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1 ABSTRACT

Verkehrsknoten entwickeln sich einerseits als ,,Wissensdrehscheiben, indem z.B. Biiros und
Konferenzzentren die Verkehrsfunktion ergéinzen und sich das raumliche Umfeld dementsprechend wandelt.
Doch nicht nur im Personenverkehr, auch beim Giitertransport verdndern sich die riumlichen Anforderungen
von Verkehrsdrehscheiben, die sich immer stdrker zu internationalen Logistikknoten entwickeln. Dies macht
sich insbesondere dadurch bemerkbar, dass bei Giiterverkehrsdrehscheiben wie Seehidfen oder
internationalen Flughifen ein hoher Bedarf an Flichen fiir nachgelagerte Logistiknutzungen besteht. Es
scheint daher angemessen, analog zum Ubergang des Flughafens zur Flughafenstadt von einem Ubergang
des Hafens bzw. Frachtflughafens zum Logistikknoten zu sprechen. Logistische Knotenpunkte sind
Schnittstellensysteme, an denen ein Wechsel des Transportmitttels, ein Umsortieren oder Verteilen sowie
hiufig ein Wechel iiber eine Unternehmensgrenze stattfindet.

Der vielfach mit dem Schlagwort Globalisierung charakterisierte Veridnderungsprozess in den
wirtschaftlichen Austauschbeziehungen fiihrt zu einem starken Anstieg des Giiterumschlags an logistischen
Knotenpunkten mit internationaler Bedeutung. Die Konsequenz sind Infrastruktur-Ausbauprogramme an
allen groflen logistischen Knotenpunkten: Flughifen planen und bauen neue Landebahnen, Terminals und
Frachtzentren; Hifen erweitern ihre Containerterminals. Zudem wird versucht, die vorhandene Infrastruktur
moglichst optimal auszunutzen, was u.a. zu einer Zunahme nichtlicher Aktivitiaten fiihrt, da so die
vorhandene Infrastruktur und die Transportmittel linger ausgenutzt werden konnen und néchtlicher
Umschlag stattfinden kann.

Neben dem Ausbau der Infra- und Suprastrukturen entsteht im Umfeld der logistischen Knotenpunkte eine
hohe Flichennachfrage fiir den Bau von Waren- und Verteilzentren von Logistik- und Handelsunternehmen.
Aufgrund des hohen Flichenbedarfs dieser logistischen Nutzungen und der zunehmenden Flichenknappheit
stadtnaher logistischer Knoten ist es oft nicht moglich, den Bedarf direkt am Logistikknoten zu decken, so
dass Logistikzentren hdufig an Standorte im Umland der Logistikknoten wandern. Das Umfeld groBer
logistischer Knoten wird so immer mehr zum Transitraum und muss stetig wachsende Verkehrsstrome
aufnehmen, was zu erheblichen Konflikten fiihrt.

Obwohl die Verkehrstriager und die Infrastruktur sehr unterschiedlich sind, zeigt sich dabei eine Parallelitit
in der Problemsituation von Flughidfen und Seehifen. Der Ausbau von Flughifen und Seehidfen wird
iiblicherweise mit der groflen regionalen und sogar nationalen wirtschaftlichen Bedeutung legitimiert. Die
steigende Belastung trifft jedoch ausschlieBlich die Bevolkerung in den angrenzenden Gebieten. Fiir den Teil
der Bevolkerung, der nicht am Hafen oder Flughafen arbeitet, ist jedoch der direkte Nutzen héufig nicht
ersichtlich, weshalb die Drehscheiben- und Transitfunktion heftig kritisiert wird.

Der Beitrag stellt systematisch die Konfliktfelder beim Ausbau groBer logistischer Knotenpunkte am
Beispiel von Flughidfen und Seehifen in Deutschland dar und diskutiert die daraus resultierenden
Anforderungen an die riumliche Planung.

2 VOM FLUGHAFEN ZUR FLUGHAFENSTADT - VOM HAFEN ZUM LOGISTIKKNOTEN

Internationale Verkehrsdrehscheiben wie der Hamburger Hafen und die Flughédfen in Frankfurt und
Miinchen sehen sich heute vielfiltigen Anforderungen gegeniibergestellt, die {iiber die reine
Verkehrsfunktion hinausgehen und die insbesondere den Flichenbedarf fiir ergédnzende Nutzungen in die
Hohe treiben. Flughéfen entwickeln sich zunehmend zu Flughafenstidten (Giiller Giiller 2003), die vom
Konferenzzentrum tiber Shopping, Gastronomie und Freizeit bis hin zu Niederlassungen internationaler
Konzerne diverse Nutzungen anziehen, die von der hervorragenden internationalen und meist auch
regionalen Erreichbarkeit und der hohen Personenfrequenz der Flughifen profitieren.
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Auch die internationalen Knotenpunkte des Giiterverkehrs ziehen ergénzende Nutzungen nach sich. Hier
sind insbesondere ein steigender Bedarf an Logistikflichen fiir iiberregionale und regionale
Distributionszentren des Handels und Konsolidierungszentren der Transport- und Logistikunternehmen zu
verzeichnen, in denen neben dem klassischen Handling vermehrt auch sogenannte Value Added Services
durchgefiihrt werden. Die Cargo City Siid am Frankfurter Flughafen und die Entstehung diverser
Logistikparks im und um den Hamburger Hafen sind Indizien fiir diese Entwicklung. Es scheint daher
angemessen, analog zum Ubergang des Flughafens zur Flughafenstadt von einem Ubergang des Seehafens
bzw. Frachtflughafens zum Logistikknoten zu sprechen.

Treiber dieser Entwicklungen ist die anhaltende Trends der Raumentwicklung
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Deutschland hat innerhalb Europas eine relativ zentrale Lage, weshalb es fiir Standorte europdischer
Distributionszentren und Verkehrs-Hubs besonders geeignet ist.

Die Agglomerationsrdume, in denen sich die internationalen Logistikknoten befinden, sind in den letzen
Jahrzehnten ebenfalls gewachsen und werden auch weiterhin wachsen. Dies belegt eine Darstellung aus dem
Raumordungsbericht 2005, in die die im Folgenden nidher beschriebenen Logistikknoten Hamburg,
Bremen/Bremerhaven, Frankfurt Main und Miinchen eingezeichnet sind (Fig. 1). Die Entwicklung hat zur
Folge, dass Siedlungsflichen und Logistikknoten ndher zusammenriicken und die verfiigbare Fldche um die
Logistikknoten knapp wird, was Ausbauvorhaben erschwert.

! Verkehrsaufkommen mit Quelle oder Ziel in Deutschland, also ohne Umsteiger- / Umladeverkehr
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3 BEISPIELE FUR AUSBAUVORHABEN UND KONFLIKTFELDER

Um die zuvor generell beschriebenen Problemfelder zu verdeutlichen, werden im Folgenden die
Ausbauplanung des Hamburger Hafens und die dabei auftretenden Konflitfelder vertieft. Erginzend wird
auch auf die Planungen der Flughifen Frankfurt Main und Miinchen sowie des Seehafens in Bremerhaven
eingegangen. Diese Auswahl bedeutet jedoch nicht, dass an anderen deutschen Logistikknoten keine
Ausbauvorhaben und Konfliktfelder zu beobachten sind.

Der Hamburger Hafen liegt siidlich der Norderelbe und grenzt im Westen und im Siiden an das Stadtgebiet
an. Die angrenzenden Stadtteile und das siidliche Umland tragen derzeit die Hauptbelastung durch
Transitverkehre. Im Jahr 2004 wurden 114,5 Tausend Tonnen umgeschlagen, fiir 2025 werden 336,7
Tausend Tonnen prognostiziert (Planco 2007:60). In Abbildung 2 sind das Spektrum der Planungen in
Verbindung mit dem Ausbau des Hamburger Hafens sowie die sich ergebenden Konfliktfelder dargestellt.
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Fig. 2: Wichtige Planungen im Zusammenhang mit dem Wachstum des Hamburger Hafens

Die Planungsstadien und — horizonte der MaBBnahmen sind unterschiedlich. Zunéchst sind im Hamburger
Hafen selbst MaBBnahmen zur Steigerung der Umschlagkapazititen und zur Optimierung des Straennetzes
und der Hafenbahn vorgesehen und im Bau. Durch Optimierung und Ausbau der Terminals auf der
Bestandsfliche soll die Verdoppelung des jahrlichen Containerumschlags von knapp 10 Mio. TEU in 2007
auf 18 Mio. TEU im Jahr 2015 bewiltigt werden. Dariiber hinaus ist in Moorburg bereits seit langer Zeit ein
groBeres Hafenerweiterungsgebiet planerisch festgesetzt. Fiir die Sicherung des seeseitigen Zugangs ist die
Planfeststellung fiir die Fahrrinnenanpassung der Elbe eingeleitet. Daneben sind diverse Verbesserungen der
Hinterlandanbindungen in Planung. StraBenseitig sind dies der Teilausbau der A7 und der Al sowie der
Neubau der A 26 und der Hafenquerspange (HQS), die die A7 und die Al iiber den Hafen hinweg verbinden
soll. Die erforderlichen Infrastrukturausbauten der Schienenstrecken wurden im Jahr 2007 in einem
Masterplan zur Schienenanbindung des Hamburger Hafens definiert und kénnen dort nachgelesen werden’.
Wesentliche Maflnahmen sind der mehrgleisige Ausbau der Strecken Hamburg-Liibeck sowie Hamburg-
Maschen-Stelle-Liineburg-Uelzen sowie die Sicherstellung der leistungsfihigen Anbindung des
Hafenbahnnetzes an die Nord-Siid- und Ost-West-Strecken durch betriebliche und bauliche MafBnahmen.

% Hamburg Port Authority und DB Mobility Networks Logistics (2007): Zusammenfassung der Ergebnisse des Masterplans
,,Hafenbahn Hamburg 2015 und Handlungsempfehlungen. Hamburg. Der Masterplan in seiner Langfassung wurde nicht
veroffentlicht.
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Langfristig sind die Y-Trasse, eine Neubau- und Ausbaustrecke der Relationen Hamburg/Bremen-Hannover,
sowie die Entflechtung der Verkehre im Knoten Harburg’ im sogenannten ,Unterelbekreuz” die
bedeutendsten MaBnahmen. Fiir eine verbesserte Anbindung des Hamburger Hafens iiber die
Binnenschiffahrt wird zudem vom Hafen Hamburg und den betroffenen Binnenhifen eine Umsetzung der
Mindestfahrrinnentiefe fiir die Elbcontainerschubschifffahrt gefordert”.

Neben der Verbesserung der Hinterlandanbindung zeigen sich ergénzende Strategien zur Bewiéltigung des
steigenen Giiterumschlags, die eine Auslagerung von Umschlagsfunktionen oder logistischen Funktionen aus
dem Hafengebiet heraus zum Ziel haben. Zusammengefasst werden konnen diese Tendenzen in den beiden
Stichworten ,,Hinterlandterminal® und ,,Logistikpark®. Hinterlandterminals dienen quasi der Verlingerung
des Hafens in das Hinterland. Neben dem Rangierbahnhof Maschen sind hierfiir auch in der Regel trimodale
Binnenhifen wie Liineburg oder Magdeburg im Gesprdch. Im Hamburger Hafen ankommende Container
sollen moglichst schnell per Zug oder Binnenschiff zu den Hinterlandterminals weitertransportiert und erst
dort entpackt werden. Im siidlichen Umland Hamburgs, dem sogennanten Siiderelbe Raum, sind in den
letzen Monaten zudem verstirkt Planungen fiir Logistikparks zu beobachten. Diese bis zu 100 ha grofien
Gewerbegebiete, die in Abbildung 2 eingezeichnet sind, sollen vornehmlich fiir die Entwicklung von
Logistik- und Distributionszentren zur Verfiigung stehen, die aufgrund der Flichenknappheit im Hamburger
Hafen und in der Stadt Hamburg keine geeigneten Flachen finden.

Beziiglich der Entwicklung solcher Logistikparks wird bei den Biirgern der lidndlich gepridgten Siiderelbe
Region immer stirkerer Unmut laut, die insbesondere den erhdhten Lkw-Verkehr und die Diemsionen der
Logistikzentren fiirchten. Aus raumplanerischer Sicht ist insbesondere die parallele, weitgehend
unkoordinierte Entwicklung unterschiedlicher Flidchen als problematsich zu beurteilen. Auch von der Politik
werden inzwischen Forderungen laut, einen Arbeitskreis Gewerbefldchenentwicklung im Landkreis Harburg
einzurichten und die Flichenausweisung von Gewerbeflichen im Rahmen einer Anderung des
Raumordungsprogramms 2000 einer iibergeordneten Koordinierung zuzufiithren. Zudem werden die stirkere
Einbindung der Biirger und die Minimierung der Wirkungen solcher Logistikparks durch entsprechende
Infrastruktur- und LirmschutzmaBnahmen gefordert’.

Auch die Hafenquerspange und die notwendigen Infrastrukturneubauten zur besseren Verkniipfung der
Hafenbahn mit dem Streckennnetz der Deutschen Bahn erfahren einen breiten Widerstand in den 6stlich und
siidlich an das Hafengebiet angrenzenden Stadtteilen Wilhelmsburg und Harburg. In diesem Bereich wird
mit dem sogenannten ,,Sprung iiber die Elbe* eines der wichtigsten Stadtentwicklungsprojekte Hamburgs
verfolgt, das Teile des Hafens und insbesondere den 6stlichen Hafenrand mit einbezieht und zum Ziel hat,
die Lebensqualitét dieser Stadtteile zu verbessern und ihre Verkniipfung mit der nordlich der Elbe gelegenen
Hamburger Innenstadt zu stirken. Hier machen die Anwohner auf den Widerspruch aufmerksam, dass ihre
Stadteile mit zusitzlichen Verkehrbauwerken und damit verbundenen Lirm- und Luftemissionen sowie
Trennwirkungen belastet werden sollen und gleichzeitig verstirkt fiir verdichtete Wohn- und Mischbebauung
vorgesehen sind®.

Um dem erwarteten Umschlagwachstum zu begegnen, wurde auch in Bremerhaven ein zusitzliches
Containerterminal gebaut, das kurz vor der Fertigsstellung steht, und es erfolgt der weitere Ausbau der
Automobil-Terminals auf der Bestandsfliche des Osthafens. Da nach diesen MaBnahmen
Kapazititssteigerungen nur noch im Bestand moglich sind, setzt Bremen auf Kooperation mit Niedersachsen
und hat sich an dem zukiinftigen Tiefseehafen JadeWeserPort in Wilhelmshaven beteiligt. Als wichtigstes
Infrastrukturprojekt fiir die Anbindung wird der Ausbau der Schienenverbindung Bremen /Hamburg —
Hannover angesehen (vgl. Prognos/Progtrans 2006:44ff.) und die Umgestaltung einer Querverbindung von
den Containerterminals in Bremerhaven zur Autobahn, auf der die Anwohner heute durch den LKW-Verkehr
belastet werden.

? Harburg ist der Stadtteil Hamburgs, der siidlich an das Hafengebiet angrenzt.

* Diicker, H. P. (2006): Hafen Hamburg Maritimer Logistikknoten des Weltseeverkehrs zum europiischen Hinterland. Hamburg Port
Authority, Hamburg.

5 Schonecke: Biirger mehr beteiligen. Der Landtagsabgeordnete fordert einen offenen Arbeitskreis, mehr Vielfalt in den
Gewerbeparks und fiir alle nachvollziehbare Ausgleichsmaflnahmen. Hamburger Abendblatt vom 19. Mirz 2008, Zugriff am
25.03.2008 auf http://www.abendblatt.de/daten/2008/03/19/860344.html

® Siehe auch Biirgerinitiative Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V.
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Fir den Flughafen Frankfurt Main, der ein bedeutender internationaler Hub fiir den Personen- und
Frachtverkehr ist, wurde Ende 2007 der Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau ausgestellt. Der Flughafen
liegt direkt im Ballungsraum Rhein-Main und ist bis auf einen Abstand von 2 bis 5 km fast vollstindig von
Siedlungsflache umgeben. Siidlich des bestehenden Start- und Landebahnsystems liegt die Cargo City Siid,
in der viele namhafte Speditionen vertreten sind. Die wichtigsten Bausteine des Ausbauvorhabens sind die
Landebahn Nord-West, ein neues Terminal sowie die A380-Werft. Den Ausbau vorausgesetzt, wird fiir den
Flughafen ein Wachstum von 51,9 auf 87,6 Mio. Passagiere und von 1,96 auf 3,15 Mio. Tonnen Luftfracht
und Luftpost im Zeitraum 2005 bis 2020 prognostiziert (Luftverkehr fiir Deutschland 2006:17,22). Der
Planfeststellungsantrag ~ des  Flughafenbetreibers  enthielt  aufgrund eines  vorangegangenen
Mediationsverfahrens ein Nachtflugverbot, das allerdings von der Genehmigungsbehdrde nicht
aufgenommen wurde. Stattdessen wurde eine maximale Anzahl von 17 nichtlichen Starts und Landungen
festgesetzt. Gegen den Planfeststellungsbeschluss wird deshalb nicht nur von Flughafengegnern, die keine
nichtlichen Flugbewegungen akzeptieren wollen, sondern auch von Luftverkehrsgesellschaften, die einen
groferen Bedarf an nichtlichen Flugbewegungen geltend machen, geklagt. Das grofte Konfliktpotenzial
besteht hier hinsichtlich der Fluglarmbelastung der Flughafenanrainer.

Auch der Flughafen Miinchen hat sich im letzten Jahrzent aufgrund der Engpasssituation in Frankfurt als
zweiter Hub-Flughafen im Passagierverkehr in Deutschland entwickelt. Der Flughafen wurde 1992 an seinen
Standort im Erdinger Moos rund 30 km norddstlich von Miinchen in Betrieb genommen, nachdem der
Miinchner Stadtflughafen aufgegeben wurde. Er liegt daher im Gegensatz zum Flughafen Frankfurt in einer
noch vergleichsweise diinn besiedelten Region. Da der Flughafen in den letzen Jahren ein rasantes
Wachstum verzeichnet hat, lauft seit Ende des Jahres 2007 das Planfeststellungsverfahren zum Bau einer
neuen Start- und Landebahn. Auch hier ist die Erweiterung in den Umlandgemeinden heftig umstritten.

4 SYNTHESE DER KONFLIKTFELDER

Bei den laufenden Ausbauvorhaben von internationalen Flughidfen und Seehidfen lassen sich der
Flichenverbrauch, die Lirmbelastung und der Bedarf nach neuer oder ausgebauter Verkehrsinfrastruktur im
Umfeld als die drei wesentlichen Konfliktfelder identifizieren.

Hinsichtlich des Flichenbedarfs besteht bei den Seehifen zum Teil noch ein erhebliches
Optimierungspotenzial im Bestand. Durch die Containerisierung konnten die Abldufe an den Terminals
effizienter gestaltet werden. Eine weitere Optimierung wird durch die Verbesserung der Informationsfliisse
und durch den 24-Stunden-Betrieb aller Hafendienste moglich sein. Gleichzeitig ist an vielen Seehafen-
Standorten die Konversion von ehemaliger Hafenfldche in Stadtentwicklungsfliche zu beobachten. Die
Hifen grenzten traditionell direkt an die Stadtfliche an. Nicht mehr fiir den Containerumschlag effizient
nutzbare Hafenflichen sind aufgrund ihrer Lage am Wasser heute besonders beliebte
Stadtentwicklungsflichen. Die Hafencity in Hamburg, die Uberseestadt Bremen, Teile des Stadthafens in
Rotterdam oder die Docklands in London sind prominente Stadtentwicklungsprojekte auf ehemaligen
Hafenfldachen. Neben der Optimierung und Umstrukturierung im Bestand wie der Zuschiittung von alten
Hafenbecken bendtigen die Hifen heute und zukiinftig neue Fldachen, um den stindig steigenden
Giiterumschlag zu bewiltigen. Sie wachsen daher, sofern sie konnen, aus der Stadt hinaus, wie die
abgeschlossenen, laufenden oder geplanten Hafenerweiterungsprojekte zeigen. In Hamburg wichst der
Hafen nach Siidwesten in die Gebiete Altenwerder-West und Moorburg. Gleichzeitig ist jedoch zu
beobachten, dass die zur Verfiigung stehende Hafenerweiterungsfliche im Laufe des letzten Jahrhunderts
mehrfach beschnitten wurde. In Rotterdam wichst der Hafen in Richtung Meer, das aktuelle
Erweiterungsgebiet ist die Maasvlakte 2. In Bremerhaven ist, wie oben beschrieben, das Flichenwachstum
mit dem fast abgeschlossenen Bau des Containerterminals 4 ausgeschopft. Weiteres Wachstum soll durch
den geplanten Tiefseehafen JadeWeserPort aufgefangen werden.

Bei den Flughifen ist die Lage dhnlich. Flughifen haben zudem oft das Problem, dass die Stadt bzw. die
Umlandgemeinden sukzessive an den Flughafen heranwachsen, da die Nihe zum Flughafen ein wichtiger
Standortfaktor ist. Stadtflughédfen, die keine Moglichkeit mehr haben, in der Fliche zu wachsen, werden
deshalb aus der Stadt heraus verlagert. Das zeigt in Deutschland die Verlagerung des Miinchener Flughafens
in den 90er Jahren. Auch in Berlin, wo im Jahr 2011 das aus drei Einzelstandorten bestehende Flughafen-
System Berlin durch den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld zum Flughafen Berlin Brandenburg
International ersetzt wird, werden die Stadtflughidfen Tegel und Tempelhof wegfallen. Neben dem Ausbau
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und der Verlagerung zeigen sich bei Flughifen Tendenzen zur Zusammenarbeit wachstumsbegrenzter
Standorte mit Standorten, die {iber ausreichend Kapazititsreserven verfiigen. Die Diskussion um das
Flughafensystem  Frankfurt Main und  Frankfurt Hahn  verdeutlicht diese  Strategie.
Kooperationsmoglichkeiten sind jedoch insofern begrenzt, als die Abwicklung der Fliige zum Teil nur
schwer rdumlich zu trennen ist, bei Drehkreuzverkehren ist dies gar nicht moglich. Auch die Seehéfen setzen
verstiarkt auf Kooperation, beispielsweise Hamburg mit dem Ostsseehafen Liibeck und dem Elbhafen
Brunsbiittel.

Das zweite wesentliche Konfliktfeld ist die Larmbelastung durch Flughdfen und Héfen. Dabei ist ein
wesentlicher Unterschied, dass die betriebsbedingte Lirmemission von Hifen auf die direkt angrenzenden
Gebiete beschrinkt ist. Bei Flughédfen spielt der Bodenldrm nur eine untergeordnete Rolle, wéhrend der
Flugldrm in den Anflug- und Abflugschneisen ein groBBes Problem darstellt und eine ausgedehnte rdumliche
Reichweite besitzt. Flughifen sind aufgrund des Flugldrms oft in ihrem Nachtbetrieb eingeschrinkt. Es gibt
jedoch durchaus Luftverkehrssegmente, die einen Bedarf an néchtlichen Fliigen aufweisen, insbesondere im
Luftfrachtverkehr. Generell ist hier das Phdnomen zu beobachten, dass die Personenmobilitit aufgrund des
menschlichen Ruhebediirfnisses in den Nachtstunden eher gering ist, die Giitermobilitit jedoch aufgrund
geringer Versandzeiten und dem hohen Bedarf an rdumlich und zeitlich flexibler Giiterverfiigbarkeit auf den
Nachtsprung angwiesen ist. Zudem sind nachts die Infrastrukturen nicht durch Personenverkehre belegt und
stehen dann dem Giiterverkehr zur Verfiigung. Eine optimalere Ausnutzung der Verkehrsinfrastrukturen
zieht daher auch oft eine verstdrkte Auslastung in den Tagesrand- und Nachtstunden nach sich. Neben den
standortbezogenen Lirmemissionen durch Umschlag und Handling der Giiter und durch die Transportmittel
entstehen auch durch die Hinterlandverkehre Lirmbelédstigungen.

Das dritte Konfliktfeld ist durch den zunehmenden Stralen- und Schienengiiterverkehr zu und von den
Logistikknoten charakterisiert. So wird beispielsweise fiir den Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens
erwartet, dass die tigliche Anzahl von 6.600 Lkw im Jahr 2006 auf 14.000 Lkw im Jahr 2015 und von 180
Ziigen im Jahr 2006 auf rund 400 Ziige im Jahr 2015 steigt. Wachsende Logistikknoten ziehen in der Regel
die Notwendigkeit zum Ausbau oder Neubau der sie anbindenden Verkehrsinfrastrukturen nach sich. Die
Konflikte im direkten Umfeld des Logistikknotens werden damit auch in dessen weiteres Umland getragen
und es entstehen Transitrdume, die zum Teil hohe Verkehrsbelastungen aufweisen.

S KONSEQUENZEN DER KONFLIKTE BEIM AUSBAU VON LOGISTIKKNOTEN

Die dargestellten Konflikte fithren bei fast allen Ausbauvorhaben von logistischen Knotenpunkten zu
erheblichen Protesten von Anwohnern und angrenzenden Gemeinden. Wie bei allen groferen
Verkehrsprojekten diirfte es keinen grofleren Flughafen oder Seehafen ohne eine Biirgerinitiativen geben, die
sich kritisch mit den Erweiterungen auseinandersetzt. Die Proteste gegen die Projekte manifestieren sich am
sichtbarsten in einer hohen Zahl von Einwendungen bei den Planauslegungen und zahlreichen Klagen gegen
Planfeststellungsbeschliisse. Eine vierstellige Zahl von Kldgern ist bei Verwaltungsgerichtsprozessen iiber
Flughafenprojekte inzwischen zur Regel geworden. Zwar kommt die grole Zahl von Klagen bzw. Kligern
iiberwiegend durch Sammeleinwendungen in Form von Unterschriftslisten zustande, dennoch wird die hohe
Besorgnis und Betroffenheit bei den Biirgerinnen und Biirgern im Umfeld der logistischen Knoten deutlich.

Proteste gegen die Ausbauplidne kommen jedoch nicht ausschlieBlich von Biirgerinitiativen oder Anwohnern,
sondern auch von umliegenden Gebietskorperschaften, da sich Nutzen in Form von Arbeitsplidtzen und
Steuereinnahmen einerseits und Umweltwirkungen andererseits auf die Gemeinden innerhalb einer Region
unterschiedlich verteilen. Die Kernstiddte, die hdufig auch an den Logistikinfrastrukturbetreibern beteiligt
sind und die sich iiber die Drehscheibenfunktion und gute Erreichbarkeit in ihrem Selbstverstindnis und in
der AuBendarstellung definieren, unterstiitzen in der Regel den Ausbau des Logistikknotens.
Umlandgemeinden, die insbesondere vom Léarm betroffen sind, argumentieren gegen die Ausbaupline, da
aus ihrer Sicht z.B. im Falle von Uberflugrouten und der daraus resultierenden Lirmausbreitung eine
Einschrinkung der kommunalen Planungshoheit entsteht. Beispiele fiir die Kritik von umliegenden
Gemeinden an Ausbauplidnen sind die beiden groBen Flughafenprojekte in Frankfurt und Miinchen, aber
auch die in Zusammenhang mit dem Hamburger Hafen stehende Elbvertiefung fiir grofere Containerschitfe
lasst sich hier nennen, da die Anliegergemeinden an der Elbe um die Deichsicherheit fiirchten, wihrend
Hamburg das Projekt forciert. Bei den regionalen Unterschieden in der Bewertung eines Projektes wird von
Befiirwortern regelmifig das Argument verwendet, dass von der durch den Ausbau des Knotenpunktes zu

m O MOBILITY NODES REAL CORP 2008: Mobility Nodes as Innovation Hubs
s INNOVATION HUBS Verkehrsknoten als Innovations- und Wissensdrehscheiben




Carsten Gertz, Tina Wagner

erwartenden Sicherung und Schaffung von Arbeitsplidtzen die Gesamtregion profitiert, da die Beschéftigten
sich mit ihren Wohnstandorten auf die Region verteilen. Das hier generell skizzierte Bild von Gegnern und
Befiirworten auf der Gemeindeseite ist im Einzelfall natiirlich hdufig sehr viel komplexer und insbesondere
von der aktuellen politischen Konstellation abhingig. Gerade bei Kommunalwahlen werden die
unterschiedlichen Perspektiven zum Ausbau des logistischen Knotenpunktes hédufig zu einem
vorherrschenden Thema und bilden auch ein Konfliktfeld fiir Koalitionsverhandlungen zwischen Parteien.

Vor dem Hintergrund der dargestellten Konflikte ist die Erteilung der Baugenehmigung durch den
Planfeststellungsbeschluss nicht das Ende des Entscheidungsprozesses und der Beginn der Bauphase,
sondern lediglich der Auftakt zu den Gerichtsverfahren, die erst die letzte Entscheidung iiber die
Realisierung bilden. Erst wenn im juristischen Verfahren die hochste Instanz entschieden hat und keine
Revision mehr moglich ist, besteht Klarheit iiber die endgiiltige Ausgestaltung eines Projektes. Die
Gerichtsentscheidungen bilden damit recht hidufig den Rahmen fiir nachfolgende Projekte. Ein Beispiel
hierfiir sind die Entscheidungen iiber die Flughédfen Schonefeld und Leipzig, die in unterschiedlicher Form
die nichtlichen Fliige begrenzen und damit auch die juristische Diskussion iiber andere Ausbauvorhaben
beeinflussen.

Im Ergebnis fithren die aufwiindigen Planungsverfahren sowie die gerichtlichen Auseinandersetzungen zu
sehr langen Planungs- und Realisierungsphasen. Bereits 1998 wurde das Mediationsverfahren zum Ausbau
des Flughafen Frankfurt Main begonnen. Im Dezember 2007 erfolgte der Planfesstellungsbeschluss, gegen
den bereits Klagen eingereicht wurden. Eine Inbetriebnahme der neuen Landebahn vor 2011 ist
unwahrscheinlich. Beziiglich der dritten Start- und Landebahn fiir den Flughafen Miinchen wurde nach
einem etwa einjdhrigen Raumordungsverfahren im Sommer 2007 das Planfeststellungsverfahren eingeleitet,
dessen Abschluss im Jahr 2010 erwartet wird. Auch Ausbauprojekte im Zusammenhang mit Hifen weisen
erhebliche Planungszeitraume auf. So wurde die Aufnahme der Fahrinnenanpassung der Elbe in die
Bundesverkehrswegeplanung im Jahr 2002 auf den Weg gebracht. Nach erfolgreichen Voruntersuchungen
und abgeschlossenen Hauptuntersuchungen wurde im Herbst 2006 die Plangenehmigung bei den zustéindigen
Behorden beantragt.

Der Zeitpunkt der Fertigstellung von Ausbauprojekten kann aufgrund der hiufig nicht absehbaren Dauer der
Gerichtsverfahren nur grob abgeschitzt werden und es entstehen oft Phasen der Unsicherheit, wann und in
welcher Form Projekte realisiert werden konnen. Nun sind lange Planungs- und Realisierungszeitraume bei
groBen Verkehrsprojekten nichts Ungewdhnliches, doch gerade bei logistischen Knotenpunkten werden von
Unternehmen Investitionsentscheidungen davon abhédngig gemacht, ob eine entsprechende Infrastruktur
tatsdchlich vorhanden ist oder nicht. Ein Beispiel hierfiir ist die Entscheidung iiber den Ausbau vom
Flughafen Frankfurt, wo Luftfrachtunternehmen vor dem Planfeststellungsbeschluss angekiindigt haben, dass
sie im Falle eines Nachtflugverbotes nicht weiter am Standort investieren wollen.

Die Logistikbranche als Nutzer der Infrastrukturen, also Speditionen oder Luftverkehrsgesellschaften, sind in
ihrem ,,schnelllebigen® Geschéft an rasche Entscheidungen und Umsetzungen im Unternehmen gewdhnt und
konnen nicht nachvollziehen, dass die Realisierung der aus ihrer Sicht so dringend bendtigten
Infrastrukturerweiterungen so lange dauert und mit groen Unwigbarkeiten verbunden ist. Die
Ausbaugegner wiederum gehen in ihrer Kritik an den Projekten in der Regel iiber die oben genannten
Konfliktfelder wie Larm und Flachenverbrauch hinaus. Vielfach wird sehr viel grundsitzlicher argumentiert
und die Notwendigkeit des Ausbaus generell in Frage gestellt. Es entstehen somit hdufig Konfliktlinien
zwischen Befiirwortern und Gegnern des Ausbaus, bei denen sich die Anwohner nicht mit Optimierungen im
Detail zufrieden geben.

6 UNSICHERHEITEN IM PLANUNGSPROZESS

Bei der Erweiterung von logistischen Knotenpunkten besteht die Herausforderung darin, einen Ausgleich in
einem fiir Politik und rdumliche Planung ,klassischen* Zielkonflikt herzustellen. Die Befiirworter der
Infrastrukturerweiterung argumentieren iiberwiegend mit dem wachsenden Bedarf und den sich aus dem
Ausbau ergebenden wirtschaftlichen Effekten, wihrend die Ausbaugegner die Folgewirkungen fiir die
Umwelt thematisieren.

Ein regelmiBig auftretender Diskussionspunkt sind daher die zu erwartenden Arbeitsplatzeffekte, die mit
einer Erweiterung des logistischen Knotens verbunden sind. Hier wird in der Regel mit der Schaffung von
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neuen Arbeitspldtzen argumentiert, die in der Folge des Ausbaus durch Unternehmensansiedlungen oder
zusitzliche Kapazitéiten entstehen. Die Beschiftigungseffekte von logistischen Knotenpunkten werden dabei
vielfach recht hoch eingeschitzt, genaue Prognosen der neu entstehenden Arbeitsplitze sind jedoch ebenso
wie generelle Aussagen zur wirtschaftlichen Bedeutung der Infrastruktureinrichtungen aufgrund der nur
schwer bestimmbaren induzierten Effekte schwierig. Zwar sind Kosten und Flichenbedarf fiir logistische
Knotenpunkte sehr hoch, angesichts der im Vergleich zu anderen Branchen aktuell erkennbaren
Beschiftigungseffekte auf unterschiedlichen Qualifikationsstufen ist jedoch allenfalls die Zahl der neu
entstehenden Arbeitspldtze strittig, nicht jedoch der generelle Effekt. In Abhédngigkeit von der
Transitfunktion des logistischen Knotenpunktes wird jedoch hédufig darauf verwiesen, dass bei einem reinen
Umschlag zwischen den Verkehrstrigern der Beschiftigungseffekt wiederum vergleichsweise gering ist und
dass eine hohe Wertschopfung durch den logistischen Knotenpunkt nur dann entsteht, wenn im Umfeld des
Kontenpunktes eine Weiterbearbeitung der Produkte stattfindet.

Neben den zu erwartenden wirtschaftlichen Effekten bildet die Unsicherheit von Verkehrs- bzw.
Umschlagsprognosen die zweite grundsitzliche Ebene fiir eine kritische Auseinandersetzung iiber die
Notwendigkeit des Projektes. Eine hédufige Kritik, die von Ausbaugegnern genannt wird, ist, dass in der
Vergangenheit beobachtete Wachstumstrends fortgeschrieben werden und mégliche Trendbriiche in der
Zukunft, die zu geringerem Wachstum oder einer verdnderten Entwicklung fiihren konnten, unberiicksichtigt
bleiben. Kritische Anmerkungen zu den vorgelegten Prognosen spielen in den Raumordnungs- und
Planfeststellungsverfahren sowie in den juristischen Verfahren inzwischen eine derart grofle Rolle, dass von
den Genehmigungsbehdrden inzwischen bei Flughafenprojekten hiufig eine Uberpriifung der vom
Infrastrukturbetreiber eingereichten Prognose durch einen externen Gutachter in Auftrag gegeben wird.

Hiéfen stehen ebenso wie Flughidfen untereinander in einer nationalen und internationalen
Konkurrenzsituation. Ausbauvorhaben an einem anderen Standort dienen héufig als Argument fiir eigene
Erweiterungen, um konkurrenzfihig bleiben zu kdnnen. Dabei sind die Betreiber der Infrastruktur in dem
Dilemma, dass zwar sehr hohe Kostenaufwendungen fiir die Erweiterung notwendig sind, die Nutzer der
Infrastruktur, also Fluggesellschaften und Reedereien flexibel bleiben wollen und miissen, so dass
langfristige Nutzungsvertrige die Ausnahme bleiben, um Routen und Standorte auch kurzfristig anpassen zu
konnen. Die Konkurrenzsituation der Infrastrukturbetreiber untereinander und der Wettbewerb um die
Nutzer fiihrte in Deutschland in den letzten Jahren verstirkt zu einem Ruf nach iibergreifender
Koordinierung der Infrastrukturausbauten. Hifen und Flughédfen gehdren im Gegensatz zu Bundesstraf3en,
Bundeswasserstralen und Schienenwegen fiir Eisenbahnen des Bundes nicht zu den Bundesverkehrswegen.
Die Verantwortlichkeiten liegen bei den Bundeslindern, so dass hier die Bundeslinder untereinander im
Wettbewerb stehen (Beispiel Hifen Hamburg und Bremerhaven oder die Flughédfen Frankfurt Main und
Miinchen).

7 KONSEQUENZEN FUR DIE PLANUNG

Insgesamt zeigt sich, dass Flughidfen und Seehifen verschiedene Antworten auf das anhaltende
Verkehrswachstum geben konnen, nédmlich:

e  Wachstum im Bestand,

e  Wachstum in der Fliche,

¢ Auslagerung von Teilfunktionen, Kooperation mit anderen Standorten sowie
e Standortverlagerung.

Angesichts der zuvor dargestellten komplexen Problemlage und der kontroversen Diskussion um diese
Strategien und insbesondere die Erweiterung von logistischen Knotenpunkten ist offensichtlich, dass es keine
einfachen Losungen gibt. Es gibt nicht die eine Schliisselmanahme zur Auflésung der auftretenden
Konflikte. Die vorhandenen Ansatzpunkte miissen aber konsequent und einander ergénzend genutzt werden.
Voraussetzung ist zunédchst ein Bewusstsein iiber die Zusammenhénge und die vorhandenen Interessenlagen
sowie die Bereitschaft, auch Kompromisse einzugehen. Der rdaumlichen Planung kommt bei der Vermittlung
dabei eine Schliisselrolle zu, iiber die sie sich hiufig nicht ausreichend bewusst ist und auf die sie auch nicht
ausreichend vorbereitet ist.
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Bei den groBen Flughafenausbauprojekten sind verstirkte Anstrengungen zu verzeichnen, die
Flughafenanrainer frithzeit in Planungsverfahren einzubinden. Das Mediationsverfahren am Flughafen
Frankfurt Main hatte zum Ziel, im Vorfeld zu den formalen Planungsverfahren eine Einigung betroffener
Gruppen zum Thema Flughafenausbau herbeizufiihren. Zum Abschluss des Mediationsverfahrens im Jahr
2000 wurden fiinf wesentliche Handlungsempfehlungen abgegeben und mit dem regionalen Dialogforum
wurde eine dauerhafte Einrichtung geschaffen, die sich laufend mit der Entwicklung des Flughafens und
seiner Auswirkungen auf die Region beschiftigt’. Auch wenn es in Frankfurt trotzdem zu Klagen gegen den
Planfesstellungsbeschluss gekommen ist, zeigt das bisher erfolgreiche Mediationsverfahren zum Ausbau des
Flughafens Wien, dessen Ergebnisse in mehreren rechtlich verbindlichen Vertrigen festgehalten wurden®,
dass dieser Weg in Zukunft an Bedeutung gewinnen wird. Hier zeichnen sich bereits frithzeitig mogliche
Konflikte und Entscheidungen ab. Das in der Mediation fiir den Flughafen Frankfurt Main festgeschriebene
Nachtflugverbot hat beispielsweise eine Beschiftigung mit moglichen Alternativen zu Nachtfliigen in
Frankfurt durch die Luftverkehrsunternehmen ausgelost.

Eine aktive raumliche Planung ist sowohl auf regionaler als auch auf nationaler Ebene erforderlich. Mit dem
Masterplan Logistik (Entwurf) des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wird zwar
erstmals ein offizielles tibergreifendes Handlungskonzept vorgelegt, das auf die verdnderten Anforderungen
aufgrund der starken Zunahme der Giiterverkehrsstrome reagiert, es erscheint jedoch auch wichtig, dass die
Planung von Verkehrsinfrastruktur nun nicht ausschlieflich aus der sektoralen logistischen Perspektive
erfolgt. Ziel muss weiterhin ein tibergreifender Planungsansatz sein, der die Anforderungen von Personen-
und Giiterverkehr, die weitgehend dieselbe Infrastruktur nutzen (Ausnahme Wasserseite im Hafen), in
Einklang bringt. Auch wenn die Planungshoheit von Héfen und Flughifen bisher bei den Léandern liegt,
erscheint eine koordinierte Entwicklung der logistischen Knotenpunkte in Zukunft unerlisslich, da diese von
nationaler Bedeutung sind und erhebliche Umweltwirkungen nach sich ziehen. Die nationale Festsetzung
von prioritdren Projekten und Strategien kann zudem fiir die Landesplanung und fiir Verwaltungsgerichte
eine Leitlinie fiir Entscheidungen iiber die Notwendigkeit von Ausbauprojekten bilden.

Im Flughafenbereich gibt es mit dem Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur der Initiative
Luftverkehr’ einen ersten Ansatz fiir eine Gesamtschau. Zwar basiert der Masterplan auf einer durch die
Initiative Luftverkehr in Auftrag gegebene Luftverkehrsprognose fiir 2020, es handelt sich in diesem Fall
jedoch nicht um ein offizielles Planungsinstrument, wie es der Bundesverkehrswegeplan fiir Strafllen,
Schiene und Bundeswasserstralen darstellt. Auch wenn den Regionalflughifen eine wichtige Rolle im
Deutschen Luftverkehrssystem zugestanden wird, macht die Initiative Luftverkehr deutlich, dass diese nur
ohne den Berdarf nach offentlichen Subventionen eine Daseinsberechtigung besitzen. Zudem wird davon
ausgegangen, dass Regionalflughéfen keine tragbare Alternative fiir die Verlagerung der Verkehrsnachfrage
von kapazititsbeengten Grof3flughiifen darstellen (Luftverkehr fiir Deutschland, 2007:38ff.).

Wihrend die Initiative fiir den Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur von den beiden
groften Flughifen in Deutschland ausging, kommt die Forderung nach einem koordinierten Vorgehen bei
den Seehifen von Umweltverbdnden, die angesichts der geplanten parallelen Ausbauvorhaben von
Bremerhaven, Wilhelmshaven und Hamburg sowie der Fahrinnenanpassung von Elbe und Weser eine
nachhaltige koordinierte Hafenpolitik fordern'’. Eine Koordination wird von den Wirtschaftsverbinden
allerdings nicht befiirwortet, sondern es wird gefordert, den ,,freien Wettbewerb zwischen den deutschen
Seehifen zu erhalten®, und festgestellt, dass Konzepte, die eine Steuerung der Ladung nach bestimmten
Kriterien auf einzelne Héfen vorsehen®, abzulehnen sind (Resolution Leistungsfihige Seehédfen — fiir
Wirtschaft und Arbeit von Juni 2006").

7 Siehe auch: www.dialogforum-flughafen.de

8 Siehe auch www.dialogforum.at.

? Unter der Schirmherrschaft des Bundesministers fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung haben sich die DFS Deutsche
Flugsicherung GmbH, Flughafen Miinchen GmbH, Fraport AG und Deutsche Lufthansa AG zur "Initiative Luftverkehr fiir
Deutschland" zusammengeschlossen.

10 Giehe gemeinsame Erkldrung von Aktionskonferenz Nordsee, BUND, WWF und Forderkreis ,,Rettet die Elbe* eV: ,,Ein
zukunftsfihiges Hafenkonzept (nicht nur) fiir die deutsche Nordseekiiste” vom 14.01.2005,
http://www.aknev.org/download/Nachhaltiges%20Hafenkonzept.pdf

' Die Resoltion wurde verabschiedet von dem Bundesverband des Deutschen GroB- und AuBenhandels, dem Bundesverband der
Deutschen Industrie, der Deutsche Industrie- und Handelskammertag, der Deutsche Speditions- und Logistikverband, der Verband
Deutscher Reeder e.V., der Zentralverband Deutscher Schiffsmakler e.V. und der Zentralverband der Deutschen Seehafenbetriebe
e.V.

REAL CORP 008 Proceedings / Tagungsband ISBN:  978-39502139-4-2 (CD-ROM); ISBN:  978-39502139-5-9  (Print) m
Vienna, May 19-21 2008 www.corp.at Editors: Manfred SCHRENK, Vasily V. POPOVICH, Dirk ENGELKE, Pietro ELISEI



Konfliktfelder von wachsenden Logistikknoten

Beziiglich der Logistikflichen im Umfeld der Logistikknoten stellt sich die Frage, ob Biindelungspotenziale
moglich sind, wenn anstelle einer dispersen Entwicklung, die weitere Anforderungen zum Ausbau der
Infrastruktur nach sich ziehen wird, gréere zusammenhingende Standorte mit Bahnanschluss erschlossen
werden. Die Frage nach dem ,richtigen* Standortkonzept kann hier nicht fiir alle Regionen pauschal
beantwortet werden. Entscheidend erscheint zunéchst eine Gestaltungsbereitschaft und aktive Flichenpolitik
der Regionalplanung, um sowohl die Belastungen fiir die Anwohner als auch den Verkehrsaufwand zu
reduzieren. Diesbeziiglich ist eine stirkere Integration von regionaler Fldchennutzungs- und
Verkehrsplanung notwendig. Es sollten auf Regionsebene entsprechende Modellrechnungen durchgefiihrt
werden, um das Standortkonzept nicht nur aus der Unternehmensperspektive, sondern auch aus einer
iibergreifenden Perspektive optimieren zu kdnnen.

Neben den zuvor genannten MaBnahmen zur rdumlichen Planung kommt der ,klassischen*
verkehrspolitischen Zielsetzung der Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel weiterhin
eine hohe Bedeutung zu, da auf diesem Weg eine Reduzierung der Emissionen erreicht werden kann.
Angesichts des in den vergangenen Jahren ohnehin stark angestiegenen Schienengiiterverkehrs kommt dabei
u.a. einer konsequenteren Larmsanierung an Schienenstrecken groflere Bedeutung zu.
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