiff beriicksichtigt,
die von den Nordhéfen in die Kreise des Einzugsgebietes oder aus den Kreisen
des Einzugsgebietes zu den Nordhéfen per Binnenschiff transportiert werden.
Auf diese Weise wird gewéhrleistet, dass an einem Containerhafen in Bohmte
nur wirtschaftlich realistisch umsetzbare Containerverkehre stattfinden wiirden.
Zur besseren Nachvollziehbarkeit ist in Tabelle [7] im Anhang [A] ein Vergleich
von Verkehrsmengen mit und ohne Beriicksichtigung der Westverkehre zu fin-

den. Der Unterschied in den Mengen ist hierbei als eher gering einzustufen. Es
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Abbildung 5: Einzugsgebiet und Mengenzuteilung fiir den Hafen Bohmte

ist daher davon auszugehen, dass die Unwirtschaftlichkeit der Westverkehre fiir
einen Containerhafen in Bohmte bereits in der VVP 2030 beriicksichtigt wurde.

Neben dem durch Kapitel |3 begriindeten Fokus auf den Nordverkehren, wer-
den weitere Anpassungen in Hinblick auf die der VVP 2030 zu Grunde lie-
genden Wachstumsraten getroffen. In der VVP 2030 ergibt sich fiir die per
Binnenschiff transportierten Verkehrsmengen der Kreise des Einzugsgebietes
zwischen 2010 und 2030 eine jéhrliche Wachstumsrate von 4,6%. Tatséchlich
waren die bisherigen Wachstumsraten fiir Containerumschlag auf den deutschen
Wasserstralengebieten zwischen 2010 und 2017 jedoch deutlich niedriger. Auf
dem Elbe-, Weser-, Mittelland- sowie dem westdeutschen Kanalgebiet lag die
jéhrliche Wachstumsrate fiir Containerumschlag zwischen 2010 und 2017 bei
2,5% | Auf Basis dieser tatsichlich realisierten Wachstumsraten wird angenom-
men, dass die Wachstumsrate fiir die Bohmte betreffenden Verkehrsmengen zwi-
schen 2010 und 2018 auch bei 2,5 % lag. Mit dieser jahrlichen Wachstumsrate
werden, ausgehend von den 2010er Mengen, die in den Kreisen des Einzugsge-

bietes im Jahr 2018 anfallenden Verkehrsmengen berechnet.

9Datengrundlage: Statistisches Bundesamt (2010)), Statistisches Bundesamt (2017).
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Tabelle 6: Potenziale fiir Bohmte mit Konkurrenzhéfen (ohne ZARA-Héfen)

2018 2030

Quelle  Ziel Gesamt Quelle Ziel Gesamt
Bielefeld, Kreisfreie Stadt 257 241 498 318 298 616
Diepholz, Landkreis 36 26 62 45 32 7
Giitersloh, Kreis 81 37 118 100 46 146
Herford, Kreis 477 415 892 590 513 1.103
Minden-Liibbecke, Kreis 1.783 1.219 3.002  2.205 1.508 3.713
Osnabriick, Kreisfreie Stadt 190 34 224 235 42 277
Osnabriick, Landkreis 272 58 330 336 72 408
Steinfurt, Kreis 133 11 144 165 14 179
Vechta, Landkreis 74 21 95 92 26 118
Warendorf, Kreis 13 13 26 16 16 32
Gesamt 3.316 2.075 5391  4.102 2.567 6.669

Eigene Auswertung der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 des BMVI. Die hier angegebenen Zahlen sind die
Container, die aus dem Kreis (,,Quelle®) oder in den Kreis (,,Ziel“) per Binnenschiff-Hauptlauf transportiert
werden (Annahme: 1TEU = 10 Tonnen). Es werden nur die Verkehre von/zu den Nordhéfen, also keine
Verkehre von/zu den ZARA-Héfen, beriicksichtigt.

Das aus diesen Uberlegungen resultierende Umschlagspotenzial fiir den Con-
tainerhafen in Bohmte sowie die Aufteilung der Verkehrsmengen auf die Kreise
des Einzugsgebiets fiir das Jahr 2018 sind in Tabelle [6] dargestellt. Mit den ak-
tuell in den Kreisen des Einzugsgebietes anfallenden Verkehrsmengen wiirden
demnach insgesamt 5.391 TEU an einem Containerhafen in Bohmte im Jahr
2018 umgeschlagen werden. Hiervon wiirden 3.316 TEU aus Bohmte zu den
Nordhéfen, und 2.075 TEU von den Nordhéfen nach Bohmte transportiert wer-
den[

Neben dem Umschlagspotenzial fiir das Jahr 2018 stellt Tabelle [6] auch das
prognostizierte Umschlagspotenzial fiir das Jahr 2030 dar. Die Hohe des Um-
schlagspotenzials fiir das Jahr 2030 ist hierbei vor allem von der erwarteten
Wachstumsrate der Verkehrsmengen von 2018 bis 2030 abhéingig. Es wird an-
genommen, dass die Wachstumsrate des Containerumschlags in den kommen-
den Jahren an das Wachstum der gesamten deutschen Wirtschaft gekoppelt
ist. Dieses wird durch das Bruttoninlandsprodukt (BIP)-Wachstum, welches in
der VVP 2030 des BMVI (2014], S.157) mit 1,14 % pro Jahr angegeben wird,
abgebildet. Zudem muss beriicksichtigt werden, dass Transporte in der Binnen-
schifffahrt nicht genau gleich stark wie das BIP anwachsen. Dies kann iiber

Transportelastizitaten beriicksichtigt werden. Hierzu wird die Elastizitdt des

10Bei der Auswertung der VVP 2030 gehen wir davon aus, dass im Durchschnitt in einem
20-FuB3-Container Waren mit einem Gewicht von 10 Tonnen transportiert werden.
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Containerumschlags auf dem Elbe-, Weser-, Mittelland- und dem westdeutschen
Kanalgebiet in Hinblick auf Verdnderungen des BIP berechnet. Konkret gibt die
Elastizitdt an, um wie viel Prozent sich der Containerumschlag in den betroffe-
nen Kanalgebieten dndert, wenn das BIP um 1% ansteigt. Die Elastizitat wurde
fiir den Zeitraum von 2010 bis 2017 berechnet und betrégt 1, 568. Die jahrliche
Wachstumsrate, die fiir unsere Prognose angenommen wurde, entspricht daher
WR=1,14% x 1,568 = 1, 787%.

Somit ergeben sich, wie auch aus Tabelle [6] ersichtlich wird, fiir das Jahr 2030
insgesamt 6.669 TEU, die an einem Containerhafen in Bohmte umgeschlagen
wiirden. Hiervon sind 4.102 ausgehende und 2.567 eingehende TEU.

5.1.3. Szenarioanalyse

Um die inh&rente Unsicherheit in Hinblick auf die zukiinftige Entwicklung und
auf zukiinftige Wachstumsraten adédquat zu beriicksichtigen und transparent
darzustellen, werden nun verschiedene Szenarien fiir unterschiedliche Wachs-

tumsraten untersucht.

1. Laut Stock und Bernecker (2014) lag die Transportelastizitit der Ver-
kehrsleistung der Binnenschifffahrt in Hinblick auf BIP-Verdnderungen
zwischen 2001 und 2011 bei —1,47["] In Zusammenhang mit der vom
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) pro-
gnostizierten BIP-Wachstumsrate wiirde sich somit eine jahrliche Wachs-
tumsrate fiir Containerverkehre in Hohe von W Ry = 1,14% x (—1,47) =
—1,676% ergeben.

2. Auf Basis der zwischen 2010 und 2017 tatséchlich realisierten Wachstums-
raten konnte angenommen werden, dass die Wachstumsraten in den kom-
menden Jahren genau so hoch ausfallen. Die jahrliche Wachstumsrate
fiir Containerumschlag auf dem Elbegebiet, Wesergebiet, Mittellandka-
nalgebiet sowie dem westdeutschen Kanalgebiet lag zwischen 2010 und
2017 bei 2, 5%, sodass die Wachstumsrate ab 2018 fiir das zweite Szenario
W Ry = 2,5% betragen soll.

3. Es konnte angenommen werden, dass die durchschnittliche jahrliche Wachs-

tumsrate genau der Wachstumsrate, die sich aus der Entwicklung der Ver-

"Dje Elastizitit gibt somit an, um wie viel Prozent sich die Verkehrsleistung (in Tonnenki-
lometer) dndern wiirde, wenn das BIP um 1% ansteigt.
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kehrsmengen des Einzugsgebietes aus der VVP 2030 ergibt, entspricht. Die
Wachstumsrate fiir das dritte Szenario ist daher W Rs = 4, 6%.

4. Zudem konnte angenommen werden, dass die Verkehrsmengen, die in der
VVP 2030 fiir das Jahr 2030 prognostiziert wurden, doch noch realisiert
werden. Dies wiirde einer jihrlichen Wachstumsrate von W Ry, = 4,6%
zwischen 2010 und 2030 entsprechen. Wenn die bisherige Entwicklung bis
2017 mit der tatsichlichen Wachstumsrate von 2,5% beriicksichtigt wird,
dann miisste die jahrlichen Wachstumsrate zwischen 2018 und 2030 sogar
W R, = 7,8% entsprechen.

Die Hauptprognose aus Kapitel fiir das Umschlagspotenzial eines Con-
tainerhafens in Bohmte im Jahre 2030 sowie die Betrachtung der vier zuvor

dargestellten Szenarien fiir die Umschlagspotenzialentwicklung bis 2030 sind in
der Abbildung [0] dargestellt.
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Abbildung 6: Umschlagspotenzial fiir einen Containerhafen in Bohmte im Jahr
2030 TEU
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5.1.4. Einordnung der Szenarien und Ergebnisse

Wie aus Abbildung [6] ersichtlich wird, konnte ein Containerhafen in Bohmte im
Jahr 2030 — je nach betrachtetem Szenario und angenommener Wachstumsrate
der Verkehrsmengen — deutliche Unterschiede im Umschlagspotenzial aufweisen.
Auch wenn eine Prognose iiber die tatséchliche Entwicklung der zukiinftigen
Verkehrsmengen immer mit Unsicherheit behaftet ist, so kénnen die zuvor vor-
gestellten Szenarien dennoch in Hinblick auf ihre Plausibilitdt miteinander ver-
glichen werden.

Szenario 4 geht davon aus, dass die jahrliche Wachstumsrate der Verkehrs-
mengen wie in der VVP 2030 bei 4,6 % im Zeitraum von 2010 bis 2030 liegt.
Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass die Wachstumsrate des Containerumschlags
auf den vier relevanten Kanalgebieten zwischen 2010 und 2017 lediglich bei
2,5% lag und dass zwischen 2010 und 2017 eher noch wachstumsférdernde
Aufholprozesse im Nachgang der Weltwirtschaftskrise stattfanden, sodass die
Wachstumsrate in diesen Jahren {iberdurchschnittlich hoch gewesen sein diirfte.
Wenn man das bisherige Wachstum zwischen 2010 und 2017 mitberiicksichtigen
wiirde, so miisste die jahrliche Wachstumsrate ab 2018 sogar bei 7,8 % liegen,
um die Umschlagspotenziale dieses Szenarios noch erreichen zu konnen. Bei dem
vom BMVI (2014)) prognostizierten BIP-Wachstum von 1, 14 % wiirde dies be-
deuten, dass die Containerumschlags-Elastizitdt bei 6,8 liegen miisste. Damit
wiirde der Containerumschlag um 6,8 % steigen, wenn das BIP um 1% steigt.
Vor diesem Hintergrund erscheint das vierte Szenario zum aktuellen Zeitpunkt
als &uferst unrealistisch.

In Szenario 3 wird angenommen, dass die jahrliche Wachstumsrate ab 2018
der jahrlichen Wachstumsrate aus der VVP 2030 fiir die entsprechenden Krei-
se, also 4,6 %, entspricht. Damit entspricht das dritte Szenario einer Korrektur
der Verkehrsmengen aus der VVP 2030 um die bisher tatséchlich realisierte
Entwicklung. Ob fiir die kommenden Jahre bis 2030 noch von einer jahrlichen
Wachstumsrate des Containerumschlags in Hohe von 4, 6 % ausgegangen werden
kann, bleibt — auch vor dem Hintergrund der aktuellen wirtschaftlichen Ent-
wicklungen — mehr als fraglich. Das liegt daran, dass das BIP-Wachstum, wel-
ches vom BMVI im Rahmen der VVP 2030 prognostiziert wurde, bei 1,14 pro
Jahr liegt und sowohl die von uns berechnete Elastizitit fiir Containerumschlag
(1,568) als auch die von Stock und Bernecker (2014) berechnete Elastizitét

fiir Verkehrsleistung der Binnenschiffe (—1,47) eine derart iiberproportionale
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Wachstumsrate des Containerumschlagspotenzials unrealistisch erscheinen las-
sen.

Die Wachstumsrate fiir das Szenario 2 liegt bei 2,5 % und entspricht somit
der Entwicklung zwischen 2010 und 2017. Obwohl diesem Szenario keine Pro-
gnosewerte, sondern lediglich Vergangenheitswerte zugrunde liegen, erscheint
dieses Szenario deutlich realistischer als die Szenarien 3 und 4. Eine Wachs-
tumsrate von 2,5 % fiir den Containerumschlag wiirde vor dem Hintergrund der
vom BMVI prognostizierten BIP-Wachstumsrate von 1, 14 % bedeuten, dass der
Containerumschlag um 2,2 % steigen wiirde, wenn das BIP um 1% steigt. Eine
Containerumschlags-Elastizitat von 2,2 diirfte zwar immer noch relativ hoch
sein, liegt aber dennoch in einem durchaus realistischen Rahmen.

Sowohl bei dem Szenario 1 als auch bei der Hauptprognose wurde das vom
BMVI (2014) prognostizierte BIP-Wachstum von 1, 14 % explizit beriicksichtigt.
Somit sind diese beiden Félle an die prognostizierte gesamtwirtschaftliche Ent-
wicklung gekoppelt. Die hier verwendete Wachstumsrate erscheint auch in Hin-
blick auf die aktuellen wirtschaftlichen Entwicklungen plausibel und wird in
anderen Prognosen #hnlich eingeschiitzZ Nun stellt sich die Frage, welche
der beiden empirisch berechneten Elastizitdten am besten fiir die Prognose des
Umschlagspotenzials fiir Bohmte geeignet ist. Die von Stock und Bernecker
(2014)) berechnete Elastizitit in Hohe von —1, 47 basiert auf Daten von 2001 bis
2011 und bezieht sich auf Verdanderungen der Binnenschiffsverkehrsleistung und
beriicksichtigt somit auch die transportierte Distanz. Die empirisch berechnete
Containerumschlags-Elastizitat basiert hingegen auf Daten von 2010 bis 2017
und bezieht sich auf Verdnderungen des Containerumschlags in den vier fiir
Bohmte relevanten Kanalgebieten. Aufgrund der aktuelleren Datenbasis sowie
der passgenaueren abhéngigen Variable wird deshalb in der Hauptprognose die
Containerumschlag-Elastizitdat in Hohe von 1, 568 verwendet. Die von Stock und
Bernecker (2014) berechnete Transportelastizitdt wird hingegen im Szenario 1
verwendet, welches aufgrund der Verwendung des vom BMVI (2014) prognos-
tizierten BIP-Wachstums sowie der empirisch berechneten Transportelastizitét
als ebenfalls plausibel einzuschétzen ist.

Aufbauend auf der Einordnung der Hauptprognose und der untersuchten
Szenarien kann daher fiir einen Containerhafen in Bohmte ein jdhrliches Um-

schlagspotenzial in Hohe von 6.669 TEU im Jahr 2030 prognostiziert werden.

12Gehr dhnliche Einschitzungen finden sich z.B. in der Studie ,, The World in 2050“ von PwC
(2017)) oder in einer Studie zur Wirtschaftsentwicklung bis 2030 von Credit Suisse (2015)).
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Zusétzlich konnen die Szenarien 1 und 2 als durchaus realistisch eingeschétzt

werden, wihrend die Szenarien 3 und 4 als unrealistisch einzustufen sind.

5.2. Vergleich mit der Terminalprognose der VVP 2030

Die im Rahmen dieses Gutachtens berechneten Umschlagspotenziale fiir den
Containerhafen in Bohmte sind unter Beriicksichtigung einer distanzgewichte-
ten Mengenaufteilung berechnet worden. Da die Transportmengen der jewei-
ligen Kreise allein iiber die Entfernung zu den Containerhifen auf ebendiese
aufgeteilt werden, wird implizit davon ausgegangen, dass die Héfen ansonsten
gleichwertig sind. An dieser Stelle sei nur zu erwiahnen, dass vor allem der Hafen-
verbund Kreis Minden-Liibbecke alleine durch seine Gréfle und seine giinstige
Lage am Wasserstrafienkreuz einen Wettbewerbsvorteil gegeniiber Bohmte ge-
nieflen diirfte. Der Hafenverbund in Minden ist in unserer Distanzgewichtung fiir
alle Verkehrsmengen der Kreise Minden-Liibecke, Herford, Bielefeld, Giitersloh
und Diepholz ein direkter Konkurrent des Containerhafens in Bohmte. Aus
diesen 5 Kreisen stammen insgesamt 4.572 der 5.391 TEU, die laut unserer Po-
tenzialanalyse (ohne die ZARA-Verkehre) im Jahr 2018 in Bohmte umgeschla-
gen werden kénnten. Alleine 3.002 dieser Container stammen aus dem Kreis
Minden-Liibecke. Unter Beriicksichtigung der Groflenvorteile des Hafenverbun-
des Minden sowie des giinstigeren Standorts fiir Nord-Verkehre erscheint eine
tatséchliche Erreichung der in Tabelle [0] ausgewiesenen Potenziale zumindest
fragwiirdig.

Wie oben beschrieben, sollten die Ergebnisse der distanzgewichteten Men-
genaufteilung als Potenziale aufgefasst werden, die aber nur unter gewissen
Umsténden erreicht werden konnten. Eine konkrete Prognose unter Beriick-
sichtigung von weiteren Faktoren, wie z.B. der Auslastung und der Kapazitéiten
der einzelnen Infrastrukturen, ist bereits im Rahmen der VVP 2030 durch-
gefithrt worden. Hier wurde der Containerhafen in Bohmte bereits fiir das Pro-
gnosejahr 2030 beriicksichtigt, da zum Zeitpunkt der Erstellung der VVP 2030
eine Genehmigung zur Forderung aus der KV-Richtlinie vorlag (BMVI, 2014,
S.130)[F]

Laut dieser Prognose sollen im Jahr 2030 insgesamt 1.641 ausgehende Con-

tainer und 2.692 eingehende Container in Bohmte abgefertigt werden. Von den

3Eine Forderung gemif der KV-Richtlinie wurde ebenfalls fiir die Héifen in Heilbronn, Lau-
enburg, Liineburg, Ladbergen und Wittenberge genehmigt, welche demnach auch in der
VVP 2030 beriicksichtigt werden.
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ausgehenden Containern sollen 880 nach Bremerhaven und 761 nach Hamburg
Altenwerder geschifft werden. Von den eingehenden Containern kommen 269
aus Bremerhaven und 2.423 aus Hamburg Altenwerder. Dementsprechend geht
die VVP 2030 davon aus, dass der Containerhafen in Bohmte auch im Jahr
2030 keine Relationen zu den ZARA-Héfen bedient. Dies gilt im Ubrigen auch
genauso fiir den Containerhafen in Minden, der laut VVP 2030 im Jahr 2030
ebenfalls nur Relationen mit den deutschen Seehéfen unterhélt.

Interessant ist, dass laut VVP 2030 alle Container, die in Bohmte umgeschla-
gen werden, entweder aus dem Landkreis Osnabriick kommen oder in diesen
transportiert werden sollen. Umliegende Kreise wiirden den Containerhafen in
Bohmte dementsprechend gar nicht nutzen. Selbst der Landkreis Osnabriick fer-
tigt nicht seine gesamten Containermengen {iber Bohmte ab, sondern nutzt vor
allem bei den ausgehenden Containerverkehren auch andere Containerhéfen,
z.B. den in Minden.

Es bleibt festzuhalten, dass fiir eine gesamtheitliche Betrachtung des Contai-
nerhafens in Bohmte die Potenzialanalyse aus Kapitel sowie die Auswertung
der Prognosewerte der VVP 2030 idealerweise nebeneinander betrachtet wer-
den sollten. Der Mehrwert der Potenzialanalyse liegt dann vor allem in der
transparenten Darstellung des Containerumschlagspotenzials fiir Bohmte sowie
der Aufteilung dieses Potenzials auf die einzelnen Kreise im Einzugsgebiet. Die
Prognosedaten der VVP 2030 bestatigen wiederum die Einschitzung, dass ei-
ne tatsédchliche Erreichung der zuvor ausgewiesenen Umschlagspotenziale als

fragwiirdig erscheint.
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6. Fazit

Fiir den Standort Bohmte sind in erster Linie die Relationen nach Bremerhaven,
Hamburg und eingeschrénkt auch Rotterdam relevant. Containerverkehre auf
letzterer Relation konnen aufgrund der geringen Briickendurchfahrtshéhen auf
dem DEK nur 1-lagig stattfinden, wéhrend auf den Relationen nach Bremer-
haven und Hamburg 2-lagige Containerverkehre moglich sind. Verglichen mit
Containerverkehren auf dem Rhein bestehen fiir Verkehre von/nach Bohmte
grundsétzlich Kostennachteile. Diese sind neben der geringeren Beladung pro
Schiffseinheit aufgrund niedrigerer Briickendurchfahrtshohen, auf die langeren
Reisezeiten aufgrund zahlreicher Schleusen und auf die kleineren Schiffseinhei-
ten im Kanalgebiet zuriickzufiihren. Je nach eingesetztem Schiffstyp, Anzahl
der Containerlagen und betrachteter Relation fallen die Betriebskosten fiir Bin-
nenschiffe, die nach der Bewertungsmethodik des BMVI berechnet wurden, auf
Relationen von/nach Bohmte drei- bis sechsmal hoher aus als auf den gleich
langen Rhein-Relationen. Beriicksichtigt man neben den Betriebskosten noch
Umschlagskosten, bleiben die absoluten Unterschiede identisch, wéhrend die
relativen Unterschiede noch anderthalb- bis dreimal so hoch sind. Prohibitive
Kostennachteile existieren, wenn Containerverkehre nur 1-lagig durchgefiihrt
werden konnen. Das Beispiel Minden beweist, dass Containerverkehre zu den
Nordhéfen mit 2-lagig beladenen Europaschiffen funktionieren kénnen. Den-
noch sind solche Containerverkehre mit dem Europaschiff wenig zukunftsfiahig.
Daher wird mit dem RegioPort Weser, der auch mit GMS angefahren werden
kann, gerade ein neuer Umschlagstandort fiir Container geschaffen. Zudem hat
das Containerterminal im Mindener Industriehafen II, welches sowohl Contai-
nerverkehre per Bahn als auch Binnenschiff abwickelt, seine Kapazitiatsgrenze
erreicht.

Neben dem Einzugsgebiet des Standortes Minden weist vor allem das Ein-
zugsgebiet des Hafengeldndes Westladbergen eine grofie Schnittmenge mit dem
Einzugsgebiet des Containerhafens in Bohmte auf. Ein Blick auf die vorhan-
dene Infra- und Suprastruktur léasst fiir das Hafengeldinde Westladbergen noch
Entwicklungspotenzial vermuten, eher fehlt es hier an der entsprechenden Nach-
frage nach wasserseitigem Containerumschlag. Ebenso verhélt es sich mit dem
c-Port bei Friesoythe, der als weiterer Konkurrenzstandort fiir den Containerha-
fen in Bohmte ausgemacht wurde. Auch das Containerterminal I im Dortmun-

der Hafen und die Terminals der stadtbremischen Héafen fallen in das definierte
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Konkurrenzgebiet. Letztere sind ohnehin fiir Containerumschlag von grofierem
Umfang ausgerichtet. Geht man fiir alle genannten Konkurrenzstandorte von
einem Finzugsgebiet mit 60 km Radius aus, kann das gesamte Einzugsgebiet
des Containerhafens Bohmte von anderen Héfen abgedeckt werden.

Die distanzgewichtete Aufteilung der fiir die Kreise des Einzugsgebietes fiir
das Jahr 2030 prognostizierten Umschlagsmengen auf die jeweiligen Héfen er-
gibt fiir den Containerhafen Bohmte ein Gesamtumschlagspotenzial von 6.669
TEU (2.567 eingehende, 4.102 ausgehende). Dazu wurde die sich aus der VVP
2030 ergebende jéahrliche Wachstumsrate der per Binnenschiff transportierten
Containermengen an die tatséchlich realisierte (Basisjahr 2010 bis 2018) bzw. er-
wartete jihrliche Wachstumsrate (2018 bis 2030) angepasst. AuBerdem wurden
die nur einlagig durchfithrbaren Verkehre von und zu den Westhéfen nicht be-
riicksichtigt. Das berechnete, ohnehin moderate Umschlagspotenzial liegt leicht
iiber dem Prognosewert fiir den Terminal Bohmte aus der VVP 2030. Laut VVP
2030 sollen im Jahr 2030 lediglich 4.333 TEU (1.641 ausgehende, 2.692 einge-
hende) in Bohmte umgeschlagen werden. Aufgrund des geringen Umschlags-
potenzials fiir den Containerhafen Bohmte und der Uberschneidung mit den
Einzugsgebieten der Konkurrenzhéfen erscheint eine Férderung im Rahmen der
KV-Richtlinie nicht wettbewerbsneutral.

Zusammenfassend lésst sich festhalten, dass Containerverkehre auf dem Ka-
nalgebiet mit vergleichsweise hohen Transportkosten verbunden sind. So ist in
diesem Gebiet mit einer eher geringen Nachfrage nach wasserseitigem Contai-
nerumschlag zu rechnen. Dies bestétigt das berechnete Umschlagspotenzial des
Containerhafens in Bohmte bzw. der Prognosewert aus der VVP 2030. Auch
vor dem Hintergrund des Entwicklungspotenzials bzw. der guten Ausstattung
der Konkurrenzstandorte fiir wasserseitigen Containerumschlag erscheint die

Notwendigkeit eines Containerhafens in Bohmte zumindest zweifelhaft.
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A. VERKEHRSMENGEN ZU DEN WESTHAFEN [VaZ4

Anhang A Verkehrsmengen zu den Westhafen

Tabelle 7: Potenziale fiir Bohmte mit und ohne Westverkehre (2018)

Mit Westverkehren Ohne Westverkehre
Quelle Ziel Gesamt Quelle Ziel Gesamt
Bielefeld, Kreisfreie Stadt 319 257 576 257 241 498
Diepholz, Landkreis 133 27 160 36 26 62
Giitersloh, Kreis 140 41 181 81 37 118
Herford, Kreis 508 428 936 477 415 892
Minden-Liibbecke, Kreis 1.788 1.227 3.015 1.783 1.219 3.002
Osnabriick, Kreisfreie Stadt 367 55 422 190 34 224
Osnabriick, Landkreis 445 63 508 272 58 330
Steinfurt, Kreis 172 16 188 133 11 144
Vechta, Landkreis 178 22 200 74 21 95
Warendorf, Kreis 37 17 54 13 13 26
Gesamt 4.087 2.153 6.240  3.316 2.075 5.391

Eigene Auswertung der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 des BMVI. Die hier angegebenen Zahlen sind
die TEU, die aus dem Kreis (,Quelle) oder in den Kreis (,,Ziel“) per Binnenschiff-Hauptlauf transportiert
werden sollen (Annahme: 1 TEU = 10 Tonnen).

Tabelle [7| stellt den Vergleich aller Verkehrsmengen aus den Kreisen des Ein-
zugsgebietes, also inklusive der Westverkehre, dar, und vergleicht diese mit den
anfallenden Verkehrsmengen, wenn die Westverkehre nicht beriicksichtigt wer-

den.
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