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Vorwort

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

im Rahmen des vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung (BMBF) geférderten
KLIMZUG-Projektes Regionale Anpassungsstrategie fiir die deutsche Ostseekiste ,RAdOst*
werden unter der Federfiihrung des Instituts fiir 6kologische Wirtschaftsforschung (IOW) im
Fokusthema ,Hafen und maritime Wirtschaft® Anpassungsstrategien fir die deutschen
Ostseehéfen formuliert.

Diesem Fokusthema zugeordnet ist das Anwendungsprojekt ,Anpassungsstrategie flr den
Liibecker Hafen“. In Zusammenarbeit mit dem IOW erarbeitet das Consultingunternehmen
Competence in Ports and Logistics (CPL) gemeinsam mit der Libeck Port Authority (LPA)
und der LUbecker Hafengesellschaft mbH (LHG) eine Anpassungsstrategie fur die
Offentlichen LUbecker Hafen. Sie soll den Risiken und Chancen des Klimawandels
vorausschauend Rechnung tragen. Die gewonnenen Erkenntnisse sollen zugleich als
praxisnahe Blaupause fir die Entwicklung von Anpassungsstrategien in den weiteren
deutschen Ostseehéfen dienen.

Der vorliegende Bericht stellt erste Ergebnisse der Arbeiten im obengenannten
Anwendungsprojekt vor. Als erster von zwei Teilen fokussiert er auf die Entwicklung der
Guter- und Passagierstrome in den o6ffentlichen Lubecker Hafen und auf die potenziellen
Klimarisiken fir die o&ffentlichen Libecker Hafen. Der voraussichtlich Anfang 2014
erscheinende zweite Bericht umfasst die detaillierte Analyse der Anpassungsbedarfe und die
darauf aufbauende Anpassungsstrategie.

Wir wiinschen |hnen viele Anregungen bei der Lektlre dieses Berichtes.
Mit freundlichen GriiBen
Dr. Jesko Hirschfeld und André Schréder

Institut fiir 6kologische Wirtschaftsforschung (IOW), Berlin

Berlin, im Juli 2013
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1 Einleitung

Der Klimawandel hat einen Anstieg des Meeresspiegels sowie Veranderungen von Seegang
und Strémungsverhalten mit der Folge veranderter Sedimenttransporte bereits mit sich
gebracht. Zukunftig werden sich die klimabedingten Verédnderungen weiter intensivieren.
Hieraus kénnen sich fir die Seeschifffahrt unter anderem die Havariegefahren erhéhen und
héhere Aufwendungen flr die Freihaltung der Schifffahrtsrinnen notwendig werden.

Im Rahmen des vom Bundesministerium far Bildung und Forschung (BMBF) geférderten
-KLIMZUG"-Projektes RADOST sollen ,Regionale Anpassungsstrategien fir die deutsche
Ostseekiste”  erarbeitet werden. Die vorliegende  Untersuchung Uber die
+Anpassungsstrategie an den Klimawandel fir die zukUnftige Entwicklung der &ffentlichen
Libecker Hafen® ist eines von 16 Anwendungsprojekten in RADOST und setzt den Fokus
auf die Auswirkungen des Klimawandels auf die maritime Wirtschaft.

Im Rahmen dieser Studie ist der notwendige Anpassungsbedarf hinsichtlich der Auslegung
der Hafeninfra- und -suprastruktur, des Hochwasserschutzes, der Sicherheitseinrichtungen
sowie der Sicherheitsplane fiir den LUbecker Hafen =zu analysieren. In diesem
Zusammenhang sind neben sich direkt auf die Schifffahrt und den Hafen auswirkenden
Klimaeffekten auch indirekte, gesellschaftlich und gesamtwirtschaftlich vermittelte Effekte,
wie beispielsweise eine Verdanderung der Tourismusstréme, Entwicklung der Kreuzfahrten
auf der Nordhalbkugel, veranderte Nutzungsanspriiche und Flachennutzungskonkurrenzen
entlang des Uferbereichs der Libecker Bucht, mit einzubeziehen.

Durch den Klimawandel werden sich eventuell auch Giter- und Passagierstréme in ihrer
Struktur und Menge verandern und Schifffahrtsrouten verlagern. Um dies beurteilen zu
kénnen, werden, aufbauend auf aktuell verfigbaren Studien, wie zum Beispiel
Seeverkehrsprognose PLANCO 2007 [8], Ermittlung der Kapazitatsreserven der Libecker
Hafen (ISL-BC 2007) [9] und eigenen Berechnungen der CPL sowie Ubergreifend in enger
Zusammenarbeit mit den Partnern des Verbundprojekts RADOST, ,Zukunftsszenarien fir die
Entwicklung der Guterumschlagsmengen und der Passagierzahlen in den &ffentlichen
LUbecker Hafen“ grob entwickelt.

Nachfolgend werden die technischen und betriebswirtschaftlichen Auswirkungen auf den
Schiffs- und Hafenbetrieb betrachtet. Aufbauend auf den im Rahmen des Verbundprojektes
RADOST erzielten Modellierungsergebnissen und eigenen Vorarbeiten werden die sich
durch den Klimawandel fur den Libecker Hafen ergebenden zusétzlichen Risiken analysiert
und daraus abzuleitender Handlungsbedarf im Rahmen eines zu erstellenden Arbeitspapiers
.ldentifikation des Handlungsbedarfs in den o&ffentlichen Libecker Hafen gegenlber
zusatzlichen Naturrisiken aufgrund des Klimawandels® identifiziert und in diesem Bericht
beschrieben.

Im dritten Arbeitspaket und einem zweiten Bericht wird, nach umfassender Analyse der in
diesem Bericht festgestellten Risiken, auf den Anpassungsbedarf der 6ffentlichen Libecker
Hafen eingegangen.
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2 Entwicklung der Giiter- und Passagierstrome

2.1 Bisherige Entwicklung der Gutermengen

Der Gesamtglterumschlag der LUbecker Hafen setzt sich zusammen aus dem Anteil der
durch die LUbecker Hafen-Gesellschaft mbh (LHG) betriebenen Terminals (6ffentliche
Libecker Hafen) und der Menge der privaten Terminals (Ubrige Libecker Hafen). Der Anteil
der privat betriebenen Terminals liegt bei weniger als einem Zehntel des Gesamtumschlags
und wird durch eine Vielzahl von Unternehmen durchgefihrt. Eine Analyse vergangener und
zukinftiger Transport- und Wirtschaftsleistungen der privaten Terminals ist kaum mdglich
und im Hinblick auf das Untersuchungsziel auch nicht sinnvoll, da hier oftmals weder
hafenstrukturelle noch gesamtwirtschaftliche Faktoren einen Einfluss auf die Standortwahl
fir den Umschlag haben, sondern firmenpolitische Entscheidungen im Vordergrund stehen.

Der Umschlag in den offentlichen Libecker Hafen setzt sich aus F&hr- und Ro/Ro-
Transporten, Forstprodukten, Stlckgutern, Containern und Fahrzeugen in Form von
Baumaschinen, Neu- und Gebrauchtwagen zusammen. Die Spezialisierung einiger
Terminals auf die Lagerung und die Distribution von Forstprodukten aus Nordeuropa in die
Wirtschaftszentren des Kontinents macht den Hafen Libeck zu einem der gréBten
Papierumschlag-Héafen Europas.

Fir die offentlich betriebenen Hafen ist ein stetig wachsender Anteil am Gesamtumschlag zu
verzeichnen. Der Stlickgutumschlag, wie zum Beispiel von Metallprodukten, bewegt sich auf
einem konstanten Niveau, wahrend der Fahrverkehr bis auf temporare Einbriiche
kontinuierlich steigende Mengen aufweist.

Mit den nachfolgenden Grafiken soll die Entwicklung der Gltermengen veranschaulicht
werden, welche die Ausgangslage flr die weiteren Berechnungen bilden.
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Tabelle 1: Giterumschlag der Liibecker Hafen (gesamt) nach Terminals

400 Giiterumschlag in den Liibecker Hifen 1975 - 2011 in Mio t - incl. Eigengewichte

Ins- davon Veranderung
Jahr ge- Skandinavien- Mordland- Schiutup- Seeland- sonstige gegeniiber

samt Kai Kai Kai Kai Hafen Vorahrin %
1975 8231124 4114 205 667 896 - 3445023
1980 9 962 481 5 765 680 1375 424 2821377 4.2
1985 14 638 441 9 461 260 2 347 551 - 2 829630 101
1990 18 000 571 11584711 3858743 - 2 557 117 15
1991 16 557 734 10 506 218 3843108 - 2 208 318 -8.0
1992 17 932 155 11 161 151 4 366 352 - 2 404 652 83
19693 18 577 423 11798 133 4 742 042 - 2037 248 36
1564 20 329 597 12 841 133 4 769 688 311978 2 406 798 94
19495 20 835 004 12 525 353 5000 762 752 482 2 556 407 25
1996 21976 578 13 136 070 5603731 1020 400 2216 377 55
1997 24 372718 14 331 331 6 652 246 1102 430 2286711 10,9
1998 24 925 399 14 418 740 7185370 1040 867 2280422 23
1999 25 262 869 14 953 789 6812 212 1160 816 2 336 052 14
2000 25 707 439 15053 288 7210 648 1165 220 2 278 283 1.8
2001 24 523 215 14 893 887 6 267 112 1088 339 2273877 46
2002 24 552 543 16 470 624 4780 280 1217 085 2 084 554 0.1
2003 25 845 063 16 B6T 872 5293 460 1172 424 2 511 307 53
2004 27 844 862 18 007 921 5534 763 1348 633 2 953 545 77
2005 27 585139 17 841 879 5 566 939 1424 448 2751873 -0.9
2006 30 259 963 20003 071 4 803 325 1343 308 641 481 3468778 97
2007 32341712 21 881 457 3983173 1774 328 1494 597 3 208 157 6.9
2008 31548 623 21529 323 3684 539 1764 731 1418 757 3151273 -2.5
2009 26 360 940 18 416 026 2731 315 1624 499 1 330 560 2 249 540 -16,4
2010 26 582 367 17 768 407 2733243 1781863 1893 944 2 404 910 0.8
2011 26 476 423 17 411 570 2573275 1675 049 2 209 958 2 606 571 -0.4

Quelle: Hansestadt Liibeck, Bereich Logistik, Statistik und Wahlen

In der Tabelle 1 wird der Gesamtguterumschlag aller Libecker Héafen dargestellt. Die
6ffentlichen, durch die LHG betriebenen Terminals sind jeweils eigenstandig aufgelistet, eine
Spalte fasst die Ubrigen Hafen zusammen. Der Anteil der Gbrigen Hafen nimmt in Relation
zum Gesamtumschlag kontinuierlich ab. Fir den Gesamtumschlag ist eine steigende
Gutermenge ersichtlich. Im Jahr 1991 kam es zu einem Rulckgang der beférderten Mengen
um 8 % aufgrund von Verkehrsverlagerungen durch den Markteintritt der mecklenburg-
vorpommerschen Ostseehafen und der wirtschaftlichen Offnung in Polen, dem Baltikum und
Russland. Einen weiteren noch deutlicheren Einschnitt erfuhren die Libecker Hafen im Jahr
2009. In Folge der Wirtschaftskrise 2008 kam es im darauf folgenden Jahr zu einem
Rickgang des Guterumschlags um 16,4 %. Der Gesamtumschlag der 6ffentlichen Libecker
Hafen aus den Jahren 2007 und 2008 mit 29,1 bzw. 28,4 Mio. t konnte bisher nicht wieder
erreicht werden. 2011 passierten 23,9 Mio. t Giter die Kaimauern der 6ffentlichen Terminals.

Der Skandinavienkai hat mit Uber 70 % des Gesamtumschlags der 6ffentlichen Libecker
Hafen den gréBten Anteil an den transportierten Mengen. Der Seelandkai hat seinen Betrieb
erst 2006 aufgenommen und die Umschlagzahlen trotz Wirtschaftskrise seitdem nahezu
vervierfachen kénnen.
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Tabelle 2: Beférderungsleistung nach Anzahl der Transporteinheiten (Llibeck gesamt)

401 Beforderungsleistungen nach Anzahl der Transporteinheiten 1980 - 2011 im Fihrverkehr

daiw Lkw Trailer Container | Waggons
Anzahl der Einheiten

1980 127 520 27 684 13 362 10 734
1985 182 51 37 480 30 227 17 181
1990 201 709 184 577 57 888 37 326
1991 169 196 180 758 47 963 42 TH
1992 178 067 191 564 61 544 45 089
1993 192 503 190 689 72 560 47 984
1994 208 189 236 756 75 685 49 293
1995 213 988 252 414 68 615 43 454
1996 24T 412 268 001 78 533 36 821
1997 273 84 313 022 77 926 36 236
1998 275 388 340 242 68 287 29 139
1999 302 974 328 504 55 094 26 882
2000 303 131 346 361 63 952 18 929
2001 297 650 334 639 55 211 16 094
2002 307 339 336 056 54 794 12 964
2003 323 962 370 829 71 746 6 503
2004 352 083 401 865 89 258 6 455
2005 355 236 393 475 110 021 6 069
2006 372 360 428 573 158 076 T 678
2007 419 104 449 141 152 834 4 142
2008 429 085 447 816 154 157 =%
2009 398 098 329 955 105 653 =)
2010 388 223 325 217 102 538 ="
2011 403 806 336 981 92 309 ")

*) seit 2008 werden keine Waggons mehr verladen (bisher auf Railship)
Quelle: Hansestadt Liibeck, Bereich Logistik, Statistik und Wahlen

Die Beférderungsleistungen im Fahr- und Ro/Ro-Verkehr (T 2) spiegeln das Wachstum des
gesamten Gterverkehrs hervorragend wieder. Die politischen und wirtschaftlichen Krisen
bzw. Verénderungen in den Jahren 1991 und 2008 werden auch hier deutlich sichtbar und
zeigen die Abhéangigkeit des Gesamtumschlags der 6ffentlichen Libecker Hafen von den
Transportleistungen im Ro/Ro- und Fahrverkehr. Im Jahr 2011 haben 403.806 Lkw und
336.981 Trailer die LHG-Terminals passiert.

Der Containerumschlag verzeichnete im Jahr 2006 mit der Eréffnung des Seelandkais und
der damit verbundenen Méglichkeit der Container Be- und Entladung via Containerbriicken
einen Zuwachs von Uber 40 %. Mit der Weltwirtschaftskrise 2008 ging der Umschlag von
Containern innerhalb eines Jahres um fast 50.000 TEU =zurlck und erreichte das
Vorkrisenniveau bisher nicht wieder. Dies findet seine Ursache hauptséchlich in der sich nur
langsam erholenden Wirtschaftssituation der Ostseeanrainerstaaten und der Stilllegung des
Containerterminals Lubeck (CTL) im Jahr 2009. Die Hamburger Hafen und Logistik AG
(HHLA) nutzte das CTL, um Container mit Glterziigen schnell aus dem Hamburger Hafen zu
verbringen und diese in Libeck auf Feederschiffe umzuschlagen. 2010 wurde das Geléande
an die Schifffahrts- und Hafendienstleistungsgruppe Hans Lehmann KG verkauft und fortan
nicht mehr fur den Containerumschlag genutzt. Im Jahr 2011 wurden nur noch 92.309 TEU
in den o6ffentlichen Libecker Hafen umgeschlagen.

Die Trajektierung' von Waggons mit Fahrschiffen wird in Lilbeck seit 2008 nicht mehr
betrieben. Die vorhandenen Gileisanbindungen mit direktem Schiffszugang werden
zunehmend zurlickgebaut.

! Eisenbahntransport per Schiff

10
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Tabelle 3:Beférderungsleistungen nach ausgewéahlten Giitergruppen (Liibeck gesamt)

403 Befdrderungsleistungen nach ausgewihiten Giitergruppen -in t

Glter- insge- darunter ...
gruppe samt Zellulose Papier Autos
insgesamt
1996 21976 578 539074 2 787 878 424 137
2000 25707 439 499 621 4 246 702 573426
2005 27 585 139 371 116 3 800 285 T67 231
2006 30 259 963 411 8B5S 4 002 455 905 800
2007 31003 179 423 406 4 466 710 825112
2008 31 548 623 356 586 4121003 844 550
2009 26 360 940 384 567 3529 305 279 429
2010 26 582 367 326 090 3 878 186 449938
2011 26 476 423 - 3617 761 337 302
Empfang
19096 12114 672 527 368 2 611 957 148 798
2000 14 836 194 4899 157 4191 113 g0 921
2005 15020 538 369 590 3780 823 68 004
2006 16 880 313 3097 195 4 002 455 80688
2007 17 623 529 418 716 4 466 710 -
2008 17 186 456 356 586 4121 003 -
2009 14 984 169 384 56T 34257556 a7 383
2010 15 064 443 326 090 3 786 843 53679
2011 14 676 049 3 507 226 43 625
Versand

1996 9 861 906 11 706 175 921 275 339
2000 10 871 245 464 55 589 482 505
2005 12 564 601 1526 462 Ge9 137
2006 13379 650 14 690 - 825 112
2007 14 717 181 - - 844 550
2008 14 362 167 728 557
2009 11376 771 - 103 550 222 046
2010 11 517 924 - 81 343 396 259
2011 11 800 374 110 535 293677

Quelle: Hansestadt Liibeck, Bereich Logistik, Statistik und Wahlen

Die Tabelle 3 zeigt die neben dem Fahr- und Ro/Ro-Verkehr bedeutendsten Gultergruppen
der o6ffentlichen Lubecker Héafen.

Der Stellenwert des Papierumschlags fir den Standort Libeck wird ersichtlich. Mit der
Funktion als Pufferlager und kontinentalem Distributionszentrum sowie einer stetigen
Anpassung und Verbesserung der Effizienz der Terminals wurde der Grundstein gelegt, den
Warenumschlag nordeuropaischer Papierhersteller in Libeck zu konzentrieren und zu
sichern. Ein wichtiges, aber leicht ricklaufiges Umschlagsegment war der Transport von
Neu- und Gebrauchtwagen sowie von Baumaschinen.

Ausgehende Verkehre der 6ffentlichen Libecker Hafen finden ihre Destination vorwiegend in
Schweden, da eine Vielzahl der Guter von dort aus weiter verteilt wird. Finnland, Russland
und das Baltikum stellen weitere wichtige Zielregionen der zumeist in Deutschland und
anderen westeuropdischen Nationen hergestellten Produkten dar.

Aufgrund der hohen Bedeutung des Papierumschlags in Libeck haben Transporte aus
finnischen und schwedischen Regionen den gréBten Anteil am Import. Zielgebiet der
ankommenden Verkehre sind vorwiegend Deutschland sowie Frankreich, die Benelux-
Staaten, Spanien aber auch Ungarn und andere mittel-osteuropaische Staaten.

11
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2.2 Bisherige Entwicklung der Passagierzahlen

Die o6ffentlichen Libecker Hafen hatten in Folge der Teilung Deutschlands eine exponierte
Stellung im F&hrverkehr. Die Verkehre zwischen den zentraleuropéischen Landern und
Skandinavien wurden folglich zahlreich Uber Libeck abgewickelt. Dies kam bereits bei den
transportieren Gltermengen zur Geltung und zeigt sich auch im Passagiersegment. Mit
durchschnittlich zwei Millionen Passagieren je Jahr in den 1970er und 1980er Jahren war der
Libecker Hafen in der Zeit der deutschen Teilung der weitaus bedeutendste deutsche
Fahrhafen im Ostseeverkehr. Mit der deutschen Einheit 1990 und der Einstellung der
Fahrverbindung Gedser-Travemiinde durch die GT-Link Reederei, sank die Zahl der
transportierten Passagiere im Folgejahr um 50 % und fiel auf rund 1,2 Millionen Passagiere
im Jahr 1991 zurick. Einen weiteren Einbruch erfuhren die 6ffentlichen Libecker Hafen
1994 mit dem Rickzug der EUROWAY Reederei aus Libeck. In der Konsequenz fielen die
Umschlagszahlen im Personenverkehr weiter auf 700.000 Passagiere pro Jahr. In der
Folgezeit konnten die o6ffentlichen Libecker Hafen die vorangegangen Ergebnisse nicht
wieder erreichen und mussten durch zunehmenden Wettbewerb aus Kiel und Rostock sowie
durch alternative Reisemdglichkeiten weitere EinbuBen verkraften. Nach dem Tiefpunkt im
Jahr 2006, mit nur 291.000 transportierten Passagieren, stiegen die Beférderungszahlen
wieder leicht auf 408.000 Personen im Jahr 2011 (Abbildung 1).

3 000 000
GT-Link i
Entwicklung der
2 500 000 Passagier-
zahlen
1980-2010
2 000 000 Euroway
2
2
g 1500 000
o
a
1 000 000
Einstellung wichtiger Fahrlinien:
500 000 | 4990: GT-Link (Gedser-Traveminde)
1994: EUROWAY (nach Malmé u.
Kopenhagen)
0 " r r r . 1 Graphik: HL
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Jahr

Abbildung 1: Entwicklung der Passagierzahlen von 1980-2010 (Liibeck gesamt)
Quelle: Hansestadt Liibeck, Bereich Logistik, Statistik und Wahlen

2.3 Regionalwirtschaftliche Bedeutung

Der Lubecker Hafen ist von hoher regionalwirtschaftlicher Bedeutung. Durch den direkten
Hafenbetrieb stehen mehr als 6.600 Menschen in Arbeit, weitere 10.436 Personen sind im
Bauwesen, bei Versicherungen, Reparaturunternehmen und in vielen anderen
hafenabhangigen Bereichen beschéftigt. Neben der Schaffung von Arbeitsplatzen hebt der
Hafen, zusammen mit den hafenabhangigen Unternehmen in Libeck und den umliegenden
Gemeinden die Wertschépfung der Region um 700 Millionen Euro an (Tabelle 4). Auf die
Stadt Libeck entfallen davon alleine 542 Millionen Euro, was einem Anteil von 11 % der
gesamten Bruttowertschépfung der Hansestadt entspricht [10] S.85. Ein bedeutender Fakt ist
die gute Verknipfung vom Hafen und hafenaffiner Unternehmen. In Libeck und dessen
Umfeld wurden in den letzten 10 Jahren jahrlich 110 Millionen Euro von hafenabhéngigen
Betrieben investiert. Diese Investitionen zeigen eine langfristige Planung der Unternehmen

12
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auch weiterhin in der Region tatig zu sein, was sowohl der Stadt als auch den Mitarbeitern
gewisse Arbeits- und Planungssicherheit gibt. Eine Vielzahl der Arbeitnehmer hat ihren
Wohnsitz in die Region um Lubeck verlagert und erhdht zusatzlich die Miet- und
Steuereinnahmen. Der Stadt Libeck kommt zudem eine Uberregionale Wahrnehmung zu,
die dem Tourismus und dem Bekanntheitsgrad der Stadt férderlich ist.

Die Sicherstellung einer intakten und umfangreichen Infrastruktur im Raum Libeck wird auf
nationaler Ebene hdher gewichtet um den reibungslosen Zu- und Ablauf zum Hafen und
somit zum internationalen Handel sicher zu stellen. Davon profitiert der Umschlag des
Libecker Hafens aber auch die Unternehmen, Blrger und Touristen der Stadt.

Tabelle 4: Regionalékonomische Analyse fiir den Liibecker Hafen bezogen auf das Jahr 2010

Direkt hafenabhdangig Beschaftigte in Liibeck 5.140

Direkt hafenabhdngig Beschaftigte im IHK-Bezirk 6.669

Hafenabhangig Erwerbstiatige (gesamt) Liibeck 8.196

Hafenabhangig Erwerbstidtige (gesamt) im IHK-Bezirk 10.634

Umsatz Unternehmen mit Hafenabhangigkeit in Liibeck 1,50 Mrd. EUR

Umsatz Unternehmen mit Hafenabhangigkeit im IHK-Bezirk 1,95 Mrd. EUR

Bruttowertschopfung hafenaffine Wirtschaft in Liibeck 542 Mio. EUR

Bruttowertschopfung hafenaffine Wirtschaft im IHK-Bezirk 704 Mio. EUR

Quelle: UNICONSULT, 2012

2.4 Zukunftsszenarien fir die Entwicklung der
Guterumschlagsmengen und der Passagierzahlen in den
offentlichen Libecker Hafen

Die offentlichen Libecker Hafen haben durch die Wirtschaftskrise und die momentanen
finanziellen Unsicherheiten einiger EU-L&nder einen Rickstand im Gesamtumschlag
gegeniber den einschlagigen Umschlagprognosen. Eine umfassende und treffsichere
Analyse der langfristigen Umschlagentwicklung eines Hafens ist aufwendig, setzt relativ
absehbare politische und wirtschaftliche Entwicklungen voraus und wird nur in gréBeren
Zeitabstanden vom Bundesministerium fir Verkehr beauftragt. Diese Ubergreifende
Prognose dient dann als Grundlage fir die detaillierteren Betrachtungen vieler Hafen. Die
kommende Seeverkehrsprognose des Bundes wird derzeit erarbeitet, jedoch voraussichtlich
nicht vor Ende des Jahres 2013 veréffentlicht.

Sowohl die Wirtschaftskrise selbst als auch die sich langsamer als erhofft erholenden
Wirtschaftsrdume im Einzugsgebiet der Hafen lieBen alle langfristigen Prognosen deutlich zu
hoch ausfallen und sind heute im Prognosezeitraum nicht mehr realistisch zu erreichen. Die
Anzahl an Prognosen, die die aktuelle Situation der Hafenwirtschaft abbildet, ist folglich
gering, oftmals in Eigenregie groBer Unternehmen entstanden und der Offentlichkeit zumeist
nicht zugéanglich.
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Far die mégliche Entwicklung der Gitermengen in den o&ffentlichen Libecker Hafen wird
daher als genereller Trend die von der LHG in Auftrag gegebene Umschlagprognose
.Prognose des Seehafenumschlags im Lubecker Hafen bis zum Jahr 2020" [8] der PLANCO
Consulting GmbH aus dem Jahr 2006 herangezogen. Diese wurde durch CPL an die
aktuelle Situation angepasst und bis ins Jahr 2025 weitergefiihrt. Neben einer allgemeinen
Einschatzung der zukiinftigen Transportvolumina erfolgte eine Wichtung der fir den Standort
Libeck spezifischen weichen Einflussfaktoren (Tabelle 5).

Tabelle 5: Bewertung von Einflussfaktoren auf den Warenaustausch mit Handelspartnern

Destinationen Schweden Finnland Russland Baltikum
Entwickluny des BIP [%] 1.8-22 1.8-2.2 24-238 24-28
Entwicklung der Guiterstrome - } B .

in Abhangigkeit zum BIP [%] 45-55 4.5-55 8.0-7.0 5.0-7.0
Markterholungnach Krise + + e} +
Paarigkeit der Verkehre =} o + +
Verlagerung von - .
Produktionsstandorten

Lagistikstrategien grofler

Versender * o o
Diskriminierungsfreier -
Transitvarkshr ©

Angleichung Steusrmiveau o o o .
Kraftstoffe

Einflihrungsphase SECA - o

Lohnentwicklung

Kraftfahrpersonal *+ ° o *+
Ro/Ro-Direktversorgung aus

Nordsee-Region

Entwicklung Containerisierung

Zeichenerklarung: ++ = stark positiv, + = positiv, 0 = neutral, - = negativ, -- = stark negativ
Quelle: CPL, 2012

Die Tabelle 5 stellt standortspezifische Einflussfaktoren auf die mégliche Entwicklung der
Giterstrome zwischen den 6&ffentlichen Lilbecker Hafen und Schweden, Finnland, Russland
sowie dem Baltikum dar.

Generell besteht ein Bezug zwischen der Anderung des Bruttoinlandsproduktes (BIP) und
der Anderung des Giiteraufkommens des jeweiligen Landes. Andert sich das BIP, wird von
einer Anderung der Gterstrdme fiir den deutschen Handel mit den betrachteten Landern um
etwa das ca. 2,5-fache dieses Wertes ausgegangen. Dieser Erfahrungswert hat sich far
makrodkonomische Betrachtungen in den letzten Jahren als stabil und zuverlassig
herausgestellt. Eine standortspezifische Schatzung unterliegt jedoch noch weiteren
Einflissen, die als Sonderfaktoren Berlcksichtigung finden. Diese komplettieren die
Einschatzung der Entwicklung des Handelsvolumens. Alle positiven, neutralen oder
negativen Entwicklungseinschatzungen der Ziellander sind auf den Warenaustausch mit den
6ffentlichen Libecker Hafen bezogen.

Die Markterholung nach der Wirtschaftskrise 2008 wird fir das Wachstum der
Umschlagzahlen nur einen kurzfristigen Effekt (2 - 3 Jahre) haben. Besonders im Handel mit
Schweden, Finnland und dem Baltikum kommt es zur Steigerung des Umschlags aufgrund
der Markterholung in diesen Landern.

Die Verbesserung der Paarigkeit von Verkehren ist eine Mdglichkeit, Handelsrouten
effizienter und gewinnbringender zu gestalten. Ein ausgeglichenes Verhéltnis zwischen
Export und Import herzustellen, ist jedoch nicht fir alle betrachteten Handelspartner zu
erwarten. Die Optimierung der vorhandenen Transportverbindungen findet mit zunehmender
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Laufzeit statt. Eine zunehmende Paarigkeit ist vor allem fur jingere Routen im Handel mit
dem Baltikum und Russland zu erwarten. Diese Zunahme resultiert auch aus dem néchsten
Einflussfaktor der Tabelle 5. Die Verlagerung von Produktionsstandorten in Richtung
Osteuropa fihrt zu steigendem Export von Halb- und Fertigerzeugnissen aus Russland und
den baltischen Staaten. Die Entwicklung in Schweden und Finnland zeigt eher eine
Abwanderung des produzierenden Gewerbes. So investieren finnische Papierhersteller
beispielsweise in zentraleuropdische und amerikanische Papiermihlen und exportieren
vermehrt nur noch den Rohstoff.

Durch die weitere Abnahme der Fertigungstiefe und Optimierung der Logistikstrategien
groBer Versender ist im Handel mit Finnland ein Zuwachs zu erwarten, da alle anderen
Transportmdglichkeiten auBer dem Seeverkehr aus Finnland keine finanziell und logistisch
sinnvollen Alternativen darstellen. Schwedische Versender werden dagegen zunehmend auf
den Transport Ober feste Verbindungen ausweichen, was zur Abnahme der
Transportleistungen via Schiff flhrt.

Durch eine weitere Harmonisierung und der hieraus resultierenden Annahme
diskriminierungsfreier Transitverkehre wirde der Warenaustausch der 6ffentlichen Lubecker
Hafen mit dem Baltikum stark profitieren, da hohe Strafzdlle Russlands beim Umschlag
russischer Waren Uber die baltischen Lander entfallen wirde. Der Transitverkehr durch
Finnland wirde hingegen mit dem Transport russischer Giter durch das Baltikum
abnehmen.

Eine Angleichung des Steuerniveaus der Kraftstoffe héatte fir den Gitertransport aus
Schweden und Finnland kaum Auswirkungen, da bereits ein hohes Steuerniveau in
Schweden vorliegt und im Handel mit Finnland, durch den ohnehin sehr hohen Anteil des
Seetransport, kaum Zuwachse zu erwarten sind. Fir den Warenaustausch mit Russland und
dem Baltikum hatte eine Steuerangleichung positive bis stark positive Folgen. Der Transport
von Waren aus den &stlichsten Bereichen Europas in die westlichen Teile wirde Uber den
Landweg weniger rentabel sein und demnach zugunsten des Seetransports ausfallen.
Ahnlich positive Auswirkungen auf den Seeverkehr wie die Angleichung des Steuerniveaus
der Kraftstoffe hatte auch die Lohnentwicklung des Kraftfahrpersonals. Die Angleichung der
Gehélter osteuropaischer Arbeitnehmer an das Gehaltsniveau Westeuropas wirde
besonders den Landtransport aus Russland und dem Baltikum verteuern.

Dem entgegen wirkt die Einfihrung des SECA-Gebiets in der Ostsee. Die Seeschiffe
mussen infolgedessen durch modernere ersetzt oder zumindest nachgeristet werden, um
die vorgegebenen SchwefelausstoB-Werte zu erreichen. Die bereits entstandenen und
weiterhin entstehenden Kosten fiir diese Umristungen der Seeschiffe oder den Einsatz von
schwefelarmeren Kraftstoffen, werden von den Reedern an die Kunden weitergegeben. Der
Seetransport wird fur die Speditionen und Transportunternehmen teurer und kann zu einer
Zunahme von Exporten und Importen Uber Landverbindungen fihren. Die Konsequenz
werden sinkende Guterstrome fur die 6ffentlichen Libecker Hafen sein.

Zwei weitere Einflussfaktoren kénnen sich negativ auf den Warenhandel im Libecker Hafen
auswirken. Diese Faktoren sind die Ro/Ro-Direktversorgung aus Nordsee-Regionen und die
Entwicklung der Containerisierung. Mit der Direktverbindung von Ro/Ro-Verkehren aus der
Nordsee in die Ostsee hinein kann der Standort Libeck als Bindeglied wegfallen und die
rollende Ladung direkt aus der Nordsee zu den Destinationen im Norden und Osten Europas
transportiert werden. Der Zulieferverkehr aus Hamburg und anderen an der Nordsee
liegenden Hafen bzw. der Weitertransport zu diesen Hafen von Libeck ausgehend, wirde
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nicht mehr in dem MaBe stattfinden wie es bisher der Fall war. Die Ausweitung dieser
Direktverkehre ist abhé&ngig von den Kostenentwicklungen des See- und Landtransports.

Die zunehmende Containerisierung ist zweifellos ein nicht aufzuhaltender Prozess mit
ansteigendem Anteil am Gesamtumschlag in der Ostseeregion. Die LHG hat mit dem Bau
des Containerterminals Seelandkai die Voraussetzungen geschaffen, Containerumschlag
nicht nur in Form von Ro/Ro-Verkehren durchzufiihren, sondern auch mit leistungsfahigen
Containerbriicken.

Aufgrund des momentan geringen Anteils des Containerumschlags in der Ostsee ist es fir
internationale Reedereien nicht rentabel, alle Ostseehafen mit den groBen Containerschiffen
direkt anzufahren. Derzeit werden Container in den Nordseehafen wie z.B. Hamburg,
Bremerhaven oder Rotterdam angelandet und tUber den Landweg nach Libeck transportiert,
um von hier wieder mit dem Seeschiff zum Bestimmungsort gebracht zu werden. Sollte sich
der Anteil des Containerumschlags in den Empfangsregionen jedoch erhéhen, sind diese
gebrochenen Verkehre nicht mehr nétig und reine Containerschiffe bzw. gréBere Feeder
versorgen die Ostseelander direkt mit den Waren aus aller Welt. Mit der Zunahme von
Containertransporten wirde folglich der prozentuale Anteil gebrochener Verkehre aus der
Nordsee Uber Libeck in Richtung Skandinavien, Russland und das Baltikum sinken. Dies
bedeutet fir den Standort Libeck jedoch keinen Einbruch der absoluten Umschlagsmengen.
Durch die insgesamt stark steigenden Containermengen im Quell- und Zielgebiet wird auch
fir den gebrochenen Verkehr mit einem Wachstum gerechnet. Dies wird insbesondere
héherwertige und eilbedurftige Waren betreffen, fur die der Zeitvorteil Gber Libeck und das
Ro/Ro-System wichtig ist.

In Anbetracht dieser Faktoren wurde die Schatzung einer Gesamtgitermenge fiir das Jahr
2025 vorgenommen. Wahrend die PLANCO Prognose aus dem Jahr 2006 fir das Jahr 2020
von 48 Mio. t Ladung fir die Libecker Hafen ausgeht und bei gleichbleibendem
Gulterumschlagzuwachs mit bis zu 60 Mio. t fir das Jahr 2025 rechnet, geht die momentane
Schatzung von CPL bei einem mittleren Wachstumsszenario von 36 Mio. t Giterumschlag
fir das Jahr 2025 aus (siehe Abbildung 2). In der Schatzung von CPL findet in den Jahren
2011 - 2015 ein Zuwachs von jahrlich 5 % des Gesamtgiterumschlags statt. Dieser Zuwachs
griindet sich in der Markterholung nach der Wirtschaftskrise. Ab dem Jahr 2016 wird von
einem durchschnittlichen Wachstum von 2 % pro Jahr ausgegangen. Fir diese Schéatzung
wurden zundchst die aktuelle Markilage und die erwartete Konjunkturentwicklung
herangezogen und mit den in Tabelle 5 dargestellten standortspezifischen Einflussfaktoren
Uberlagert. Weitere CPL-Szenarien mit durchschnittlichen Guterzuwéachsen von 1,5 % bzw. 5
% pro Jahr beschreiben ein sehr verhaltenes bzw. sehr positives Wachstum und gehen von
Gesamtglterumschlagen von 30 bzw. 48 Mio. t im Jahr 2025 aus. Diese Szenarien enthalten
Wachstumsraten pro Jahr, die auch in Absprache mit der LHG als minimal bzw. maximal
angesehen werden kénnen.
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Abbildung 2: Geschatzte Entwicklung des Giiterumschlags der 6ffentlichen Liibecker Hafen bis
zum Jahr 2025

Quelle: CPL, 2012

Die Entwicklung des Passagiersegments unterliegt neben den bisher fir den Guiterverkehr
erlauterten Parametern weiteren speziellen Einflussfaktoren. So werden z.B. auf den Routen
nach Russland und dem Baltikum nur Schiffe eingesetzt, bei denen die maximal erlaubte
Passagieranzahl auf 12 Personen begrenzt ist. Somit kann die Passagieranzahl auf diesen
Verbindungen nur steigen, wenn sich die Haufigkeit der Abfahrten dndert oder neue Schiffe
zum Einsatz kommen. Ein Austausch der frachtorientieten Tonnage gegen solche mit
erhdhter Passagierkapazitat ist jedoch in den nachsten Jahren nicht zu erwarten. Das liegt
vornehmlich daran, dass flr den Transport von mehr als 12 Reisenden laut der SOLAS-
Bestimmungen deutlich scharfere Richtlinien bezuglich des Brandschutzes und der
Rettungsmittel an Bord vorgegeben sind. Eine Umristung bzw. der Einsatz von
passagierorientierten Fahren ware somit erst rentabel, wenn ein deutlich erhdéhter Anteil an
Passagieren die Route nutzen wirde.

Ein kontinuierliches Wachstum des Passagiersegments ist somit nur auf den Routen zu
erwarten, auf denen bereits jetzt ein hohes Aufkommen vorhanden ist und der eingesetzte
Schiffsraum die Reglementierungen schon erfillt. Dies betrifft insbesondere den Bereich
Schweden und Finnland und damit die Verbindung in bereits etablierte Volkswirtschaften.

Das Volumen der Kreuzfahrtbranche bewegt sich in Lubeck seit Jahren auf sehr geringem
Niveau. Eine deutliche Steigerung ist hier erst zu erwarten, wenn die Voraussetzungen fir
die Abfertigung deutlich grdBerer Schiffe geschaffen werden.

FOr die Fortschreibung der Passagierzahlen rechnen wir infolge dessen mit einem
Basiswachstum von 1,5 % pro Jahr, was wiederum in Anlehnung an das allgemeine
Wirtschaftswachstum einen bestéatigten Erfahrungswert der letzten Jahre darstellt (Abbildung
3).

Unterstellt man zusatzlich zum Basiswert aus dem gesamtwirtschaftlichen Wachstum, dass
sich der skandinavische Raum zunehmend als interessante touristische Alternative zu
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stdlicheren Destinationen herauskristallisiert, so kann ein Uberdurchschnittlicher Anstieg
beim Urlaubsreiseverkehr angenommen werden. Dem entgegen steht eine weitere Abnahme
der Zahl von Geschéftsreisen, die Uberwiegend auf den Flugverkehr abwandern werden.
Verschiebungen européischer Bevilkerungsstrukturen sowie extreme Klimaanderungen, die
massiven Einfluss auf die Passierzahlen haben kdnnen, werden in der Schatzung bis zum
Jahr 2025 noch nicht bertcksichtigt, da diese voraussichtlich erst gegen Ende des
Jahrhunderts eintreten.

In Auswertung der o0.g. zuséatzlichen Einflussfaktoren gehen wir davon aus, dass nach einer
gewissen Erholungsphase ab etwa dem Jahr 2016 mit einem jahrlichen Wachstum von bis
zu 2,3 % zu rechnen ist.

Dies wuirde fur das Jahr 2025 eine Passagieranzahl zwischen 492.000 (Basiswachstum) und
532.000 (mit erhéhtem Urlauberanteil) bedeuten.

Passagiere sind durch ihre hohe Mobilitdt deutlich weniger ortsgebunden als
Guterverkehrsstrome und kdnnen problemlos Verbindungen konkurrierender Hafen nutzen,
was zu einer gesteigerten Unscharfe von prognostizierten Langzeitentwicklungen im
Passagiersegment fihrt. So kommt es haufig zu temporaren Verlagerungen durch neue
Marketingkonzepte, den Wechsel von Reedereien zwischen Héafen oder dem Markteintritt
von Schiffen, deren Passagierkapazitat Uber der momentanen Nachfrage liegt. Aus diesem
Grund sind fir eine verlassliche Aussage generell die benachbarten Hafen einzubeziehen.
Weitere Motive fir eventuelle Passagierverlagerungen kénnen auch aus nicht maritimen
Bereichen erfolgen. Die Verflechtung des Hafens mit dem Hinterland sowie die verkehrliche
Anbindung des Zielhafens kdnnen starken Einfluss nehmen auf die Routenwahl der
Passagiere. Die hier vorgenommene Schatzung ist aus diesen Griinden als unsicher zu
bezeichnen.
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Abbildung 3: Geschatzte Entwicklung der Passagierzahlen der 6ffentlichen Liibecker Hafen bis
zum Jahr 2025

Quelle: CPL, 2012
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3 Klimarisiken: Havarie- und Hochwassergefahren

3.1 Die Folgen des Klimawandels fiir die Ostseeregion

Die Ostsee befindet sich aufgrund ihrer geografischen Lage im Bereich des
Jahreszeitenklimas. Klimadnderungen kdnnen nur dann sinnvoll dargestellt werden, wenn
auf die Besonderheiten der jeweiligen Jahreszeiten und die daraus resultierenden,
unterschiedlichen jahreszeitlichen Auspragungen eingegangen wird.

Klimaszenarien basieren auf Annahmen hinsichtlich der von vielen politischen,
gesellschaftlichen, wirtschaftlichen Faktoren abhangigen Entwicklung der
Treibhausgasemissionen. Klimaprozesse sind sehr komplex und sensitiv. Viele dieser
Prozesse kénnen bislang noch nicht erfasst, verstanden oder in die Modelle einbaut werden,
sodass die Modellergebnisse entsprechend unscharf sind. An der Erforschung und dem
Verstandnis der Prozesse arbeitet die Wissenschaft. Die Unsicherheiten durch die
unvorhersehbare Entwicklung der Treibhausgase werden aber bestehen bleiben.

Alle im Rahmen dieser Studie herangezogenen zuklnftigen Klimaentwicklungen haben
gewisse, teilweise erhebliche, Spannbreiten. Wird ein bestimmter Wert genannt, ist dieser
als Erwartungswert analog des Emissionsszenarios A1B zu sehen. Dieser Wert ist dennoch
nicht wahrscheinlicher als alle anderen Werte des Erwartungsbereichs, da die
Naturwissenschaft derzeit keine gesicherten Erkenntnisse fir eine bestimmte Entwicklung
des Klimas zur Verflgung hat und diese auch zuklnftig nicht zur Verflgung haben wird (s.0.)

Fir das A1B Emissionsszenario der flhrenden wissenschaftlichen Organisation
Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) wird ein schnelles Wachstum der
Weltbevélkerung bis Mitte des 21. Jahrhunderts angenommen, sowie ein rasantes Einfihren
neuer, effizienter Technologien. Des Weiteren wird von der Annaherung der Regionen und
zunehmender kultureller und sozialer Interaktion ausgegangen. Bei der Ausrichtung des
Energieverbrauchs wird auf eine ausgewogene Mischung zwischen der Verbrennung fossiler
Brennstoffe und der Nutzung und Weiterentwicklung neuer, alternativer Energien gesetzt.
Das IPCC verbffentlicht ca. alle fiinf Jahre einen aktuellen Bericht zur Einschatzung des
Klimawandels, welcher auch die verschiedenen Emissionsszenarien enthalt. Die flinf
weiteren Szenarien stellen die Entwicklung der Gesellschaften und die Art der
Energiequellennutzung anders dar. [3] S. 9

Die SRES-Szenarien des aktuellen Berichts des IPCC aus dem Jahr 2007 liegen bereits jetzt
hinter den heutigen, tatséchlichen Emissionswerten zurtick und sollen mit dem 5. Bericht des
IPCC durch die RCP-Szenarien abgelést werden. Dies wird voraussichtlich eine
Intensivierung der im nachfolgenden Text beschriebenen Klima&nderungen bedeuten. Fir
das dritte Arbeitspaket des Projektes werden die aktualisierten Erwartungswerte der
Klimaveranderungen eingebunden.

In den weiteren Betrachtungen wird auf die bisherigen Klimadnderungen und die
tendenziellen Entwicklungen der Zukunft eingegangen. Neben der Temperaturveranderung,
die als Basis vieler weiterer Klimaveranderungen gesehen werden muss, wird ein
besonderer Fokus auf diejenigen Klimaparameter gelegt, die von groBer Bedeutung fiir die
maritime Wirtschaft sind.

Die Abbildung 4 ist einer Befragung von weltweit 93 Seehafen entnommen, welche durch die
Stanford University zu den AnpassungsmaBnahmen von Seehafen an den Klimawandel
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durchgefiihrt wurde. Die Grafik ist die Zusammenfassung der Einschétzung der wichtigsten,
klimabedingten Einflisse auf ihren Hafenbetrieb und bildet die Grundlage fir die Auswahl
der nachfolgend n&her beschriebenen Klimaparameter. Je gréBer die Aussage dargestellt
ist, desto haufiger wurde sie genannt. Besonders der Meeresspiegelanstieg, aber auch
zunehmende Wellen- und Fluthéhen, héhere Sturmintensitaten oder die Versandung des
Fahrwassers wurden h&ufig genannt. [2] S. 17
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Abbildung 4: Einfliisse auf die maritime Wirtschaft

Quelle: Becker, Austin, Climate Change Impacts on International Seaports: Knowledge, Perceptions and Planning
Efforts among Port Administrators, Springer Science+Business Media B.V., 2011 S. 17

Temperaturen

Die Erhéhung der durchschnittlichen Lufttemperatur hat wahrscheinlich das gréBte globale
Veranderungspotential fir die Lebensqualitédt der Menschen. Eine zunehmende Temperatur
zieht viele Auswirkungen anderer Klimaerscheinungen nach sich. So beschleunigt ein
Temperaturanstieg das Schmelzen von Eis und Schnee bedeckter Flachen, erhéht die
Verdunstung von Wasser und hat Anteil an der zunehmenden Desertifikation der Erde.

Wahrend die globale Temperatur im letzten Jahrhundert um durchschnittlich 0,8°C zunahm,
ist sie im gleichen Zeitraum im Bereich der Ostsee um 0,85°C gestiegen. Die Lufttemperatur
in der Ostseeregion steigt demnach schneller als es global der Fall ist [1]. Regionale
Unterschiede sind jedoch auch im vergleichsweise kleinen Ostseeraum festzustellen. Im
stdlichen Teil der Ostsee stieg die Temperatur im letzten Jahrhundert nur um 0,7°C,
wahrend im gleichen Zeitraum im ndérdlichen Teil ein Plus von durchschnittlich 1°C zu
verzeichnen war. Verglichen mit dem Jahr 1950 sind durch den Temperaturanstieg heute pro
Jahr zehn Sommertage® mehr und 20 Frosttage® weniger zu verzeichnen. [1] S.21

Die nachfolgende Grafik zeigt die mittlere Anderung der Lufttemperatur im Bereich der
deutschen Ostseekiste bis zum Jahr 2050.

% Tage an denen der maximale Temperaturwert iiber 25°C steigt
8 Tage an denen der minimale Temperaturwert unter 0°C sinkt
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Ostseekiiste: Migliche Anderung der durchschnittlichen Temperatur im Jahresmittel bis Mitte des 21.
Jahrhunderts (2021-2050) im Yergleich zu heute (1961-1990)
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Abbildung 5: Durchschnittlicher Temperaturanstieg im Zeitraum von 2021 - 2050

Quelle: hitp://www.norddeutscher-klimaatlas.de/klimaatlas/2021-2050/jahr/durchschnittliche-
temperatur/ostseekueste/al-b_echamb-lauf-1_cclm.html (2013-01-04)

Ist der beschriebene Temperaturanstieg bisher in 100 Jahren vonstattengegangen, kann ein
gleiches Ausmaf an Erwarmung in Zukunft schon in 30 Jahren erreicht werden. [1] S. 15 ff

Im Zeitraum 2021- 2050 ist eine Erwarmung von 0,6°C bis 1,6°C zu erwarten. [4] Fir das
Ende des Jahrhunderts wird von einer Erwarmung der Lufttemperatur zwischen 2,1 und
4,8°C im Vergleich zu heute (1961-1990) ausgegangen. Der Temperaturanstieg wird
voraussichtlich besonders deutlich im Sommer spirbar sein. Vier weitere Sommertage
kénnten in den nachsten 30 Jahren hinzukommen und sogar sieben bis 38 Tage bis zum
Ende dieses Jahrhunderts. Die mittlere Temperatur wird jedoch voraussichtlich im Winter
starker ansteigen als im Sommer. [1] S. 35
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Ostseekiiste: Migliche Anderung der Eistage im Jahr bis Mitte des 21. Jahrhunderts (2021-2050) im
Yergleich zu heute {( 1961-1990)
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Abbildung 6: Anderung der Eistage fiir den Zeitraum 2021 - 2050

Quelle: Norddeutsches Klimabliro: http.//www.norddeutscher-klimaatlas.de/klimaatlas/2021-
2050/jahr/eistage/ostseekueste/al-b_echamb-lauf-1_cclm.html (2013-01-04)

Im Winter ist von einer deutlichen Abnahme der Frost- und Eistage® auszugehen. Die
Abbildung 6 zeigt die mittlere Abnahme der Eistage an der deutschen Ostseekiiste. Im
Referenzzeitraum 1961 - 1990 sind jahrlich durchschnittlich 21,4 Tage als Eistage eingestuft
worden. [5] Die Anzahl der Eistage kdnnte nach Aussage des Norddeutschen Klimaatlas im
Zeitraum von 2021 - 2050 um 9 Tage zurickgehen. [4] Bis zum Ende des Jahrhunderts
kénnten Tage, an denen die Temperatur nicht Gber 0°C steigt, ein seltenes Phanomen sein.

Meeresspiegelanstieg

Der Meeresspiegelanstieg wird voraussichtlich fir viele kustennahe Bereiche der Welt
verheerende Auswirkungen haben. Fir einige Inseln der Erde bedeutet diese Klimadnderung
wohl das Ende ihrer Existenz. Lander mit breiten Kistenregionen missten hohe
Investitionen zur Minimierung dieser Auswirkungen vornehmen. Im letzten Jahrhundert hat
sich der Meeresspiegel global um 20 cm erhdéht. Auch diese Meeresspiegelanderungen
verhalten sich jedoch regional unterschiedlich. So ist der Wasserstand in der sldlichen
Ostsee im gleichen Zeitraum nur um 14 cm gestiegen.

Studien weisen darauf hin, dass wahrscheinlich eine weitere Geschwindigkeitszunahme fur
den Meeresspiegelanstieg erfolgen wird. So ist auch die momentane Wasserstandszunahme
héher als noch am Anfang des Jahrhunderts. Bei Annahme eines konstanten Anstiegs kann
in 100 Jahren von einer Erh6hung des Meeresspiegels von 30 cm ausgegangen werden. [1]
S. 26, 40

Das IPCC geht laut 3. Bericht von einer Meeresspiegelerhdhung um 18 - 59 cm bis zum
Ende des Jahrhunderts aus. Viele Klimatologen gehen jedoch bereits von héheren Anstiegen

4 Tage an denen der maximale Temperaturwert nicht Gber 0°C steigt
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fir den genannten Zeitraum aus. Die, vom IPCC getroffene Annahme, kann sich durch
unerwartet starkes Schmelzen von Festlandeismassen, insbesondere des grénlandischen
Eisschildes, noch erhéhen. Fir die Ostsee wurde bisher keine Beschleunigung des
Meeresspiegelanstiegs registriert.

Diese Anstiegswerte des Meeresspiegels werden Auswirkungen auf das Leben und die
Wirtschaft in Europa haben. 1,6 Mio. Europaer leben in kiistennahen Zonen, die bis zum
Jahr 2080 mit Uberschwemmungen in Folge des steigenden Meeresspiegels zu kampfen
haben werden. [6] In der Wirtschaft sind Hafen und hafenaffine Industrieunternehmen
besonders betroffen. Wie die Abbildung 4 gezeigt hat, sehen Verantwortliche der jeweiligen
Hafen besonders im Anstieg des Meeresspiegels eine Gefahr flr den reibungslosen
Hafenbetrieb. In der Abbildung 7 wird am Beispiel Travemindes die Auswirkung einer
Sturmflut® dargestellt. Die hellgriin markierten Flachen sind gegenwértig zu schiitzende
Gebiete bei einer sehr hohen Sturmflut (Referenz Novembersturmflut 1872). Dunkelgrin
gekennzeichnet sind Gebiete, vorwiegend im Randgebiet hellgriiner Flachen liegend, die
zusétzlich betroffen waren, wenn eine Flut mit einem zusatzlich angenommenen
Meeresspiegelanstieg von 80 cm fur das Jahr 2100 eintreten wirde.

Hutur -

PN : o
schuls -

Abbildung 7: Zu schiitzende Gebiete bei einer Sturmflut in Travemiinde

Quelle: Norddeutsches Klimabliro: Kiistenschutzbedarf an der Ostseekiiste - heute und in Zukunft,
http://www.kuestenschutzbedarf.de/ostsee.html (2013-02-06)

® Als Beispiel fir eine Sturmflut dient in diesem Zusammenhang die Sturmflut aus dem Jahr 1872 mit einer
maximal gemessenen Wasserstandserhéhung von 3,3 m.
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Niederschlag

Die Zusammensetzung der Niederschlagsmenge innerhalb eines Jahres hat sich
zunehmend verédndert. Regionale Unterschiede bei der Anderung der Zusammensetzung
sind besonders im Sommer zu erkennen. Wahrend in Nordeuropa ganzjéhrig mehr
Niederschlag féllt, als noch zu Beginn des Jahrhunderts, sind die Sommer im sldlichen
Bereich der Ostsee immer trockener geworden. [1] S.24,35

Die Abbildung 8 stellt die mdglichen mittleren Niederschlagsénderungen fir die Jahre 2071 -
2100 im Sommer dar. Dem gegenlber steht die in Abbildung 9 dargestellte mdgliche
Zunahme der Niederschlage im Winter fur den gleichen Zeitraum von 2071 - 2100 um
durchschnittlich 25 %. Auffallend ist die Breite des Erwartungsbereichs in beiden
Abbildungen, was auf Unsicherheiten der Modelle zur zukinftigen Niederschlagsentwicklung
hindeutet. Fir die ganzjahrige Entwicklung der Niederschlage wird eine leichte Zunahme von
ungefahr acht Prozent angenommen. [1] S. 35

im Vergleich zu heute (1961-1990)
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Abbildung 8: Mittlere Anderung des Niederschlags im Sommer fiir die Jahre 2071 - 2100

Quelle: Norddeutsches Klimabdiro: http://www.norddeutscher-klimaatlas.de/klimaatlas/2071-
2100/sommer/niederschlag/ostseekueste/al-b_echamb-lauf-1_cclm.html (2013-01-04)
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v| Spannbreitendiagramm n

+38%
Mégliche gréfite Zunahme

 +25%%
" Gebistsmittel

+11%
Mégliche kleinste Zunahme

BE K:IE 11E
Proz. I ji [e—
-§0 —4@ -3 -20 -1¢ © 10 20 3 40 50

Abbildung 9: Mittlere Anderung des Niederschlags im Winter fiir die Jahre 2071 - 2100

Quelle: hitp://www.norddeutscher-klimaatlas.de/klimaatlas/2071-2100/winter/niederschlag/ostseekueste/al-
b_echam5-lauf-1_cclm.html (2013-01-04)

Wind

Die Windgeschwindigkeiten haben sich im letzten Jahrhundert nicht signifikant verandert.
Nach Jahren mit héheren durchschnittlichen Windgeschwindigkeiten folgten auch wieder
Jahre, in denen der Durchschnitt niedriger war als der Mittelwert von 4,7 m/s. [5] Flr das
Ende des Jahrhunderts wird eine Zunahme der mittleren Windgeschwindigkeit in Héhe von
drei Prozent erwartet (siehe Abbildung 10). Die Winterwindgeschwindigkeiten kénnen sogar
um bis zu 14 % ansteigen. [1] S. 38
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Ostseekiiste: Migliche Anderung der mittleren Windgeschwindigkeit im Jahresmittel bis Ende des 21.
Jahrhunderts (2071-2100) im Vergleich zu heute (1961-1990)
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Abbildung 10: Mittlere Zunahme der durchschnittlichen Windgeschwindigkeit fiir den Zeitraum
2071 - 2100

Quelle: Norddeutsches Klimabdro: http://www.norddeutscher-klimaatlas.de/klimaatlas/2071-2100/jahr/mittlere-
windgeschwindigkeit/ostseekueste/al-b_echamb-lauf-1_cclm.html (2013-01-04)

Far die Sturmintensitét ist kein Trend einer Zunahme zu erkennen. Die Schaden infolge von
Stirmen haben zwar zugenommen, was aber lediglich auf eine zunehmende Bebauung der
KUstengebiete zurlckzufuhren ist. Fir die weitere Entwicklung der Sturmintensitat wird
vorwiegend im Winter eine Zunahme von acht Prozent zu erwarten sein. Die Stirme im
Sommer bleiben voraussichtlich weiterhin von gleicher Intensitat. [1] S. 38

Seegang und Sedimenttransport

Die Sturmfluthaufigkeit hat im letzten Jahrhundert leicht zugenommen, da hohe
Wasserstande, die als Sturmflut klassifiziert werden, durch den Meeresspiegelanstieg ein
héheres Ausgangsniveau vorfinden. Die Anzahl zukinftiger Sturmfluten pro Jahr ist
abhéangig von der weiteren Entwicklung des Meeresspiegels, der Windgeschwindigkeit sowie
der Windrichtung. Andert sich die Windrichtung zieht das eine Richtungsanderung des
Wellengangs nach sich (Abbildung 11). Fir den Bereich der sidlichen Ostsee wird eine
Zunahme westlicher bzw. nordwestlicher Wellenrichtungen angenommen und eine Abnahme
nérdlicher und norddstlicher Wellenrichtungen. [7] S. 111

Fir die mittlere Wellenhéhe und die mittlere Wellenperiode® wird von einer leichten Abnahme
von weniger als drei Prozent ausgegangen. Die Anderung der Wellenanlaufrichtung fiihrt
auch eine veranderte Sedimenttransportkapazitat mit sich. Fiir den Bereich Travemiinde wird
durch die Abnahme der Nord- und Nordostwinde eine Abnahme der
Sedimenttransportkapazitat in Querrichtung zur Fahrrinne erwartet.

® Zeit zwischen zwei aufeinander folgenden Wellenmaxima an einem Ort.
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Abbildung 11: Wellenrichtungsénderung fiir den Bereich der deutschen Ostseekiiste

Quelle: Fréhle, P.,Schlamkow, C., Dreier, N., Sommermeier, K.,: Climate Change and Coastal Protection:
Adaption Strategies for the German Baltic Sea Coast, in: Global Change and Baltic Coastal Zones, Springer
Dordrecht Heidelberg London New York, 2011

Eis

Die Eisbedeckung der Ostsee ist besonders in den nérdlichen und éstlichen Bereichen der
Ostsee Uber die Wintermonate ein normales Ereignis. Im November beginnend, erreichen
die Eisflachen ihre maximale Ausdehnung im Februar und Marz. Durch den Anstieg der
Temperatur kommt es in der Ostsee zu einer Abnahme der Eisbedeckung. Sowohl die Dicke
der Eisschicht als auch die Ausdehnung an der Oberflache sind im letzten Jahrhundert
deutlich zurickgegangen. Auch zukunftig wird ein weiterer Rickgang der mit Eis bedeckten
Flachen um 57 - 70 % erwartet. Fir den nérdlichen Bereich der Ostsee wird sich die Zeit der
Eisbedeckung um ein bis zwei Monate verkilrzen, in mittleren Ostseegebieten sogar um zwei
bis drei Monate. Komplett eisfrei wird die Ostsee jedoch bis zum Ende des Jahrhunderts
nicht sein. [1] S. 25, 38

3.2 Veranderungspotentiale verschiedener Klimaparameter

Der Klimawandel wird weltweit schwerwiegende Auswirkungen haben. Um diese so gering
wie moglich zu halten, sind vor allem zwei MaBnahmen notwendig: zum einen die
Anpassung an bereits eintretende Klimaadnderungen und zum anderen der gewissenhafte
Umgang mit der Umwelt zur Minimierung weiterer Klima&nderungen.

Far Wirtschaftsunternehmen ist die Anpassung an sich @&ndernde Umweltbedingungen von
Bedeutung, um sich auch zukinftig am Markt zu positionieren. So wird der Klimawandel
Einfluss auf die Standortbedingungen der Unternehmen, auf den Bedarf an Gltern und die
daraus resultierenden weltweiten Glterstréme nehmen.

Der folgende Abschnitt stellt die Veranderungspotentiale verschiedener Klimaparameter dar.
Dabei wird auf Risiken aber auch auf die Chancen eingegangen, die der Klimawandel mit
sich bringen kann. Die Bewertung der verschiedenen Klimaparameter hinsichtlich ihrer
Risiken und Chancen wurde durch eigene Betrachtungen und in Abstimmung mit
Verantwortlichen der LHG, der Libeck Port Authority (LPA) und dem IOW entwickelt. Die
Bewertung erhélt Einschatzungen der Klimaentwicklungen fir den Bereich der 6ffentlichen
LUbecker Hafen sowie fir deren see- und landseitige Anbindungen.
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In diesem Abschnitt werden mehrere Klimaparameter hinsichtlich ihrer Chancen und Risiken
for die Offentlichen Libecker Hafen bewertet. Da die Szenarien der Klimaentwicklungen
gleich wahrscheinlich sind (s.0.), werden nur Anderungstendenzen der Klimaparameter und
deren Auswirkungen im Hafenbereich beschrieben.

Temperatur

Die steigende Lufttemperatur wird fir den see- und landseitigen Zulauf der Héafen einen
vorwiegend positiven Effekt haben, welcher besonders in den Wintermonaten zum Tragen
kommen dirfte. Die wahrscheinliche Abnahme der als Frost- und Eistage kategorisierten
Tage pro Jahr und die damit voraussichtlich sinkenden Schnee- und Eismengen fiihren zu
einer erhdhten Erreichbarkeit des Hafens und zu einer gesteigerten Plnktlichkeit der Schiffe,
StraBenfahrzeuge und Zlige. Probleme bestehen dennoch nach wie vor bei Eintritt von
extremen Wintereinbrichen.

Die Verringerung der Schnee- und Eislasten auf den Terminalflachen hat eine Reduzierung
der Ausfalle in den Betriebsabldufen, eine Abnahme von Streu- und
EisbefreiungsmaBnahmen sowie bessere Verkehrsbedingungen zur Folge. Der Einsatz von
Eisbrechern zur Aufrechterhaltung der Befahrbarkeit der Fahrrinne wird von abnehmender
Haufigkeit sein. Eine Kostenreduzierung ist durch die Abnahme von Schneerdumungen und
Enteisungen der Verkehrsflachen, Eisbrechereinsatzen auf der seeseitigen Zufahrt sowie die
Verringerung der durch Frost bedingten Schaden an Supra- und Infrastrukturen zu erwarten.
BaumaBnahmen wirden durch die Frostabnahme in den Wintermonaten weniger gestort
werden und kdnnten mit erhéhter Planungssicherheit durchgefihrt werden.

Der Kraftstoffverbrauch der Maschinen und Umschlaggerate wird durch eine héhere Effizienz
bei warmeren Temperaturen abnehmen. Ein héherer Energieverbrauch wird hingegen fir
das Kuhlen der Kuhlcontainer notwendig sein. Alle Ausfélle von Kihlsystemen und
Unterbrechungen in den Kihlketten hatten schneller schwerwiegende Folgen fir die Qualitat
der zu kihlenden Produkte. Durch die erhéhte durchschnittliche Lufttemperatur werden
wahrscheinlich mehr Tage in die Kategorie der Sommertage und heiBe Tage’ fallen. Die
Folgen kdnnen Verschlechterungen des Arbeitsklimas in Birordumen und in den
Fahrerkabinen der Umschlaggerate und damit ein Mehrverbrauch an Energie durch den
Betrieb von Klimaanlagen sein. Der Transport und die Lagerung verderblicher Waren werden
technisch aufwendiger und erfordern erhdhte Aufmerksamkeit, was zu Stérungen im
geordneten Be- und Entladeprozess fihren kann. Warme Temperaturen bieten zudem ideale
Bedingungen flr eine schnelle Ausbreitung und Vermehrung von Schéadlingen. Diese
Schéadlinge kénnen zunehmende Schéaden bei der Lagerung von Waren wie z.B. Papier
verursachen.

Die Erhéhung der durchschnittichen Wassertemperatur kann zu einem Anstieg der
mikrobiellen Aktivitat im Wasser und damit zur erhdhten mikrobiellen Korrosion® an den
Kaianlagen fihren. In der Regel sind Schaden aufgrund von mikrobiellen Vorgangen jedoch
in den Berechnungen fur die Lebensdauer von Kaimauern und der Aufrechterhaltung aller
Stabilitatskriterien als Zuschlag bereits enthalten.

” Tage an denen die maximale Temperatur 30°C Ubersteigt
8 Mikrobielle Korrosion ist ein durch Bakterien beschleunigtes Rosten von Stahlbauteilen.
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Niederschlag

FOr den Niederschlag wird Uber das Jahr gesehen eine Zunahme erwartet. Lediglich im
Sommer kénnte die Summe der Niederschlage im Vergleich zu heute geringer sein. Die
Nutzungsdauer von Planen und Abdeckungen kénnte aufgrund starkerer Abnutzung durch
zunehmende Witterungseinflisse abnehmen. Insgesamt kann steigender Niederschlag fir
den Ladungsumschlag als negativ bewertet werden. Zusaizliche wettergeschitzte
Verladebereiche miussten eingerichtet werden, um stérungsfreie Verladeprozesse zu
gewabhrleisten.

Potenziell zunehmende Starkregenereignisse fordern vor allem die Belastbarkeit der
Entwésserungssysteme, rufen aber auch zusétzliche Schaden an Waren und
Ladungstragern hervor. Die Statik der Dé&cher von Lagerhallen und Geb&uden muss
aufgrund der Gesamt- und Starkregenereignisse erneut bemessen werden. Wasserschaden
in den Gebauden werden vermehrt auftreten, wenn keine praventiven MaBnahmen ergriffen
werden.

Auf die seeseitigen Anbindungen sollten zuséatzliche Regenereignisse keinen bedeutenden
Einfluss nehmen. Im landseitigen Hinterlandverkehr sowie bei den Verkehrsstrémen
innerhalb des Terminals misste jedoch mit Einschrdankungen im Betriebsablauf gerechnet
werden. Uberschwemmungen von StraBen oder Gleisabschnitten sind dabei die Extremfalle.

Vor potenziell zunehmenden Hagelereignissen muissten die gelagerten Waren auf den
Terminalflachen besser geschitzt werden. Es besteht ein erhdhter Lagerflachen- und
Umfuhrbedarf, da Freiflichen je nach Starke des Hagelschauers nicht genutzt werden
kénnen.

Insgesamt sind fir zunehmende Niederschlagsereignisse Uberdachte Umschlagflachen
notwendig, um Schaden und Ausfallzeiten zu minimieren. Durch den wahrscheinlich
abnehmenden Anteil des Schneefalls kénnten sich jedoch die negativen Auswirkungen auf
den Terminalbetrieb verringern.

Wind

Die Erhéhung der mittleren Windgeschwindigkeit wird auf den Hafenbetrieb voraussichtlich
keinen Einfluss nehmen, da es sich wahrscheinlich nur um geringere Verédnderungen
handelt. Stirme nehmen deutlich mehr Einfluss auf die Zuverlassigkeit der Hafen. Da die
Anzahl der Sturmtage und die Sturmintensitdten im Winter zukiinftig ansteigen und im
Sommer abnehmen kann, missen die Folgen je nach Jahreszeit unterschiedlich bewertet
werden. Uber das Jahr gesehen wird mit einer leichten Zunahme der Stiirme gerechnet.

Die voraussichtliche Zunahme der Stiirme im Winter erschwert die Navigation der Schiffe im
Zulauf der Hafen, was eventuelle Ausfdlle oder Verspatungen nach sich ziehen kann.
Probleme kénnen auch auf der landseitigen Anbindung als Folge der vermehrten und
intensiveren Stiirme im Winter entstehen. Als Konsequenz sind Engpésse sowie Rickstau
oder Schaden an den Waren zu erwarten. Weiterhin entstehen seeseitig zusatzliche Kosten
fir den vermehrten Einsatz von Schleppern im Winter.

Zusatzliche Lascharbeiten fir die Sicherung von Containern sind vermutlich nicht notwendig.
Ein Risiko fur den Containerumschlag besteht nur im Ausfall der zulaufenden Warenstréme.
Die Auflagen fur die Statik der Hallen und Gebaude werden sich erhéhen und ziehen
zusatzliche BaumaBnahmen nach sich, die zu einer beschrénkten Befahrbarkeit des
Gelandes oder zu vermindert nutzbaren Hallenkapazitaten wahrend der Bauphase fihren.
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Die Stromversorgung kann, sofern sie noch in Form von Oberleitungen ausgeflihrt ist,
wahrend der Stlirme beschadigt werden und zu einer Unterbrechung des Hafenbetriebs
fihren.

In den Sommermonaten ist durch Abnahme der Sturmtage und Sturmintensitaten von einer
Verbesserung der Betriebsabldaufe auszugehen. Verminderte Probleme und Kosten
entstehen vor allem bei den see- und landseitigen Verkehrsanbindungen. Hallen, Gebaude
und Waren kénnten im Sommer zunehmend weniger beschadigt werden, als es jetzt noch
der Fall ist.

Wasserstande

Der Meeresspiegelanstieg hat fir die seeseitige Erreichbarkeit zunachst positive
Auswirkungen. Mit Erhdhung des Meeresspiegels kdnnen auch tiefergehende Schiffe den
Hafen erreichen.

Durch Versandungen der Fahrrinnen sind kontinuierliche Baggerarbeiten notwendig um die
Fahrrinne frei zu halten und die notwenigen Tiefgédnge flr die Seeschiffe beizubehalten.
Durch die Erhéhung des Meeresspiegels waren diese BaggermaBnahmen im heutigen
Umfang nicht mehr notwendig und demnach als Kostenersparnis zu bewerten.

Im inneren Hafenbereich kann der Meeresspiegelanstieg jedoch nicht positiv gewertet
werden. Fiir die Infra- und Suprastruktur sind Schaden durch Uberschwemmungen zu
erwarten. Die Uberschwemmung tiefliegender Hafenbereiche hat Auswirkungen auf den
Hafenbetrieb und kann zu Unterbrechungen im seeseitigen Zu- und Ablauf fihren. Die Statik
von Gebduden muss im Fall von einwirkenden Wassermassen Uberprift werden. Mit
Zunahme von Sturmfluten kommt es vorwiegend zu Einschrédnkungen im seeseitigen
Hafenbetrieb. Erschwerte Navigation und Verzdgerungen beim Be- und Entladen stéren den
reibungslosen Umschlag. Die Schaden an Infra- und Suprastruktur kénnen bis in hdher
gelegene Gebiete reichen und weitgreifende Einschrankungen im Hafenbetrieb auslésen.
Des Weiteren sind betriebliche Ausfallzeiten mdglich durch Stérungen bei der
Stromversorgung.

Fluten bergen aufgrund ihrer Zerstérungskraft auch die Gefahr in sich, umweltgefdhrdende
Substanzen freizusetzen.

3.3 Identifikation des Handlungsbedarfs in den offentlichen Lubecker
Hafen

Das Emissionsszenario A1B des IPCC bildet die Grundlage vieler Klimamodellierungen, da
in dem Szenario von &hnlich starken technologischen und wirtschaftlichen Veranderungen
ausgegangen wird, wie man sie momentan auch vorfindet. Fir die Bewertung des
Anpassungsbedarfs der 6ffentlichen Libecker Hafen wird demnach auch nachfolgend dieses
Szenario zugrunde gelegt.

Alle Szenarien zur zuklnftigen Entwicklung des Klimas sind auf Perioden von mindestens 30
Jahren angelegt und beziehen sich vorwiegend auf die zweite Halfte des Jahrhunderts. Die
nachfolgende Grafik zeigt die Planungshorizonte, der von der Stanford University befragten
Héfen aus der bereits im Abschnitt ,Die Folgen des Klimawandels fir die Ostseeregion*
erwahnten Umfrage. Uber 70 % der befragten Hafen planen ihre wichtigsten Investitionen
nicht langer als 15 Jahre voraus. Nur funf Prozent der Hafen legen ihren Planungshorizont
auf bis zu 50 Jahre. 41 % haben nur einen sehr kurzfristigen Planungszeitraum von 5
Jahren, um sich méglichst schnell an neu entstandene Situationen anzupassen.
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Diese Umfrage zeigt, dass der flr das Tagesgeschéaft der Hafenplaner interessante
Planungszeitraum offensichtlich nicht in Ubereinstimmung mit den Zeitrdumen der
potenziellen Klimaanderungen steht. Demzufolge werden Klimaszenarien, die auf das Ende
des Jahrhunderts abzielen, nur bedingten Einfluss auf die aktuellen Entscheidungs- und
Investitionsplane der Hafen nehmen.

Port Planning Horizons
50%

41%

40%
30%
24%
20%
12%

10% B%

4% 5%

m B =

50years 15vyears 25vyears 20vyears 10years 5 years None

=89)

Percent of respondents (n

Planning horizon for capital improvements, expansion, and maintenance projects

Abbildung 12: Planungshorizonte der Hafen

Quelle: Becker, Austin: Climate Change Impacts on International Seaports: Knowledge, Perceptions and Planning
Efforts among Port Administrators, Springer Science+Business Media B.V., 2011, S. 17

Die Planungshorizonte der Hafen begrinden sich zum Teil in den nicht langerfristig
vorhersehbaren, wirtschaftlichen Entwicklungen der Industrie sowie in den Lebensdauern der
Hafenanlagen und -ausrtstung. Die United Nations Conference on Trade and Development
(UNCTAD) hat zur Verbesserung der Integration von Entwicklungslandern in den Welthandel
im Jahr 1985 ein Handbuch zur Hafenentwicklung veréffentlicht. Dieses Handbuch hat bis
heute keine umfassende Aktualisierung erhalten und ist weiterhin als Grundlage fir den Bau
und die Entwicklung von Hé&fen zu sehen. Die nachfolgende Grafik ist dem Handbuch
entnommen und zeigt die mittlere Lebensdauer von Hafenanlagen und -ausrlstung.
Aufgrund von technischen Innovationen und der Verwendung unempfindlicherer Materialien
ist die Lebensdauer der dargestellten Elemente heute langer. Dies geht oftmals mit
Kostensteigerungen einher und wird von Anwendungsfall zu Anwendungsfall abgewogen.
Die Zusammenstellung kann daher weiterhin als Leitfaden gesehen werden.
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Tabelle 6: Mittlere Lebensdauer von Hafenanlagen und -ausriistung

Durchschnittliche wirtschaftliche Lebensdauer von Hafenanlagen und -ausriistung
Anlagen und Ausriistung durchschnittliche wirtschaftliche
Lebensdauer (Jahre)

Wellenbrecher 50
Kaianlagen

Betonkonstruktionen 40

Stahlkonstruktionen 25

Gummi Fender 10
Schlepper 20
Lotsenboote 20
Lager und Hallen 25
Greifkran 20
Kaikran 20
Portalkran 15
Mobiler Autodrehkran 8
Mobiler Turmkran 15
Schwimmkran 20
Schiffsbelader 25
Stapler und Riickladegeréate 25
Foérderbandanlagen 20
Gurtbander 3
Tragrollen 7
Mobile Schaufellader 6
Portalhubwagen 6
Zugmaschinen und Trailer 8
Ro/Ro Rampen 15
Gabelstapler 8
Kipper 6

Quelle: in Anlehnung an: UNCTAD: Port development - A handbook for planners in developing countries, United
Nations Publications, New York, 1985, S. 115

FOr die drei nach ihrer Funktion abgegrenzten Abschnitte primérer Hafenbereich,
Hafenbetrieb und sekundarer Hafenbereich wird nach den vorangegangenen allgemeinen
Betrachtungen im Folgenden néher auf den konkreten Anpassungsbedarf eingegangen.

Primarer Hafenbereich

Als priméarer Hafenbereich werden in dieser Untersuchung die Funktionseinheiten des
Hafens bezeichnet, die direkt an dem Umschlag an der Kaikante beteiligt sind. Der Tabelle 6
kann man entnehmen, dass die Kaianlagen auf eine Lebensdauer von bis zu 50 Jahren
ausgelegt sind. Durch neuwertige Stahllegierungen, Rostschutzmittel oder kathodischen
Korrosionsschutz® haben sich die Lebensdauern etwas verlangert. Mikrobielle Korrosion
findet aufgrund der warmeren Wassertemperaturen vermehrt statt, wird aber bei dem Bau
der Kaimauern mit eingerechnet und erhdht sich nicht in dem MaBe, um sofortige
GegenmafBnahmen einleiten zu mussen.

® Schutz von Stahl vor Korrosion mit Anlegen von Strom, wodurch eine lonenwanderung vom Metall zum Wasser
oder Erdreich unterbunden wird und eine Korrosion nicht mehr méglich ist.
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Die Hbéhe der Kaianlagen in Traveminde betragt ca. 2,5 m. Als Bemessungsgrundlage
dienen die Hbéhe einer Sturmflut, die fir den Bereich Libeck auf eine Hdhe von 1,7 m
festgelegt wurde und eine zusétzlich wirkende Wellenhéhe von 60 cm. Weitere 20 cm
wurden Uber die Bemessungsregeln hinaus bereits als zuséatzlicher Puffer gewahlt. Sollte
sich der Meeresspiegel gemal dem A1B Emissionsszenario im Zeitraum 2021 - 2050 um 20
cm erhdhen, wirde der zusatzliche Puffer geringer, aber die baulichen Vorschriften nicht
Uberschritten werden. Langfristig muss dennoch besonders am Skandinavienkai der Anstieg
des Meeresspiegels in die Planung der Kaimauern eingerechnet werden, da eventuelle
Sturmfluten, die durch das héhere Ausgangsniveau eine zunehmende Gefahr darstellen
kdénnen, besonders stark das an der Mindung der Trave liegende Terminal treffen werden.

Im Falle einer Jahrhundertflut, vergleichbar mit der Sturmflut 1872, wirden die
Terminalflachen Uberflutet werden, was zu einer vorlbergehenden Unterbrechung des
Hafenbetriebes in den betroffenen Bereichen fiihren wiirde. Bei dem Bau von Ollagerstatten
und Stromleitungen wurde die Héhe dieser Flut von 3,3 m jedoch berlicksichtigt. Ein weiterer
Nachteil des Meeresspiegelanstiegs ist der steigende Winkel der Auffahrrampen. Dies kann
Probleme beim Befahren mit tiefliegenden Fahrzeugen mit sich bringen. Unterbodenschaden
oder sogar die Unterbrechung des Ladevorgangs durch Aufliegen des Fahrzeugs kdnnen die
Folgen sein.

Der Umschlag an den Kaimauern wird durch den wahrscheinlich zunehmenden Westwind
und die daraus resultierenden abnehmenden Wellenhéhen zuverlassiger zu gestalten sein.
Auch hier ist wieder besonders das Terminal Skandinavienkai betroffen, da es aufgrund
seiner geringen Entfernung zur offenen Ostsee starker vom Wind beeinflusst wird, als die
Terminals Trave-aufwarts.

Mit der potenziellen Zunahme der Stirme im Winter wird die Ankunftsgenauigkeit der Schiffe
gestért. Das Anlegen der Schiffe kann durch béige Winde erschwert werden und dadurch
den Be- und Entladevorgang verzégern. Beim Umschlag von Leercontainern ist besondere
Vorsicht und Behutsamkeit notwendig, was eventuelle Zeitverzégerungen mit sich bringen
kann. Ganzlich andere Auswirkungen kdnnte es im Sommer geben. Hier kann durch
abnehmende Sturmhaufigkeiten sogar eine héhere Zuverlassigkeit erwartet werden.

Die Anpassungen an den Klimawandel und hier insbesondere an den potenziell steigenden
Meeresspiegel  milssten  vorwiegend beim Bau von  Wellenbrechern  und
Hochwasserschutzanlagen bertcksichtigt werden, da sie die langsten Lebensdauern aller
Hafeninfra- und Suprastrukturelemente haben. Dies liegt in der Obliegenheit des Bundes und
betrifft die Lubecker Hafenwirtschaft damit nur mittelbar.

Hafenbetrieb

Auf den Hafenbetrieb kdnnen viele Klimaparameter Einfluss nehmen. Im Falle einer
Sturmflut, die die Héhe der Kaimauern Ubersteigen sollte, wirde das Terminalgelande
teilweise unter Wasser stehen und viele Umfuhr- und Zufahrtméglichkeiten unterbinden. Um
langfristige Schaden und Betriebsausfélle zu vermeiden, sind hochempfindliche Anlagen, wie
die Elektronik und Stromversorgung bereits heute gegen eine Uberflutung weitestgehend
geschiitzt. Wassereinbruch in den Papierlagern zieht dagegen schwere finanzielle Verluste
nach sich.

Die ordnungsgemaBe Papierlagerung kann auch durch die Zunahme der Temperaturen
geféhrdet werden. Die Ausbreitung und Vermehrung von Schédlingen, die bisher in den
mitteleuropaischen Gebieten kaum oder nicht vorhanden waren, wirde durch die héheren
Temperaturen im Sommer und durch den Wegfall vieler Frosttage erleichtert. Papier hat
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zudem die Eigenschaft, Feuchtigkeit aus dem Raum aufzunehmen, was zur
Schimmelbildung flihren kann und z.B. die Vermehrung der bereits auftretenden Papierlaus
weiter beglnstigt.

Die steigenden Temperaturen haben Einfluss auf das Arbeitsklima auf den Terminals. Mit
zunehmendem Einsatz von Klimaanlagen wie z.B. in den Birordumen im zentralen
Verwaltungsgebdude der LHG am Terminal Skandinavienkai erhéht sich der
Energieverbrauch. Gleiches gilt fir die Fahrerkabinen der Umschlaggeréte. Die Effizienz der
Gerateantriebe wird hingegen bei zunehmenden Temperaturen erhéht.

Besonders auf dem Terminal Seelandkai muss durch den erhéhten Containeranteil auf den
Inhalt der Ladeeinheiten geachtet werden. Die Aufrechterhaltung der Qualitdt schnell
verderblicher Waren wird besonders durch die Lufttemperaturerhdhung im Sommer
erschwert. Die Organisation eines schnellen Weitertransports bzw. eine schnelle Kihlung
der Waren erfordern besonderen logistischen Aufwand. Die Anzahl von Kihlcontainern wird
sich erhéhen und einen gesteigerten Bedarf an Stromanschlussstellen nach sich ziehen.

Im Winter kann durch den Temperaturanstieg und die dadurch wegfallenden Schnee- und
Eismengen von einer gesteigerten Zuverlassigkeit ausgegangen werden. Da bereits
gegenwartig viele Wintertage im Bereich der Null-Grad-Grenze liegen, wird sich die
Niederschlagszusammensetzung durch die Temperaturerhdhung stark verandern. Die
mogliche Reduzierung von Schneefall im Winter sorgt flr eine geringere Belastung der
Dacher von Hallen und Gebauden und kann somit zu einer erhdhten Sicherheit der in den
Gebauden arbeitenden Menschen und eingelagerten Waren sowie langfristig zu
kostengunstigeren Konstruktionen flhren.

Auf den Terminalflachen sind wahrscheinlich weniger Raum- und StreumaBnahmen
notwendig. Ein deutlicher Vorteil daraus entsteht vor allem fir den Skandinavienkai, der
durch eine hohe Dichte ein- und ausfahrender Fahrzeuge gekennzeichnet ist. Der
kombinierte Ladungsverkehr an dem internen Bahnterminal ist folglich auch weniger von
schneebedingten Ausféllen betroffen.

Gleiche positive Folgeerscheinungen resultieren aus der Abnahme der Eistage. Jedoch kann
es durch die erh6hten Regenmengen im Winter zu vermehrter Uberfrierender Nasse in den
Nachtstunden kommen. Rutschende Ladungstrager kénnen eine Gefahr fur andere
Fahrzeuge, Gebaude oder sich auf dem Gelande befindliche Mitarbeiter darstellen.

Mit voraussichtlich 22 % mehr Niederschlag im Winter fir den Zeitraum von 2071 - 2100 sind
die Entwasserungssysteme der Terminalanlagen besonders gefahrdet. Da die
Niederschlagsmengen auch zunehmend als Starkregenergiisse fallen kdnnen, werden
kurzfristige Uberlastungen der Drainageanlagen auftreten. Die Folgen wéren voriibergehend
Uberflutete Terminalflachen und Zufahrten, die zu Verspatungen im Be- und Entladeprozess
fihren. Der Ausbau der Entwésserungsanlagen muss im Fokus der Hafenplaner stehen,
denn mit einer méglichen Steigung der Niederschlagsmengen um die oben genannten 22 %
sind zukinftig deutliche Mehrbelastungen zu erwarten.

Das Handling von Papierrollen kann bei Regen ausschlieBlich auf Gberdachten Flachen
stattfinden, da sich die Nasse schwerwiegend auf die Qualitat und Lagerfahigkeit von Papier
auswirkt. Hier sind somit zusétzliche Investitionen zu tatigen.

Hagelereignisse sind besonders bei hoher Intensitat eine Gefahr fir Menschen, Gebaude
und Maschinen. Bei extremen Hagelfédllen mussen alle Arbeiten von Personen auf dem
Terminal vorUbergehend eingestellt werden, sofern sie unter freiem Himmel stattfinden.
Schaden treten besonders bei Fahrzeugen, Planen, Schutzfolien sowie Dachern auf. Da die
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LHG nicht fir die Schaden an wartenden Lkw, Pkw oder Trailern verantwortlich gemacht
werden kann, fallen vor allem die Schaden an eigenen Umschlaggeraten ins Gewicht.

Bei einer moglichen Zunahme der Windgeschwindigkeiten sind auf dem Terminal leicht
verwehbare Gegenstdnde zu sichern, sowie die Statik von Dé&chern und Hallen zu
Uberprufen. Auf dem Seelandkai muss besonders auf die Stapelbarkeit der Leercontainer
geachtet werden. Da die durchschnittliche Windgeschwindigkeit voraussichtlich aber nur
minimal steigen wird, werden hieraus keine Auswirkungen fur den Hafenbetrieb erwartet.
Von gréBerer Bedeutung ist die potenzielle Zunahme der Haufigkeit der Stirme im Winter
und deren héherer Windgeschwindigkeit.

Die Lebensdauer von Umschlaggeraten wird analog der Tabelle 6 zwischen 10 und 20
Jahren angenommen. Alle sich verandernden Wetterbedingungen mit Einfluss auf die
Funktionalitédt der Hafengerate werden in dieser Zeit nicht das AusmaB angenommen haben,
um sofortige Anpassungen in Form von Nachristungen an den Geraten oder
Neuinvestitionen tatigen zu missen.

Sekundare Hafenbereiche

Die sekundaren Hafenbereiche bezeichnen die Anbindungen des Hafens. Zu unterscheiden
sind vor allem die landseitigen Hinterlandanbindungen und die seeseitige Ostseeanbindung.
Bei der seeseitigen Anbindung wird der steigende Meeresspiegel flir Verdnderungen sorgen.
Mit dem Anstieg des Meeresspiegels wird es tiefergehenden Schiffen mdéglich sein, die
Hafen in Libeck zu erreichen. Da die Fahr- und Ro/Ro-Schiffe die derzeitigen Grenzwerte
jedoch nicht erreichen, beziehen sich die zuséatzlichen Befahrungsmdglichkeiten vor allem
auf seltenere Anlaufe von groBen Kreuzfahrt- und Massengutschiffen.

Mit der wahrscheinlichen Zunahme westlicher bzw. nordwestlicher Wellenanlaufrichtungen
und der Abnahme aus Richtung Norden und Nordosten wird die Wellenhéhe in der
Hafenzufahrt abnehmen. Das kann Vorteile beim Mandvrieren der Schiffe mit sich bringen.
Gleichzeitig kann dies durch einhergehende haufigere Niedrigwasserstande aber auch zu
Tiefgangsproblemen fihren.

Mit dem Abriss der Herrenbriicke im Jahr 2006 ist ein Hindernis entfernt worden, dass den
reibungslosen Schiffsverkehr konstruktiv durch die geringe Durchfahrtshéhe massiv gestort
hat. Diese Behinderungen traten nicht nur im seeseitigen Verkehr auf, sondern auch im
StraBenverkehr, da durch die Briickendffnung der Verkehr auch auf den ZufahrtsstraBen zu
den Hafenteilen zum Erliegen kam.

Weitere Brlcken, bei denen eventuelle maximale Héhengrenzen von Seeschiffen zu
beachten gewesen waren, die im Falle des Meeresspiegelanstiegs zu Problemen héatten
fihren kénnen, sind im Bereich der Zufahrt zu den Libecker Hafen nicht vorhanden.

Durch die mégliche Abnahme der Sedimenttransportkapazitét in Querrichtung zur Fahrrinne
kdnnte sich die Versandung der Fahrrinne vor Travemlnde verlangsamen. Zusammen mit
der Erhdhung des Meeresspiegels sind folglich weniger BaggermaBnahmen notwendig, was
zu einer Reduzierung der hieraus entstehenden Kosten und zu weniger Behinderungen bei
der Zufahrt fihrt.

Die Kosten, die zur Aufrechterhaltung der seeseitigen Erreichbarkeit der Hafen notwendig
sind, werden vom Bund getragen, da die Trave eine BundeswasserstraBe ist, somit dem
Bund untersteht und folglich bei der Kostenplanung der LHG nicht ins Gewicht fallt.

Mit Erhéhung der Temperaturen werden die Tage, an denen Eisbildungen auf der Trave und
in der sudlichen Ostsee stattfinden kénnen, wahrscheinlich deutlich reduziert. MaBnahmen,
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um diese Wasserbereiche eisfrei zu halten und den Schiffszugang zum Hafen zu sichern,
sind folglich weniger notwendig. Dies flihrt zu einer héheren Zuverlassigkeit des Hafens im
Winter und zu einer Kostenersparnis durch die Reduzierung von Eisbrechereinséatzen.

Auf landseitige Anbindungen wie die Autobahnen A1 und A20 wird die Temperaturerhfhung
ebenfalls einen positiven Effekt haben. Die Reduzierung der Schneemassen sorgt flr einen
reibungsloseren Weitertransport ins Hinterland. Die Zuverlassigkeit des Zulieferverkehrs,
beispielsweise aus und zum Hamburger Hafen, kénnte sich erhdhen. Folglich wird der
gebrochene Verkehr von den Versendern weiterhin als gute Mdéglichkeit nutzbar sein, ihre
Waren nicht nur kostenglnstig, sondern auch zuverlassig und schnell Uber den Lubecker
Hafen zu routen.

Die hafenanbindenden Infrastrukturen mussten an die voraussichtlich zunehmenden Regen-
und Starkregenereignisse angepasst werden. Tiefliegende StraBenabschnitte kdnnten
tberschwemmt werden und die Befahrbarkeit dieser Bereiche unmdglich machen.

Eventuell Uberfrierende Nasse in den Winternachten kann vor allem in den Nacht- und
Morgenstunden zu Einschrankungen im Verkehrsfluss fihren.

Neben der Beeintrachtigung des Hinterlandverkehrs via StraBe kdnnen die zunehmenden
Starkregenereignisse auch Einfluss auf den Schienenverkehr nehmen. Bahngleise, die
aufgrund von Starkregen unterspilt werden, sind anschlieBend nicht mehr mit voll
ausgelasteten Ziigen befahrbar. Solche Einschrankungen, hervorgerufen durch Schaden an
den Gleisanlagen, ziehen oftmals eine langere Reparaturzeit nach sich und sorgen somit flr
einen schweren Einschnitt in den reibungslosen Hafenbetrieb.

Des Weiteren kann der Bahnverkehr durch die eventuell vermehrt auftretenden Stirme im
Winter gestort werden. Umgewehte Baume kénnen die Oberleitungen beschadigen und den
Zugverkehr fur Stunden zum Erliegen bringen.

Die Anhaufung von Sturmereignissen sorgt auch im StraBenverkehr fir Behinderungen.
Besonders leere Lkw kénnten bei Stirmen umgeweht werden und fir Unfélle sorgen oder
Sperrungen der Anbindungen ausldsen. Die Befahrbarkeit von Briicken, auf denen die
Angreifbarkeit der Fahrzeuge besonders hoch ist, kann bei hohen Windgeschwindigkeiten
besonders riskant bzw. nicht erlaubt sein.

Ein weiteres indirektes Problem bringt die Zunahme der Lufttemperatur im Sommer mit sich.
Der Tourismus der Region kann durch die warmeren Sommer im Bereich der norddeutschen
Kuste deutlich zunehmen. Ein zunehmender, nicht hafenbezogener Hinterlandverkehr
kdénnte damit stattfinden, der den reibungslosen Zulieferverkehr bzw. Weitertransport zu und
aus dem Hafen massiv beeintrachtigen kann. Wahrend Abfahrten in den Morgenstunden
noch weitestgehend stérungsfrei ablaufen, nimmt der Urlauber- und Tourismusverkehr am
Tag deutlich Einfluss auf die Erreichbarkeit der Hafen. Besonders auf den Zufahrtsstrecken
zum touristisch gepragten Ort Travemiinde behindern sich die Urlauber- und Glterverkehre
gegenseitig.

Das gesamte Anbindungsnetz der LUbecker Héafen ist in seiner momentanen GrdBe
hervorragend an den Guterverkehr angepasst und ermdéglicht dem Hafen, seine hohe
Abfahrtsdichte anzubieten. Alle zuklinftigen BaumaBnahmen an den Hinterlandanbindungen
mussen aufgrund der Langlebigkeit von Infrastrukturen rechtzeitig an die zukUnftigen
Klimaanderungen angepasst werden.

36



Anpassungsstrategie an den Klimawandel fir die 6éffentlichen Libecker Hafen — Teil 1

4 Fazit

Auf die zukilnftigen Guterstrome in der Ostsee kann der Klimawandel einen bedeutenden
Einfluss nehmen. Um sich als Hafen auch weiterhin am Handelsmarkt zu positionieren ist es
wichtig, die Klimaveranderungen zu kennen und sich an deren Folgen anzupassen.

Als Grundlage dieses Berichts wurde das Emissionsszenario A1B des IPCC herangezogen.
Demnach kdénnte sich der Meeresspiegel der Ostsee bis zum Ende des Jahrhunderts um 18
- 59 cm erhdhen. Dieser Erwartungsbereich kann sich noch nach oben verschieben, wenn
gebundene Eismassen an den Polen oder dem grénlandischen Schild abschmelzen.
Wahrend sich die Windgeschwindigkeiten im Mittel voraussichtlich nur leicht erhéhen, konnte
die Sturmhéaufigkeit und -intensitdt im Winter zunehmen. Die Niederschlagsmenge wird
wahrscheinlich in den Wintermonaten deutlich zunehmen und im Sommer deutlich sinken.
Insgesamt kénnte in den Sommermonaten zuklnftig eine hdhere klimabedingte
Zuverlassigkeit des Umschlags mdéglich sein.

Mit dem Anstieg der durchschnittlichen Temperatur von bis zu 4,8°C bis zum Ende des
Jahrhunderts wird sich das Arbeitsklima in den Sommermonaten hingegen verschlechtern.
Die Folgen des Temperaturanstiegs werden jedoch besonders im Winter deutlich. Tage, an
denen die seeseitige Zufahrt mit Eis bedeckt ist, sowie Niederschlage, welche in Form von
Schnee fallen, werden voraussichtlich abnehmen. Diese beiden Faktoren kénnen zu einer
Erhéhung der Zuverléssigkeit im Winter fihren. Dem stehen die oben genannten erhéhten
Regenmengen und Sturmtage mit zunehmender Stérung des Hafenbetriebs entgegen.
Wahrend im Sommer die positiven Einflisse potenziell schwerer wiegen, wirken im Winter
vermehrt die negativen.

Da sich die Lebensdauer vieler Hafenanlagen sowie der Planungshorizont der Hafenplaner
zumeist auf die nachsten 20 Jahre beschranken, die angesprochenen Klimaentwicklungen
jedoch vorwiegend auf das Ende des Jahrhunderts abzielen, finden sich zuklnftige
Klimaeinfliisse bei den Investitionsentscheidungen der Hafenplaner bisher kaum wieder.

Langfristig wird es von entscheidender Bedeutung sein, rechtzeitig alle notwendigen
MaBnahmen zu treffen, um ein hohes MaB an Sicherheit und Zuverlassigkeit bei den
Umschlagprozessen zu gewahrleisten. Neben baulichen Anpassungen der Hafen kann der
Klimawandel auch direkten Einfluss auf die Guiterstruktur nehmen. Steigender regionaler
Tourismus, Verschiebung von Anbauflachen und ein sich andernder Guterbedarf der
Handelspartner sind nur einige klimabedingte Verédnderungen, auf die sich die 6ffentlichen
LUbecker Hafen vermutlich einstellen missen.

Die Klimaentwicklungen zu beobachten und sich mit den voraussichtlichen Auswirkungen zu
beschéftigen, kann ein entscheidender Wettbewerbsvorteil sein, um seine Umschlagszahlen
zu sichern oder sie sogar auszubauen. Dies gilt insbesondere fir die Hafen der westlichen
Ostsee. Deren raumliche N&he, sich Uberschneidende Aufkommensgebiete, gleiche
Zielgebiete sowie ein eingeschrankter Kundenkreis fihren dazu, dass auch ein geringer
Vorsprung im Vergleich zum Mitbewerber alternative Standortentscheidungen mdglich
macht.

Bei zuklnftigen Investitionspldnen wird die Anpassung an die Klimadnderungen einen
wichtigen Entscheidungs- und Kostenfaktor darstellen. Um klimabedingte Ausfalle und
Stérungen des Hafenbetriebs so gering wie mdéglich zu halten, missen alle méglichen
baulichen MaBnahmen rechtzeitig getroffen werden. Besonders der steigende

37



Anpassungsstrategie an den Klimawandel fir die 6éffentlichen Libecker Hafen — Teil 1

Meeresspiegel und die wahrscheinlich zunehmenden Niederschldge ziehen zum Ende des
Betrachtungszeitraums dringenden Anpassungsbedarf nach sich.

Die Hinterlandanbindung der 6ffentlichen Libecker Hafen muss den potenziell wachsenden
Umschlagzahlen, vor allem aber auch dem zusétzlichen Tourismus angepasst werden, um
eine standige Erreichbarkeit der Hafen zu gewahrleisten.

Eine umfassende quantitative Bewertung der AnpassungsmaBnahmen erfolgt im
3. Arbeitspaket des Projektes, dessen Ergebnisse im 2. Teil, ebenfalls in dieser
Berichtsreihe, verdéffentlicht werden.
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