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1 Ausgangslage, Zielsetzung und Methodik

Der Hafen Wittingen ist ein Binnenhafen mit regionaler Versorgungsfunktion und einer von
drei Hafenstandorten am Elbe-Seitenkanal (ESK). 2015 verzeichnete der Hafen Wittingen
einen Gesamtumschlag (Schiffsumschlag und Bahnumschlag) von etwa 256.000 Tonnen,
wovon 248.000 Tonnen auf schiffseitigen Umschlag entfielen. Der Hafen Wittingen ist
schwerpunktmaBig ein Empfangshafen, d. h. Gliter werden Giberwiegend per Schiff geliefert
und entladen. Wichtigste Umschlagguiter sind dabei Heizol, Forstprodukte (Rundholz,
Holzhackschnitzel und Zellulose) sowie Diingemittel im Empfang sowie Getreide im Versand.
Der Umschlag erfolgt durch die Osthannoversche Umschlagsgesellschaft mbH, an der die
Stadt Wittingen als Gesellschafter beteiligt ist.

Auch innerhalb des Hafenverbunds Elbe-Seitenkanal, bestehend aus den drei ESK-Hafen
Wittingen, Uelzen und Liineburg, nimmt der Standort Wittingen eine wichtige Rolle ein. Dies
gilt sowohl im Zusammenhang mit den insgesamt umgeschlagenen Gultervolumina als auch
durch die Versorgung von Unternehmen im Landkreis und der gesamten Region. Gemessen
an der Gesamtumschlagleistung der drei Hafen des Hafenverbunds erreichte der Anteil
Wittingens 2015 ein Niveau von knapp 30 %.

Abbildung 1: Elbe-Seitenkanal, Hafen Wittingen und Liegestelle des WSA

Quelle: CPL, 2016

Das existierende Hafen- und Industriegebiet Wittingen hat eine Gesamtflache von insgesamt
etwa 38 Hektar. Hier sind neben den umschlagenden bzw. Umschlag induzierenden
Betrieben Osthannoversche Umschlagsgesellschaft mbH, Fa. Hoyer sowie LEVG
Uberwiegend nichthafenaffine Unternehmen angesiedelt. Nach einer aktuell in Vorbereitung
befindlichen Unternehmensansiedlung (Fa. Butting, GroBbehalterproduktion), stehen im
gesamten Gebiet nur noch etwa zehn Hektar Entwicklungsflachen zur Verfligung.

Darliber hinaus ergeben sich in den kommenden Jahren zahlreiche infrastrukturelle
Anpassungsbedarfe, u. a. durch die Notwendigkeit, Projektladungsumschlag fir die
GroBbehalterproduktionsfirma zu ermdglichen. Zudem existieren Uberlegungen beziiglich
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einer Verlagerung der Liegestelle des Wasser- und Schifffahrtsamtes (WSA) Uelzen, in dessen
Folge diese als Kaikante flir den Hafenumschlag nutzbar gemacht werden kénnte.

Mittelfristig wird die A39, die in den Bundesverkehrswegeplan (BVYWP) 2030 aufgenommen
wurde, in unmittelbarer Nahe zum Wittinger Hafen verlaufen. Im Bereich der B244 ist eine
Anschlussstelle vorgesehen, lber die das Hafen- und Industrie-geldnde direkt erreichbar
ware. Dies wird wesentliche Nachfragewirkungen auf die Gewerbe- und Industrieflachen in
Wittingen haben.

In diesem Zusammenhang ist zu erwahnen, dass sudlich des existierenden Hafen- und
Industriegelandes Wittingen im Flachennutzungsplan Erweiterungsflachen fiir eine
potenzielle Gebietserweiterung ausgewiesen sind. Teile dieser Flachen befinden sich bereits
in stadtischem Besitz. Durch die unmittelbare Nahe zur kiinftigen Anschlussstelle der A39
kann aber auch eine Erweiterung in Ostliche Richtung sinnvoll erscheinen.

Vor dem Hintergrund dieser Fragestellungen hat die Stadt Wittingen das
Beratungsunternehmen CPL Competence in Ports and Logistics (CPL) mit der Erarbeitung
dieses Standortgutachtens und Entwicklungskonzepts fuir den Hafen Wittingen beauftragt.

Ziel des Gutachtens ist die Erarbeitung eines ganzheitlichen Entwicklungskonzepts flir das
Hafen- und Industriegelande Wittingens, basierend auf dem Nachfragepotenzial sowie den
zu identifizierenden zukinftigen infrastrukturellen Anforderungen. Dabei werden sowohl
das existierende Hafen- und Industriegelande (Altstandort) als auch mdgliche
Flachenerweiterungen in Richtung Stiden und/oder Osten bericksichtigt.

Abbildung 2: Untersuchungsraum des Gutachtens

Quelle: CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap

Die Erarbeitung des Gutachtens erfolgt dabei in insgesamt sieben Arbeitspaketen (siehe
folgende Abbildung).

Standortgutachten und Entwicklungskonzept fiir den Hafen Wittingen 2
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Abbildung 3: Arbeitspakete

Rahmenbedingungen

Bestandsanalyse

Funktionsbeschreibung und Hafenlayout

AP5 AP 6
Planungs- und Evaluation geeigneter Forder-
Investitionsaufwand mittelprogramme und
-konditionen

Handlungsempfehlungen

Quelle: CPL, 2016

Basierend auf den Rahmenbedingungen, der Bestandsanalyse sowie einer umfassenden
Nachfrageanalyse erfolgt die Ableitung einer Funktionsbeschreibung sowie eines
anforderungsgerechten Hafenlayouts. Fiir dieses erfolgt wiederum die Abschatzung des zu
erwartenden Planungs- und Investitionsaufwands fiir die Umsetzung in Form einer
Grobkostenschatzung und einer Abschatzung der Flachenvermarktungserlése sowie zu
erwartender regionalokonomischer Effekte. Darliber hinaus erfolgt eine Evaluation
potenziell geeigneter Fordermittelprogramme. AbschlieBend werden Handlungs-
empfehlungen formuliert, die die Ergebnisse des Gutachtens zusammenfassen und die
notwendigen Schritte fiir eine Umsetzung skizzieren.

Standortgutachten und Entwicklungskonzept flr den Hafen Wittingen 3
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2 Rahmenbedingungen

Lage im Raum

Die Stadt Wittingen liegt im Landkreis Gifhorn im 6stlichen Niedersachsen an der Grenze zu
Sachsen-Anhalt. Im Radius von 50 Kilometer befinden sich mit den Stadten Celle, Wolfsburg,
Gifhorn, Salzwedel, Uelzen und Liichow insgesamt sechs Mittel- und Oberzentren. Wittingen
fungiert dabei als Mittelzentrum in der Region, wobei die nachstgelegenen Oberzentren die
Stadte Celle und Wolfsburg sind. Insgesamt umfasst die Flache Wittingens etwa 225
Quadratkilometer.

Die folgende Abbildung zeigt die Ubergeordnete Anbindung Wittingens und des Hafens als
Ausschnitt des LROP Niedersachsens. Deutlich ist hier auch schon der Verlauf der in Planung
befindlichen A39 zu erkennen.

Abbildung 4: Wittingen im Landes-Raumordnungsprogramm

o Oberzentrum

o Mittelzentrum

:] Trinkwassergewinnung -
m] Giiterverkehrszentrum o
® Seehafen / Binnenhafen

Haupteisenbahnstrecke
——  Sonstige Eisenbahnstrecke

=== Autobahn
HauptverkehrsstraBe,
vierstreifig

———  HauptverkehrsstraBe

Schifffahrt

_ Leitungstrasse

Kabeltrasse fiir die
Netzanbindung

Quelle: LROP Niedersachsen 2012, Ausschnitt, Darstellung verandert

Der Landkreis Gifhorn zeichnet sich Gberwiegend durch seine Nahe zum Automobilstandort
Wolfsburg und zum anderen auch als touristischer Standort in der Nahe der Liineburger
Heide aus. Neben der Automobilwirtschaft hat sich der Landkreis auf die Metallverarbeitung,
die Kunststoff- und Druckindustrie, die Bauwirtschaft und den Dienstleistungsbereich
fokussiert.

- J
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In etwa sechs Kilometern Entfernung in westlicher Richtung vom Stadtzentrum Wittingens
liegt das Gewerbe- und Industriegebiet Hafen Wittingen. Der Hafen gehort zu einem der drei
Hafen am Elbe-Seitenkanal (ESK), die sich im ESK-Hafenverbund zusammengeschlossen
haben. Der ESK wurde im Jahr 1976 eroffnet und zeitgleich mit ihm auch der Hafen
Wittingen. In seiner Flachenverfligbarkeit und seinem grundsatzlichen Aufbau besteht der
Hafen nunmehr seit 40 Jahren.

Infrastruktur

Grundsatzlich liegen Wittingen und der Landkreis Gifhorn in einem straBeninfrastrukturell
eher schlecht angeschlossenen Gebiet. Die durchschnittliche Fahrzeit zu einer Autobahn
betragt im Landkreis 26 Minuten. Damit liegt der Landkreis Gifhorn in der zurzeit grof3ten
Region in Deutschland, die nicht von einer Autobahn erschlossen ist.' Das Gewerbe- und
Industriegebiet Hafen der Stadt Wittingen ist direkt an die B244 angebunden. Uber diese
erreicht man in westlicher Richtung die B4 in 22 Kilometer und die A7 in 65 Kilometer
Entfernung. In Ostlicher Richtung wird Uber die B244 das Stadtzentrum von Wittingen
erreicht sowie in stidlicher Richtung das Oberzentrum Wolfsburg mit der A2. Hier betragt die
Entfernung etwa 54 Kilometer. Uelzen in nordlicher Richtung ist in ca. 35 Kilometer
Entfernung Uber Landes- oder KreisstraBen erreichbar, die Kreisstadt Gifhorn in etwa 38
Kilometer Entfernung, ebenfalls Giber Landes- und Kreisstral3en.

Der Hafen Wittingen liegt weiterhin direkt am ESK. Der ESK verbindet den Mittellandkanal
bei Edesbuttel mit der Elbe bei Artlenburg. Auf einer Lange von 115 Kilometer miissen dabei
61 Meter Hohenunterschied Uberwunden werden. Dies wird mit zwei Schleusenanlagen
bewerkstelligt, von denen sich eine in Esterholz (Uelzen) und eine in Scharnebeck
(Lineburg) befindet. Der ESK ist als WasserstraBenklasse Vb klassifiziert und somit fir
Schubverbande mit einer Lange von 185 Metern, einer Breite von 11,40 Meter, einem
Tiefgang von 2,80 Meter und einer Tragfahigkeit von 3.500 Tonnen zugelassen. Ebenfalls
zugelassen sind Grofmotorguterschiffe (GMS) mit 110 Metern Lange, 11,40 Metern Breite,
2,80 Meter Tiefgang und 2.100 Tonnen Tragfahigkeit.

Vom Mittellandkanal aus liegt der Hafen Wittingen bei Kanalkilometer 38,5 und ist somit der
stdlichste der drei Kanalhafen (Wittingen, Uelzen und Lineburg). Er verfliigt tber zwei
Liegeplatze mit jeweils 2,80 Metern Tiefgang an einer Kaimauer von 180 Meter Lange.
Darlber hinaus existiert eine Ladestelle flir Heizolumschlag. AuBerdem befindet sich im
Bereich des Hafens eine Liegestelle des Wasser- und Schifffahrtsamtes (WSA) Uelzen mit
insgesamt ca. 180 Metern Lange, die parallel zum Kanal verlauft.

Neben der StraBen- und der WasserstraBenanbindung verfligt der Hafen Wittingen Giber ein
Anschlussgleis an die Strecke der OHE zwischen Celle und Wittingen. Diese Strecke ist
eingleisig, nicht elektrifiziert und signaltechnisch einfach ausgertstet. Die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit betragt 60 Kilometer/Stunde. Auf der Strecke wird ausschlieBlich
Guterverkehr betrieben. Vom Hafenstandort Wittingen aus sind es vier Kilometer tGber die

'Vgl. Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)

Standortgutachten und Entwicklungskonzept fiir den Hafen Wittingen 5
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OHE-Trasse bis zum Anschluss an die DB-Strecke zwischen Uelzen und Gifhorn. Uber das 47
Kilometer entfernte Celle besteht die Moglichkeit des Anschlusses des Hafens an die DB-
Hauptstrecke Hamburg — Hannover. Das weitere Bestehen der Bahnstrecke Celle - Wittingen
ist momentan nicht gesichert. Die vertragliche Betriebspflicht der OHE lauft mit Ende des
Jahres 2016 aus und es besteht nach Angaben der OHE ein Investitionsbedarf i.H.v. 12
Millionen Euro. Aktuell bestehen Uberlegungen zur Griindung einer landeseigenen
Infrastrukturgesellschaft zur Ubernahme und zum Betrieb von OHE-Strecken. Hierzu wird
aktuell eine Untersuchung erarbeitet, deren Ergebnisse fliir Anfang 2017 erwartet werden.
Die Aufrechterhaltung der Trasse und deren weiterer Betrieb wird aus Sicht der Berater fiir
die Hafenentwicklung und die allgemeine Anbindungsqualitat des Wirtschaftsstandorts
Wittingen als enorm wichtig erachtet.

Dartber hinaus existieren Uber alle Verkehrstrager hinweg wesentliche Infrastruktur-
entwicklungsprojekte mit mittelbarer oder unmittelbarer Bedeutung fiir den Standort
Wittingen. Als wesentliches wasserseitiges Infrastrukturentwicklungsprojekt mit Bedeutung
fur den Elbe-Seitenkanal und somit auch den Hafen Wittingen wurde der Neubau einer
Schleuse in Lineburg-Scharnebeck im Bundesverkehrswegeplan 2030 aufgenommen. Es
erfolgte eine Einordung als ,vordringlicher Bedarf’, wodurch eine hohe Umsetzungs-
wahrscheinlichkeit angenommen werden kann. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis fur dieses
Projekt ist mit einem Wert von 0,7 ausgewiesen.? Das Projekt befindet sich aktuell in der
Vorplanung. Der Bedarf begriindet sich dabei neben kapazitatsbedingten Engpdssen
vordergriindig durch strukturelle Randbedingungen in Bezug auf SchiffsgréBen. Der
barrierefreie Transit durch den ESK ist aktuell nur bedingt gegeben, da das Schiffshebewerk
in Scharnebeck bei Lineburg eine maximale Nutzlange von 100 Metern aufweist.
Schubverbande missen dabei also getrennt werden, was zu hohem Aufwand fihrt.
Sogenannte GroBmotorguterschiffe (GMS), mit Uber 100 Meter Lange, konnen das
Schiffshebewerk Scharnebeck gar nicht passieren, sondern nur aus dem Mittellandkanal in
den ESK ein- und wieder ausfahren. Mit Fertigstellung der Schleuse Lineburg ist folglich fur
den Hafenstandort Wittingen mit groBeren Schiffseinheiten zu rechnen.

Der geplante Lickenschluss der A39 (Neubau von Liineburg nach Wolfsburg) wurde im
Bundesverkehrswegeplan 2030 ebenfalls in den vordringlichen Bedarf aufgenommen und
weist bei seiner Bewertung zudem ein gutes Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 2,1 auf. Folglich
ist davon auszugehen, dass Wittingen Uber die A39 mittelfristig einen direkten
Autobahnanschluss erhalt. Er stellt infrastrukturell fir die Region das wichtigste
Infrastrukturentwicklungsprojekt dar. In einer aktuellen Forsa-Umfrage, beauftragt durch die
IHK Lineburg, erhielt der Bau der A39 von Liineburg bis Wolfsburg dabei Uber alle
tangierten Landkreise hinweg hohe Zustimmungswerte von mindestens 60 %.

2 Vgl. Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, Bundesverkehrswegeplan 2030, Seite
181
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Abbildung 5: Zustimmungswerte zum Bau der A39 nach Landkreisen

Sind Sie fiir oder gegen
den Ausbau der A 39
zwischen Liineburg
und Wolfsburg?

. Dafiir
. Dagegen

Gesamt

Quelle: Forsa-Umfrage 09/2015

Karte erstellt mit RegioGraph

Quelle: IHK Liineburg, 2015

Darlber hinaus stellt der geplante Neubau der B190n zwischen Bad Bodenteich und der B4
ein weiteres strallenseitiges Entwicklungsvorhaben dar. Dieses ist im BVWP 2030 als weiterer
Bedarf mit einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,6 erfasst.

Bahnseitig stellt die sogenannte optimierte ,Alpha-Variante (E)” das wesentliche
Infrastrukturentwicklungsprojekt der Region mit Berticksichtigung BVWP 2030 dar. Aufgrund
fehlender Planung findet im BVWP 2030 jedoch keine Einordung und Bewertung zu diesem
Infrastrukturprojekt statt.

Standortgutachten und Entwicklungskonzept fiir den Hafen Wittingen 7
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Wirtschaftsdaten

In Bezug auf wirtschaftliche Kerndaten weisen sowohl die Stadt Wittingen, als auch der
Landkreis Gifhorn eine relativ geringe Arbeitslosigkeit von 4,7 % auf. Damit liegen sie leicht
unter dem Landes- und auch leicht unter dem Bundesdurchschnitt von 6,0 %, bzw. 6,1 %.

Hinsichtlich der Wirtschaftskraft weisen die Stadt Wittingen und auch der Landkreis Gifhorn
ein unterdurchschnittliches Bruttoinlandsprodukt (BIP) pro Kopf im Vergleich zum Land
Niedersachsen und zum Bundesdurchschnitt auf. In der Stadt Wittingen ist hierbei ein
deutlicher Uberhang der Beschiftigten im produzierenden Gewerbe zu erkennen, wahrend
die Summe der Beschaftigten aus Dienstleistung, Handel, Gastgewerbe und Verkehr
unterreprasentiert ist. Im Landkreis Gifhorn kehrt sich dieses Bild um, sodass hier in Summe
weniger Menschen im produzierenden Gewerbe, daflir aber deutlich mehr Menschen im
Dienstleistungssektor beschaftigt sind.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick Giber wesentliche wirtschaftliche KenngréBen der
Stadt Wittingen und des Landkreises Gifhorn im Vergleich zum Land Niedersachen und zu
Deutschland.

Tabelle 1: Wirtschaftsdaten Gegeniiberstellung

Bevdlkerung 11.501 172541 7,9 Mio. 82,2 Mio.
Arbeitslosigkeit 4,7 % (08/2016) 6,0 % (08/2016) 6,1 % (08/2016)

Bruttoinlandsprodukt,

€je Einwohner 17.944 (2014) 32.890(2015) 37.099(2015)
Beschidiftigte nach Wirtschaftsabschnitten:
Dienstleistungen 21% 51 %

I37% 272% 2 734% 2739%
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 16 % 21%
Produzierendes Gewerbe 61 % 27 % 238% 24,6 %
Land- & Forstwirtschaft 2% 1% 2,8% 1,5%

Quelle: Destatis/ KomSIS Datenbank, 2016
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3 Bestandsanalyse

3.1 Umschlagentwicklung des Hafens Wittingen

Entwicklung des Gesamtumschlags

Im Gesamtumschlag des Hafens Wittingen konnte in den vergangenen Jahren ein
grundsatzlicher Anstieg des Ladungsaufkommens verzeichnet werden. Nach einem
Gesamtumschlag von rd. 155.000 Tonnen im Jahr 2009 stieg dieser in den Folgejahren stetig
bis auf 336.000 Tonnen im Jahr 2013. In den Jahren 2014 und 2015 reduzierte sich dieser
wieder leicht auf 305.000 Tonnen (2014) bzw. 256.000 Tonnen (2015), wobei sich jedoch
insbesondere der Bahnumschlag deutlich reduzierte. Im Jahr 2015 wurden lediglich etwa
8.000 Tonnen Gulter per Bahn umgeschlagen. Dies ist in Teilen zurlickfUhrbar auf
Gleisinstandsetzungsmalinahmen.

Die Anzahl der Schiffsanlaufe hat sich dabei etwa proportional zur umgeschlagenen Menge
im Schiffsumschlag entwickelt. Daraus lasst sich ableiten, dass es in den vergangenen Jahren
keine Veranderung der den Hafen anlaufenden SchiffsgroBen gab. Dies erscheint
folgerichtig, da diese mal3geblich durch die zuldssigen Malle des Schiffshebewerks
Scharnebeck begrenzt werden (vgl. Abschnitt 2).

Die folgende Tabelle und die folgende Abbildung stellen die Entwicklung des
Gesamtumschlags und der Schiffsanlaufe der letzten 10 Jahre im Detail dar.

Tabelle 2: Gesamtumschlag Hafen Wittingen, 2006 - 2015

Gesamt- 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
umschlagint
Schiffsumschlag 191.018 193.314 159.172 151.165 161.587 184.527 226.208 302.176 293.844 248.042
davon: Empfang | 181.124 175.909 143.182 129.949 136.804 173.522 186.524 273.064 260.405 231.550

davon: Versand 9.894 17405 15990 21216 24783 11.005 39.684 29.112 33439 16492
Bahnumschlag 19.320 83.000 59.000 4.000 14.000 72.000 65.000 34.000 11.500 8.000
GESAMT 210.338 276.314 218.172 155.165 175.587 256.527 291.208 336.176 305.344 256.042

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Schiffsanlaufe 271 256 218 216 193 225 252 377 348 290

Quelle: CPL, 2016, basierend auf Umschlagstatistik 2015 der Stadt Wittingen
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Abbildung 6: Gesamtumschlag Hafen Wittingen, 2006 - 2015
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Quelle: CPL, 2016, basierend auf Umschlagstatistik 2015 der Stadt Wittingen

Umschlagentwicklung Empfang und Versand, Umschlag nach Giiterarten

Der Hafen Wittingen ist als Binnenhafen mit einer regionalen Versorgungsfunktion ein stark
empfangslastiger Hafen. Im historischen Verlauf (seit 1990) zeigt sich ein Anstieg des
Empfangsvolumens bei etwa gleichbleibendem Versandvolumen von Gitern. Ende der
1990er Jahre existiert ein einmaliger Peak beim Versand durch eine hohe
Heizolversandmenge im Jahr 1998 (rd. 170.000 Tonnen). 2015 betrug die Summe aller
empfangenen Guter rd. 232.000 Tonnen, die Summe aller versandten Glter betrug im
gleichen Zeitraum gut 16.000 Tonnen. In Bezug auf die wichtigsten Guterarten hat der
Heizoélumschlag die mengenbezogen grote Bedeutung. Er findet ausschliel3lich eingehend
statt und bildete im Jahr 2015 43 % aller empfangenen Guter ab. Der Empfang von Rundholz
stellte 21 % der empfangenen Gilitermengen dar. Getreide (Braugerste) ist das einzige
aktuelle Versandgut des Hafens.

Die folgenden Abbildungen stellen die Umschlagentwicklung nach Empfang und Versand
sowie nach Guterarten im Detail dar.
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Abbildung 7: Umschlagentwicklung Empfang und Versand, 1990 - 2015
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Quelle: CPL, 2016, basierend auf Umschlagstatistik 2015 der Stadt Wittingen

Abbildung 8: Umschlagentwicklung nach Giiterarten, 2015
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Quelle: CPL, 2016, basierend auf Umschlagstatistik 2015 der Stadt Wittingen
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Eine detaillierte Darstellung zur Entwicklung der Glterarten nach Empfang und Versand ab
1990 erfolgt zudem in Anlage A dieser Studie.

Die folgende Abbildung zeigt diverse Umschlagaktivitaten im Hafen Wittingen im Jahr 2016,
darunter

= Empfang von Holzhackschnitzeln (oben links)
= Empfang von Rundholz (oben rechts)

= Empfang von Zellulose (unten links) sowie

= Empfang von Heizdl (unten rechts).

Abbildung 9: Umschlagaktivitdten im Hafen Wittingen

Quelle: CPL, 2016/ Wilhelm Hoyer GmbH & Co. KG, 2016

- J
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3.2 Gewerbe- und Industriegebiete in der Stadt Wittingen

In der Stadt Wittingen existieren insgesamt acht Gewerbe- und Industriegebiete. Flinf davon
wurden im Rahmen dieser Untersuchung bericksichtigt. Dies sind: Gewerbegebiet Uelzener
Stral3e, Gewerbegebiet Celler Stralle Nord, Gewerbegebiet Celler StraBe Siid, Gewerbegebiet
Wunderbdtteler Kirchweg sowie Gewerbe- und Industriegebiet Hafen Wittingen. Deren
Profile und Flachenverfiuigbarkeit wird in diesem Kapitel analysiert. Die folgende Karte zeigt
die Lage der flinf Gewerbe- und Industriegebiete im Stadtgebiet.

Abbildung 10: Lage der Gewerbe- und Industriegebiete Wittingens
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Gewerbegebiet UelzenerStral3e

Gewerbegebiet Celler Straf3e - Nord

Gewerbegebiet Celler Straf3e - Siid

Gewerbegebiet
Wunderbitteler Kirchweg

DE0 N

Gewerbe- und Industriegebiet Hafen
Quelle: CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap

Das Gewerbe- und Industriegebiet Hafen ist in westlicher Richtung ca. 6 Kilometer vom
Stadtzentrum entfernt und ist das einzige Gebiet der Stadt mit einer Flachenausweisung als
Industriegebiet (Gl-Klassifizierung). In den (brigen Gebieten sind ausschlief3lich
Gewerbeflachen (GE-Klassifizierung) oder Sondergebiete (SO) ausgewiesen.

Die funf untersuchten Gewerbe- und Industriegebiete weisen eine Gesamtflache von 66,5
Hektar auf. Sie sind alle mindestens direkt an eine Landes- oder Bundesstral3e angeschlossen.
Ausschlie8lich das Gewerbe- und Industriegebiet Hafen verfligt dariiber hinaus tber einen
WasserstraBenanschluss. Zusatzlich haben der Hafen und auch das Gewerbegebiet
Wunderbutteler Kirchweg einen Gleisanschluss.
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Von den 66,5 Hektar Gewerbe- und Industrieflachen stehen aktuell noch etwa 25,5 Hektar
zur Verfligung. Die entspricht einer aktuellen Gewerbe- und Industrieflachenauslastung von
rd. 62 %. Zwar stehen mit gut 10 Hektar die meisten noch verfliigbaren Flachen im Gewerbe-
und Industriegebiet Hafen zur Verfligung, mit einer Flachenauslastung von 72 % ist der
Hafen Wittingen jedoch Uberdurchschnittlich hoch ausgelastet. Die folgende Tabelle gibt
einen detaillierten Uberblick (ber das Flichenangebot der fiinf Gewerbe- und
Industrieflachen.

Tabelle 3: Gewerbe- und Industriegebiete der Stadt Wittingen, Ubersicht

Gewerbe-/ Klassifizierung GesamtgroBle Verfiigbare | Sofort nutzbare
Industriegebiet (nur Betriebsfldchen) | Flichen gesamt Flichen
Uelzener Straf3e 6,5 ha 2,2 ha
Celler Stral3e Nord GE, SO 6,4 ha 3,3 ha 33ha
Celler StraRe Std GE 9,2 ha 57 ha 57ha
Wunderbitteler Kirchweg GE 6,7 ha 3,9 ha k.a.
Hafen Gl 37,7 ha 10,4 ha* 88ha
SUMME 66,5 ha 25,5 ha 20,0 ha

*: Der im Jahr 2016 erfolgte Fldchenerwerb der Firma Butting ist hierbei bereits beriicksichtigt.
Quelle: CPL, 2016, basierend auf der KomSIS Datenbank des Landes Niedersachsen

In Anlage B dieser Studie sind darliber hinaus fir die flinf untersuchten Gewerbe- und
Industriegebiete der Stadt Wittingen Flachensteckbriefe dargestellt.

Industriegebiet Hafen Wittingen

Im Hafen Wittingen sind aktuell 14 Unternehmen angesiedelt. Die folgende Karte zeigt deren
Lage innerhalb des Hafens.

1.

No v wN

8.
9.

Osthannoversche Umschlagsgesellschaft mbH
1a. genutzte Flache

1b. bislang ungenutzte Flache

Peter Biermann Holzbau

Autoverwertung Karl-Heinz Messinger
Autolackiererei Giese
Fleischhandelsgesellschaft mbH

con-slot SCREENS mbH

LEVG Hankensblttel Gro3-Oesingen eG

7a. momentan genutzte Flache

7b. von Fa. Wittinger Biodiesel ibernommen, zurzeit ungenutzt
Transgas GmbH & Co. KG

Agrolandis AG

10. Transportunternehmen Joachim Scheller
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11. Schulz-Bau

12. Hoyer-Unternehmensgruppe

13. Deutsche Asphalt

14. Butting GmbH & Co. KG (Flache erworben, Ansiedlung geplant)

Abbildung 11: Unternehmen im Hafen Wittingen

Quelle: Stadt Wittingen: Hafen-Standortprofil/ CPL, 2016, basierend auf Bing Maps

Infrastrukturell und bezogen auf seine Funktionsbereiche gliedert sich das Hafengebiet in
kanalnahe Umschlag- und Lagerbereiche, in denen die unmittelbar mit dem Hafenumschlag
verbundenen Unternehmen ansassig sind, in Gleisinfrastruktur entlang der Kaikante und
entlang der Slidgrenze des Gebiets sowie in allgemeine Ansiedlungsflichen im mittleren
und 0stlichen (kanalfernen) Teil des Gebiets. Alle Bereiche sind entsprechend durch interne
ErschlieBungsstraBen verbunden. Die folgende Karte stellt die Hafen-Infrastruktur und
Funktionsbereiche schematisch dar.
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Abbildung 12: Hafen-Infrastruktur und Funktionsbereiche
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Eine Ubersicht zur vorhandenen hafenrelevanten Suprastruktur ist dariiber hinaus in Anlage

C dargestellt.
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Bau einer zusatzlichen Liegestelle durch das WSA

Das WasserstraBen- und Schifffahrtsamt (WSA) Uelzen hat einen zusatzlichen Bedarf fur
Binnenschiffsliegeplatze am ESK ermittelt. Hierauf basierend finden derzeit Planungen zum
Bau neuer Liegestellen nordlich der heutigen Liegestelle und nordlich der B244 statt.

Diese werden Uber eine Gesamtlange von 600 Metern in Form einer Spundwand
kanalparallel errichtet und werden ausschlie8lich als Liegestellen nutzbar sein, d. h. hierlber
wird keinerlei Umschlagtatigkeit erfolgen.

Der aktuelle Zeitplan des Bauvorhabens sieht die Fertigstellung der Entwurfsplanung bis
Ende 2016 vor. Der Baubeginn ist geplant flir Ende 2017 bzw. Anfang 2018. Bei einer
vorgesehenen 12- bis 15-monatigen Bauzeit ergibt sich dann ein erwarteter Fertigstellungs-
termin Ende 2018 bzw. Anfang 2019.

Ein Lageplan zur in Planung befindlichen neuen Liegestelle ist in Anlage D dieser Studie
abgebildet.

Die Stadt Wittingen hat ein Interesse an der bestehenden Liegestelle im Wittinger Hafen zum
Zwecke einer Hafennutzung bekundet und flihrt aktuell Gesprache mit dem WSA Uelzen
Uber die Moglichkeit eines Kaufs bzw. einer Umwandlung dieser Liegestelle in eine Kaikante
fur Guterumschlag.

Da es sich, wie durch das WSA Uelzen verdeutlicht, beim Neubau der Liegestelle nérdlich der
B244 jedoch um die Erfillung eines zusatzlichen Bedarfs am ESK handelt, stellt dieser aktuell
geplante Neubau keinen Ersatz fiir diese aktuelle Liegestelle im Bereich des Wittinger Hafens
dar. Wenn eine Umwandlung dieser in eine Kaikante erfolgen soll, muss in diesem Fall
dementsprechend eine zusatzliche weitere Liegestelle an anderer Stelle, beispielsweise in
nordlicher Verlangerung an den Liegestellenneubau, geschaffen werden.
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3.3 Weitere Hafenstandorte am Elbe-Seitenkanal

Neben dem Hafen Wittingen existieren am Elbe-Seitenkanal mit den Hafen Liineburg und
Uelzen zwei weitere Binnenhafenstandorte (siehe folgende Karte). Seit Sommer 2014 sind
die drei ESK-Hafen Wittingen, Uelzen und Lineburg im Hafenverbund Elbe-Seitenkanal
zusammengeschlossen.?

Abbildung 13: Hafen am Elbe-Seitenkanal, Karte
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Quelle: BESK e.V,, 2016

Im Hafen Liineburg sind die verfligbaren Erweiterungsflachen aktuell begrenzt. Insgesamt
steht eine Flache von 1,3 Hektar fiir Ansiedlungen zur Verfligung. Diese ist als Sondergebiet
Hafen ausgewiesen. Im direkt an den Hafen angrenzenden Gewerbe- und Industriegebiet
Bilmer Berg stehen ebenfalls keine Flachen mehr zur Verfligung. Mittelfristig existieren
Planungen einer groBeren Erweiterung sudlich des bestehenden Hafens als Gewerbe- und
Industriegebiet Bilmer Berg Ost. Ein Flachennutzungsplan liegt hierzu bereits vor, jedoch
kein Bebauungsplan.

Im Hafen Uelzen dagegen sind momentan knapp 8 Hektar Industrieflachen (G-
Klassifizierung) flr Ansiedlungen verfligbar. Die groBte verfligbare Einzelflache betragt
hierbei 5 Hektar. Diese Flachen sind jedoch aufgrund der Lage und Hohenprofile nur
begrenzt vermarktbar. Mittelfristig ist die Schaffung von Erweiterungsflachen (GE und Gl) in
einem dem bestehenden Hafen gegentliberliegenden Gewerbe- und Industriegebiet ,Hafen-

3 Vgl. www.esk-hafenverbund.de
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Ost” geplant. Hier stehen bis zu 100 Hektar Erweiterungsflachen zur Verfligung, inwieweit
diese entwickelt werden, ist aktuell noch nicht absehbar. Eine unmittelbare Anbindung an
die geplante A39 in ahnlicher Qualitat und Nahe wie in Wittingen ware an diesem Standort
nicht gegeben.

Insgesamt sind verfligbare Entwicklungsflachen in den drei ESK-Hafen aktuell also nur
begrenzt verfligbar. Die folgende Tabelle zeigt die Flachenangebotssituation der drei
Standorte gegenuberstellend auf.

Tabelle 4: Gewerbe- und Industrieflaichenangebot der ESK-Hafen

Klassifi- | Gesamt- Verfiigbare GroBte

zierung flache Flichen | verfiigbare

Einzelflache

Hafen SO 14,8 ha 1,3 ha 1,3 ha (SO)
Lineburg davon kurzfristig: 1,3 ha

Hafen Uelzen Gl 96,7 ha 8,0 ha 5,0 ha (Gl)
davon kurzfristig: 8,0 ha
SUMME 9,25 ha
davon kurzfristig: 9,25 ha

Zum Vergleich: Gl 37,7ha 10,4 ha* 4,4 ha (Gl)
Hafen davon kurzfristig: 8,8 ha

Wittingen

*: Der im Jahr 2016 erfolgte Flachenerwerb der Firma Butting ist hierbei bereits berlicksichtigt.
Quelle: CPL/ Stadt Wittingen/ KomSIS/ BESK e.V., 2016
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3.4 Weitere Gewerbe- und Industriegebiete im Umfeld

Im weiteren Umfeld Wittingens gibt es dartber hinaus zahlreiche weitere verfligbare
Gewerbeflachen. Unter Berlicksichtigung der Gewerbeflachen der Landkreise Gifhorn und
Uelzen in einem Radius von 35 Kilometer um Wittingen herum, konnten insgesamt 15
Gewerbe-/ Industriegebiete mit verfligbaren Ansiedlungsflachen identifiziert werden.

Die verfligbaren Flachen belaufen sich dabei auf insgesamt 119,6 Hektar. Diese sind fast
ausschlieBlich Gewerbeflachen (GE-Klassifizierung). Einziger weiterer Gl-Standort in der
Region mit verfligbaren Flachen ist Industriepark Triangel in Sassenburg, jedoch ohne
Hafenanbindung. Die verfligbaren Flachen belaufen sich hier zudem auf lediglich 3 Hektar.

Die folgende Tabelle gibt einen detaillierten Uberblick tber verfligbare Gewerbe- und
Industrieflachen in der Region im Radius von 35 Kilometer um Wittingen. In der darunter
dargestellten Abbildung sind diese Gewerbe- und Industrieflachen zudem in einer Karte
verortet abgebildet.

Tabelle 5: Gewerbe- und Industrieflichenangebot im Umfeld Wittingens

Gewerbegebiet/ Hafen Klassifizierung | Gesamtfliche | Verfiigbare | Sofortverfiigbare
Flachen Flache

Wesendorf - Stid/Stud-West/Schanzenfeld V 4,6 ha 4,6 ha 4,6 ha
Wesendorf - Wahrenholz "Am Bahnhof" GE 21,1 ha 8,7 ha 8,7 ha
Wesendorf - Grof} Oesingen SO 4,0 ha 4,0 ha 4,0 ha
Hankensbuttel - Gewerbegebiet "Oerreler GE 12,3 ha 5,0ha 2,7 ha
Strafe"

Hankensbuttel - Gewerbegebiet GE 3,0ha 3,0ha 3,0ha
Ziegeleiweg-Steinhorst

Brome - Hinter dem Sportplatz GE 3,0ha 2,5ha 2,5ha
Brome - Am Bahnhof Il GE 11,Tha 8,4 ha 0,8 ha
Sassenburg - Gewerbegebiet "Rohrwiesen" GE, MI, SO 20,0 ha 15,0ha 15,0 ha
in Triangel

Sassenburg - Industriepark Triangel GE, Gl 3,0ha 3,0ha 3,0ha
Gifhorn - Unternehmenspark Gifhorn-Std GE 40,0 ha 36,0 ha 0,0 ha
Gifhorn - Gewerbegebiet Westerfeld Std GE 13,0 ha 11,0 ha 11,0ha
Aue - Zur Hasenheide — Wrestedt GE 4,7 ha 4,1 ha 4,1 ha
Aue - Droher Straf3e, Wieren GE 4,2 ha 4,2 ha 4,2 ha
Aue - Petersberg Gewerbegebiet GE 8,7 ha 5,5 ha 3,0ha
Aue - Galgenberg |l SO 6,4 ha 4,6 ha 4,6 ha
SUMME 159,1 ha 119,6 ha 71,2 ha

Quelle: CPL, 2016, basierend auf KomSIS
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Abbildung 14: Gewerbe- und Industrieflichenangebot im Umfeld Wittingens, Karte
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Quelle: CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap

3.5 Zusammenfassung

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass in den Gewerbe- und Industriegebieten
der Stadt Wittingen mit 62 % eine Flachenbelegung in mittlerer Hohe existiert. Von den im
Stadtgebiet zur Verfligung stehenden 25,5 Hektar Gewerbe- und Industrieflachen sind etwa
40 % (10,4 Hektar) als Gl-Flachen ausgewiesen. Im Bereich des Hafens (Gl-Flachen) liegt mit
72 % eine deutlich hohere Flachenbelegung vor als im restlichen Stadtgebiet.

In einem Radius von 35 Kilometern um Wittingen herum existieren noch knapp 120 Hektar
weitere Ansiedlungsflachen. Diese sind fast vollstandig als Gewerbeflachen klassifiziert.
Lediglich in Sassenburg existieren weitere 3 Hektar verfligbarer Industrieflaichen. Diese
weisen jedoch keinen hafenwirtschaftlichen Charakter auf.

Entlang des Elbe-Seitenkanals existieren in den Hafen Liineburg und Uelzen aktuell ebenfalls
nur begrenzt Ansiedlungsflachen. Planungen zur Erweiterung des Flachenpotenzials an
beiden Standorten sind noch nicht erfolgt oder in einem friihen Stadium.
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4 Nachfrageanalyse

Die Nachfrageanalyse dient, basierend auf dem zuvor analysierten Flachenangebot im Status
quo, der Ermittlung von Flachennachfragepotenzial und von damit verbundenen
infrastrukturellen Anforderungen an die Verkehrstrager WasserstraBe (wasserseitiger
Umschlag), und Schiene. Sie erfolgt in mehreren Schritten und beinhaltet die Analyse der
Entwicklung der historischen Gewerbeflachennachfrage in der Stadt Wittingen seit 1995, die
Ergebnisse durchgefiihrter Interviews mit wesentlichen lokalen Unternehmen und Akteuren,
eine Marktanalyse und Analyse existierender Verkehrsprognosen, eine Analyse zu
Auswirkungen von Autobahn-Neubauten auf die Logistik- und Gewerbeflachennachfrage
(inkl. Fallbeispielen) sowie die Analyse relevanter Unternehmen des produzierenden
Gewerbes in der Region.

4.1 Historische Entwicklung von Gewerbeflachennachfrage
und -angebot

Gewerbeflichensituation vor 10 Jahren*

Insgesamt waren im Jahr 2006 in der Stadt Wittingen rd. 39 Hektar Gewerbeflachen in der
Stadt Wittingen® verfligbar, davon entfielen 15,2 Hektar auf das Gewerbe- und
Industriegebiet Hafen Wittingen. Im Vergleich zu benachbarten Standorten lagen niedrige
Gewerbeflachenpreise (Gewerbe- und Industriegebiet Hafen: 12,50 Euro/Quadratmeter) vor.
Der Uberwiegende Teil der verfligbaren Flachen befand sich in 6ffentlichem Eigentum.

Zwischen 1995 und 2005 existierte eine jahrliche Gewebeflachennachfrage von knapp unter
1 Hektar pro Jahr (Gewerbeflachenumsatz 1995 - 2005: ca. 9,3 Hektar gesamt). Diese
Nachfrage beinhaltete dabei 6 Neugriindungen von Unternehmen, 4 Verlagerungen
innerhalb der Stadt sowie 2 Ansiedlungen von Betrieben aus dem naheren Umfeld. Im
Hafen- und Industriegebiet Wittingen lag seit dem Bau des ESK und der ErschlieBung des
Hafens ein durchweg geringer Flachenumsatz vor. Zudem wurden (berwiegend
Ansiedlungen von nicht-hafenaffinen Unternehmen im Hafen- und Industriegebiet
identifiziert.

Darauf basierend empfahlen die Gutachter im Jahr 2006, keine Erweiterung der Flachen im
Hafen vorzunehmen, da seinerzeit noch ausreichend Flachen zur Verfligung standen und
keine steigende Nachfrage nach Industrieflachen erwartet wurde.

Die Gewerbeflachenbilanz hierzu ist in der folgenden Grafik veranschaulicht.

* NordLB: Machbarkeitsstudie zur Stadtentwicklung der Stadt Wittingen, 2006
5> Betrachtung der Gewerbegebiete Celler StraBBe Nord, Celler Stra3e Siid, Uelzener Stral3e,
Wunderbutteler Kirchweg und Hafen
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Abbildung 15: Visualisierung Gewerbeflachennachfrage, 1995 - 2005

Davon:
15,2 ha
Hafen
1995:
39,0 ha
Gewerbeflachen
verfligbar

Davon:

15,2 ha
2005: Hafen

36,1 ha
Gewerbeflachen
verflgbar

*: ErschlieBung Gewerbegebiet Uelzener Stral3e
Quelle: Eigene Berechnungen CPL, 2016, basierend auf NordLB: Machbarkeitsstudie zur Stadtentwicklung der
Stadt Wittingen, 2006

Zwischen 2005 und 2015 wurde eine im Vergleich dazu leicht verringerte Gewerbeflachen-
nachfrage von insgesamt 8,2 Hektar festgestellt (rd. 0,8 Hektar/Jahr).

Entwicklung Gewerbeflaichenangebot und -nachfrage der Stadt Wittingen 1995 bis
heute

Der Gewerbe- und Industrieflichenumsatz, also die Flachennachfrage, in der Stadt
Wittingen® lag mit 9,3 Hektar in den Jahren 1995 - 2005 (rd. 0,9 Hektar/Jahr) und 8,2 Hektar
in den Jahren 2005 - 2015 (rd. 0,8 Hektar/Jahr) somit auf einem insgesamt geringen, aber
stabilen Niveau. Gleichzeitig sank im gleichen Zeitraum das Gewerbeflachenangebot jedoch
kontinuierlich von 39 Hektar im Jahr 1995 auf unter 28 Hektar im Jahr 2015, wie die folgende
Grafik verdeutlicht.

6 Betrachtung der Gewerbegebiete Celler StraBe Nord, Celler Stra3e Siid, Uelzener Stral3e,
Wunderbutteler Kirchweg und Hafen
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Abbildung 16: Gewerbeflichenangebot der Stadt Wittingen, 1995 - 2015
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Quelle: NordLB: Machbarkeitsstudie zur Stadtentwicklung der Stadt Wittingen, 2006/ Berechnungen CPL, 2016,
basierend auf KomSIS

Im Gewerbe- und Industriegebiet Hafen konnten dabei im zeitlichen Verlauf bis 2015
lediglich eine Unternehmensansiedlung identifiziert werden:

= 1995-2010: keine Unternehmensansiedlungen
= 2011: Ansiedlung Fa. Deutsche Asphalt (rd. 2,4 Hektar)
= 2012-2015: keine Unternehmensansiedlungen

Dartiber hinaus erfolgte im Jahr 2016 bereits ein Flaichenerwerb sowie die Ubernahme einer
kleineren Flache.

= 2076: Flachenerwerb Fa. Butting (rd. 2,4 Hektar), Ansiedlung in Planung
= 2016: Zukauf der Flachen der Fa. Wittinger Biodiesel durch die LEVG (rd. 0,4
Hektar)

Im Jahr 2017 erfolgten ebenfalls bereits Flachenlibernahmen und -ankaufe, dazu gibt es
konkrete weitere Planungen:
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= 2017 Zukauf des Grundstlicks des Betriebsgrundstiicks wolter (vgl. Abb. 11,
Fldche Nr. 9) durch die LEVG sowie Antrag auf Ankauf vorgelagerter
Grundstucke

= 2017: Flachenerwerb Fa. Agravis Ostlich der Butting- Flache (~ 2,3 ha),
Ansiedlung in Planung

= 2017/18: Ubernahme des Grundstiicks Fa. Messinger durch die Fa. Bollmer in

Planung (stufenweise in 2017/18)

4.2 Interviews mit Marktakteuren

Im Rahmen dieser Studie wurden insgesamt neun Marktgesprache und Interviews mit
Unternehmen und Institution aus der Region geflihrt. Ziel der Interviews war es, Aussagen
zur endogenen Flachennachfrage bereits in der Region ansassiger Unternehmen, sowie
deren Einschatzung zu Anforderungen in Bezug auf die mdgliche Infrastruktur- und
Flachenentwicklung im existierenden Hafengebiet sowie mdglichen Erweiterungen, zu
erhalten.

Die Interviews wurden im Zeitraum zwischen dem 22.09.2016 und dem 25.10.2016 in Form
personlicher Gesprache (7 Interviews) sowie als Telefoninterviews (2 Interviews)

durchgefiihrt. Folgende Unternehmen wurden dabei befragt:

Tabelle 6: Ubersicht durchgefiihrte Interviews

Deutsche Asphalt GmbH

Drewsen Spezialpapiere GmbH & Co. KG
H.Butting GmbH & Co. KG

LEVG Hankensbuttel - Gross Oesingen eG/
Volksbank Osterburg-Liichow-Dannenberg eG

Neubauamt fir den Ausbau des MLK
(NBA Hannover)

Osthannoversche Umschlaggesellschaft
GmbH,

Osthannoversche Eisenbahn AG,
Rhenus SE & Co. KG

Raiffeisen Waren GmbH

WasserstraRen- und Schifffahrtsamt Uelzen

WilhelmHoyer GmbH & Co. KG

Quelle: CPL, 2016

Asphaltverarbeitung

Papierherstellung
Stahlverarbeitung

Landhandels-
unternehmen

Behorde

Umschlagunternehmen
Eisenbahnverkehrs-
unternehmen

Handelsunternehmen

Behorde

Mineralolhandel

Hr. Willhoft, Prokurist
Hr. Vering, Betriebsstattenleiter

Hr. Wittner, Leiter Einkauf und Logistik
Hr. Meinecke, Leiter Logistik

Fr. Worsch, Vorstand, Geschaftsfihrung
Hr. Lidemann, Geschaftsflhrer
Warenhandel

Hr. Behrens, Sachbereichsleiter
Wasserstral3en

Hr. Schulz, Hafenmeister

Fr. Popova, Prokuristin

Hr. Hoppe, Geschéftsfihrer OHU, HBV
Rhenus

Hr. Pistorius, Geschaftsflihrer
Hr. Dippel, Leitung Agrar

Hr. Romer, Sachbereichsleiter

Hr. Heinz-Wilhelm Hoyer, Gf. Gesellschafter
Hr. Lutz, Gesamtprokurist

Die Ergebnisse der Interviews sind im Folgenden zusammenfassend dargestellt.
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4.2.1 Bezug der befragten Unternehmen zum Hafen, Geschafts- und

Umschlagentwicklung

Osthannoversche Umschlaggesellschaft (OHU)

Die Osthannoversche Umschlaggesellschaft besitzt als Hafenbetreiber das alleinige
Umschlagrecht im Hafen Wittingen. Fir jeglichen Umschlag, der nicht durch die OHU
durchgefiihrt wird, muss eine Gestattung gewahrt werden. Mit der aktuell vorhandenen
Infrastruktur liegt die Kapazitatsgrenze fiir wasserseitigen Umschlag nach eigenen Angaben
bei etwa 300.000 bis 350.000 Tonnen Umschlag pro Jahr (2015 wurden knapp 250.000
Tonnen wasserseitig umgeschlagen). Diese Kapazitatsgrenze ist, beispielsweise durch die
Ausweitung der Betriebszeiten, jedoch weiter steigerbar.

Die bestehende Kaikante wird aktuell mit zwei Liegeplatzen fir die parallele Abfertigung von
zwei Schiffen genutzt. Sofern sich mit der Fertigstellung der Schleuse Lineburg die
maximalen SchiffsgréBen andern, wird die Kaikante jedoch nur noch fiir einen Liegeplatz
nutzbar sein. Dann existiert Handlungsbedarf zur Schaffung weiterer Kaikante innerhalb des
existierenden Hafens in unmittelbarer Nahe zu den Anlagen der OHU. Die drei bestehenden
Lagerhallen sind weitgehend ausgelastet (maBgeblich fir die Lagerung von Zellulose,
Diingemitteln und Getreide).

Die existierende OHU-Freiflache nérdlich der Lagerhallen und 6stlich der WSA-Liegestelle
soll vermarktet werden. Die OHU strebt eine Verpachtung an, ein Flachenverkauf ist nicht
vorgesehen. Die Grof3e dieser Flache belauft sich auf etwa: 1,5 Hektar.

Wilhelm Hoyer GmbH & Co. KG

Die Wilhelm Hoyer GmbH & Co. KG generiert mit knapp 100.000 t Heizél-Umschlag rund
40 % des Gesamtumschlags des Hafens Wittingen. Der Warenstrom erfolgt eingehend zu
95 % per Schiff, ausgehend zu 100 % LKW.

Eine deutliche Erweiterung des Tanklagers ist mittelfristig denkbar, hierfir ist aber zwingend
eine bahnlogistische Losung flr die Moglichkeit einer Belieferung per Ganzzug notwendig.
Diese ist insbesondere zur Sicherstellung der Erreichbarkeit (beispielsweise bei reparatur-
bedingten Sperrungen des Schiffshebewerks Scharnebeck) notwendig. Die Hauptlast des
eingehenden Warenstroms wirde weiterhin unverandert per Schiff bedient werden. Fir
ausgehende Warenstrome werden keine verkehrsmittelbezogenen Anderungen erwartet.

Flachen fiir die potenzielle Tanklagererweiterung sind auf dem Grundstiick ausreichend
vorhanden, eine Erweiterung auf externen Flachen ist nicht geplant.

Es wird mittelfristig ein zusatzliches Umschlagpotenzial von +50.000 bis 100.000
Tonnen/Jahr erwartet. Daraus ergibt sich ein Gesamtmengenpotenzial von 150.000 bis
200.000 Tonnen (2015: 99.000 Tonnen). Davon wird der Uberwiegende Teil weiterhin per
Schiff angeliefert werden (Gesamtpotenzial 140.000 bis 180.000 Tonnen), per Bahn werden
die Ubrigen Mengen eingehend abgefertigt (Gesamtpotenzial 10.000 bis 20.000 Tonnen).
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Daruber hinaus besteht konkretes Interesse an einem Grundstuck flr die Entwicklung eines
Autohofs mit mindestens 1 Hektar Flache mit sehr guter Erreichbarkeit zu zukiinftigen AS
A39.

LEVG/ Volksbank Osterburg-Liichow-Dannenberg eG

Die LEVG/ Volksbank OLD hat im Rahmen des Interviews ein konkretes Interesse an der
strategischen Ausweitung der eigenen Geschaftsaktivitat in Wittingen bekundet, u. a. da die
A39 den Einzugsbereich Wittingens flir Agrarprodukte absehbar vergrof3ern und somit die
Bedeutung Wittingens als trimodalen Agrarstandort deutlich aufwerten wird. Die
Anforderung ,Trimodalitat” gewinnt dabei aus Unternehmenssicht weiter an Bedeutung, um
logistisch flexibel und wettbewerbsfahig am Markt agieren zu kdnnen.

Aktuell wurde eine Flache der stillgelegten Firma Wittinger Biodiesel (rd. 0,4 Hektar)
erworben. Hierflir existieren Planungen fiir Siloerweiterungen, die etwa eine Verdoppelung
der aktuellen Lagerkapazitaten bedeuten wirden. In der Vergangenheit wurde darlber
hinaus ein konkretes Kaufinteresse der Ostlichen OHU-Halle bekundet. Dieses Interesse
besteht weiterhin. Die LEVG/ Volksbank OLD ist dartber hinaus fir die Umsetzung der
Ausweitung eigener Geschaftsaktivitaten in Wittingen an einer Beteiligung in der
Gesellschafterstruktur der OHU interessiert.

Aus logistischer Sicht stellen die aktuellen Mdglichkeiten der Bahnverladung sowie die
Organisation und Kostenstruktur der OHU-Logistikprozesse derzeit Entwicklungshemmnisse
dar. Wiinschenswert ware die Ermdglichung einer Ganzzugabfertigung mittels geteilter
Ganzzlige. In Bezug auf Umschlag und Lagerung wird ebenfalls ein Handlungsbedarf
gesehen, beispielsweise die Abschaffung der Glterumfuhr per LKW zwischen Kaikante und
Lagerhalle zugunsten wettbewerbsfahiger Logistikprozesse (z. B. Einsatz von Férderanlagen).

Fur den Getreideumschlag wird mittelfristig ein zusatzliches Umschlagpotenzial von +60.000
bis 80.000 Tonnen/Jahr erwartet. Daraus ergibt sich ein Gesamtmengenpotenzial von
100.000 bis 120.000 Tonnen/Jahr (2015: 39.000 t). Die Anlieferung erfolgt dabei zu 100 % per
LKW von Landwirten aus der Region, ausgehend wiurden die Anteile Schiffs- und
Bahnumschlag im Vergleich zu heute steigen, mit der Folge, dass anteilig weniger
ausgehende LKW-Verkehre induziert werden. Das Umschlagpotenzial in Versandrichtung
wird wie folgt eingeschatzt: 80.000 bis 110.000 Tonnen/Jahr per Schiff (2015: 16.000 Tonnen),
bis zu 10.000 Tonnen/Jahr per Bahn und bis zu 10.000 Tonnen/Jahr per LKW.

Fir den Umschlag von Dingemitteln wird ein zusatzliches Potenzial von +10.000
Tonnen/Jahr gesehen. Dies ergibt ein Gesamtmengenpotenzial von 30.000 bis 35.000
Tonnen/Jahr (2015: 22.000 Tonnen) fir diese Gutart. Davon werden eingehend 100 % der
Verkehre schiffsseitig und ausgehend 100 % der Verkehre per LKW erwartet.
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Raiffeisen Waren GmbH

Die Raiffeisen Waren GmbH betreibt in Wittingen bereits ein Binnenlager ohne Zugang zum
Hafen. Es besteht ein grundsatzliches Interesse an einer zuklnftigen Hafennutzung fir ein
Saisonlager mit Hafenumschlag. Hierfiir ware eine Flache von mindestens 1 Hektar
erforderlich, welches direkt an der Kaikante liegen musste. Ein Umfuhr in die ,2. Reihe” oder
die Nutzung von Forderanlagen waren aufgrund des begrenzten erwarteten
Umschlagpotenzials von 20.000 bis 30.000 Tonnen/Jahr unwirtschaftlich.

Gesprache mit der OHU in Bezug auf eine Ansiedlung auf der existierenden Freiflache sind in
der Vergangenheit aufgrund unterschiedlicher Pachtvorstellungen gescheitert. Aktuell ist im
Hafen keine geeignete ,glinstige” Flache firr eine Ansiedlung vorhanden.

Nach Einschatzung der Gutachter wiirde sich das Gesamtmengenpotenzial im Getreide- und
Diingemittelbereich durch die Ansiedlung eines zweiten Landhandelsbetriebs im Hafen
nicht wesentlich erhdhen - groBteils ist mit Substitutionseffekten zu rechnen. Die
Ansiedlung eines zweiten Betriebs in diesem Segment wirde vermutlich der oben
dargestellten Erweiterung der LEVG-Geschdftsaktivitaiten entgegenstehen. Die Starkung
zweier Landhandelsbetriebe am Standort wird als unrealistisch eingeschatzt.

H. Butting GmbH & Co. KG

Die H. Butting GmbH & Co. KG schlagt aktuell keine Guter im Hafen Wittingen um. 2016 hat
sie eine Flache mit einer GroRe von rund 2,4 Hektar im Hafen erworben, auf der die
Errichtung einer Produktions-/Montagestatte fir Gro3behalter und Grof3rohre mit einer
Lange von bis zu 27 Metern und Stlickgewichten bis zu 50 Tonnen vorgesehen ist. Durch
diese Mal3e wird ein Transport per Binnenschiff notwendig.

Am Standort Hafen Wittingen sollen gemaR Planung Bauteile, die am Produktionsstandort
Knesebeck produziert wurden, montiert, zwischengelagert und per Schiff versandt werden.
Demnach wird der regelmaBige und prozesssichere Umschlag von Projektladung im Hafen
Wittingen notwendig. Der Standort Wittingen erhdht damit aus Unternehmenssicht die
Handlungsfahigkeit und Flexibilitat der Produktion in Knesebeck durch ein trimodales
Logistikkonzept. Der Investitionsbeginn in die Montagehalle ist projektabhdangig. Ein
Baubeginn in den nachsten zwei Jahren wird als unrealistisch angesehen. Langfristig sind
weitere Investitionen am Standort Hafen Wittingen nicht ausgeschlossen.

Die Voraussetzungen fiir einen zuverldssigen wasserseitigen Projektladungsumschlag im
Versand sind aktuell im Hafen jedoch nicht gegeben. Hierflir sind neben einer daftr
geeigneten Kaikante ausreichend grof3ztigige Schwerlastflachen fiir das Handling und den
Vorstau der Projektladung notwendig.

Hierflir ware die WSA-Liegestelle inklusive Teilen der angrenzenden OHU-Flache logistisch
am besten geeignet. Aus Sicht der Gutachter ist ein regelmaBiger Projektladungsumschlag in
der angestrebten GréBenordnung an der existierenden Kaikante nicht umsetzbar, auch
wenn die Belastbarkeit der Kaikante technisch hierflir ausgelegt sein sollte.
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Es wird ein Gesamtumschlagpotenzial von 20.000 bis 25.000 Tonnen/Jahr gesehen. Dabei
maBgeblich ist jedoch weniger die umgeschlagene Tonnage als die hierflir zu erwartende
Anzahl Schiffsanlaufe. Diese betragt 150 bis 200 Schiffe/Jahr.

Eine Abfertigung dieser ware ohne wesentliche Beeintrachtigung des Umschlags anderer
Guter im Hafen kapazitativ nicht abbildbar. Der Flachenbedarf flir Handling der Guiter und
des Mobilkrans wurde den GroBteil der existierenden Verkehrsflaichen belegen und
blockieren.

Die folgende Karte visualisiert die aus Sicht der Berater beste verkehrlich-logistische
Umschlaglésung, die eine Umwandlung der WSA-Liegestelle in eine Kaikante erforderlich
macht.

Abbildung 17: Darstellung der grundsatzlichen verkehrlich-logistischen Situation fiir
einen wasserseitigen Projektladungsumschlag der Firma Butting

oty \
, Hafeninternen
» . Transport

Butting-

Quelle: CPL, 2016, basierend auf Bing Maps
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Deutsche Asphalt GmbH

Die Deutsche Asphalt GmbH ist eine hundertprozentige Strabag-Tochter und betreibt
insgesamt 6 Mischanlagen in der Region Nordwest mit insgesamt 600.000 Tonnen
Asphaltproduktion pro Jahr. Die Mischanlage Wittingen hat eine Produktionskapazitdt von
300.000 Tonnen/Jahr. Aktuell werden jahrlich etwa 70.000 bis 80.000 Tonnen Asphalt pro
Jahr hergestellt.

Als wesentliches Potenzial fiir eine Steigerung der Produktionsmenge wird der Bau der A39
gesehen, in dessen Zuge Bauauftrage erwartet werden. Dies stellt auch den wichtigsten
Grund fur die Standortentscheidung und Ansiedlung im Jahr 2011 dar.

Mit Fertigstellung der A39 erweitert sich auch das potenzielle Einzugsgebiet fir die
zeitkritische Asphaltbelieferung von Baustellen durch die deutlich verbesserte Erreichbarkeit
dauerhaft.

Als Voraussetzung fiir eine wesentliche Ausweitung der heutigen Produktionsmengen wird
die Schaffung einer Umschlagmdglichkeit flr die Ganzzugbelieferung mit Rohstoffen
gesehen. Eine Frequenz von ein bis maximal zwei Ganzziigen/Woche wird als realistisch
eingeschatzt. Ein zusatzlicher Flachenbedarf existiert nicht.

Es wird mittelfristig ein zusatzliches Umschlagpotenzial von +150.000 bis 200.000
Tonnen/Jahr erwartet. Daraus ergibt sich ein Gesamtmengenpotenzial von 230.000 bis
280.000 Tonnen/Jahr (2015: rd. 80.000 Tonnen, 100 % LKW ein- und ausgehend). Davon wird
erwartet, dass der Uberwiegende Teil (220.000 bis 240.000 Tonnen/Jahr) eingehend per Bahn
oder LKW den Produktionsstandort erreicht, 10.000 bis 40.000 Tonnen/Jahr konnten
eingehend potenziell per Schiff umgeschlagen werden. Ausgehend wird produktbedingt
weiterhin eine hundertprozentige LKW-Baustellenbelieferung erfolgen.

Drewsen Spezialpapiere GmbH & Co. KG

Die Drewsen Spezialpapiere GmbH & Co. KG produziert am Standort Lachendorf
Sicherheitspapiere, technische Papiere sowie Druck- und Verpackungspapiere. Hierfiir
erfolgt eine Belieferung mit Zellulose, die zum Teil Gber den Hafen Wittingen umgeschlagen
und durch die OHU zwischengelagert wird. Der Umschlag Giber Wittingen per Binnenschiff
stellt dabei nur eine Teilmenge des Zellulosebedarfs fiir die Papierproduktion dar. Sie ist in
erster Linie abhdangig vom Seehafen Uber den der Import erfolgt. Die Uber Wittingen
umgeschlagenen Mengen werden Uber den Hafen Vlissingen importiert und Uber den
Mittellandkanal in den ESK und nach Wittingen verbracht.

Die vorhandenen Hallenkapazitaten und die Logistik der OHU sind aus Unternehmenssicht
fur den Zelluloseumschlag anforderungsgerecht und ausreichend. Drewsen sieht in diesem
Zusammenhang fir die eigenen Aktivitaten keinen Flachen- oder Erweiterungsbedarf.

Produktionssteigerungen liegen aktuell im niedrigen einstelligen Bereich. Fir den
Zelluloseumschlag Wittingens sind daraus keine wesentlichen Mengenentwicklungen
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ableitbar. Die Umschlagmengen werden grundsatzlich als relativ stabil (bleibend)
eingeschatzt.

Zusammenfassend: Abschdtzung des zusatzlichen Umschlagpotenzials im Hafen

Auf Basis der gefihrten Marktgesprache wird das zusatzliche Umschlagpotenzial fir den
Hafen Wittingen bei optimalen Rahmenbedingungen, d. h. bei Berlicksichtigung der durch
die Unternehmen benannten Erfordernisse und Beseitigung von Entwicklungshemmnissen
wie folgt eingeschatzt:

= Heizol
+50.000 bis 100.000 Tonnen/Jahr auf in Summe 150.000 bis 200.000 Tonnen/Jahr
(2015:99.000 Tonnen), davon eingehend 140.000 bis 180.000 Tonnen/Jahr per Schiff,
10.000 bis 20.000 Tonnen/Jahr per Bahn, ausgehend 100 % LKW,
Erfordernis(se): Gemeinsame Standort-Lésung fiir eine Bahnlogistik, Ganzzugumschlag
mit der Moglichkeit der Abfertigung geteilter Ganzzlige fir Hoyer am Betriebsgeldande

= QGetreide
+ 60.000 bis 80.000 Tonnen/Jahr auf in Summe 100.000 bis 120.000 Tonnen/Jahr
(2015:39.000 Tonnen), davon eingehend 100 % per LKW, ausgehend 80.000 bis 110.000
Tonnen/Jahr per Schiff (2015: 16.000 Tonnen), bis zu 10.000 Tonnen/Jahr per Bahn und
bis zu 10.000 Tonnen/Jahr per LKW,
Erfordernis(se): Gemeinsame Standort-Losung flr eine Bahnlogistik fir Ganzzug-
umschlag mit der Moglichkeit der Abfertigung geteilter Ganzztige fiir die LEVG an den
Silos

= Diingemittel
+ 10.000 Tonnen/Jahr auf in Summe 30.000 bis 35.000 Tonnen/Jahr (2015: 22.000
Tonnen), davon eingehend 100 % per Schiff, ausgehend 100 % per LKW,
Erfordernis(se): Lagerkapazitaten und wettbewerbsfahige Logistikprozesse im Hafen

=  Projektladung
bis zu 25.000 Tonnen/Jahr (2015: 0 Tonnen), davon eingehend 100 % per LKW,
ausgehend 100 % per Schiff,
Erfordernis(se): Geeignete und leistungsfahige Kaikante fiir taglichen Projektladungs-
umschlag, ausreichend schwerlastfahige Handling- und Vorstauflache an der Kaikante

= Baustoffe:
+150.000 bis 200.000 Tonnen/Jahr auf in Summe 230.000 bis 280.000 Tonnen/Jahr
(2015: rd. 80.000 Tonnen, 100 % LKW), davon 220.000 bis 240.000 Tonnen/Jahr
eingehend per Bahn oder LKW, 10.000 bis 40.000 Tonnen/Jahr per Schiff, ausgehend
100 % LKW,
Erfordernis(se): Gemeinsame Standort-Losung fiir eine Bahnlogistik fiir Ganzzug-
umschlag am Standort, Baubeginn der A39 mit entsprechenden Bauauftragen

= Zellulose: stabil, keine wesentliche Entwicklung zu erwarten
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* Rundholz: schwankend, keine Trendaussage moglich
= Holzhack: stabil, keine wesentliche Entwicklung zu erwarten

Unter Berlicksichtigung aller vorgenannten Potenziale ergibt sich daraus ein mittelfristiges
Gesamtmengenpotenzial fiir den Schiffsumschlag (eingehend und ausgehend) von
maximal 400.000 bis 500.000 Tonnen/Jahr.

4.2.2 Hafeninfrastruktur: Einschdtzung zu Zustand und zukiinftigen
Anforderungen

Wasserseitige Infrastruktur

Die WSA-Liegestelle im nordlichen Bereich des Hafens ist seit etwa 8 Jahren nur noch
eingeschrankt nutzbar, das heifl3t sie fungiert zwar als Liegestelle, ermdglicht aber aufgrund
ihres baulichen Zustands der Pflasterung und des Holms keinen Landgang. Es sind
entsprechende Absperrvorrichtungen mit Steinen aufgestellt worden (siehe folgende Bilder).

Abbildung 18: WSA-Liegestelle im Hafen Wittingen, Blick von Norden (links) und Siiden
(rechts)

Quelle: CPL, 2016
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Abbildung 19: WSA-Liegestelle im Hafen Wittingen in Benutzung, Blick von Stiiden

Quelle: CPL, 2016

Aktuell wird im Auftrag des WSA Uelzen ein Gutachten zu Statik und zum baulichem Zustand
erarbeitet. Die Ergebnisse dieser Untersuchung liegen noch nicht vor. Sie werden ab Anfang
2017 erwartet. Im Oktober 2016 fanden ein Ortstermin sowie eine Begutachtung durch
Taucher statt. Im Ergebnis dieser Begutachtung, die als Teilergebnis in das o. g. Gutachten
einfliet, wurde wider Erwarten ein guter baulicher Zustand der Spundwand festgestellt.
Insbesondere die Materialstarken der Spundwand und die Verankerungen sind noch
weitgehend intakt und in einem akzeptablen Zustand.” Lediglich in Bezug auf die abgangige
Befestigung (Pflasterung) und den schadhaften Holm kann kein akzeptabler baulicher
Zustand attestiert werden. Hier sind entsprechende Instandsetzungsmalnahmen
augenscheinlich erforderlich.

Fir die Fertigstellung der neuen Schleuse Luneburg gibt es bei WSA/NBA Hannover keinen
Zeitplan. Das Projekt befindet sich aktuell in der Vorplanungsphase. ® Die Gutachter schatzen
eine Inbetriebnahme vor 2030 jedoch als unwahrscheinlich ein. Folglich werden innerhalb
des Untersuchungszeitraums dieser Studie (bis 2030) keine steigenden Schiffsgrof3en
erwartet, langfristig werden diese jedoch mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit auftreten.

Die existierende Kaikante (Hafenbecken) mit 180 Metern Lange bietet aktuell 2 Liegeplatze.?
Bei einer steigenden SchiffsgroBe, beispielsweise bei Anlauf des Hafens durch
GrolBmotorguterschiffe (GMS) mit je 110 Metern Lange oder Koppelverbande, reduziert sich
die verfliigbare Anzahl an Liegeplatzen an der Kaikante auf einen. Dies ist mit der
Fertigstellung der neuen Schleuse Liineburg zu erwarten (vgl. oben). In Verbindung mit den
im vorangegangen Abschnitt beschriebenen Gesamtumschlagpotenzialen wird dies
zwangslaufig zu kapazitativen Engpassen im Schiffsumschlag flihren, auch wenn nicht alle
der beschriebenen Umschlagpotenziale eintreten sollten. Mit Fertigstellung der Schleuse
Lineburg entsteht somit ein konkreter Handlungsbedarf flir die Etablierung weiterer

’Telefonische Information des WSA Uelzen, Stand Oktober 2016

8 Telefonische Information NBA Hannover, Stand September 2016

° Darliber hinaus existiert eine Loschbricke fir den Heizélumschlag auf der gegentiberliegenden
Seite.

- J
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Kaikante im existierenden Hafen (auch unabhangig von einem Projektladungsumschlag der
Fa. Butting).

Erganzend  wurde  festgestellt, dass  historisch  gewachsen ,durchmischte”
Eigentumsverhadltnisse in Bezug auf die Kaikante bzw. das Hafenbecken vorliegen. Teile sind
in stadtischem Eigentum (hinterer Bereich), andere Teile befinden sich in
Bundeseigentum/WSA (vorderer Bereich) und werden Uber einen Nutzungsvertrag der
Hafennutzung zuganglich gemacht. Es erscheint empfehlenswert, im Rahmen der
stattfindenden Gesprache Uber die Aktivierung der heutigen WSA-Liegestelle als Kaikante,
auch diese Teile des Hafenbeckens zu berlicksichtigen, um die Eigentumsverhaltnisse zu
entwirren.

Gleisinfrastruktur

Die Gleisinfrastruktur im Hafen wurde in den vergangenen beiden Jahren instandgesetzt.
Hierliber werden aktuell in geringer Menge Einzelwagenverkehre abgewickelt (insbesondere
Rundholzverladung). Diese Verkehre haben aber in ihrer Bedeutung abgenommen. Von
einer zukinftig zu erwartenden wesentlichen Zunahme dieser Verkehre ist ebenfalls nicht
auszugehen.

Es existiert aktuell keine Moglichkeit fiir eine Ganzzugbeladung, ohne dass diese den
operativen Hafenumschlag beeintrachtigt. Grund hierflr ist die Lage der Gleise zwischen
den OHU-Lagerhallen, den LEVG-Anlagen und der Kaikante. Diverse Akteure haben im
Rahmen der Marktgesprache ein konkretes Interesse an einem Ganzzugumschlag geduBBert
(LEVG, Hoyer, Deutsche Asphalt, vgl. Abschnitt 4.2.1). An der sitdlichen Grenze des
Hafengebiets existiert ein hierflir gut nutzbares etwa 700 Meter langes Rangiergleis (vgl.
Abbildung 12 in Abschnitt 3.2). Hier besteht aus Sicht der Berater die grundsatzliche
Maoglichkeit zur Errichtung einer Ladestelle fir Ganzzugverkehre. Die Lage des Gleises ist in
den folgenden Bildern zu sehen.
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Abbildung 20: Gleisinfrastruktur an der siidlichen Grenze des Hafens, Blick in Richtung
Osten (links) und in Richtung Westen/ESK (rechts)

Quelle: CPL, 2016

Neben der Schaffung einer ganzzugfahigen Ladestelle ist die Erarbeitung eines
gemeinsamen Bahnlogistikkonzepts fir den Standort notwendig. Die Firmen Hoyer und
LEVG sind aufgrund ihrer Logistikprozesse auf eine Bahnverladung direkt an den jeweiligen
Lagereinrichtungen angewiesen. Folglich muss eine geteilte Ganzzugverladung mit
entsprechenden Rangiervorgangen erfolgen. Ggf. kann es, in Abhangigkeit vom konkreten
Bahnlogistikkonzept, erforderlich werden, zusatzliche Weichen vorzusehen.

Alle bahnaffinen Akteure bekunden die Sorge, dass die Bahnstrecke Wittingen-Celle bei
einer Aufgabe durch die OHE stillgelegt werden konnte und dies die trimodale Erreichbarkeit
des Hafens Wittingen massiv verschlechtert. Da Guiterverkehr auf der DB-Strecke aus/nach
Braunschweig durch den geplanten OPNV-1-Stundentakt zukiinftig schwieriger einzutakten
sein wird, bestehen Befilirchtungen, zukiinftige Entwicklungspotenziale, die in Verbindung
mit einem wettbewerbsfahigen Bahntransport stehen, nicht umsetzen zu kénnen.

Eine Losung zur Aufrechterhaltung der Trasse Wittingen-Celle (z. B. durch eine landeseigene
Infrastrukturgesellschaft) ist also insgesamt wichtig flir den Standort und seine
Entwicklungsperspektive. Hierauf sollte gegentiber dem Land Niedersachsen eindricklich
hingewiesen werden

- J
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4.3 Marktentwicklung, Verkehrsprognosen, Einschatzung der
Gutachter

Erganzend zu den Erkenntnissen aus den Interviews mit Marktakteuren wurden
Informationen zur zu erwartenden Marktentwicklung sowie Prognosen analysiert und
ausgewertet. Hierauf basierend erfolgt eine Einschatzung der Gutachter. Ziel ist dabei die
Ermittlung der Potenziale Wittingens, die sich aus Verkehrsprognosen ableiten lassen,
sowohl fur bereits bestehende als auch potenzielle (neue) Guterarten flr den
Hafenumschlag. Hierfiir wurden u. a. folgende Studien und Prognosen ausgewertet:

= Verkehrsverflechtungsprognose des Bundes 2030, Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI), 2014

= Seeverkehrsprognose des Bundes 2030, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI), 2014

= Prognose des Umschlagpotenzials und des Modal Splits des Hamburger Hafens flir die
Jahre 2020, 2025 und 2030, HPA, 2015

= Untersuchung der Loco-Verkehre des Hamburger Hafens, HPA, 2015

= Transportpotenzial nach Ausbau des Elbe-Seitenkanals (ESK), IHK Liineburg-Wolfsburg,
2013

Die Ergebnisse und Einschatzungen der Gutachter werden im Folgenden dargestellt.

Verkehrsverflechtungsprognose des Bundes 2030

Die Verkehrsverflechtungsprognose des Bundes bis 2030 stellt eine wesentliche Grundlage
der Bundesverkehrswegeplanung dar, in deren Zuge beispielsweise der Bau der A39 als
vordringlicher Bedarf eingestuft wurde. Basisjahr der Prognose ist das Jahr 2010. Bis 2030
werden daflir folgende wirtschaftliche Leitdaten fiir Deutschland benannt:

= BIP-Entwicklung +1,1 % p.a.
= Exporte +3,6 % p.a.
= |mporte +4,0 % p.a.

In Bezug auf die Entwicklung des Gulterverkehrs in Deutschland wird prognostiziert, dass das
Transportaufkommen (in Tonnen) nur moderat steigt, insgesamt um 17,6 % innerhalb von 20
Jahren (2010 bis 2030). Dies entspricht einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von
0,8 %.
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Dabei verzeichnen die Verkehrstrager Schiene und Binnenwasserstral3e leicht hdhere
Wachstumsraten des Transportaufkommens als die Strale:

= StraBenguterverkehr +16,8 % (=+0,8 % p.a.)
= Binnenschiff +20,0 % (= +0,9 % p.a.)
= Schienengulterverkehr  +23,6 % (=+1,1% p.a.)

Das Wachstum auf der Schiene und auf den Binnenwasserstral3en ist dabei mal3geblich auf
die Entwicklung des Kombinierten Verkehrs (KV) zurlickzufihren, insbesondere im Seehafen-
hinterlandverkehr.

Neben dem Containerverkehr, der mengenmafig den groten Anteil des KV im Hafenhinter-
landverkehr ausmacht, sind landwirtschaftliche Erzeugnisse (+1,5 % p.a.), Erze (+1,4 % p.a.)
und chemische Erzeugnisse (+1,1 % p.a.) die Gltergruppen mit zuklnftigen Wachstums-
potenzialen in der Binnenschifffahrt. Die folgende Tabelle zeigt die Prognose zur
Entwicklung des Guiterverkehrs bis 2030 nach Verkehrstragern:

Tabelle 7: Entwicklung des Giiterverkehrs in Deutschland 2010 - 2030

2010 2030 Verinderung 2010-2030
Mio.t | Anteilin % Mio. t Anteil in % in%
Transportaufkommen
Schiene 358,9 9,7% 4437 10,2% 23,6%
StraRe 3.116,1 84,1% 3.639,1 83,5% 16,8%
Binnenschiff 2296 6.2% 2756 6,3% 20,0%
Summe 3.704,7 100,0% 4.358.4 100,0% 17.6%

Quelle: BMVI: Verkehrsverflechtungsprognose 2030

Neben der Prognose des Transportaufkommens erfolgt in der Verkehrsverflechtungs-
prognose eine Netzumlegung dieses prognostizierten Transportaufkommens ftr 2030, d. h.
eine Umlegung sowohl auf Verkehrstrager als auch auf Relationen, um daraus
Streckenbelastungen abzuleiten. Fur den Elbe-Seitenkanal zeigt die Netzumlegung, dass
gemal Prognose kein wesentliches Mengenwachstum erwartet wird. Die Verkehrsbelastung
wird mit ca. 10 Mio. Tonnen/Jahr in etwa in der GroBenordnung erwartet, die bereits heute
existiert. Die wesentlichen wasserseitigen Gutermengen werden tber den Rhein sowie den
Mittellandkanal abgebildet. Eine explizite textliche Erwahnung des ESK erfolgt in der
Verkehrsverflechtungsprognose des Bundes nicht.

Die folgenden beiden Abbildungen zeigen die Netzbelastungskarte der Verkehrsver-
flechtungsprognose des Bundes 2030 fiir den Verkehrstrager WasserstraBe als Ausschnitt
sowie die Mengenentwicklung des Binnenschiffsverkehrs iber den ESK bis 2014.

- J
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Abbildung 21: Netzumlegung Wasserstraf3e, Verkehrsbelastungskarte 2030
. Kreisregion Streckenbelastung (Mio. t): 5
10
20
50

Quelle: BMVI: Verkehrsverflechtungsprognose 2030, Darstellung verandert

Abbildung 22: Verkehrsentwicklung Elbe-Seitenkanal 2005-2014
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Transportierte Menge in Tsd. t Quelle: Verkehrsberichte 2005-2012 der WSD Mitte.
Anzahl Schiffe Zahlen for 2013/14 gem. Angabe des WSA Uelzen.

Quelle: Blindnis Elbe-Seitenkanal e.V., 2015, basierend auf Daten der WSD Mitte sowie WSA Uelzen
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Auf dhnliche Ergebnisse kommt die Studie der IHK Liineburg zum ,Transportpotenzial nach
Ausbau des Elbe-Seitenkanals” aus dem Jahr 2013. Ohne den Ausbau des Schiffshebewerks
Scharnebeck ergibt sich ein demnach ein Gesamtpotenzial von 11,8 Mio. Tonnen/Jahr fir
Guterverkehre.

Die theoretische technische Kapazitat des ESK liegt zwar mit maximal 15 bis 16 Mio.
Tonnen/Jahr'® hoher, die realistische technische Kapazitdt (unter Beriicksichtigung
kapazitatseinschrankernder Rahmenbedingungen, u. a. keine gleichverteilten Verkehre, kein
24-Stundenbetrieb, Einschrankungen durch Witterung, Wartung etc.) liegt bei lediglich rund
12 Mio. Tonnen/Jahr'" und somit in der GréBenordnung des Mengenpotenzials von 11,8 Mio.
Tonnen (siehe oben). Zwar ist im Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030 der Neubau
einer Schleuse in Lineburg-Scharnebeck als vordringlicher Bedarf aufgenommen worden,
von einer baulichen Umsetzung und Inbetriebnahme des Vorhabens bis 2030 ist jedoch
nach Ansicht der Berater nicht auszugehen. Demnach ist kein dynamischer Anstieg des
Hamburger Seehafenhinterlandverkehrs (insbes. Container) Gber den ESK zu erwarten.

Seeverkehrsprognose des Bundes 2030

Die Seeverkehrsprognose des Bundes 2030 ist als Teil der Verkehrsverflechtungsprognose in
Bezug auf das deutschlandweite Guterverkehrsaufkommen, wie oben beschrieben, bereits
berticksichtigt. Darliber hinaus bildet sie aber den Hafenhinterlandverkehr detaillierter ab
und wird daher im Folgenden (mit Bezug zu Wittingen) kurz dargestellt.

Fir den Hafen Hamburg wird in der Seeverkehrsprognose bis 2030 ein deutliches Wachstum
von 3,2 % p.a. prognostiziert. Wachstumstreiber ist dabei insbesondere der Containerverkehr
(mit +3,7 % p.a.). Dadurch steigen auch die Gltermengen im Seehafenhinterlandverkehr
Hamburgs. Insgesamt erwartet die Seeverkehrsprognose einen Anstieg des
Containerumschlags in Hamburg von 7,9 Mio. TEU 2010 auf 16,4 Mio. TEU im Jahr 2030.
Davon entfallen auf die Hinterlandverkehre 5,1 Mio. TEU (2010) bzw. 10,1 Mio. TEU (2030).
Der Hafen Hamburg ist jedoch ein Bahnhafen, mit hohen Anteilen des Bahnverkehrs am
Hinterlandaufkommen. Folglich ist insbesondere im Containerverkehr der Modal Split des
Binnenschiffs sehr gering (etwa 2 %, siehe folgende Abbildung).

19Vgl. IHK Lineburg-Wolfsburg, 2015
"Vgl. IHK Lineburg-Wolfsburg, 2015, sowie BESK e. V.
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Abbildung 23: Hafen Hamburg: Modal Split nach Ladungskategorien 2013
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Quelle: ISL, 2014

Tatsachliche Mengenentwicklung

In den letzten Jahren konnte jedoch kein der Prognose entsprechendes Mengenwachstum
im Hafenumschlag Hamburgs festgestellt werden. Im Gesamtumschlag verlor der Hafen
Hamburg mengenbezogen 5,4 % Ladung im Vergleich zum Vorjahr und liegt damit mit 137,9
Mio. Tonnen noch unterhalb des Mengenniveaus von 2007 (siehe folgende Abbildung).

Abbildung 24: Hafen Hamburg: Gesamtumschlagentwicklung 2005 - 2015 in Mio.
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Quelle: Hafen Hamburg Marketing e. V., 2016
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Im Containerumschlag verlor der Hafen Hamburg 2015 im Vergleich zum Vorjahr sogar
9,3 %. In Summe liegt man mit 8,8 Mio. TEU damit recht genau auf dem Mengenniveau von
vor 10 Jahren. Ein Wachstumstrend, wie in der Seeverkehrsprognose vorhergesagt, ist also
nicht erkennbar.

Abbildung 25: Hafen Hamburg: Containerumschlagentwicklung 2005 - 2015 in TEU

I import (TEU gesamt) [ Export (TEU gesamt)
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Quelle: Hafen Hamburg Marketing e. V., 2016

2015 wurden Uber den ESK knapp 100.000 TEU transportiert, davon jedoch zu 100 % ESK-
Transitverkehre. In keinem der drei Binnenhafen am ESK fand Containerumschlag statt. Bei
gleichbleibendem Modal Split ergibt sich selbst bei einem unterstellten Erreichen der
Mengenstruktur der Seeverkehrsprognose hochgerechnet auf das Jahr 2030 lediglich ein
Containermengenpotenzial von maximal etwa 170.000-180.000 TEU. Somit ergibt sich fir
Wittingen aus Sicht der Berater keinerlei Mengenpotenzial im Containerverkehr.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass ,globale” Prognosen und Transportmengen-
entwicklungen fur den Hafen Wittingen nur eine untergeordnete Rolle spielen, da Wittingen
mit seiner Hafenfunktion ausschlieBlich eine regionale Versorgungsfunktion fir die
Produktion und Verbrauche regionaler Unternehmen mit Massengutern Gbernimmt. Eine
Hub- oder Drehscheibenfunktion flr wasserseitige ,gebrochene” Verkehre (insbesondere
Containerverkehre) - also Verkehre, die in Wittingen konsolidiert werden - existiert nicht
und ist auch zukilnftig nicht zu erwarten, da hinsichtlich der drei wesentlichen
Wettbewerbsfaktoren Preis, Zeit und Menge Hemmnisse existieren:

= Preis: Transporte per Binnenschiff sind im Vergleich zum LKW auf der Relation nach/von
Hamburg schatzungsweise 15 - 30 % teurer, insbesondere durch zusatzliches Handling
im Umschlag bei gleichzeitig kurzer Transportweite

= Zeit:langere Transportzeiten auf der Wasserstralle, fehlende Flexibilitat
= Menge: fehlendes lokales Mengenpotenzial flir eine wettbewerbsfahige Auslastung

eines Binnenschiffsverkehrs, begrenzter lokaler Verbrauch
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Mit der Fertigstellung der A39 ist zu erwarten, dass sich die Faktoren Preis und Zeit aufgrund
der verbesserten stral3enseitigen Anbindung in Bezug auf Erreichbarkeit und Leistungsfahig-
keit zusatzlich zu Ungunsten des Binnenschiffs verschieben werden.

4.4 Entwicklung der Gewerbeflachennachfrage durch die
Schaffung von Autobahninfrastruktur

Geplanter Verlauf der A39 zwischen Liineburg und Wolfsburg

Der geplante Neubau der A39, der im BVWP 2030 im vordringlichen Bedarf eingestuft wurde
(vgl. Abschnitt 2), stellt eine direkte Verbindung der Stadte Lineburg und Wolfsburg dar.
Wittingen wird eine Anschlussstelle (AS) in unmittelbarer Hafennahe an der B244 erhalten.
Uber die A39 wird Wittingen insbesondere auch eine deutlich verbesserte Erreichbarkeit
in/aus Richtung Hamburg erhalten.

Der geplante Llckenschluss stellt mit einer Gesamtlange von rd. 105 Kilometer eines der
groBten Infrastrukturentwicklungsprojekte der Region dar. Das Projekt ist planerisch in
insgesamt sieben Planungsabschnitte (PA) untergliedert. Zwei davon befinden sich derzeit
bereits im Status einer Planfeststellung (PA 1 und PA 7). Wittingen ist Teil der
Planungsabschnitte 5 und 6 mit einer Gesamtlange von ca. 35 Kilometer.

=  Planungsabschnitt 5: Bad Bodenteich bis B244
= Planungsabschnitt 6: Anschlussstelle Wittingen B244 bis Ehra-Lessien

Die Entfernung des Hafens Wittingen bis zur vorgesehen Anschlussstelle betragt weniger als
1 Kilometer. Erganzend zur A39 ist der Bau der Tangente B190n geplant.

Die folgenden beiden Karten zeigen den geplanten Trassenverlauf der A39 in den
Planungsabschnitten 5 und 6. Eine Karte mit der Ubersicht aller 7 Planungsabschnitte ist in
Anlage E abgebildet.

- J
Standortgutachten und Entwicklungskonzept fiir den Hafen Wittingen 42



competence

[ ] in ports
and logistics

Abbildung 26: A39, Planungsabschnitt 5

Quelle: Niedersdchsische Landesbehdrde fiir StraBenbau und Verkehr, Kartenausschnitt, Darstellung verandert

Abbildung 27: A39, Planungsabschnitt 6
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Quelle: Niederséchsische Landesbehdorde fiir StraBenbau und Verkehr, Kartenausschnitt, Darstellung verandert
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Erwartete Auswirkungen des Autobahnbaus auf autobahnnahe Regionen

Vergleichbare Infrastrukturvorhaben, wie beispielweise die A31 im Emsland, zeigen, dass
durch die verbesserte Erreichbarkeit durch die Schaffung von Autobahninfrastruktur die
Mobilitatskosten fir die regionale Wirtschaft im Allgemeinen gesenkt und die
Wettbewerbsfahigkeit gesteigert werden. In der Folge sind Unternehmensansiedlungen und
—erweiterungen mit positiven Wirkungen fir den lokalen Arbeitsmarkt moglich.

Insbesondere die trimodalen Hafenstandorte Lineburg, Uelzen und Wittingen sowie die
Standorte Warmenau und Heinenkamp (beides Wolfsburg) werden durch den Lickenschluss
der A39 deutlich aufgewertet. Das prognostizierte Aufkommens- bzw. Umschlagwachstum
der Hafen in Hamburg, Bremen, Kiel und Liibeck in Verbindung mit dem Ausbau des ESK und
der sog. ,Amerikalinie” erh6hen die Attraktivitat der von der A39 erschlossenen Landkreise
fur logistische Aktivitaten zusatzlich.'

Der Hafenstandort Wittingen wird folglich als potenzielles Wachstumsgebiet eingeschatzt,
dessen Attraktivitat in enger Verbindung mit der A39 steht, d. h. Impulse zu
Gewerbeansiedlungen sind wesentlich abhangig vom Bau der Autobahn.

Generell kann festgestellt werden, dass autobahnnahe Gebiete hohere Nachfrage nach
Gewerbeflaichen sowie hohere Bodenwerte aufweisen. In Gebieten mit distributiven
Logistikfunktionen wird wiederum ein Uberdurchschnittliches Wirtschaftswachstum
induziert. Durch eine bessere Erreichbarkeit der nachsten Mittel- und Oberzentren stellt sich
eine Senkung der Transportkosten ein, flr Unternehmen werden Produktivitats-,
Beschaftigungs- und Wachstumseffekte erwartet.

Dies lasst sich auch an unterschiedlichen Fallbespielen nachweisen. Fir Die A20
(,Ostseeautobahn”), die A31 (,Emslandautobahn”) sowie die A71 (,Thiringer-Wald-
Autobahn”) wurden die Effekte der Schaffung von Autobahninfrastruktur auf die
Entwicklung der Gewerbeflachennachfrage einmal exemplarisch dargestellt. Siehe hierzu
Anlage F dieser Studie.

Autobahnnahe Logistikstandorte im Einzugsgebiet des Hafens Hamburg
(exemplarisch)

In den vergangenen Jahren konnten bereits verstarkt Ansiedlungen von Logistik-
unternehmen an Gewerbestandorten weiter auf3erhalb von Hamburg festgestellt werden.
Heute betragen Entfernungen grof3erer Logistikstandorte vom Hamburger Hafen bereits bis
zu 80 Kilometer.

Insbesondere aufgrund zunehmender Gewerbeflachenknappheit und -preise ist ein
anhaltender Trend zur Verlagerung von Logistikdienstleistungen in die Peripherie der
Metropolregion Hamburg erkennbar.

12\V/gl. ProgTrans AG, Gutachten zur Wirtschaftlichkeit und der regionalwirtschaftlichen Potenziale des
Lickenschlusses der A39 / Niedersachsische Landesbehorde fiir StraBenbau und Verkehr / BYWP 2030
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Die Entfernung vom Hafen Wittingen bis zum Hafen Hamburg wird nach Fertigstellung der
A39 etwa115 Kilometer betragen.

Nach Einschatzung der Berater bietet Wittingen mit Fertigstellung der A39 fir logistikaffine
Unternehmen eine gute zusatzliche Mdoglichkeit der Ansiedlung im Einzugsbereich der
Metropolregion Hamburg.

Abbildung 28: Autobahnnahe Logistikstandorte im Einzugsgebiet des Hafens
Hamburg (exemplarisch), Karte

\ Neus!adt 5
\ in, Holstem y

NG \ “'\\ t\‘

Tl . < 3 AL Klitz
L3 Marne Kellinghusen { Wahistedt | \"
. f 7 | Bad Segeberg o b y2
5 > Bad Bramstedt » N Bad Sthwacai¥’
> : ./ﬁ_ | ’ Sto(kcl;do\\ uf ‘?D“”W
Cuxhaven = = Lubec *Shotoe Grevesmahiel
- =5 onberg——— N\
\ Y| Kalvenk!rrhan | Remleld . B 58
B Otterndorf < _Henstedt- 2 8ad Oldesloe”
\ 80“‘ Barmstedt Ulzbu{g 3 -~ Rehna
\ G N Quickborn 2 ] 1’;;8Mglehc-dc \‘ A 3 W
% £l vemmoor N Reerredts e Ratzeburg T g iGadebusch
2 \ ; l :
o5 (\ / spharenresenior

Molin » a JcPockee

Lpngtlk’é ndort

Qa"{\g:zb"/

Bad Bederkesa , : W
Q g N

n S T Glinde
B 1Jerverkeh entrum Scwarzenbek 5 Witetiguey
\! ~ Bremenvorde Buxtehude s . B t h t 4

\\Bcvus(edt \ A‘ltenwerdﬁ“ld o~ -‘.".\’. ‘C\%Ihlxhl en r ’

2 H’a:‘)gn(ﬂ/
HH bq,gfleet"
Lyvenburg/ seuenburgl__l\_/
W-n‘n (luhe)—< (lbe Elbe -

Logis entrum ARG 7 s

Gnarrenirg 25 T\
e ‘, \._ " Logistikp
Ham}belgen \ . :

in dﬂ Nordhe»de/
57~ Wy

3 "
1= ,Wmsenm,w,
Osterholz- S
rede / rarmsled\
Scharmbeck J O
< ) v, »
\ Rittertude " Noturschutigebigty. g
,de, ) Scheelel \ :g Luneburger {‘) ok Hitzacker
\ Lmegm.y!.. ‘/ H Helde s St 1 / (Elbe) Do
Bremen Cor Ol(usbcrg_x(«e“b"") Schneverdingen, po \ Goncde Ao |
U W, \ﬁ/— umme) - Dannenberg
B:- U 4 3\ Loglsl t%mm Seerzraen ‘
AROrSt S - / 1
b, S / - Murister
A\ Stubr, ¢ ‘ “on
>/ : A(mm]Weser)\ / \ Solt¢ St f"ﬁwm/ _’-
" Weyhen meedel 4 Visselhovede~ "‘utu nst’ >
L / Thedinghausen e, { \ =o' X d Ue'“" LOcow
f Kirchlinteln / I ra P
sike Verden ? R VJ z: \ Weustrow
Bomlitz". /i Wrestedt : .
7 //‘ s SuderbUrgRYESt e ran. A = ‘
£ A < ) R S &
Bassum Dorverd Wakiode g x" s N & 7"Salzwedel
) b 2 &
2 Bruchhausen- sy oen ; A\ m,man,.;bu,g.. Unteriol Bad Bodenteich 1
fngen o Hoya ; ¥ '.'/ Bergen =/ ludev
z Rethem A { >4 w
Asendorf (A { { R
e LR j/ ITTINGEN -
R S Eschede! J, = ‘hngen l
- Ve 7. v
y v = 2 P 3. PR AT i

Quelle: CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap

In den in der obigen Abbildung dargestellten exemplarischen Logistikstandorten sind
unterschiedlichste Unternehmen angesiedelt. Einen Uberblick hieriiber gibt Anlage G.
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Standortfaktoren fiir Logistikansiedlungen

Betrachtet man erganzend hierzu wesentliche Standortfaktoren, die fir die
Ansiedlungsentscheidung von Logistikunternehmen ausschlaggebend sind, erweisen sich
insbesondere drei Faktoren als entscheidend. Dies sind:

= eine optimale Verkehrsanbindung
= niedrige Grundstlickskosten sowie
= eine relative Markt-/Kundennahe."

Abbildung 29: Standortfaktoren Logistikansiedlungen

Verkehrsanbindung | 84%
Grundstickskosten | |51%
Kundennahe | |149%
Expansionsmaglichkeit -. | 43%
Arbeitskosten - | 25%

Fordermittel | 10%

Image des Standortes |6%

Nahe zu Wissenschaft []3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Quelle: SCI Verkehr/ Ansiedlungshandbuch Logistik, Logistikcluster NRW, 2012

Durch die A39, in Verbindung mit niedrigen Gewerbeflachenpreisen und einer durch die A39
sehr guten Erreichbarkeit der wichtigen Absatzmarkte Hamburg, Hannover und Wolfsburg,
kann Wittingen zukiinftig aus Sicht der Berater alle wichtigen Standortfaktoren bedienen.

Auch bzgl. der Standortfaktoren Expansion (Flachenverfligbarkeit) und Arbeitskosten ist
Wittingen ein attraktiver Standort.

13Vgl. SCI Verkehr/ Ansiedlungshandbuch Logistik, Logistikcluster NRW, 2012
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Relevante Unternehmen des produzierenden Gewerbes in

der Region

In der Umgebung Wittingens befinden sich Uber die in Abschnitt 4.2 bertcksichtigten
lokalen Akteure mit Hafenbezug zahlreiche weitere Unternehmen des produzierenden
Gewerbes in Branchen, die in der Ver- und Entsorgung wesentliche Transportmengen
induzieren. Fir diese Unternehmen kann der Hafen Wittingen potenziell ebenfalls als
Umschlaghafen flr den Empfang oder Versand von Waren eine gute Alternative darstellen.

Dies sind u. a. Unternehmen aus den Bereichen Stahlverarbeitung, Betonverarbeitung,
Bauunternehmen, holz- und papierverarbeitende Betriebe und Automotive-Unternehmen,

d. h. Automobilzulieferbetriebe und -hersteller.

Die folgende Tabelle und Karte zeigen die im Wesentlichen in der Region ansdssigen
Betriebe des produzierenden Gewerbes.

Tabelle 8: Unternehmen des produzierenden Gewerbes in der Region (ohne Hafen

Wittingen)

Branche Entfernung
zum Hafen

Wittingen Neef + Stumme GmbH & Co. KG Papierverarbeitung 4 km
Hankensbuttel Hankensbltteler Kunststoffverarbeitung GmbH & Automobilindustrie 7 km
Co.KG
Wittingen Wiesensee GmbH Baugewerbe 10 km
Knesebeck Pasemann GmbH & Co. Baugewerbe 10 km
Knesebeck Butting GmbH & Co. KG Stahlverarbeitung 11 km
Bad Bodenteich Schréterbau Andreas Schroter Baugewerbe 16 km
Schneflingen Peters Schulz GmbH Holzverarbeitung 17 km
Radenbeck HSR Speckhahn GmbH Stahlverarbeitung 20km
Wesendorf A. B. Nicklaus WeiBBblechprodukte Metallverarbeitung 23 km
Unterlif3 Schimeck GmbH & Co.KG Holzverarbeitung 31 km
Unterli3 Gotz GmbH Stahlverarbeitung 34 km
Sassenburg Schnur-design GmbH Automobilindustrie 34 km
Unterlt3 LieMab GmbH Stahlverarbeitung 34 km
Eschede Suding GmbH Beton-und 35 km
Stahlverarbeitung
Lachendorf Drewsen GmbH & Co. KG Papierverarbeitung 37 km
Gifhorn Peguform GmbH Automobilindustrie 42 km
Isenbittel Tl Automotive GmbH Automobilindustrie 42 km
Gifhorn [AV GmbH & Co. KG Automobilindustrie 42 km

Quelle: CPL, 2016

Standortgutachten und Entwicklungskonzept fiir den Hafen Wittingen 47



competence

[ ] in ports
and logistics

Abbildung 30: Unternehmen des produzierenden Gewerbes in der Region (ohne Hafen
Wittingen), Karte
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Quelle: CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap

Dabei spielt in Niedersachsen insbesondere die Automobilindustrie eine herausragende
Rolle. Nach Ansicht der Gutachter hat auch Wittingen mit Fertigstellung der A39 aufgrund
der verbesserten Erreichbarkeit eine attraktive Entfernung fiir die Ansiedlung von
Automotive-Unternehmen, die beispielsweise als Zulieferer fur die Volkswagen AG agieren.
Ein Blick auf die aktuelle raumliche Verteilung von Automobilzulieferbetrieben und
Automobilherstellerbetrieben in Niedersachsen stlitzt diese Einschatzung.

- J
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Abbildung 31: Raumliche Verteilung der Automobilindustrie in Niedersachsen, Karte

Quelle: NordLB, Die Automobilwirtschaft in Niedersachsen, 2012

Standortgutachten und Entwicklungskonzept fiir den Hafen Wittingen 49



competence
[ ] in ports
and logistics

4.6 Prognose der Gewerbe- und Industrieflachennachfrage bis
2030

Basierend auf den zuvor dargestellten Nachfragepotenzialen bezliglich Gewerbe- und
Industrieflachen erfolgt in diesem Abschnitt die Abschatzung der Flachennachfrage fiir den
Hafen Wittingen bis 2030 in Form einer Gewerbeflachenprognose.

Randbedingungen und Annahmen

Wesentlicher Treiber der zukiinftigen Flachennachfrage ist die Fertigstellung der A39, durch
die eine Nachfrage insbesondere in den Bereichen autobahnaffiner Logistikdienstleister und
Automotive-Unternehmen generiert wird. Zudem besteht in Zusammenhang mit der
Fertigstellung der Autobahn ein konkreter Bedarf an einer Flache fiir einen Autohof in der
GroBenordnung von mindestens 1 Hektar.

Bei den im Hafenumfeld ansassigen Akteuren wurde kein zusatzlicher Flachenbedarf
identifiziert. Lediglich fiir einen zusatzlichen Landhandelsbetrieb wurde ein grundsatzlicher
Flachenbedarf in einer GréBenordnung von ca. 1 Hektar identifiziert. Dessen Umsetzung
wird aus Sicht der Berater jedoch als unwahrscheinlich eingeschatzt und steht der
Entwicklung am Standort bereits ansassiger Betriebe tendenziell entgegen. Sie findet in der
Prognose daher keine Berlicksichtigung.

Es wird angenommen, dass die A39 inklusive der Anschlussstelle Wittingen (an der B244)
zwischen 2025 und 2030 in Richtung Siiden bis Wolfsburg fertiggestellt ist und der
komplette Lickenschluss (komplette Fertigstellung zwischen Wolfsburg und Liineburg) erst
nach 2030 erfolgt.

Es wird aulBerdem unterstellt, dass der Neubau der geplanten Schleuse Lineburg erst nach
2030 fertiggestellt sein wird.

Das Gewerbeflachenangebot der Stadt Wittingen insgesamt, d. h. die Hohe verfligbarer
Ansiedlungsflachen, hat sich in den letzten 10 Jahren in Summe um etwa 5 Hektar verringert.
Dies erhoht auch das Interesse bzw. den Nachfragedruck an Flachen im Hafen- und
Industriegelande Wittingen.

Es ist keine lineare Entwicklung der Flachennachfrage zu erwarten. Diese wird sprunghaft
und abhangig von einzelunternehmerischen Entscheidungen erfolgen.

- J
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Erwartete Flachennachfrage bis 2020

Bis 2020 wird eine Basisnachfrage von Gewerbeflachen in einer GréBenordnung von ca. 0,5
bis 1 Hektar/Jahr erwartet. Dies entspricht einer Gesamtnachfrage von 2 bis 4 Hektar bis
2020. Diese kann mit dem bestehenden Flachenangebot des Hafens Wittingen abgedeckt
werden. Bis 2020 wird folglich kein Erweiterungsbedarf gesehen.

Erwartete Flachennachfrage bis 2025

Bis 2025 wird eine Basisnachfrage von Gewerbeflachen in einer GroBenordnung von ca. 0,5
bis 1 Hektar/Jahr erwartet. Zusatzlich wird erwartet, dass eine beginnende strategische/
vorbereitende Flachennachfrage flr autobahnaffine Ansiedlungen der Bereiche
Logistik/Automotive einsetzen und eine zusatzliche Nachfrage von 4 bis 5 Hektar bis 2025
generieren.

Daraus ergibt sich eine erwartete Gesamtnachfrage von 8,5 bis 14 Hektar bis 2025. Diese
kann mit dem bestehenden Flachenangebot des Hafens Wittingen nicht mehr komplett
abgedeckt werden. Bis 2025 wird ein Erweiterungsbedarf in der GroBenordnung von 5 bis 10
Hektar als erforderlich angesehen. Dieser basiert im Wesentlichen auf autobahnaffiner
Nachfrage.

Erwartete Flachennachfrage bis 2030

Bis 2030 wird eine Basisnachfrage von Gewerbeflachen in einer GroBenordnung von ca. 0,5
bis 1 Hektar/Jahr erwartet. Zusatzlich wird erwartet, dass eine Flachennachfrage fur
autobahnaffine Ansiedlungen der Bereiche Logistik/Automotive in Hohe von 1 bis 1,5
Hektar/Jahr generiert wird.

Daraus ergibt sich eine erwartete Gesamtnachfrage von 16 bis 26,5 Hektar bis 2030. Diese
kann mit dem bestehenden Flachenangebot des Hafens Wittingen nicht gedeckt werden. Bis
2030 wird darauf basierend ein Erweiterungsbedarf in der GréBenordnung von 15 bis 25
Hektar als erforderlich angesehen. Dieser begriindet sich im Wesentlichen auf
autobahnaffiner Nachfrage.

Erwartete Flachennachfrage nach 2030

Nach 2030 wird mit einer weiteren Dynamisierung der Flachennachfrage durch die
Fertigstellung des Luickenschlusses der A39 gerechnet. Dartiber hinaus kdnnen sich mit der
Fertigstellung der neuen Schleuse Lineburg auch neue hafenaffine, Schiffsumschlag
induzierende Ansiedlungen ergeben.

Insgesamt wird nach 2030 eine Flachennachfrage in Hohe von etwa 2 bis 3 Hektar/Jahr
erwartet, fir die zusatzlicher Erweiterungsbedarf, Giber die flir 2030 abgeschatzten 15 bis 25
Hektar hinausgehend erforderlich sein wird. Dieser Bedarf wird in Teilen autobahnaffin und
in Teilen hafenaffin sein.
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5 Funktionsbeschreibung und Hafenlayout

Zwischen 2020 und 2025 wird es gemall Nachfrageanalyse einen konkreten
Erweiterungsbedarf fiir das Hafen- und Industriegelande Wittingen in einer Gréf3enordnung
von 5 bis 10 Hektar geben, bis 2030 steigt dieser Bedarf um weitere 10 bis 15 Hektar auf
insgesamt 15 bis 25 Hektar Gesamtflichenbedarf. Dieser Erweiterungsbedarf ist
grundsatzlich autobahnaffin und sollte daher aus Sicht der Berater in Richtung Osten
erfolgen.

Abgeleitet aus der Nachfrageanalyse besteht dabei ein Handlungsbedarf sowohl im
existierenden Hafengebiet als auch im Bereich einer dstlichen Erweiterung in Richtung A39.
Ein Bedarf flr eine Erweiterung in Richtung Stiden konnte bis 2030 nicht identifiziert werden.

Nach 2030 wird die Flachennachfrage durch Liickenschluss der A39 und die Schleuse
Lineburg auf einem erhohten Niveau verbleiben. Hierfir kann dann ggf. langfristig auch
eine Erweiterung in Richtung Siden sinnvoll sein: Nach 2030 ist eine hafenaffine
Flachennachfrage, die die Schaffung zusatzlicher Hafeninfrastruktur erfordert, denkbar.

In jedem Falle sollte eine Entwicklung und Vermarktung der im Siden vorhandenen
kanalnahen Entwicklungsflichen nicht fiir Gewerbeansiedlungen ohne Hafenbezug
erfolgen. Die sudlichen Entwicklungsflaichen stellen mittel- und langfristig die einzige
externe Erweiterungsmoglichkeit des Wittinger Hafens (im Sinne einer hafenaffinen
Nutzung) dar — auch wenn hierfur bis 2030 kein Entwicklungspotenzial ableitbar ist.

5.1 Existierendes Hafengebiet

Handlungsbedarf

Durch den Flachenerwerb der Firma Butting ist eine Losung flir einen leistungsfahigen
Projektladungsumschlag mit ausreichenden Handling- und Vorstauflachen im Bereich des
existierenden Hafengebiets notwendig. Dies ist nach Ansicht der Berater nur an der heutigen
WSA-Liegestelle durch Umwandlung dieser in eine Kaikante leistungsfahig und
prozesssicher moglich.

Wesentliche Voraussetzung fir die Umsetzung dieses Handlungserfordernisses ist die
vertragliche Einigung der Stadt mit dem WSA Uelzen bezliglich der existierenden Liegestelle,
inklusive einer Einigung zur Errichtung eines Ersatzneubaus nordlich der B244.

Zudem wurde der Bedarf fiir die Etablierung eines Ganzzugumschlags ermittelt. Hierflr ist
eine ganzzugfahige LadestraBe sowie ein gemeinsames, abgestimmtes Bahnlogistikkonzept
aller Akteure (OHU, Hoyer, LEVG und Deutsche Asphalt) notwendig. Ggf. muss in geringem
Umfang zusatzliche Gleisinfrastruktur geschaffen werden, z .B. zusatzliche Weiche(n). Ein
Gleis fir die Ladestral3e existiert bereits.

- J
Standortgutachten und Entwicklungskonzept fiir den Hafen Wittingen 52



competence
[ ] in ports
and logistics

Zur Erhohung der Standortattraktivitat und zur Schaffung weiterer Entwicklungs-
moglichkeiten hafenaffiner Betriebe innerhalb des bestehenden Hafengebiets sollte, sofern
moglich, eine Verlagerung der im nordlichen Teil des Hafens ansassigen Betriebe Autover-
wertung Karl-Heinz Messinger und Peter Biermann Holzbau (vgl. Abschnitt 3.2, Abbildung
11) angestrebt werden. Beide liegen an der StraBe ,Am Mannhagen” im direkten
Zufahrtsbereich zu/von den Hafenanlagen und sind ebenfalls von der B244 aus sichtbar. Die
heutige optische Situation im Bereich Autoverwertung Karl-Heinz Messinger ist im
untenstehenden Bild zu sehen.

Abbildung 32: Aktueller Zustand: Autoverwertung Messinger

Quelle: CPL, 2016
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Visualisierung
Die oben beschriebenen MaBnahmen sind in der folgenden Darstellung visualisiert.

Abbildung 33: Visualisierung: Existierendes Hafengebiet

I Umwandlung WSA-Liegestelle in eine

Kaikante (180 m) B Ladestrae Ganzzugumschlag (700 m)
I Ersatzneubau der WSA-Liegestelle Schaffung hafenaffiner Entwicklungs-
Kaistralle (180 m) - flachen durch Verlagerung Holzbau und
Autoverwertung (z.B. Fldchentausch)
Handling- und Vorstauflache Projekt-
. ladungsumschlag (ca. 1 ha) =~ ErschlieBungsstrale Ladestral3e

Quelle: CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap
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5.2 Ostliche Erweiterungsflichen

Handlungsbedarf

Bis 2030 existiert ein Entwicklungsbedarf flir die Schaffung zusatzlicher Erweiterungsflachen
fur Gewerbeansiedlungen in einer GroBenordnung von 15 bis 25 Hektar, davon 5 bis 10
Hektar bis 2025 (vgl. Abschnitt 4.6).

Diese sind autobahnaffin, daher sollte eine Erweiterung in Richtung Osten erfolgen. Die
Berater empfehlen, wie in der untenstehenden Visualisierung gezeigt, etwa 22 Hektar
Gesamtflache mit GE-Klassifizierung neu zu entwickeln und bereitzustellen, die abzlglich
Verkehrsflachen etc. etwa 20 Hektar zusatzliche vermarktbare Entwicklungsflachen ergeben.
Diese sollten stralenseitig Uber eine separate Zufahrt direkt an die B244 angeschlossen
werden, um eine leistungsfahige und maoglichst direkte Erreichbarkeit der A39 ohne
Durchfahren des existierenden Hafengebiets zu ermoglichen.

Eine stufenweise Entwicklung (mit mehreren Modulen/Entwicklungsstufen) ist fir diese
GroBenordnung einer Gewerbeflachenerweiterung nicht zu empfehlen. Zusatzliche
Gleisinfrastruktur ist Gber die vorgenannte Ladestrae hinaus (vgl. Abschnitt 5.1) nicht
erforderlich, da diese auch vom 0stlichen Erweiterungsgebiet direkt erreichbar und nutzbar
ware. Die im Ostlichen Bereich entwickelbaren Flachen sind also als Gewerbeflachen mit
direktem Gleisanschluss vermarktbar.

Der Flachenzuschnitt berticksichtigt in allen Randbereichen eine Mindestentfernung zu
nahegelegener Wohnbebauung (Klassifizierung Dorfgebiet) von etwa 150 Metern, um
Anwohnern ausreichenden Schutz vor Gewerbelarm und Gewerbebetrieben einen
einschrankungsfreien Gewerbebetrieb ohne Beschrankungen der gewerblichen Nutzungen
zu ermdglichen. Siehe hierzu auch Anlage H. Immissionsschutzrechtliche und baurechtliche
Gesichtspunkte in Zusammenhang mit Gewerbe- und Verkehrslarmimmission missen im
Rahmen der Bauleitplanung (insbesondere der Bebauungsplanaufstellung) durch
Larmgutachter im Detail geprift und bewertet werden.

Durch die Schaffung 6stlicher Erweiterungsflachen kann ggf. auch eine Konzentration der
des stadtischen Gewerbeflachenangebots in Bezug auf Entwicklungsflachen fir
Gewerbeansiedlungen erfolgen. Somit konnten einzelne bestehende, zum Teil
wohngebietsnahe Entwicklungsflaichen im Stadtgebiet entsprechend stadtebaulich anders
genutzt werden.
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Visualisierung
Die oben beschriebenen MaBnahmen sind in der folgenden Darstellung visualisiert.

Abbildung 34: Visualisierung: Erweiterungsgebiet Ost

Gep‘fnter Verlauf der
Autobahn 39

Manhagen
A
Anschluss
o G
B244
b Wilesend3MT
| S
e % ) |
\ |
\
- l

Erweiterungsflache
(GE, ca. 22 ha, abzgl. Verkehrs-
flachen etc.)

Sicherstellung einer moglichen
«+— Mindestentfernung zur

ErschlieBungsstraBen Wohnbebauung von rd. 150 m

Quelle: CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap
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5.3 Sidliche Erweiterungsflachen

Handlungsbedarf

Die im Suden vorhandenen Flachenpotenziale fiir eine Erweiterung des Hafens Wittingen
sollten aus Sicht der Berater zwingend fiir eine hafenaffine Nutzung reserviert und entwickelt
werden. Sie stellen mittel- und langfristig die einzige Option einer Hafenerweiterung (im
Sinne Schiffsumschlag induzierender Produktions- und Umschlagunternehmen) tber das
existierende Hafengebiet hinaus dar.

Hierfir konnte innerhalb des Untersuchungszeitraums dieser Studie (bis 2030) kein Potenzial
identifiziert werden. In einer friheren Studie identifizierte Nachfragepotenziale' stiitzten
sich ausschlieB3lich auf Containerumschlagpotenziale im Hinterlandverkehr des Hamburger
Hafens. Diese haben sich nicht eingestellt und sind zukilinftig nicht zu erwarten (vgl.
Abschnitt 4.3).

Nach 2030 ist die Entstehung hafenumschlagaffiner Flachenbedarfe jedoch durchaus und
realistisch moglich. Insbesondere aufgrund der mit Fertigstellung der neuen Schleuse
Lineburg erwarteten SchiffsgroBenentwicklung (vermehrter Anlauf des Hafens Wittingen
mit GMS und Schubverbanden) und der damit verbundenen verbesserten
Wettbewerbsfahigkeit des Binnenschiffsverkehrs gegentber anderen Verkehrstragern, kann
sich dann ein weiterer Bedarf nach zusatzlicher Kaianlageninfrastruktur und entsprechenden
kanalnahen Flachen ergeben.

Die durch die Stadt Wittingen in diesem Bereich bereits erworbenen Flachen sollten daher
zwingend fir die Sicherstellung der langfristigen Entwickel- und Erweiterbarkeit des Hafens
Wittingen vorgehalten werden. Eine Entwicklung dieser kanalnahen Flachen fiir dauerhafte,
nicht-hafenaffine Nutzungen sollte vermieden werden.

Da im Untersuchungszeitraum bis 2030 kein Nachfragepotenzial vorliegt, wurde auf eine
Visualisierung verzichtet.

4Vgl. UNICONSULT Universal Transport Consulting GmbH: Entwicklungskonzept fuir den Hafen
Wittingen, 2008
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Zeitliche Priorisierung der Entwicklungsschritte

In Bezug auf eine zeitliche Priorisierung empfehlen die Berater grundsatzlich die Umsetzung
der Entwicklungsschritte in folgender Priorisierung (wobei Entwicklungsschritte grundsatz-
lich auch parallel umgesetzt werden kdnnen):

= Schritt 1: Umwandlung der WSA-Liegestelle in eine Kaikante fiir Hafenumschlag
(innerhalb des bestehenden B-Plans)

= Schritt 2: Errichtung einer Ladestral3e flir Ganzzlige (innerhalb des bestehenden B-Plans)
= Schritt 3: Entwicklung und ErschlieBung des Erweiterungsgebiets Ost

= Schritt 4: Nach 2030 ist ggf. auch eine Erweiterung in Richtung Stiden denkbar
(hafenaffin).

Die folgende Karte verortet die oben genannten Entwicklungsschritte.

Abbildung 35: Zeitliche Priorisierung der empfohlenen Entwicklungsschritte
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Quelle: CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap
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Erwarteter Planungs- und Investitionsaufwand

Existierendes Hafengebiet

Wasserseitige Infrastruktur

Informationen zu Statik, Tragfahigkeit und zum baulichen Zustand der Spundwand der WSA-
Liegestelle und zur Bodenbeschaffenheit liegen nicht vor (vgl. Abschnitt 4.2.2), daher werden
im Folgenden von den Beratern Annahmen getroffen.

Augenscheinlich ist davon auszugehen, dass die existierende Spundwand baulich nicht fir
einen wasserseitigen Umschlag ausgelegt ist — insbesondere nicht flir die Lastanforderungen
durch Projektladungsumschlag. Um dies zu 16sen, sind zwei grundsatzliche technische
Varianten denkbar, die im Folgenden gegenlibergestellt werden:

= Variante 1: Herstellung einer Schwerlastplatte mit Tiefgrindung auf 100 Metern Lange
(1 Liegeplatz)

= Variante 2: Neubau einer Spundwand vor der bestehenden (180 Meter), inkl.
Verankerung und Verflllung

Als Bemessungsgerat flr den Projektladungsumschlag per Mobilkran mit Projektladungs-
gewichten bis 50 Tonnen wurde flir beide Varianten folgendes Umschlaggerat ausgewahlt:

= Liebherr Modell LTM 1220

= 220 Tonnen Traglast (bei 3 Metern Ausladung)

= 63 Tonnen Traglast (bei 10 Metern Ausladung),

= Fahrzeuggewicht: 60 Tonnen + 74 Tonnen Ballastgewichte,
= Fahrzeuglange und -breite im Einsatz: 15,6 x 8,9 Meter.

Die folgenden beiden Abbildungen visualisieren die vorgesehenen baulichen MalBnahmen
zur Herstellung projektladungsfahiger Umschlaginfrastruktur und Flachen fir die jeweilige
Variante.
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Abbildung 36: Existierendes Hafengebiet: Wasserseitige Infrastruktur: Variante 1

Variante 1

Herstellung einer Schwerlastplatte mit Tiefgriindung auf
100 m Lange (1 Liegeplatz) und 7 m Breite zwischen
Spundwand und Gleisen

Erhéhung von Spundwand und Holm, um ein ebenes
Gelandeniveau zu erreichen

Verfullung und Oberflachenbefestigung des Bereichs
stdlich der Schwerlastplatte

Ausplatten der Gleise (eine ausreichende Tragfahigkeit
existiert hier ohnehin) fir Uberfahrbarkeit
Oberflachenbefestigung von Teilflachen der unbefestigten
OHE-Flache als Handling- und Vorstauflache, um eine
Gesamtgelandetiefe von rd. 70 m zu erreichen

Quelle: CPL, 2016, basierend auf Bing Maps

Abbildung 37: Existierendes Hafengebiet: Wasserseitige Infrastruktur: Variante 2

Variante 2

Neubau einer Spundwand vor der existierenden, inkl.
Verankerung

Verfullung und Oberflachenbefestigung zwischen
Spundwand und Gleisen

Ausplatten der Gleise (eine ausreichende Tragfahigkeit
existiert hier ohnehin) fir Uberfahrbarkeit
Oberflachenbefestigung von Teilflachen der unbefestigten
OHE-Flache als Handling- und Vorstauflache, um eine
Gesamtgelandetiefe von rd. 70 m zu erreichen

Quelle: CPL, 2016, basierend auf Bing Maps
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Bahnseitige Infrastruktur

Bahnseitig ist fir die Schaffung einer ganzzugfahigen Ladestelle keine Variantenbetrachtung
erforderlich. Fur die Ladestelle wird neben einer befestigten Ladestralle (Umschlagflache flr
die Be- und Entladung von Waggons) eine ErschlieBungsstraBe bendtigt, um die Ladestelle
verkehrlich erreichen zu konnen, und um eine direkte verkehrliche Verbindung zum
Erweiterungsgebiet Ost herzustellen (vgl. Abschnitt 6.2).

Die folgende Abbildung visualisiert diese baulichen MaBnahmen zur Herstellung
bahnseitiger Umschlaginfrastruktur.

Abbildung 38: Existierendes Hafengebiet: Bahnseitige Infrastruktur

Ganzzugfahige Ladestral3e, 700 m Lange, 10 m Breite, einfache Oberflachenbefestigung

ErschlieBungsstralle inkl. Entwdsserung, Fahrbahnbreite 3,50 m (einspurig LKWs),
Belastungsklasse 32 (Industriestraf3e), kein Gehweg, keine Radverkehrsanlage

Quelle: CPL, 2016, basierend auf Bing Maps

Grobkostenschéatzung

Fir die Entwicklung des existierenden Hafengebiets gemaR Variante 1 (Schwerlastplatte)
und der Realisierung einer Ganzzug-LadestraBe entsteht ein Planungs- und Investitions-
aufwand in Héhe von rd. 2,9 Mio. Euro." Die Planungskosten beinhalten dabei insbesondere
die technische Planung der Ingenieurbauwerke und den Tiefbau.

Dabei nicht berticksichtigt ist der notwendige Aufwand fir den Ankauf der WSA-Liegestelle
durch die Stadt Wittingen bzw. die Kompensation fiir einen Ersatzneubau, der durch eine
Umwandlung der Liegestelle in eine Kaikante notwendig wiirde.

Die folgende Tabelle zeigt die einzelnen Positionen der Grobkostenschatzung fiir Variante 1
in Verbindung mit der Schaffung der bahnseitigen Infrastruktur im Detail.

> Hinweis: Die Grobkostenschatzung basiert iberwiegend auf Annahmen typischer Kosten fur
vergleichbare Vorhaben; diese kdnnen aufgrund lokaler (baulicher) Besonderheiten, die zum jetzigen
Zeitpunkt nicht bekannt sind, ggf. erheblich abweichen.

- J
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Tabelle 9: Existierendes Hafengebiet: Grobkostenschdatzung Variante 1 und
bahnseitige Infrastruktur

VARIANTE 1 Menge Einheit Einzelpreis Summe
Wasserseitig
Schwerlastplatte (Ortbetonplatte), 700 m> 600 € 420.000 €
100 x 7 m, Flichenlast 45t/m’
Tiefgriindung, Ortbetonbohrpfahl 35 Stlick 9500 € 332.500€
@63 cm, 1 Pfahl/20 m?, 20 m Tiefe
Erhdhung Spundwand und Holm 180 Ifd. m 1.000 € 180.000 €
um1m
Bodenverfiillung siidlich der 560 m 25€ 14.000 €
Schwerlastplatte
Oberflichenbefestigung stdlich der 560 m2 85€ 47.600 €
Schwerlastplatte, Pflasterung
Ausplatten der Gleise, 150x 10 m 1.500 m> 70 € 105.000 €
Oberflichenbefestigung OHE-Fliche, 3.600 m2 120 € 432.000 €

Schwerlast-Pflasterung

Zwischensumme 1.531.100 €

Bahnseitig
Fallung Geholzbestand, 4,000 m> 15 € 60.000 €
Wurzelstockrodung, Entsorgung®
LadestraBle, 700 x 10 m, einfache 7.000 m2 65 € 455.000 €
Oberflichenbefestigung (Pflaste rung)
ErschlieBungsstraB3e inkl. Entwasserung, 700 Ifd. m 600 € 420.000 €

3,50 m Breite (einspurig), Industriestra3e,
keine Geh-/Radweganlage

Zwischensumme 935.000 €

SUMME Herstellkosten 2.466.100 €
zzgl. Unvorhergesehenes (10% der Herstellkosten) 246.610€
zzgl. Planungskosten (Pauschal gem. HOAI) 220.000 €
SUMME Planungs-und Investitionsaufwand 2.932.710€

* Annahme Basierend auf Werten des Leistungsbuchs Altlasten und Flachenentwicklung

Quelle: CPL, 2016

Fur die Entwicklung des existierenden Hafengebiets gemaR Variante 2 (Neubau einer
Spundwand) und der Realisierung einer Ganzzug-LadestraBe entsteht ein Planungs- und
Investitionsaufwand in Hohe von rd. 4,7 Mio. Euro.'® Die Planungskosten beinhalten dabei
insbesondere die technische Planung der Ingenieurbauwerke und den Tiefbau.

'® Hinweis: Die Grobkostenschatzung basiert iberwiegend auf Annahmen typischer Kosten fur
vergleichbare Vorhaben; diese kdnnen aufgrund lokaler (baulicher) Besonderheiten, die zum jetzigen
Zeitpunkt nicht bekannt sind, ggf. erheblich abweichen.

- J
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Dabei nicht berlicksichtigt ist der notwendige Aufwand fiir den Ankauf der WSA-Liegestelle
durch die Stadt Wittingen bzw. die Kompensation fiir einen Ersatzneubau, der durch eine
Umwandlung der Liegestelle in eine Kaikante notwendig wiirde.

Die folgende Tabelle zeigt die einzelnen Positionen der Grobkostenschatzung fiir Variante 2
in Verbindung mit der Schaffung der bahnseitigen Infrastruktur im Detail.

Tabelle 10: Existierendes Hafengebiet: Grobkostenschatzung Variante 2 und

bahnseitige Infrastruktur

VARIANTE 2 Menge Einheit Einzelpreis Summe
Wasserseitig

Neubau Spundwand, inkl. Verankerung 180 Ifd. m 12500 € 2.250.000€

im Abstandvon 1,5 m

Bodenverfiillung zwischen Spundwand 2.000 m 25 € 50.000 €

(neu) und Gleisen

Oberflaichenbefestigung zwischen 1.440 m2 120 € 172.800 €

Spundwand (neu) und Gleisen,

Schwerlast-Pflasterung

Ausplatten der Gleise, 150x 10 m 1.500 m> 70 € 105.000 €

Oberflichenbefestigung OHE-Fliche, 3.600 m2 120 € 432.000 €

Schwerlast-Pflasterung

Zwischensumme 3.009.800 €

Bahnseitig

Fallung Geholzbestand, 4,000 m> 15 € 60.000 €

Whurzelstockrodung, Entsorgung*

LadestraBBe, 700 x 10 m, einfache 7.000 m2 65 € 455.000 €

Oberflaichenbefestigung (Pflaste rung)

ErschlieBungsstralle 700 Ifd. m 600 € 420.000 €

inkl. Entwasserung, 3,50 m Breite

(einspurig), Industriestrale, keine Geh-

/Radweganlage

Zwischensumme 935.000€

SUMME Herstellkosten 3.944.800 €

zzgl. Unvorhergesehenes (10% der Herstellkosten) 394.480€

zzgl. Planungskosten (Pauschal gem. HOAI) 360.000 €
SUMME Planungs-und Investitionskosten 4,699.280 €

* Annahme Basierend auf Werten des Leistungsbuchs Altlasten und Flachenentwicklung

Quelle: CPL, 2016
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6.2 Ostliche Erweiterungsflichen

Fir die in Abschnitt 5.2 dargestellte Schaffung von Erweiterungsflachen zur Gewerbeansied-
lung mit autobahnaffinem Fokus sind aus Sicht der Berater im Wesentlichen folgende
Maf3nahmen erforderlich:

= Grunderwerb von Flachen in Hohe von rd. 22 Hektar
= Kompensationsleistungen flir die Flacheninanspruchnahme
= Fallung des Gehdlzbestands auf Teilflachen, inklusive Rodung und Entsorgung

= Bau von ErschlieBungsstraBen inklusive Entwasserung, Gehweganlage, Beleuchtung und
Beschilderung

= Sonstige ErschlieBung (Wasser, Strom, Gas, Telekommunikation).

Die folgende Abbildung visualisiert diese baulichen MaBnahmen zur Entwicklung des
Ostlichen Erweiterungsgebiets.

Abbildung 39: Erweiterungsgebiet Ost

Grunderwerb von Flachen in Hohe von
rd. 22 ha, Kompensation fuir
Flacheninanspruchnahme

Glusingen

Fallung Geholzbestand, Rodung und
Entsorgung

ErschlieBungsstraBBe inkl. Entwasserung,
Fahrbahnbreite 7,00 m (Begegnungs-
verkehr LKWs), Belastungsklasse 32
(IndustriestraBe), Gehweg 2,50 m Breite
(einseitig), keine Radverkehrsanlage,
Beleuchtung und Beschilderung

Sonstige ErschlieBung, Wasser, Strom,
Gas, Telekommunikation

Quelle: CPL, 2016, basierend auf Bing Maps
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Grobkostenschatzung

Fur die Entwicklung des Erweiterungsgebiets in Richtung Osten entsteht ein Planungs- und
Investitionsaufwand in Hohe von rd. 7,9 Mio. Euro.!” Die Planungskosten beinhalten dabei
neben der der technischen Tiefbauplanung fir die ErschlieBung insbesondere die Planungs-
leistungen flr die Flachennutzungsplan- und Bebauungsplanerstellung (z. B. Verkehrsgut-
achten, Immissionsschutzgutachten, Gutachten Schutzgiter, Umweltvertraglichkeitsunter-
suchung, Baugrunduntersuchungen, Vermessungsarbeiten, Kampfmitteluntersuchungen
etc.).

Die folgende Tabelle zeigt die einzelnen Positionen der Grobkostenschatzung fiur die
Entwicklung und ErschlieBung des Erweiterungsgebiets Ost im Detail.

Tabelle 11: Erweiterungsgebiet Ost: Grobkostenschédtzung

Erweiterungsgebiet Menge Einheit Einzelpreis Summe
Flache
Grunderwerb 230.000 m> 5€ 1.150.000 €
Fallung Geholzbestand, 18.000 m2 15 € 270.000 €
Waurzelstockrodung, Entsorgung*
Kompensationskosten fiir die 230.000 m? 3€ 690.000 €

Inanspruchnahme von Flachen mit
geringer Bedeutung

Zwischensumme 2.110.000€

Infrastruktur
StralBenerschlieBung,inkl. 1.200 Ifd. m 1.300€ 1.560.000 €
Entwasserung, Fahrbahnbreite
7 m, Gehweg 2,50 m Breite einseitig,
Beleuchtung, Beschilderung, keine
Radverkehrsanlage
Sonstige ErschlieBung, Wasser, Strom, 200.000 m2 15€ 3.000.000 €
Gas, Telekommunikation

Zwischensumme 4.560.000 €

SUMME Herstellkosten 6.670.000 €
zzgl. Unvorhergesehenes (10% der Herstellkosten) 667.000€
zzgl. Planungskosten (Pauschal gem. HOAI) 600.000 €
SUMME Planungs-und Investitionskosten 7.937.000€

* Annahme Basierend auf Werten des Leistungsbuchs Altlasten und Flachenentwicklung

Quelle: CPL, 2016

7 Hinweis: Die Grobkostenschatzung basiert Uberwiegend auf Annahmen typischer Kosten fiir
vergleichbare Vorhaben; diese kdnnen aufgrund lokaler (baulicher) Besonderheiten, die zum jetzigen
Zeitpunkt nicht bekannt sind, ggf. erheblich abweichen.
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Erwartete Erlose

Fur das Ostliche Erweiterungsgebiet (rd. 22 Hektar Gesamtflache) wird angenommen, dass
nach Abzug von offentlichen Verkehrsflaichen etc. etwa 20 Hektar Nettobetriebsflachen
vermarktbar sind. Bei einem angenommen durchschnittlichen Verkaufspreis zwischen 25
und 30 Euro/Quadratmeter'® ergibt sich folglich bei vollstandiger Flachenvermarktung ein
Erl6s i.H.v. 5,0 bis 6,0 Mio. Euro.

Zusatzlich werden im Wesentlichen direkte, indirekte und induzierte regionalékonomische
Effekte aktiviert. Diese durch die Ansiedlung von Unternehmen im Erweiterungsgebiet
aktivierten regionalokonomischen Effekte lassen sich unterteilen in Beschaftigungs-,
Wertschopfungs-, Lohn- und Gehaltseffekte sowie Steuereffekte. Die Hohe dieser Effekte ist
sehr unterschiedlich und abhangig von der konkreten Branche. Auch innerhalb einzelner
Branchen gibt es z. T. grole Abweichungen in Bezug auf die Hohe der regional-
okonomischen Effekte. Folgend sind drei exemplarische Beispiele mit durchschnittlich zu
erwartenden Beschaftigungseffekten dargestellt.

Abbildung 40: Durchschnittliche Beschéftigungseffekte exemplarischer Branchen

Logistik: Umschlaghalle Logistik: Regionales Verarbeitendes Gewerbe
(Cross Dock) Distributionszentrum
Direkte Beschiftigungseffekte 30-50 Beschéftigte je ha 50-70 Beschéftigte je ha 40-60 Beschaftigte je ha
Indirekte & induzierte
Beschiftigungseffekte 30-55Beschéftigte je ha 35-50 Beschéftigte je ha 25-45 Beschéftigte je ha

‘ + Effekte Bruttowertschopfung, Léhne und Gehdilter, Steueraufkommen

Quelle: CPL, 2016/ Logistikcluster NRW: Ansiedlungshandbuch Logistik, 2012

Darliber hinaus ist eine Kofinanzierung der ErschlieBung und der Infrastruktur durch
verschiedene Forderprogramme zur Verringerung der Deckungsliicke zwischen erwartetem
Investitions- und Planungsaufwand und erwartetem Flachenverkaufserlos mdglich. Hierfur
potenziell geeignete Forderprogramme werden im folgenden Abschnitt vorgestellt.

'8 Bislang werden in Wittingen deutlich niedrigere Erlose je Quadratmeter beim Verkauf von
Gewerbeflachen erzielt. Eine GréBenordnung von 25 bis 30 Euro/Quadratmeter wird fiir einen
Gewerbestandort mit direktem Autobahnanschluss jedoch als realistisch erzielbarer Verkaufspreis
eingeschatzt.
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7 Identifizierung potenzieller Forderprogramme

Wie bereits in Abschnitt 6.2 erwahnt, spielen Forderprogramme fir die Kofinanzierung von
ErschlieBungsmalRnahmen und Infrastrukturentwicklung eine wichtige Rolle zur
Minimierung der Deckungsliicke zwischen erwartetem Investitionsaufwand und
Flachenerlds. Hierfir wurden durch die Berater insgesamt vier Forderprogramme
identifiziert, die potenziell fir die weitere Entwicklung des Hafens Wittingen sowie dem
Ostlichen Erweiterungsgebiet als geeignet erscheinen:

= Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

= Gleisanschlussférderung (BMVI)

= Klimaschutz in Industrie- und Gewerbegebieten (BMUB)
= Starkung CO,-armer Verkehrstrager (NBank)

Die vier identifizierten Forderprogramme werden im Folgenden in Form von
Kurzsteckbriefen in Bezug auf den Gegenstand der Forderung und das jeweilige Forderziel,
die Forderhohe und -quote, Forderzeitraume sowie berechtigte Fordermittelempfanger
dargestellt.

Mittel aus der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur”
(GRW) stehen im Landkreis Gifhorn, und somit auch fiir den Hafen Wittingen, nicht zur
Verfligung, da der Landkreis kein GRW-Fordergebiet ist. Aus Mitteln des Landkreises Gifhorn
kann Uber die sogenannte ,KMU-Forderung” jedoch die Ansiedlung von Unternehmen im
Hafen bzw. im Erweiterungsgebiet geférdert werden. Gefordert werden dabei u. a.
einzelbetriebliche Investitionsvorhaben fiir die Errichtung, Verlagerung oder Erweiterung
einer Betriebsstatte."®

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
Vollstindiger Name des Forderprogramms

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG), Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden

Worum geht es?

Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden, insbesondere in Bezug auf OPNV,
aber auch fir straBenseitige ErschlieBung

Was wird gefordert?

Folgende Férdermdglichkeiten mit Relevanz fiir den Hafen Wittingen bestehen: Offentliche
Verkehrsflachen flir in Bebauungsplanen ausgewiesene Guterverkehrszentren einschlieBlich

19Vgl. http://www.gifhorn.de/pics/medien/1_1452668995/KMU-Richtlinie_LK_GF_ab_01.01.2016.pdf
e
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der in diesen Verkehrsflachen liegenden zugehdrigen kommunalen ErschlieBungsanlagen
(Voraussetzung hierfir ist, dass der Hafen Wittingen und/oder das Erweiterungsgebiet Ost
als GVZ deklariert werden) sowie Kreuzungsmalinahmen nach dem Eisenbahnkreuzungs-
gesetz oder dem Bundeswasserstralengesetz

Forderhohe/ -quote
Forderquote: bis zu 75 %
Forderzeitraum

Bis Ende 2034

Wer wird geférdert?

Gemeinden, Landkreise oder kommunalen Zusammenschllsse als Baulasttrager von
Infrastrukturprojekten

Gleisanschlussforderung
Vollstdndiger Name des Forderprogramms

Gleisanschlussforderung: Richtlinie zur Forderung des Neu- und Ausbaus sowie der
Reaktivierung von privaten Gleisanschlissen des Bundesministeriums fur Verkehr und
digitale Infrastruktur

Worum geht es?
Forderziel ist die Verlagerung von Gtertransporten auf die Schiene
Was wird gefordert?

Investitionen zum Neubau eines Gleisanschlusses, zur Reaktivierung stillgelegter oder nicht
mehr genutzter Gleisanschllisse und zum Ausbau bestehender Gleisanschliisse

Forderhohe/ -quote
Forderung als nicht riickzahlbarer Zuschuss, mit einer Férderquote von maximal 50 %

Forderung nach Menge des verlagerten Verkehrs (einheitlich bis zu acht Euro/Tonne oder bis
zu 32 Euro/1.000 Tonnenkilometer Schienenguterverkehrsleistung)

Forderzeitraum

Die Forderrichtlinie trat am 31.08.2016 auBer Kraft. Eine Folgerichtlinie wird derzeit
erarbeitet und flr 2017 erwartet.

- J
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Klimaschutz in Industrie- und Gewerbegebieten
Vollstdndiger Name des Forderprogramms

Klimaschutz in Industrie- und Gewerbegebieten (nationale Klimaschutzinitiative),
Forderprogramm des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit (BMUB)

Worum geht es?

Im Rahmen der nationalen Klimaschutzinitiative werden Konzepte und MaBnahmen zum
Klimaschutz in Industrie- und Gewerbegebieten gefordert. Forderziel ist es,
Wirtschaftsstandorte nachhaltig zu revitalisieren, den Energie- und Ressourceneinsatz zu
reduzieren, Emissionen zu verringern und die Wettbewerbsfahigkeit sichern.

Was wird gefordert?

Beratung (Einstiegsberatung mit bis zu 15 geforderten Beratertagen, Erstellung eines
Klimaschutz-Teilkonzeptes fiir Industrie- und Gewerbeparks) sowie Umsetzungsmalinahmen
(Klimaschutzmanagement und Durchfiihrung einer ausgewahlten Klimaschutz-MaBnahme)

Welche Gebiete werden gefordert?

MaBnahmen in bestehende Flachen, die als Gewerbe- und Industriegebiete ausgewiesen
sind (mit einer Flache groBer als 20 Hektar, mit mehr als 20 ansassigen Betrieben und mehr
als insgesamt 100 Beschaftigten); In Einzelfallen konnen allerdings Neuplanungen mit
anliegenden bestehenden Gebieten zu einem Entwicklungsgebiet verknlpft werden
(Fordervoraussetzung fur Wittingen: Verknlipfung existierendes Hafengebiet und
Erweiterungsgebiet Ost zu einem Entwicklungsgebiet)

Forderhohe/ -quote

Forderquote maximal 50 % bei einem maximalen Férderbetrag von 50.000 Euro, je nach
Anzahl der Beschaftigten im Gebiet

Forderzeitrdume

1.1.-31.3.2017 sowie 1.6. - 30.9.2017

Starkung CO.-armer Verkehrstrager
Volistéindiger Name des Férderprogrammes

Starkung CO,-armer Verkehrstrager, gefordert durch die NBank (Investitions- und Forder-
bank Niedersachsen)

Worum geht es?

Weiterentwicklung von Glterverkehrszentren und Binnenhdfen und Unterstlitzungs-
maflinahmen fir klimaschonende Logistiklosungen; Ziel der Férderung ist es, den Zugang
und die Nutzung COj;-armer Verkehrstrager im Glterverkehr zu verbessern und
GUltermengen auf Schiene und Binnenwasserstrale zu verlagern.
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Was wird gefordert?

Weiterentwicklung der Netze fir intermodale Knoten des Landes (Guterverkehrszentren,
Binnenhafen) einschlieBlich MaBnahmen zur Vorbereitung und Bereitstellung von Flachen
mit dem Ziel, Initialzindungen zur Nutzung CO,-sparender Transportangebote fir
Spediteure, Verlader etc. zu schaffen. Darliber hinaus werden Beratungsleistungen und
Marketing gefoérdert (Unterstiitzungsmaf3nahmen fir klimaschonende Logistikldsungen wie
Studien, Anwendungen und deren Umsetzung sowie begleitende Marketingmaf3nahmen)

Forderhohe/ -quote

Forderung als nicht zurlickzahlbarer Zuschuss, mit einer Férderquote von maximal 50 %
Forderzeitraum

Bis 31.12.2023

Wer wird geférdert?

Juristische Personen, die GVZ oder Binnenhafen entwickeln oder betreiben, juristische
Personen, die als Trager landesweiter oder regionaler Logistiknetzwerke/-cluster agieren
sowie Gebietskorperschaften, die als Mitglieder landesweiter Logistiknetzwerke/-cluster eine
herausgehobene Rolle spielen
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8 Handlungsempfehlungen und Fazit

In den Gewerbe- und Industriegebieten der Stadt Wittingen existiert mit 62 % eine
Flachenbelegung in mittlerer Hohe. Von den im Stadtgebiet zur Verfligung stehenden 25,5
Hektar Gewerbe- und Industrieflaichen sind etwa 40 % (10,4 Hektar) als Industrieflaichen
ausgewiesen, diese liegen vollstandig im Bereich des Hafens Wittingen. Dieser ist mit 72 %
Flachenbelegung deutlich hoher ausgelastet als die Gewerbeflaichen im restlichen
Stadtgebiet. In einem Radius von 35 Kilometern um Wittingen herum existieren noch knapp
120 Hektar weitere Ansiedlungsflichen. Diese sind fast vollstandig als Gewerbeflachen
klassifiziert. Entlang des Elbe-Seitenkanals existieren in den Hafen Liineburg und Uelzen
aktuell ebenfalls nur begrenzt Ansiedlungsflachen. Planungen zur Erweiterung des
Flachenpotenzials an beiden Standorten sind noch nicht erfolgt oder in einem friihen
Stadium.

Im Rahmen einer Nachfrageanalyse wurde ein Gesamtmengenpotenzial fir den
Schiffsumschlag tGber den Hafen Wittingen abgeleitet. Dieses liegt mittelfristig bei 400.000
bis 500.000 Tonnen/Jahr.

Zwischen 2020 und 2025 wird es gemall Nachfrageanalyse einen konkreten
Erweiterungsbedarf flir das Hafen- und Industriegelande Wittingen in einer Gréf3enordnung
von 5 bis 10 Hektar geben, bis 2030 steigt dieser Bedarf um weitere 10 bis 15 Hektar auf
insgesamt 15 bis 25 Hektar Gesamtflichenbedarf. Dieser Erweiterungsbedarf ist
grundsatzlich autobahnaffin und sollte daher aus Sicht der Berater in Richtung Osten
erfolgen. Dabei entsteht ein Handlungsbedarf sowohl im existierenden Hafengebiet als auch
im Bereich einer Ostlichen Erweiterung in Richtung A39. Ein Bedarf fiir eine Erweiterung in
Richtung Stiden konnte bis 2030 nicht identifiziert werden.

Nach 2030 wird die Flachennachfrage durch Lickenschluss der A39 und die Schleuse
Lineburg auf einem erhohten Niveau verbleiben. Hierfiir kann dann ggf. langfristig auch
eine Erweiterung in Richtung Sidden sinnvoll sein: Nach 2030 ist eine hafenaffine
Flachennachfrage, die die Schaffung zusatzlicher Hafeninfrastruktur erfordert, durchaus
denkbar.

In jedem Falle sollte eine Entwicklung und Vermarktung der im Stden vorhandenen
kanalnahen Entwicklungsflichen nicht fir Gewerbeansiedlungen ohne Hafenbezug
erfolgen. Die sudlichen Entwicklungsflichen stellen mittel- und langfristig die einzige
externe Erweiterungsmaoglichkeit des Wittinger Hafens (im Sinne einer hafenaffinen
Nutzung) dar — auch wenn hierfiir bis 2030 kein Entwicklungspotenzial ableitbar ist.
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Existierendes Hafengebiet

Durch den Flachenerwerb der Firma Butting ist eine Losung flir einen leistungsfahigen
Projektladungsumschlag mit ausreichenden Handling- und Vorstauflachen im Bereich des
existierenden Hafengebiets notwendig. Dies ist nach Ansicht der Berater nur an der heutigen
WSA-Liegestelle durch Umwandlung dieser in eine Kaikante leistungsfahig und
prozesssicher moglich.

Wesentliche Voraussetzung flr die Umsetzung dieses Handlungserfordernisses ist die
vertragliche Einigung der Stadt mit dem WSA Uelzen bezliglich der existierenden Liegestelle,
inklusive einer Einigung zur Errichtung eines Ersatzneubaus nordlich der B244.

Zudem wurde der Bedarf fiir die Etablierung eines Ganzzugumschlags ermittelt. Hierf(r ist
eine ganzzugfahige Ladestral3e sowie ein gemeinsames, abgestimmtes Bahnlogistikkonzept
aller Akteure (OHU, Hoyer, LEVG und Deutsche Asphalt) notwendig. Ggf. muss in geringem
Umfang zusatzliche Gleisinfrastruktur geschaffen werden, z .B. zusatzliche Weiche(n). Ein
Gleis fur die Ladestral3e existiert bereits.

Fir die bauliche Umsetzung der empfohlenen MaBnahmen innerhalb des existierenden
Hafengebiets sind zwei grundsatzliche technische Varianten denkbar, die in Bezug auf den
erwarteten Planungs- und Investitionsaufwand gegeniibergestellt wurden:

= Variante 1: Herstellung einer Schwerlastplatte mit Tiefgriindung auf 100 Metern Lange,
(1 Liegeplatz), inkl. Realisierung einer Ganzzug-Ladestral3e im stidlichen Hafenbereich

= Variante 2: Neubau einer Spundwand vor der bestehenden (180 Meter), inkl.
Verankerung und Verfillung, inkl. Realisierung einer Ganzzug-Ladestral3e im stidlichen
Hafenbereich

Fir die Entwicklung des existierenden Hafengebiets gemdR Variante 1 (Schwerlastplatte)
entsteht dabei ein Planungs- und Investitionsaufwand in Hohe von rd. 2,9 Mio. Euro. Fir
Variante 2 (Neubau einer Spundwand) liegt der erwartete Planungs- und Investitions-
aufwand bei einer Hohe von rd. 4,7 Mio. Euro.

Ostliche Erweiterungsfliachen

Bis 2030 existiert ein Entwicklungsbedarf fur die Schaffung zusatzlicher Erweiterungsflachen
fur Gewerbeansiedlungen in einer Grof3enordnung von 15 bis 25 Hektar, davon 5 bis 10
Hektar bis 2025.

Diese sind autobahnaffin, daher sollte eine Erweiterung in Richtung Osten erfolgen. Die
Berater empfehlen, wie in der untenstehenden Visualisierung gezeigt, etwa 22 Hektar
Gesamtflache mit GE-Klassifizierung neu zu entwickeln und bereitzustellen, die abzlglich
Verkehrsflachen etc. etwa 20 Hektar zusatzliche vermarktbare Entwicklungsflachen ergeben.
Diese sollten straBenseitig Uber eine separate Zufahrt direkt an die B244 angeschlossen
werden, um eine leistungsfahige und moglichst direkte Erreichbarkeit der A39 ohne
Durchfahren des existierenden Hafengebiets zu ermdéglichen.
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Eine stufenweise Entwicklung (mit mehreren Modulen/Entwicklungsstufen) ist fir diese
Grollenordnung einer Gewerbeflachenerweiterung nicht zu empfehlen. Zusatzliche
Gleisinfrastruktur ist Uber die vorgenannte Ladestralle hinaus nicht erforderlich, da diese
auch vom 6stlichen Erweiterungsgebiet direkt erreichbar und nutzbar ware. Die im Ostlichen
Bereich entwickelbaren Flachen sind also als Gewerbeflachen mit direktem Gleisanschluss
vermarktbar.

Der Flachenzuschnitt berlicksichtigt in allen Randbereichen eine Mindestentfernung zu
nahegelegener Wohnbebauung (Klassifizierung Dorfgebiet) von etwa 150 Metern, um
Anwohnern ausreichenden Schutz vor Gewerbelarm und Gewerbebetrieben einen
einschrankungsfreien Gewerbebetrieb ohne Beschrankungen der gewerblichen Nutzungen
zu ermoglichen. Immissionsschutzrechtliche und baurechtliche Gesichtspunkte in
Zusammenhang mit Gewerbe- und Verkehrslarmimmission mussen im Rahmen der
Bauleitplanung (insbesondere der Bebauungsplanaufstellung) durch Larmgutachter im
Detail geprift und bewertet werden. Durch die Schaffung 6stlicher Erweiterungsflachen
kann ggf. auch eine Konzentration der des stadtischen Gewerbeflachenangebots in Bezug
auf Entwicklungsflaichen flr Gewerbeansiedlungen erfolgen. Somit konnten einzelne
bestehende, zum Teil wohngebietsnahe Entwicklungsflachen im Stadtgebiet entsprechend
stadtebaulich anders genutzt werden.

Fur die Entwicklung des Erweiterungsgebiets in Richtung Osten entsteht ein Planungs- und
Investitionsaufwand in Hohe von rd. 7,9 Mio. Euro.

Dem gegentiber stehen zu erwartende Erlose. Fur das Ostliche Erweiterungsgebiet wird
angenommen, dass etwa 20 Hektar Nettobetriebsflachen vermarktbar sind. Bei einem
angenommen durchschnittlichen Verkaufspreis zwischen 25 und 30 Euro/Quadratmeter
ergibt sich folglich bei vollstandiger Flachenvermarktung ein Erlds i.H.v. 5,0 bis 6,0 Mio. Euro.

Zusatzlich werden im Wesentlichen direkte, indirekte und induzierte regionalékonomische
Effekte aktiviert. Darlber hinaus ist eine Kofinanzierung der ErschlieBung und der
Infrastruktur durch verschiedene Férderprogramme zur Verringerung der Deckungsliicke
zwischen erwartetem Investitions- und Planungsaufwand und erwartetem Flachenverkaufs-
erlés moglich.

Siidliche Erweiterungsflachen

Die im Siiden vorhandenen Flachenpotenziale fiir eine Erweiterung des Hafens Wittingen
sollten aus Sicht der Berater zwingend fiir eine hafenaffine Nutzung reserviert und entwickelt
werden. Sie stellen mittel- und langfristig die einzige Option einer Hafenerweiterung (im
Sinne Schiffsumschlag induzierender Produktions- und Umschlagunternehmen) Gber das
existierende Hafengebiet hinaus dar.

Hierflir konnte innerhalb des Untersuchungszeitraums dieser Studie (bis 2030) kein Potenzial
identifiziert werden. In einer friiheren Studie identifizierte Nachfragepotenziale stiitzten sich
ausschlie8lich auf Containerumschlagpotenziale im Hinterlandverkehr des Hamburger
Hafens. Diese haben sich nicht eingestellt und sind zuklinftig nicht zu erwarten.
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Nach 2030 ist die Entstehung hafenumschlagaffiner Flachenbedarfe jedoch durchaus und
realistisch mdoglich. Insbesondere aufgrund der mit Fertigstellung der neuen Schleuse
Lineburg erwarteten SchiffsgrofRenentwicklung und der damit verbundenen verbesserten
Wettbewerbsfahigkeit des Binnenschiffsverkehrs gegentiber anderen Verkehrstragern, kann
sich dann ein weiterer Bedarf nach zusatzlicher Kaianlageninfrastruktur und entsprechenden
kanalnahen Flachen ergeben. Die durch die Stadt Wittingen in diesem Bereich bereits
erworbenen Flachen sollten daher zwingend fir die Sicherstellung der langfristigen
Entwickel- und Erweiterbarkeit des Hafens Wittingen vorgehalten werden. Eine Entwicklung
dieser kanalnahen Flachen fir dauerhafte, nicht-hafenaffine Nutzungen sollte vermieden
werden.

Zeitliche Priorisierung der Entwicklungsschritte

In Bezug auf eine zeitliche Priorisierung empfehlen die Berater grundsatzlich die Umsetzung
der Entwicklungsschritte in folgender Priorisierung (wobei Entwicklungsschritte auch parallel
umgesetzt werden kénnen):

= Schritt 1: Umwandlung der WSA-Liegestelle in eine Kaikante fiir Hafenumschlag
= Schritt 2: Errichtung einer Ladestrale flr Ganzzlige
= Schritt 3: Entwicklung und ErschlieBung des Erweiterungsgebiets Ost

= Schritt 4: Nach 2030 ist ggf. auch eine Erweiterung in Richtung Stiden denkbar.

- J
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Anlagen

Anlage A:  Umschlagentwicklung Hafen Wittingen nach Guterarten und Empfang/
Versand seit 1990

Anlage B: Gewerbe- und Industriegebiete der Stadt Wittingen:
Gewerbeflachensteckbriefe

Anlage C: Hafenrelevante Suprastruktur
Anlage D: Lageplan Neubau Liegestelle Wittingen
Anlage E: Geplanter Verlauf der A39 zwischen Liineburg und Wolfsburg, Ubersicht

Anlage F: Fallbeispiele: Effekte der Schaffung von Autobahninfrastruktur auf die
Entwicklung der Gewerbeflachennachfrage

Anlage G:  Autobahnnahe Logistikstandorte im Einzugsgebiet des Hafens Hamburg,
Unternehmensliste zu Abbildung 28

Anlage H Exkurs: Abstande Gewerbegebiete und Wohnen
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Anlage A: Umschlagentwicklung Hafen Wittingen nach

Giiterarten und Empfang/ Versand seit 1990

Entwicklung der empfangenen Giiter seit 1990

= Insgesamt Zunahme der empfangenen Mengen

= Heiz6l und Dingemittel seit 1990 durchgehend im Empfang vorhanden
= Dingemittel mit relativ konstanten Mengen

= Nach Beginn eines starken Zelluloseumschlags insgesamt abnehmende Volumina dieser
Guterart

Abbildung: Umschlagentwicklung nach Giiterarten im Empfang, 1990 - 2015
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Quelle: CPL, 2016, basierend auf Umschlagstatistik 2015 der Stadt Wittingen
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Entwicklung der versandten Giiter seit 1990

= Insgesamt abnehmende Tendenz in Bezug auf Versandmengen

= Braugerste/Getreide als einziges konstant vorhandenes Versandgut
= Splrbare Schwankungen beim Versand von Stlickgitern

Abbildung: Umschlagentwicklung nach Giiterarten im Empfang, 1990 - 2015
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Quelle: CPL, 2016, basierend auf Umschlagstatistik 2015 der Stadt Wittingen
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Anlage B: Gewerbe- und Industriegebiete der Stadt
Wittingen: Gewerbeflachensteckbriefe

Steckbrief Gewerbegebiet Uelzener Strafle

= Private Eigentiumer

= Unmittelbarer Anschluss an die L270

= Klassifizierung: GE

= GesamtgroBe (Betriebsflachen): 6,5 Hektar

= Verfligbare Flachen: 2,2Hektar
OPNV-Anbindung Vorhanden
Gleisanschluss

Nicht vorhanden

Wasserstralenanschluss

Nicht vorhanden

Anschluss an Bundesstralle

In 0,7 km Entfernung (B244)

Ansassige Unternehmen

Autohaus, Waschanlage,
Telekommunikations-
unternehmen
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Quelle: KomSIS/ CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap
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Steckbrief Gewerbegebiet Celler Stra3e - Nord

Private Eigentimer

Unmittelbarer Anschluss an die B244

Uberwiegend Firmen fiir den Verkauf von Konsumguitern anséssig
Klassifizierung: GE, SO

Gesamtgrolle (Betriebsflachen): 6,4 Hektar

= Verfligbare Flachen: 3,3 Hektar
OPNV-Anbindung Vorhanden
Gleisanschluss Nicht vorhanden
WasserstraBenanschluss

Nicht vorhanden
Anschluss an Bundesstrafle

Direkter Anschluss (B244)

Ansassige Unternehmen Supermarkte

Abbildung: Lage Gewerbegebiet Celler Stra3e - Nord
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Steckbrief Gewerbegebiet Celler Straf3e - Siid
= Private und kommunale Eigentiimer
= Unmittelbarer Anschluss an B244

Klassifizierung: GE

Gesamtgrol3e (Betriebsflachen): 9,2 Hektar

= Verfligbare Flachen: 5,7 Hektar
OPNV-Anbindung Vorhanden
Gleisanschluss

Nicht vorhanden

WasserstraBenanschluss Nicht vorhanden

Anschluss an Bundesstrafle Direkter Anschluss (B244)

Ansassige Unternehmen

Baumarkt, Autohaus

Abbildung: Lage Gewerbegebiet Celler StraBe - Siid

o = 1;.‘ i
-_--‘:‘;—/ ’-’_,‘—-’ "|';
: A o N AD
P arl) ) : 51
< " - ‘ Nachte
: .”’-’ off 2. 4
K15 SRS S -
%
V11 Rothwiesenweg =" |
x Vor den Rathen
K15 ) 55
2 -_--i:céﬂ’gT':SSﬁﬁg- T 8244 L Rumlenparkplati— g
e Q —JEcenter———— 8244 [Tm——r0 2N A
g Bock-Lihmann - r—- B244
2
‘?% Strafte 1 * o)
>
ne et 2 § ;
nnct ne E 2
g i % n 4
< Z 2 Wittingen . 2
= g a 5’46 . . §° gg
2 S 3 > 2 g
% %
5
0
3 e
%
<= y
'
e ~ o e 1

Quelle: KomSIS/ CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap

Standortgutachten und Entwicklungskonzept fiir den Hafen Wittingen

80



competence
[ ] in ports

and logistics

Steckbrief Gewerbegebiet Wunderbiitteler Kirchweg

Private und kommunale Eigenttiimer

Unmittelbarer Anschluss an L286

Klassifizierung: GE

Gesamtgrol3e (Betriebsflachen): 6,7 Hektar

= Verfligbare Flachen: 3,9 Hektar
OPNV-Anbindung Vorhanden
Gleisanschluss Vorhanden
WasserstraBenanschluss

Nicht vorhanden

Anschluss an Bundesstrafle In 0,7 km Entfernung (B244)

Autohaus

Ansassige Unternehmen

Abbildung: Lage Gewerbegebiet Wunderbiitteler Kirchweg
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Steckbrief Industriegebiet Hafen (trimodaler Standort)

= Kommunale Eigentiimer

Direkter Gleisanschluss und direkter Zugang zur B244
= Erweiterungsmdoglichkeit und —notwendigkeit in Prifung

= Nach Fertigstellung der A39 nahezu unmittelbarer Anschluss an diese Gber AS an der
B244

= Klassifizierung: Gl
= GesamtgroBe (Betriebsflachen): 37,7 Hektar

= Verfligbare Flachen: ~ 10,4 Hektar*

OPNV-Anbindung

Nicht vorhanden, aber moglich

Gleisanschluss

Vorhanden

WasserstraBBenanschluss

Vorhanden

Anschluss an Bundesstrafe

Direkter Anschluss (B244)

Ansassige Unternehmen

Umschlagunternehmen, produzierendes

Gewerbe, Transportunternehmen,
Handelsunternehmen

*: Der im Jahr 2016 erfolgte Flachenerwerb der Firma Butting ist hierbei bereits bertcksichtigt.

Abbildung: Lage Industriegebiet Hafen
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Quelle: KomSIS/ CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap
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Anlage C: Hafenrelevante Suprastruktur

Abbildung: Hafenrelevante Suprastruktur
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Flassigguttanks

Weiterhin im Hafen vorhanden:
= Mobile Kranbagger

= Kalmar-Stapler

= |inde-Stapler

= Bobcats

= Teleskoplader

- ______________________________________________________________________________________________________J
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Anlage E: Geplanter Verlauf der A39 zwischen Liineburg
und Wolfsburg, Ubersicht

Abbildung: Verlauf der A39 Liineburg - Wolfsburg, Karte
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Anlage F: Fallbeispiele: Effekte der Schaffung von
Autobahninfrastruktur auf die Entwicklung der
Gewerbeflachennachfrage

Fallbeispiel A20 (,Ostseeautobahn)*

= Arbeitslosigkeit in Autobahnnahe geringer als in autobahnfernen Gebieten; besserer und
schnellerer Zugang zu Arbeitsplatzen (Metropolregion Hamburg)

= Einwohnerriickgang in Autobahnnahe geringer als in autobahnfernen Gebieten
= Entlastung der umliegenden Bundes- und Landesstral3en vom Schwerverkehr

= Ansiedlung von Unternehmen und Schaffung von zusatzlichen Arbeitsplatzen durch
Ausweisung von Gewerbestandorten

= Ansiedlung von neuen Unternehmen im Hafen Wismar durch Autobahnanbindung

Abbildung: Verlauf der A20, wichtige Orte, Karte
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Quelle: CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap

Neu entstandene Gewerbe- und Industriegebiete nach dem Liickenschluss 2005:
Gewerbegebiet Kavelstorf West (ErschlieBung 2006):

= Lage direkt an der A20 und der A19

= Netto-Gesamtgrof3e 31 Hektar (GE)

20 Vgl. ProgTrans AG, Gutachten zur Wirtschaftlichkeit und der regionalwirtschaftlichen Potenziale des
Lickenschlusses der A39
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= Noch verfligbare Nettoflache GE: 13,47 Hektar (~ 43 %)
= Flachenbelegung: 57 %

= Ansassige Unternehmen: Logistikdienstleister (z. B. Homtrans Spedition, grofte
Logistikanlage im Land MV), Handelsunternehmen, produzierendes Gewerbe

Gewerbegebiet Kritzowburg (in Planung):

= Lage direkt an der A14 (0 Kilometer) und der A20 (1 Kilometer)
= Netto-GesamtgroRe 165 Hektar GE

= Schwerpunkte: Logistik und Handel

Abbildung: Verlauf der A20, Gewerbegebiete Kritzowburg und Kavelsdorf West
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Quelle: B-Plan Dummerstorf/ http://www.investguide-mv.de/ http://www.wirtschaft-wismar.de/ CPL, 2016,
basierend auf OpenStreetMap
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Fallbeispiel A31 (,Emslandautobahn®)?!

Starkung der interregionalen Wirtschaftsbeziehungen des Emslands zum Ruhrgebiet und
zu den Niederlanden

VergrofRerung der Investitionsbereitschaft der ansassigen Unternehmen

Verbesserung von Lebensqualitat und Verkehrssicherheit in den vormals durchfahrenen
Orten

Ansiedlung von neuen Unternehmen transportintensiver Branchen (z. B. Papierindustrie)

Ansiedlung eines neuen produzierenden Unternehmens, das ein bedeutendes deutsches
Einzelhandelsunternehmen beliefert

Abbildung: Verlauf der A31, wichtige Orte, Karte
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Quelle: CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap

Neu entstandene Gewerbe- und Industriegebiete nach dem Liickenschluss 2004:

Gewerbepark Rheiderland (Ansiedlungen seit 2007):

21Vgl. ProgTrans AG, Gutachten zur Wirtschaftlichkeit und der regionalwirtschaftlichen Potenziale des
Lickenschlusses der A39
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Lage direkt an der A31 mit Anschluss an die A280 (Richtung Groningen)

Gesamtgrof3e 19,07 Hektar (GE, Gl)
Noch verfligbare Nettoflache: 9,93 Hektar (~52 %)
Flachenbelegung: 48 %

Ansassige Unternehmen: Maschinenbau, Bauunternehmen, Handelsunternehmen

Industriegebiet Schiittorfer Kreuz (Ansiedlungen seit 2006):

Lage an Kreuzung der Autobahnen A30 und A31
Gesamtgrof3e: 135 Hektar (Gl)

Noch verfligbare Nettoflache: 26 Hektar (~20 %)
80 % Flachenbelegung

Ansassige Unternehmen: Logistikdienstleister, Autohauser, Handelsunternehmen,
Papierverarbeitung

= Schwerpunkte: Logistik, Handel und verarbeitendes Gewerbe

Abbildung: Verlauf der A31, Gewerbegepark Rheiderland, Industriegebiet Schiittorfer
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Quelle: KomSIS/ CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap
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Fallbeispiel A71 (,Thiiringer-Wald-Autobahn”)

= Vermehrte Ansiedlung von logistikaffinen Unternehmen und folglich mehr Arbeitsplatze
in der Region

= Positive Auswirkungen auf Handel und Gewerbe
= Verringerung der Durchgangsverkehre der vormals durchfahrenen Orte
= Bessere Erreichbarkeit der Region und dadurch deutliche Steigerung der Touristenzahlen

Abbildung: Verlauf der A71, wichtige Orte, Karte
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Quelle: CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap

Neu entstandene Gewerbe- und Industriegebiete durch den Liickenschluss 2012: Insgesamt
14 Gewerbegebiete im Raum Erfurt (Starke Ansiedlungsbewegungen seit 2008):

= Lage direkt an Autobahnen A4 und A71 sowie den BundesstraBen B4 und B7
= Nettoflache in Summe: 516 Hektar
= Noch verfligbare Nettoflache: 104,10 Hektar (~ 20 %)

= Flachenbelegung: ~ 80 %

Standortgutachten und Entwicklungskonzept fiir den Hafen Wittingen 20
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= Bedeutende Unternehmen: IKEA (Logistikzentrum), IKEA Warenhaus, Zalando, Redcoon,
TNT Express, Deutsche Post AG

= Schwerpunkte: Logistik, Handel, E-Commerce

Abbildung: Verlauf der A71, Gewerbegebiete im Raum Erfurt
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Quelle: http://www.erfurt.de/ef/de/wirtschaft/wirtschaftsstandort/logistik/index.html/
http://www.invest-in-thuringia.de/ CPL, 2016, basierend auf OpenStreetMap
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Anlage G: Autobahnnahe Logistikstandorte im

Einzugsgebiet des Hafens Hamburg, Unternehmensliste zu
Abbildung 28

In den Logistikstandorten ansassige Unternehmen
= Neumdunster: u. A. Lidl (Zentrallager), Knuth Werkzeugbau, Henry Kruse

= Soltau Ost: u. A. Soltau Logistics Center, Agropart, Saxlund Maschinenbau, GBS
Bewadsserungstechnik

= Gallin Valluhn: u. A. Edeka Nord (Zentrallager), Offergeld Logistik, Krliger + Voigt Logistik,
Tchibo

= Logistikzentrum Winsen: u. A. Rolf Eichhorn Spedition, Sondex Deutschland, Koch
Anhangerwerke, LogistikCentrum Hamburg-Hinderer, In Time Express Logistik

= Logistikpark Rade: u. A. Geodis Logistics, Rhenus Logistics, DHL, Lidl (Zentrallager)

= Logistikzentrum HH-Moorfleet: u. A. Fiege Logistik, Kraftverkehr Nagel, H & M Logistik,
Logwin Solutions Network, Dachser & Kolb Hamburg, Terratrans International Spedition,
Agility Logistics

= @QVZ Altenwerder: u. A. DSV Solutions, Kiihne & Nagel, Rhenus Freight, HHLA CTA, Frigo
Logistics, IGS Logistik Terminal, Stute Logistics, Panalpina, Eurogate Distribution
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Anlage H: Exkurs: Abstinde Gewerbegebiete und Wohnen??

Im Zusammenhang mit der Planung gewerblicher Einrichtungen mussen immissions-
schutzrechtliche und baurechtliche Gesichtspunkte beachtet werden:

= |mmissionsschutzrecht (BImSchG),
=  Baurecht (BauGB & BauNVO).

Der Schutz empfindlicher Nutzungen vor Gewerbeldarm gehdrt zu den Standardproblem-
stellungen, die bei der Planung neuer und der Erweiterung vorhandener Gewerbegebiete in
Bebauungsplanen zu bewaltigen sind. Hierzu steht ein bewadhrtes, mehrstufiges
Instrumentarium zur Verfligung:

= Einhaltung von Abstanden

= interne Gliederung von Gewerbe- und Industriegebieten

= Larmschutzanlagen sowie die

= anlagen- oder gebietsbezogene Festsetzung von Emissionsobergrenzen.

Abstande: Bei ausreichenden Abstanden zwischen Gewerbe- und Wohngebieten kdnnen
Beschrankungen der gewerblichen Nutzungen und somit Einschrankungen der wirtschaft-
lichen Flexibilitat der Betriebe vermieden werden. Kern-, Dorf- und Mischgebiete weisen
folgende einzuhaltende Immissionsrichtwerte (IRW) auf:

= Tags (6-22 Uhr): 60 dB(A)
= Nachts (22-6 Uhr): 45 dB(A)

Notwendige Mindestabstande lassen sich wiederum aus der DIN 18005-1 (,Schallschutz im
Stadtebau”) ableiten. Wenn die Art der unterzubringenden Anlagen (wie in diesem Fall) nicht
bekannt ist, ist flr die Berechnung der in der Umgebung eines geplanten Gewerbegebietes
ohne Emissionsbegrenzung zu erwartenden Beurteilungspegel dieses Gebiet als eine
Flachenschallquelle mit folgenden flachenbezogenen Schallleistungspegeln anzusetzen:
Gewerbegebiet tags und nachts 60 dB(A)/m?>.

Bei einer Flache von 20 Hektar ergibt sich tagsliber ein notwendiger Mindestabstand von <
50Metern, nachts betragt der notwendige Mindestabstand 400 Meter.

Bei einer Einhaltung von ca. 150 Metern Abstand zwischen Gewerbegebiet und Wohnen
(Klassifizierung Dorfgebiet), wie in Abschnitt 5.2 flir das Erweiterungsgebiet Ost
angenommen, ist tagstiber ein uneingeschrankter Gewerbebetrieb maoglich, nachts sind
weitere Instrumente anzuwenden (bspw. interne Gliederung von Gewerbegebieten,
Larmschutzanlagen und/oder Emissionsobergrenzen).

22Vqgl. Leitfaden Immissionsschutz in Bebauungsplanen, Ministerium fir Infrastruktur und
Landwirtschaft des Landes Brandenburg, 2014;

Stadtebauliche Larmfibel, Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg, 2016;
DIN 18005-1 Schallschutz im Stadtebau
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Immissionsschutzrechtliche und baurechtliche Gesichtspunkte in Zusammenhang mit
Gewerbe- und Verkehrslarmimmission muissen im Rahmen der Bauleitplanung
(insbesondere der Bebauungsplanaufstellung) durch Larmgutachter im Detail geprift und
bewertet werden.
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CPL Competence in Ports and Logistics Telefon 0451693330
Mdihlentorplatz 2 Email luebeck@c-pl.de
23552 Libeck Internet www.c-pl.de
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