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1 Einleitung und Aufgabenstellung

Unmittelbar am Ausbauende der BAB 29 entsteht seit 2008 der JadeWeserPort (JWP)
als Tiefwasser Containerhafen. Aus der prognostizierten Jahresumschlagsleistung von
2,7 Mio. TEU wird eine spirbare Zunahme sowohl des StraBenguterverkehrs als auch
des Schienenguterverkehrs am Standort resultieren. In den Jahren ab der Inbetrieb-
nahme des JWP ist demzufolge mit einem stetigen Wachstum des Verkehrsaufkom-
mens zu rechnen.

Vor diesem Hintergrund besteht die Aufgabenstellung der vorliegenden Expertise dar-
in, fOr die Fortschreibung der Verkehrsprognose der Stadt Wilhelmshaven das erwarte-
te Verkehrsaufkommen der Logistics Zone (LZ/GVZ) und des Container Terminal (CT)
flr das Jahr 2025 zu prognostizieren.

Des Weiteren ist zu analysieren, ob durch die Besiedlung der Flachen der LZ/des GVZ
Wilhelmshaven zusatzlich mit taglichen Ganzzugsverkehren, d.h. Uber die prognosti-
zierte Anzahl der KV-Zuge hinaus, zu rechnen ist.
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2 Rahmenbedingungen

Das durch das JWP-Projekt resultierende StraBenverkehrsaufkommen lasst sich den
beiden Ziel- und Quellgebieten LZ und CT zu zuordnen. Diese beiden Teilflachen wer-
den nach dem gegenwartigen Stand der Entwicklung aber weder Zeitgleich noch in
gleichen Mengenanteilen zum Gesamtverkehrsaufkommen beitragen. Fir beide Fla-
chen ist folglich zu klaren, welcher Auslastungsgrad zum Prognosehorizont 2025 er-
reicht sein wird.

Fir das CT wurden hierzu im Jahr 2003 von der ,Ingenieurgemeinschaft ErschlieBung
JadeWeserPort*' drei Szenarien entwickelt. Zundchst wird davon ausgegangen, dass
bereits 4 Jahre nach Inbetriebnahme eine Umschlagmenge von 1,8 Mio. TEU erreicht
sein wird. Bis zum Erreichen der maximalen Umschlagmenge von 2,7 Mio. TEU sollen
in Abhangigkeit von den Wachstumsraten weitere 5 bis 8 Jahre vergehen. Unter Be-
ricksichtigung des pessimistischsten Szenarios vergehen bis zur Vollauslastung des
CT 12 Jahre. Bei einer Betriebsaufnahme des CT im Jahre 2010 ware dieser zum
Prognosehorizont 2025 folglich vollstandig bei der Ermittlung des Verkehrsaufkom-
mens zu berlcksichtigen. Selbst bei einer Verzégerung der Betriebsaufnahme des CT
um 1 bis 2 Jahre ist zum Prognosehorizont 2025 auf jeden Fall mit einer Vollauslastung
des CT zu rechnen.

Die bisherigen Planungen zur Entwicklung der LZ gehen davon aus, dass ab dem Jahr
2010 GrundstlcksverauBerungen innerhalb der LZ erfolgen. Bis zum Prognosehorizont
2025 befinden sich die Ansiedlungsflachen somit 15 Jahre in der Vermarktung. Unters-
tellt man eine Gesamtvermarktungsdauer von 20 Jahren, so ware bei einer kontinuier-
lichen Vermarktung ein Vermarktungsstand von 75 % zu erwarten.

Unter Berilcksichtigung der vorherrschenden Qualitaten des Standorts ,Logistics Zone
Wilhelmshaven® kann von einer zigigeren Flachenvermarktung ausgegangen werden.
Erfahrungsgeman ist zu erwarten, dass sich lediglich der Verkauf des ,letzten Quad-
ratmeters® zeitlich strecken wird. Fur die Ermittlung der flachenspezifischen Verkehrs-
erzeugung zum Prognosetermin 2025 wird deshalb ein Vermarktungsstand von 85 %
angenommen.

Fir den Prognosehorizont 2025 ergibt sich damit folgende Ausgangslage:

das Verkehrsaufkommen des Container Terminals geht in voller Héhe in die
Betrachtung ein

die LZ/das GVZ ist zu 85 % verkehrswirksam

' Vgl. INGENIEURGEMEINSCHAFT ERSCHLIESSUNG JADEWESERPORT (2003).
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Nachfolgend wird dieser Sachverhalt zur Vereinfachung dahingehend bertcksichtigt,
dass die ermittelten 162 ha Ansiedlungsflache um 15 % auf 138 ha reduziert wer-
den.
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3  Verkehrsmengen des Containerterminals

Fir das Planfeststellungsverfahren zur Errichtung des Containerterminals erstellte die
,Ingenieurgemeinschaft ErschlieBung JadeWeserPort“ das in Kap. 2 erwahnte Ver-
kehrsgutachten zur Hinterlandanbindung.

Zur Ermittlung des Lkw-Aufkommens wurde darin ausgehend vom max. Containerum-
schlag, dem Transshipmentanteil und dem Modal-Split das Fahrzeugaufkommen abge-
leitet. Im Ergebnis wurde ein Lkw-Aufkommen zwischen 1.000 und 1.800° Lkw-
Fahrten/d prognostiziert. Das Pkw-Aufkommen von téglich 1.860 Fahrzeugbewegun-
gen wurde von einer prognostizierten Beschéaftigtenzahl von max. 1.600 Arbeitskraften
abgeleitet®>. GemaB der ,Ingenieurgemeinschaft ErschlieBung JadeWeserPort* geht
somit vom CT ein Gesamtfahrzeugaufkommen von 2.860 bis 3.660 Fahrzeugen taglich
aus.

Das Ingenieurbiiro Helmert* hat im September 2007 fiir die Stadt Wilhelmshaven eben-
falls das Verkehrsaufkommen fur den Bereich des Terminals und den Hafengroden im
Rahmen der Erstellung eines Verkehrsmodells ermittelt. Unter den Rahmenbedingun-
gen eines Transshipmentanteils von 55 %, einem Lkw-Anteil am Hinterlandverkehr von
60 % und 20 % Leerfahrten wurden 1.800 Lkw-Fahrten/d ermittelt.

Das Pkw-Aufkommen wird ausgehend von 1.600 Beschaftigten, einem Besetzungs-
grad von 1,1 und einem Modal-Split von 90:10 mit 3.200 Fahrten/d beziffert. Das ermit-
telte tagliche Gesamtfahrzeugaufkommen betragt somit 5.000 Fahrzeuge und ist damit
fast doppelt so hoch wie das ermittelte Verkehrsaufkommen der ,lIngenieurgemein-
schaft ErschlieBung JadeWeserPort".

Im Rahmen dieser Betrachtung werden folgende Annahmen getroffen:

e Es wird ein Transshipmentanteil von 60 %° und ein Modal-Split von 60:40
(Lkw/Bahn) sowie ein Anteil von 20 % Leerfahrten angenommen.

e Aus der Umschlagkapazitat von 2,7 Mio. TEU resultieren bei einem Transship-
mentanteil von 60 % 1.080.000 TEU, die eines landseitigen Abtransportes be-
dirfen was 675.000 Containern (Umrechnungsfaktor TEU / Container = 1,6 : 1)
entspricht. Werden hiervon 40 % Uber die Schiene abtransportiert verbleiben
405.000 Container fir den Transportweg StraBe. Bei Annahme eines Anteils
von 20 % Leerfahrten lassen sich so 486.000 Lkw-Fahrten jahrlich ermitteln, die

In Abhangigkeit vom Transshipmentanteil und Modal-Split (Lkw/Schiene).
Es wurde ein Besetzungsgrad von 1,1 Personen und ein Modal-Split von 70/30 angesetzt.
Vgl. INGENIEURBURO HELMERT (2007).

Die Ingenieurgemeinschaft ErschlieBung JadeWeserPort gibt fir den Transshipmentanteil eine Spanne von
55-70 % an.

(S B N S \V]
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sich auf 6 Werktage® verteilen. Dies entspricht einem Aufkommen von 1.620
Lkw/d.

Zusétzlich wird in Abstimmung mit dem AG von 1.000 unmittelbar innerhalb des
CT Beschaftigten (im weitesten Sinne Umschlagarbeiter) und weiteren 300 Ar-
beitskraften, die mit Verwaltungstatigkeiten (z.B. Disponenten) betraut sind,
ausgegangen.

Bei der Ermittlung des Pkw-Aufkommens sind diese zuvor genannten Arbeits-
krafte zu berlcksichtigen. Bei einem Besetzungsgrad von 1,1 Perso-
nen/Fahrzeug und einem MIV-Anteil von 80 % ergibt sich ein Pkw-Aufkommen
von ca. 1.890 Fahrten/d. [1.300 (AK) / 1,1 (Besetzungsgrad) x 0,8 (MIV-
Anteil) x 2 (Hin- und Ruckfahrt)].

Insgesamt erzeugt das CT so ein tagliches Aufkommen von rund 3.500 Fahr-
zeugen’.

Bei der Berechnung wird unter Berlicksichtigung des Sonntagsfahrverbotes von 300 Arbeitstagen / Jahr
ausgegangen.

Der von der ,Ingenieurgesellschaft JadeWeserPort" erwartete tégliche Besucherverkehr von ca. 60 Fahrzeu-
gen ist dabei nicht berticksichtigt.
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4 Einfluss der LZ/GVZ auf das Verkehrsaufkommen des
CT

Bei der grundsétzlichen Frage, ob die LZ das Lkw-Aufkommen des CT beeinflusst, sind
folgende Uberlegungen zu beriicksichtigen:

1. Die Anzahl von 2,7 Mio. TEU, die innerhalb des CT maximal jahrlich umge-
schlagen werden kénnen, bildet die Grundlage fir die Ermittlung des Lkw-
Aufkommens des CT.

2. Eine dem CT vorgelagerte Logistikzone kann folglich nicht dessen maximale
jahrliche Umschlagmenge erhéhen.

3. Unter der Annahme, dass der Warenverkehr der Logistikzone ausschlieBlich
aus Vor- und Nachlauf zum CT besteht, kann die Logistikzone nicht das Stra-
Benverkehrsaufkommen des CT beeinflussen. Auswirkungen auf den Trans
shipmentanteil und den Modal-Split der Hinterlandverkehre kénnen jedoch nicht
ausgeschlossen werden.

Das in Kap. 3 ermittelte StraBenverkehrsaufkommen des CT von 1.620 Lkw/d und
1.890 Pkw/d kann demzufolge als feste GréBe bei weiteren Untersuchungen berlck-
sichtigt werden. Im Kap. 6 (Gesamtbetrachtung) werden diese Werte so auch zu den
ermittelten Verkehrsaufkommen der LZ/des GVZ addiert, um das Gesamtverkehrsauf-
kommen aus dem JWP zu ermitteln.
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5 Verkehrsmengen der LZ/GVZ

Die aus der Etappierung der Logistikflache resultierenden Verkehrsmengen sind fur die
Entwicklung und Bemessung der inneren ErschlieBung und fir die Anbindung an das
kommunale und regionale StraBennetz von Belang.

Nachfolgend werden drei Rechenmodelle flr die Ermittlung des Verkehrsaufkommens
in der Logistikzone vorgestellt. Folgende Grundlagen sind dabei berlcksichtigt:

e Alle Rechenmodelle unterstellen eine GRZ von 0,8. Sollte in der Bauleitplanung
eine hdhere GRZ (z.B. 1,0 fir ein Sondergebiet Hafen) festgesetzt werden, ist
mit héheren Verkehrsaufkommen zu rechnen.

e Das Gesamtverkehrsaufkommen setzt sich aus Lkw- und Pkw-Verkehr zusam-
men. Letzterer beinhaltet Fahrten der Beschéftigten, den Wirtschaftsverkehr,
Besucher- sowie Durchgangsverkehr. Auf eine Unterscheidung wird nachfol-
gend verzichtet, da das Fahrzeugautkommen der Beschaftigten innerhalb der
Logistikzone der mit Abstand dominierende Verkehrserzeuger bei den Pkw sein
wird.

5.1 Modell 1: Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens
von Gebietstypen

Zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens kénnen die ,Hinweise zur Schétzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen“ der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und
Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung, herangezogen werden®. Da sich die
Hinweise der Arbeitsgruppe vorrangig auf den Personenverkehr beziehen, bedarf die
Abschéatzung des Wirtschaftsverkehrs gesonderter Uberlegungen.

Die Ermittlung des Personenverkehrsaufkommens erfolgt durch die Arbeitsgruppe an
Hand der Beschéftigtenzahlen je ha Nettobaulandflache. Die von der Arbeitsgruppe
angegebenen groBen Spannweiten des Arbeitskraftebesatzes der jeweiligen Nut-
zungsarten sind in der Tab. 5-1 dargestellt.

Vgl. FGSV (20086).
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Tab. 5-1 Beschaftigtenzahlen je ha Nettobauland nach Nutzungsart

Nutzungsart Beschaftigte / ha Nettobauland
Spedition / Frachtzentrum 35
Logistikzentrum 25
Guterverkehrszentrum/Guterverteilzentrum 30
Handel / Lager / Vertrieb 15

Quelle: Eigene Darstellung

Unterstellt man fur die ,Logistics Zone Wilhelmshaven einen ,Branchenmix® der ge-
nannten Nutzungsarten von jeweils 25 % an der Gesamtstruktur und Beschéftigtenzah-
len, so ergibt sich eine durchschnittliche Beschaftigtenzahl von (35 + 25 + 30 + 15 ge-
teilt durch 4) 26,25 je ha Nettobauland.

Bei einer Baulandflache® von 138 ha'® wiirden sich ca. 3.620 Beschaftigte (26,25 x
138) ergeben. Unter Berlicksichtigung der innerhalb der Logistikzone angestrebten
GrundsticksgroBen durfte es sich dabei bereits um eine hohe Beschéftigtendichte
handeln.

Fir die weiteren Berechnungen des Modells werden folgende Annahmen getroffen:

Basis ist ein Wert von 25 AK/ha.
Bei einer Flache von 138 ha ergeben sich rund 3.450 Beschéftigte (25 x 138).

Bei einem Modal-Split von 80:20"" und einem Besetzungsgrad von 1,1'? Perso-

nen wirden die Beschaftigten nach diesem Rechenmodell ein Verkehrsauf-
kommen von ca. 5.000 Pkw-Fahrten erzeugen [3.450 (AK) x 0,8 (MIV-Anteil) /
1,1 (Insassen) x 2 (Fahrten taglich) = 5.018].

Hinzuzurechnen ist der Lkw-Verkehr, dessen Anteil in Abh&ngigkeit von den
kinftigen Unternehmensansiedlungen und deren Transportaufkommen steht.
Der durchschnittliche Lkw-Anteil am StraBenverkehr bewegt sich zwischen 5
und 10 %. Da die Logistikzone nicht den durchschnittlichen StraBenverkehr wi-
derspiegelt, sondern explizit auf den Giterumschlag / -lagerung ausgerichtet
ist, empfiehlt die FGSV einen Zuschlag von mindestens 30 % auf das PKW-
Aufkommen (5.000 Pkw-Fahrten x 0,3 = 1.500 Lkw-Fahrten). Es ergibt sich ein

Die Baulandflache wird in den ,Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen“ als
Bau--grundstiicksflache definiert und beinhaltet auch den bei einer GRZ von 0,8 nicht versiegelten Grund-
stlicksanteil.

Nettobaulandflache gemaB ErschlieBungslayout um 15 % reduziert — vgl. Kap 2.
Entspricht den Annahmen aus dem Verkehrsgutachten zur Hinterlandanbindung JadeWeserPort.
Entspricht den Annahmen aus dem Verkehrsgutachten zur Hinterlandanbindung JadeWeserPort.
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rechnerisches Gesamtaufkommen von 6.500 Fahrzeugen (5.000 Pkw und
1.500 Lkw).

e Die 1.500 Lkw-Fahrten kénnten dabei vollstdndig aus den vom CT erzeugten
1.620 Lkw-Fahrten entnommen werden. Unterstellt man, dass 300 Lkw-Fahrten
des vom CT erzeugten Lkw-Aufkommens auf die Logistikzone ausgerichtet sind
und damit zur Vermeidung von Doppelzahlungen wieder aus dem prognostizier-
ten LKW-Aufkommen der Logistikzone herausgerechnet werden mussen, erhélt
man im Modell 1 ein Gesamtfahrzeugaufkommen von 5.000 Pkw und 1.200
Lkw (1.500 — 300 = 1.200 Lkw-Fahrten) zusatzlich zum Aufkommen des CT.

5.2 Modell 2 Verkehrszahlungen in Guterverkehrszentren

Aus aktuellen Verkehrszéhlungen in Giiterverkehrszentren' liegen Fahrzeugaufkom-
men vor, die eine Umrechnung in Fahrzeuge je ha Ansiedlungsflache ermdglichen. Die
Zahlergebnisse lassen Fahrzeugaufkommen von bis zu 100 Kfz/ha/d erwarten. In den
Morgenstunden zwischen 7 Uhr und 9 Uhr ist ein Aufkommen von bis zu 12 Fahrzeu-
gen je ha Ansiedlungsflache mdéglich. In den Nachmittagsstunden bilden sich keine so
deutlich ausgepragten Verkehrsspitzen. Der im JWP mdgliche 24-Stundenbetrieb be-
wirkt eine weitere Glattung der Verkehrsspitzen. Hiervon ausgenommen bleibt der Be-
sucherverkehr, der durch seine Taggebundenheit sowohl beim Verkehrsaufkommen
als auch bei den Larmemissionen zu keinen Beeintrachtigungen fihrt.

Folgende Uberlegungen liegen dem Modell 2 zu Grunde:
e Der Lkw-Anteil liegt in Giterverkehrszentren zwischen ca. 25 % und 38 %.

e Fur den Prognosehorizont 2025 ist von einer verkehrserzeugenden Flache von
138 ha auszugehen. So errechnet sich ein Gesamtverkehrsaufkommen von
138 x 100 = 13.800 Kfz/d.

e Bei einem angenommenen Lkw-Anteil von 30 % waren taglich ca. 4.140 Lkw-
Fahrten (das entspricht dem 2,5-fachen des CT-Aufkommens) und 9.960 Pkw-
Fahrten von und zur Logistikflache zu erwarten. Unter Berlcksichtigung des
Lkw-Verkehrs zwischen der Logistikzone und dem CT reduziert sich das Lkw-
Aufkommen um 300 Fahrzeugbewegungen auf 3.840.

Diese Uberlegungen unterstellen, dass die innerhalb der Logistikzone tatigen Unter-
nehmen dem Branchenmix eines ,klassischen* GVZ entsprechen. Folgende Griinde
sprechen jedoch gegen einen GVZ-typischen Branchenmix:

e [n einem GVZ werden insbesondere der Guterfern- und -nahverkehr miteinan-
der verknUpft.

e GVZliegen haufig in zentraler Lage am Schnittpunkt mehrerer Verkehrstrager.

3 Exemplarisch: SENATOR FUR UMWELT, BAU und EUROPA (2007).
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e GVZ verflgen Uber eine gewisse LOCO-Quote.

e In GVZ sind allenfalls nur in geringem MaBe Lagerhauser mit entsprechend ge-
ringem Verkehrsaufkommen vertreten.

e Die starke Fokussierung der ,Logistics Zone Wilhelmshaven® auf die seeseitige
Schnittstellenfunktion. U.a. sichtbar durch spezielle logistische Servicefunktio-
nen wie Seecontainerpacking.

Im JWP bestehen ersichtlicher Weise hiervon abweichende Rahmenbedingungen.
Diese sind im nachfolgenden Modell 3 berticksichtigt.

5.3 Modell 3: Standortspezifische Abschatzung des Verkehrsauf-
kommens

Durch die Lage an der Klste und der Ausrichtung auf den Containertransport ist der
JWP kinftig Quelle und Ziel nationaler und internationaler Verkehre. Die regionale Ver-
teilung von Guitern dlrfte von untergeordneter Bedeutung sein. Der Giiternahverkehr
mit tendenziell kleineren Fahrzeugen und damit geringerem Ladevolumen wird gerin-
gere Anteile am Transportaufkommen haben. Auch die Lage am Rand eines Versor-
gungsgebietes tragt zur Reduzierung des lokalen Verkehrsaufkommens bei.

Die Nahe zum Stadtzentrum von Wilhelmshaven ermdglicht hingegen den von dort
stammenden Arbeitskraften die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel. Zudem besteht die
Mdoglichkeit, den Arbeitsort zu FuB bzw. per Fahrrad zu erreichen. Das Pkw-
Aufkommen ist dementsprechend im Vergleich zum Modell 2 geringer anzusetzen.

Die Lage des JWP zwischen Stadt und Kuste am Ausbauende der BAB 29 reduziert
Durchgangsverkehre auf ein Minimum. Ebenso sind Suchfahrten ortsfremder Verkehrs-
teilnehmer weitestgehend auszuschlieBen. Das Pkw-Aufkommen kann somit Uber die
Beschaftigtenzahlen ermittelt werden.

In modernen Logistikanlagen sind bis zu 30 Mitarbeiter je ha Nettoansiedlungsflache
beschaftigt. Durch das geringe lokale Aufkommen um Wilhelmshaven fallen die haufig
in GVZ angesiedelten Unternehmen der Lebensmittellogistik mit ihnrem hohen Anteil an
Kommissionierern und Paketdienstleistern nahezu weg.

Die zuvor erlauterten und nachfolgenden Annahmen fiihren zu folgenden Prognoseer-
gebnissen:

e FUr die Ermittlung des Pkw-Aufkommens wird mit einer durchschnittlichen Be-
schéaftigtenzahl von 20 Arbeitskréften je ha gerechnet. Der Modal-Split wird trotz
der Nahe zur Stadt abweichend von den Annahmen der ,Ingenieurgemein-
schaft ErschlieBung JadeWeserPort“ mit 80:20 angesetzt, da davon ausgegan-
gen werden muss, dass eine Vielzahl der Beschéftigten nicht aus Wilhelmsha-
ven selbst, sondern aus den umliegenden Kreisen kommt. Fir diese Beschaf-
tigten wird der OPNV keine attraktiven Angebote unterbreiten kénnen.
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e Der Besetzungsgrad der Fahrzeuge wird, wie auch in den anderen Modellen,
mit 1,1 Personen angenommen. Insgesamt ist so taglich mit 138 ha x 20 x 0,80
/1,1 x 2 = 4.000 Pkw-Bewegungen zu rechnen.

e In aktuellen Verkehrszahlungen in Guterverkehrszentren wurde ein Lkw-Anteil
von 28 % am Gesamtfahrzeugaufkommen ermittelt. Die 4.000 Pkw-Bewegung
entsprechen damit 72 % des Gesamtaufkommens, welches um 1.550 LKW/d
zu erganzen ist. Fir die Logistikzone lasst sich so ein Gesamtaufkommen von
5.550 Fahrzeugen/d ermitteln.

e Auch hierbei ist zu erwarten, dass ein gewisser Anteil des Lkw-Verkehrs aus
dem Aufkommen des CT abgeleitet werden kann. Unterstellt man wie in Modell
1, dass mit 300 Lkw-Fahrten ca. ein Finftel des vom CT generierten Lkw-
Verkehrs durch die Logistikzone flieBt, verbleiben von den ermittelten 1.550
Lkw-Fahrten noch 1.250. Diese sind zu den 4.000 Pkw-Fahrten hinzuzurech-
nen.

e In diesem Modell ergibt sich ein zusétzlich durch die Logistikzone gene-
riertes Fahrzeugaufkommen von 5.250 Kfz/d (vgl. Tab. 5.2).
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Tab. 5-2 Verkehrsmengenermittlung fiir die Logistikzone (LZ/GVZ) und CT
im Jahr 2025
LZ/GVZ Mo- | LZ/GVZ Mo- cT? Gesamt: LZ
LZ/GVZM ]
dell 1 dell 2 GVZ Modell 3 Modell 3 +
Standortspezifische CT
a VZ_
Schatzung _,G Abschatzung
nach Gebiets- | Zahlungen
typen
Arbeitskréfte 3.450 4.300" 2.760 1.300 4.060
Modal-Split 2
. 80/20 95/5 80/20 80/20 80/20
(MIV / OPNV)
PKW 5.000 9.960 4.000 1.890 5.890
LKW ¥ 1.200 3.840 1.250 1.620 2.870
S
Lkw-Anteil * 19,4 % 27,8 % 23,8 % 46,1 % 32,8 %
Gesamt 6.200 13.800 5.250 3.510 8.760

2

)
)
3)
)

Quelle: Eigene Darstellung

der Modal-Split resultiert aus den geographischen Gegebenheiten der untersuchten GVZ
eigenen Abschatzung auf Grundlage vorliegender Gutachten zum Container-Terminal

1) aus dem PKW-Aufkommen und dem Modal-Split bei 1,1 Personen/Fahrzeug rechnerisch ermittelte GréBe

4) ohne die 300 Lkw, die zwischen der Logistikzone und dem CT verkehren, da diese das StraBennetz auBerhalb des JWP nicht belasten

Die Tab. 5-3 zeigt die erwartete Verkehrsmengenentwicklung fir die Logistikzone
(LZ/GVZ) und den CT in den Jahren 2015 bis 2025. Prognostiziert wird, dass sich vor
allem in den Anfangsjahren (vornehmlich getrieben durch den CT) das Verkehrswach-
stums sehr stark entwickeln wird. Insbesondere zwischen den Zeitrdumen 2015 und
2020 ist von einer Verdopplung der Verkehrsmengen (von 3.530 auf 7.030 Kfz/d) aus-
zugehen. Danach wird ein Wachstum von ca. 25 % fir den Zeitraum 2020 bis 2025
erwartet, wodurch das Verkehrsautfkommen auf insgesamt 8.760 Kfz/d steigt.
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Tab. 5-3 Verkehrsmengenermittlung fiir die Logistikzone (LZ/GVZ) und CT

in den Jahren 2015, 2020 und 2025 im Vergleich

2015 2020 2025
Auslastung 20 % 65 % 85 %
LZ/GVZ 1.250 4.050 5.250

65 % 85 % 100 %
Auslastung CT

2.280 2.980 3.510
Fahrzeugauf-

3.530 7.030 8.760
kommen / d

Quelle: Eigene Darstellung

Exkurs: Die fur bestimmte logistische Anlagen (teilweise) Uberraschend hohe Anzahl
an Lkw-Fahrten lasst sich an einem Praxisbeispiel kurz darstellen. Die Abb. 5-1 zeigt
das Container Packing Center in Bremen. Folgende Kennzahlen liegen vor:

e Von der Gesamtflache des Grundstlicks von 5 ha nimmt die Halle fiir die Kom-

missionier- und Packingaktivitdten eine Flache von 10.500 gm ein.

e Der Umschlag pro Woche betragt ca. 5.000 cbm, wodurch 125 Container (40°)

~gepackt‘ werden.

e Wochentlich kommt es dabei zu einem Lieferaufkommen in Héhe von 500 LKW

unterschiedlicher GroBe.
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Abb. 5-1  Container Packing Center - Verkehrsaufkommen

Container Packing Center
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Quelle: Eigene Darstellung
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6  Gesamtbetrachtung straBenseitige Verkehrsmengen

Die Ergebnisse des Rechenmodells 2 liegen erheblich Uber den ermittelten Werten in
den beiden anderen Berechnungen. Die Ursache dafir liegt in den oben geschilderten
Standortbesonderheiten begriindet.

Die Modelle 1 und 3 ergeben bei den ermittelten Werten fir das Lkw-Aufkommen ver-
gleichbare Gesamtergebnisse. Hier handelt es sich um eine Worst-Case-Betrachtung,
denn die Nutzung eines optionalen Gleisanschlusses der Logistikzone wurde bei-
spielsweise bei der Verkehrsermittlung nicht mindernd in Ansatz gebracht.

Das im Modell 3 ermittelte niedrigere Pkw-Aufkommen resultiert aus dem niedrigeren
Arbeitskraftebesatz je Flacheneinheit. Sowohl das Lkw- als auch das Pkw-Aufkommen
werden letztlich von der Nutzungsstruktur innerhalb der Logistikzone und deren Ver-
flechtung mit dem CT abh&ngen. Als Anhaltspunkt fiir die weiteren Uberlegungen emp-
fiehlt sich die Verwendung der Ergebnisse aus dem dritten Rechenmodell (Spalte 3 der
Tab. 5-2).

In Spalte 4 (der Tab. 5-2) ist das erwartete Verkehrsaufkommen aus dem Terminalbe-
reich dargestellt. Addiert man die Verkehrsaufkommen der LZ (Modell 3) und des CT
erhalt man das Gesamtverkehrsaufkommen fir den Prognosehorizont 2025. Das
Ergebnis fir die ,Logistics Zone Wilhelmshaven® und (plus) CT ist in Spalte 5 ausge-
wiesen. Somit ergeben sich folgende Ergebnisse fir die ,Logistics Zone Wilhelmsha-
ven“und CT:

e Aus dem favorisierten Modell 3 (vgl. Kap. 5.3) ergibt sich ein durch die
Logistikzone und CT generiertes Gesamtfahrzeugaufkommen von 8.760
Kfz/d im Jahr 2025.

¢ Das Gesamtfahrzeugaufkommen von 8.760 Kfz/d setzt sich aus 5.890 Pkw-
und 2.870 Lkw-Fahrten zusammen.

Das resultierende Gesamtverkehrsaufkommen wird sich fur die beiden Teilflachen CT
und Logistikzone unterschiedlich entwickeln. Wé&hrend der CT bereits kurz nach der
Betriebsaufnahme eine verhaltnismaBig hohe Auslastung aufweisen wird, wird sich die
Aufkommensentwicklung innerhalb der Logistikzone Uber einen langeren Zeitraum
vollziehen bis das maximale Aufkommen erreicht ist. Die Entwicklung innerhalb der
Logistikzone wird sich vermutlich zweigeteilt vollziehen. Die vom Betreiberkonsortium
genutzten Logistikflachen werden wahrscheinlich frihzeitig eine hohe Auslastung auf-
weisen und damit zum Gesamtverkehrsaufkommen beitragen. Auf den derzeit noch
nicht mit Nutzern untersetzten Grundstliicken wird sich die Entwicklung langsamer voll-
ziehen — diese Flachen werden folglich erst spéter ,verkehrswirksam®. Auch die zu
erwartende, frihzeitige Auslastung der Logistikflachen des Betreiberkonsortiums wird
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nicht sofort vollumfanglich zum Verkehrsautfkommen beitragen, da deren Anteil am
Lkw-Aufkommen bereits teilweise im Lkw-Aufkommen des CT enthalten ist.

AbschlieBend wird die Aussage des FNP, dass aus der Logistikzone keine Steigerung
des Verkehrsaufkommens des CT resultieren soll, bestéatigt."

Im Vergleich zum CT wird die Logistikzone einen geringeren Lkw-Anteil haben. Griinde
liegen u.a. in der von den Unternehmensansiedlungen in der Logistikzone zu erwar-
tenden, héheren Wertschdpfung, die ihren Ausdruck in héheren Arbeitskraftezahlen je
ha Nutzflache (im Vergleich zum CT) hat.

Vgl. FLACHENNUTZUNGSPLAN 1973 (Stand: 18.07.2007) - Seite 18 der Begriindung zum FNP.
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7 Gleisanschlussverkehrs der LZ/des GVZ Wilhelmsha-
ven

7.1  Grundlagenexkurs: Entwicklung des Wagenladungsverkehrs
(Schiene) in Deutschland

Auswertung amtlicher Statistiken

Die Statistiken des Statistischen Bundesamtes zum Eisenbahnverkehr sind seit 2004
grundlegend geéandert worden, zumindest was den Schienenglterverkehr betrifft. Da-
her sind Zeitreihendarstellungen fir in diesem Zusammenhang interessierende Daten
— wenn Uberhaupt — dann nur &uBerst eingeschréankt mdglich. Selbst die Statistik des
Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) liefert keine gesonderten Informa-
tionen zum Wagenladungsverkehr, allerdings zur Entwicklung der Zahl der Gleisan-
schlusse.

Entwicklung der Zahl der Gleisanschliisse

Gleisanschlisse werden i.d.R. im Wagenladungs- bzw. Wagengruppenverkehr be-
dient. Die Zahl der Gleisanschliisse wird vom Statistischen Bundesamt seit 2005 — und
seitdem auch letztmalig — auf Ebene der Bundeslander bei den Netzibergdngen ermit-
telt und veréffentlicht. Angaben zu den bundesweit betriebenen Gleisanschliissen
machte das Statistische Bundesamt zuletzt im Jahr 2000. Danach war die Zahl der
Gleisanschlisse in Deutschland im Zeitraum von 1990 bis 1999 von 15.653 auf 7.405
mehr als halbiert worden, wobei zusétzlich zu berlcksichtigen ist, dass in den Angaben
fir das Jahr 1990 die Werte flr die damalige Deutsche Reichsbahn nicht enthalten
sind. Wesentlich fir diesen Rickgang durfte in erster Linie das Programm ,Marktorien-
tiertes Angebot Cargo — MORA-C* der Deutschen Bahn (DB) sein, in dessen Rahmen
eine Vielzahl von Giiterverkehrsstellen und Gleisanschliissen von der DB auf- oder
abgegeben wurden. Darlber hinaus kann jedoch davon ausgegangen werden, dass
eine Reihe von Gleisanschlissen von den verladenden Unternehmen aufgegeben
wurden, weil diese nicht mehr benétigt wurden, allerdings ist diese Zahl nicht quantifi-
Zierbar.

Der VDV nennt in seiner Statistik fir das Jahr 2000 5.724 Gleisanschlisse an den
Strecken der DB Cargo und 1.122 bei NE des 6ffentlichen Verkehrs, insgesamt also
6.846 Gleisanschlisse in Netzen offentlicher Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen
(EIU). FUr das Jahr 2006 ist in der VDV-Statistik die Zahl von 5.167 in den Netzen 6f-
fentlicher EIU zu finden. Das bedeutet einen nochmaligen Rickgang um 25 % in die-
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sem Zeitraum. Allerdings kann hier bei aller Vorsicht von einer Trendwende gespro-
chen werden, denn von 2000 auf 2001 gingen zwar noch Gber 700 Gleisanschliisse
verloren, von 2001 auf 2005 waren es noch lediglich 2, von 2005 auf 2006 allerdings
sind 172 Gleisanschlisse bei 6ffentlichen EIU neu hinzugekommen bzw. reaktiviert
worden, so dass nunmehr wieder 5.167 Gleisanschlisse bedient werden kénnen.

Es kann davon ausgegangen werden, dass das Gleisanschluss-Férderprogramm des
BMVBS zur Steigerung der Zahl der Gleisanschlisse beigetragen hat. Da diese Férde-
rung mit Mengenverpflichtungen zur Abwicklung Uber die neuen bzw. reaktivierten
Gleisanschliusse verbunden ist, dirfte ein Zuwachs an Gleisanschlissen auch zu ei-
nem Zuwachs bei den Wagenladungs- und Wagengruppenverkehren gefihrt haben.

Experteninterviews in der Region Bremen/Niedersachsen

Da, wie dargestellt, die verfligbaren Statistiken nicht die Informationen liefern, um auf
gesicherter Basis Empfehlungen aussprechen zu kénnen, wurden im Rahmen eines
Gutachtens zum GVZ Bremen (Jan. 2008) erganzende Expertengesprache geflhrt, um
auf der Basis der Erfahrungen und Einschatzungen zu eigenen Erkenntnissen kommen
zu kénnen. Im Einzelnen wurde mit den folgenden Personen Gesprache gefiihrt:

e Herr Harald Wrede, Geschéftsfihrer der Delmenhorst-Harpstedter Ei-
senbahn (DHE) und Geschéaftsfiihrer des Eisenbahnnetzwerks Bre-
men/Niedersachsen,

e Herr Frank Martfeld, Eisenbahnbetriebsleiter der Eisenbahnen und Ver-
kehrsbetriebe Elbe-Weser (EVB),

o Herr Matthias Herten, Leiter Glterverkehr Eisenbahn der Osthannover-
schen Eisenbahn (OHE),

e Herr Claas Rehmstedt, Vertrieb Mittelweserbahn (MWB)

e Herr Goran Jurcewic, stellvertretender Geschéftsfihrer Dettmer Logistics
(DL) und Dettmer Container Packing (DCP)

Die Vertreter der Eisenbahnen erklarten, dass es im Einzelwagen- und Wagengrup-
penverkehr in den letzten Jahren zwar leichte Steigerungsraten gegeben habe. Die
Bedienung von Gleisanschlissen mit Einzelwagen mit Speditionsgut, also mit gedeck-
ten Guterwagen, kann man sich im Status quo tuberwiegend nur schwer vorstellen,
weil das Rangieren sehr aufwandig und damit kostenintensiv ist. Eine etwas an-
dere Situation kdénnte gegeben sein, wenn mit einer Bedienfahrt mehrere Gleisan-
schlusse bedient werden und somit zumindest eine Wagengruppe vom bzw. zum
nachsten Zugbildungsbahnhof gefahren werden kann.
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Bei weiter steigenden Energiekosten sowie Verteuerungen bei der Maut wird aber teil-
weise zumindest mittel- bis langfristig Potenzial fir Einzelwagenverkehre, die allerdings
Gleisanschluss-Gleisanschluss-Verkehre sein sollten, gesehen.

Genereller Ausblick

Der Anteil des Einzelwagenverkehrs am gesamten konventionellen Eisenbahnguiter-
verkehr betrug im Jahr 2006 rund 27 %. In einer Prognose von BVU und Intraplan' auf
der Basis der Transportleistung des Jahres 2004 wird ein Anstieg des gesamten Ver-
kehrsaufkommens im Schienengiterverkehr um 28,5 % auf 413 Mio.. Tonnen in 2025
vorhergesagt.

2006 belief sich der Anteil der Ganzzugverkehre einschlieBlich des KLV am gesamten
Schienenglterverkehr auf 73 %. Nicht zuletzt auf Grund der zu erwartenden Steige-
rungsraten im KLV allgemein und im Seehafenhinterlandverkehr speziell'® wird der
Anteil der Ganzzlige am Transportaufkommen der deutschen Eisenbahnen fir 2025
auf 75 % und somit das Volumen auf rund 310 Mio. Tonnen geschétzt. Es verbleiben
danach fir den Einzelwagenverkehr 103 Mio. Tonnen, was einer Steigerung von 13 %,
bezogen auf das Basisjahr 2006, entspricht. Dieses ist Uber knapp 20 Jahre gese-
hen ein recht verhaltenes Wachstum von 0,6 % p.a.

Dennoch wird sowohl fur den spezielle Einzelwagen- als auch fur den Gleisanschluss-
verkehr von einigen Experten eine Zukunft gesehen, allerdings in erster Linie fur Verla-
der (z.B. Automotive) mit mehr oder weniger stetigem Aufkommen auf gleichbleiben-
den Relationen'’.

Demzufolge sollte die Moglichkeit des Einzelwagenverkehrs fur den Bereich der logisti-
schen Dienstleister nicht véllig verworfen werden, denn nicht nur die Zahl und die Nut-
zung hat, wie gezeigt, wenn auch auf niedrigem Niveau, zugenommen. Daneben wer-
den von NE-Bahnen sowie Kooperationen von NE-Bahnen mit Logistik-Dienstleistern
zunehmend auch innovative Lésungen im Einzelwagenverkehr entwickelt,'® die aktuell
gerade vor dem Hintergrund der Lkw-Maut und des Digitalen Tachografen auch fir
logistische Dienstleister in bestimmten Leistungssegmenten immer interessanter wer-
den. Darliber hinaus fihrt das prognostizierte leichte Mengenwachstum dazu, dass die
Mdoglichkeit, Gleisanschluss-Gleisanschluss-Verkehre zu realisieren, zumindest theore-
tisch gréBer wird.

5 BVU/INTRAPLAN (2007).

6 Vgl. ELDERS, V. ET AL (2007).
7" Vgl u.a. SCHUMANN, M. (2007), SMULA, K. (2006), GERSINSKE, M. (2003).

18 Vgl. FUHRMANN, M. / PITTERKA, G. (2004).
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7.2 Ubertragung der Erkenntnisse auf die LZ/das GVZ Wilhelms-
haven

In der Vergangenheit war die Nachfrage nach Logistikflachen mit direktem Gleisan-
schluss generell als gering einzustufen. Seit ungeféhr einem Jahr hat sich dies aber -
beispielsweise seitens der Logistikimmobilienentwickler - splrbar zu Gunsten der
Nachfrage nach Gleisanschlissen verandert. Die Gleisanbindung der GVZ-Flachen
auBerhalb der sogenannten ,EUROGATE"“Flachen ist demzufolge als (zunehmend)
wichtige Variante vorgesehen. Insbesondere mit der angedachten Verlangerung der
Gleistrasse erdffnet sich fir die Flachenentwicklung die interessante Chance, das An-
gebot je nach konkretem Bedarf entwickeln zu kénnen. Sehr aufwandige Vorleistungen
in die Infrastruktur kdnnten somit minimiert werden.

Die Nachfrage nach eigenen Gleisanschlussverkehren seitens der Ansiedler ist be-
kanntermaBen von der Art der logistischen Prozesse abhéngig. Sie ist daher zum ge-
genwartigen Zeitpunkt nicht exakt vorhersehbar. Dennoch lassen sich einige Grundan-
nahmen treffen. Unter der Annahme, dass die Ansiedlerstruktur neben seehafenbezo-
genen Erganzungsfunktionen (Coldstores, Packing-Center auf den ,EUROGATE"-
Flachen) keine ausschlieBlichen, sondern verschiedene Branchenschwerpunkte bein-
haltet, kénnen zusétzliche Ganzziige quasi ausgeschlossen werden. Bestatigen lasst
sich diese Einschatzung u.a. durch die Feststellung, dass in allen anderen Guterver-
kehrszentren in Deutschland - mit Ausnahme spezieller Ganzzugsverkehre flr die Au-
tomobilindustrie (Rohkarosserien) - keine diesbezliglichen Verkehre in den GVZ exis-
tieren.

Die Verkehre werden folglich in den Anfangsjahren der Ansiedlungen mindestens bis
2020 (tendenziell eher bis 2025) kein Aufkommen generieren, das einen (t&glichen)
eigenen Ganzzug fullt. Die Verkehre, d.h. einzelne Waggons oder Waggongruppen,
kénnen Uber die Vorstellgruppe in die bestehenden (Ganz)Zugsysteme der Operateure
eingefugt werden. Vor allem in der Anlaufphase des Hafens werden keine kompletten
Containerganzzige von/zum Hafen fahren. Es ist zu erwarten, dass die schienenseiti-
gen Containerverkehre zunachst zu Konsolidierungspunkten/Hubs wie z.B. dem GVZ
Bremen/Bremen-Grolland gefahren werden, um dort mit weiteren Zugeinheiten zu
Ganzzugseinheiten zusammengestellt zu werden.

Fazit: Die Ansiedlungen auf den GVZ-Flachen werden zumindest bis ca. 2025 voraus-
sichtlich kein tagliches Ganzzugsvolumen generieren, das zusétzlich zu den prognosti-
zierten Ganzzugsverkehren des KV-Terminals zu transportieren wére. Die entstehen-
den Verkehre werden erfahrungsgemaf in sogenannten ,Bunten Ziagen* (KV-Mengen
und konventionelle Waggongruppen [gedeckte Waggons] kombiniert) abgewickelt.
Frihestens im fast vollstdndigen Endausbau des GVZ (ab 2025) und unter besonderen
Voraussetzungen waren tégliche (zuséatzliche) Ganzziige im klassischen Wagenla-
dungsverkehr denkbar.
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8 Fazit - Management Summary

e Die wesentlichen Erkenntnisse der Untersuchung lassen sich abschlieBend wie
folgt skizzieren: Fir die Logistikzone/GVZ (,Logistics Zone Wilhelmshaven®)
wird ein Gesamtfahrzeugaufkommen von 5.250 Kfz/d prognostiziert. Erganzt
um das erwartete Aufkommen fir den CT in Héhe von 3.510 Kfz/d ergibt sich
ein Gesamtaufkommen beider Flachen in Hohe von 8.760 Kfz/d im Prog-
nosejahr 2025.

e Das Gesamtfahrzeugaufkommen von 8.760 Kfz/d setzt sich aus 5.890 Pkw-
und 2.870 Lkw-Fahrten zusammen.

e Das resultierende Gesamtverkehrsaufkommen in H6he von 8.760 Kfz/d wird
sich fir die beiden Teilflachen CT und Logistikzone unterschiedlich entwickeln.
Wahrend der CT bereits kurz nach der Betriebsaufnahme eine verhaltnismaBig
hohe Auslastung aufweisen wird, wird sich die Aufkommensentwicklung inner-
halb der Logistikzone Uber einen langeren Zeitraum vollziehen bis das maxima-
le Aufkommen erreicht ist.

e Schienenverkehre: Bis ca. 2025 werden die Ansiedlungen in der ,Logistics Zo-
ne Wilhelmshaven® kein tagliches Ganzzugsvolumen generieren, welches zu-
satzlich zu den prognostizierten Ganzzugsverkehren des KV-Terminals zu
transportieren wéare. Erst nach vollstandigem Ausbau der LZ/ des GVZ und bei
Erfullung spezieller Voraussetzungen werden tégliche Ganzzugsverkehr als
denkbar erachtet.
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