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Hafen Rotterdam

Verkehrsplanung auf
Hollandisch

Dakann der Hafen Rotterdam
der Nordsee noch so viel Wasser
abgraben: Ohne eine leistungs-
fahige Hinterlandanbindung
wird das angestrebte Wachstum
nicht erreicht. Daher erhoffen
sich die Bayernhafen zusatz-
liches Geschiaft aus Rotterdam.

as mit einem Luftballon passiert,
den man immer weiter mit Luft
aufpumpt, weifl jedes Kind.

Ahnliches lasst sich derzeit im Hafen Rot-
terdam beobachten. Immer mehr Waren
stromen in den Hafen hinein, vor allem
Container. Wenn die nicht abflieflen kon-
nen, macht es irgendwann: peng!

Vorrang fiir den Giiterverkehr

Genau das wollen die Verantwortlichen
unter allen Umstanden vermeiden - und
machen dabei derart griindlich ihre Haus-
aufgaben, dass deutsche Besucher nur
noch staunen konnen. Beeindruckt
zeigten sich daher auch die Teilnehmer
einer Reise nach Rotterdam, die die Bay-
ernhafen-Gruppe fiir in seinen Hifen an-
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sassige Unternehmen organisiert hatte
(Foto siehe Seite 66).

Die Frage, die es zu allererst zu beantworten
gilt, ndmlich ob es iiberhaupt zu einem
Containerboom kommen wird, scheint an-
gesichts der Bauvorhaben im Hafen langst
beantwortet. Denn wenn man iiber die Au-
tobahn A 15 von Rotterdam aus stadtaus-
wirts 40 Kilometer eine Hafenansiedlung
nach der anderen passieren ldsst und ir-
gendwann denkt, ,,jetzt ist auch mal gut mit
all diesen Industrie- und Speditionsanla-
gen’, erst dann gelangt man zum eigent-
lichen Herzen des Hafens, der Maasvlakte.
Dort befinden sich die grofien Container-
terminals. Dort sollen die riesigen Contai-
nerschiffe mit 18.000 TEU festmachen. Der
Tiefgang von 23 Metern macht’s moglich.
Schon die Maasvlakte 1 wurde der Nord-
see abgetrotzt: Sand aufgeschiittet, Funda-
mente in den Boden gerammt und darauf

Die neue Maasvlakte bedeutet
eine Erweiterung des Hafens
Rotterdam um 20 Prozent
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riesige Terminals errichtet. Damit aber
nicht genug: Vom Futureland, ein Infor-
mationszentrum an der Maasvlakte 1,
sieht man eine kilometerweite Sandflache
vor sich liegen. Auch, wenn man erahnen
kann, was hier entstehen soll, ist kaum zu
glauben, dass in zwei Jahren auf dieser
Sandwiiste bereits die ersten Schiffe abge-
fertigt werden. Dann hat der Hafen 2000
Hektar Flache zu seinen bisherigen 10.000
Hektar hinzugewonnen.

Zwei Milliarden Euro ldsst sich der Hafen
die Maasvlakte 2 kosten. Da erscheinen die
Minimum-Szenarien, die Jan Barendregt
fiir die weitere Umschlagentwicklung bis
2030 priasentiert, fast unglaubwiirdig.
Denn braucht man eine solche Erweite-
rung wirklich, wenn bereits im letzten Jahr
in Rotterdam 430 Millionen Tonnen um-
geschlagen wurden und es 2030 im Szena-
rio ,geringes Wachstum® 490 Millionen
Tonnen sein sollen? Der Business Manager
Logistics vom Hafen Rotterdam spricht
dann auch viel lieber von den 750 Millio-
nen Tonnen, die im Maximum-Szenario
»Global Economy* 2030 durch den Hafen
geschleust werden sollen.

23 Meter tideunabhangiger Tief-i
gang: Rotterdam ist fiir die
Mega-Container-Schiffe bereit
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Zwei Ziele will der Hafen bis 2030 errei-
chen: ,Rotterdam ist ein Global Hub und
Europas Industriecluster. Wir wollen damit
der wichtigste Hafen- und Industriekom-
plex Europas sein, sagte Wouter van Dijk,
Direktor Logistics im Rotterdamer Hafen.
Zusammen mit dem Hafen Moerdijk, ein
Satellitenhafen zwischen Rotterdam und
Antwerpen, und dem Hafen Antwerpen
lautet das Ziel, Rotterdam zum groften
Petrochemie- und Energiekomplex Euro-
pas zu machen. Das zweite Ziel ist die Ent-
wicklung zum Global Hub, ,,zu einer fiih-
renden européischen Drehscheibe des
weltweiten und innereuropiischen Giiter-
umschlags®, wie es van Dijk formuliert.
Der Logistikexperte ist sich bewusst, dass
dies nur mit einem leistungsfahigen Hinter-
land moglich ist. ,,Es werden sich Inland-
hubs entwickeln, von denen aus die Ladung
zu kleineren, intermodalen Terminals trans-
portiert wird", sagte van Dijk voraus.

Binnenschiff und Bahn werden wichtiger
Diesem Ziel folgt der Hafen, man hat fast
den Eindruck ganz Holland, mit grofiter
Zielstrebigkeit, aber nicht ohne Kompro-
misse hinsichtlich des Umweltschutzes zu
machen. Das wird an verschiedenen Maf3-
nahmen deutlich. Hervorstechend sind die
Modal-Split-Zahlen, die der Hafen bei
Containertransporten tiber die Maasvlakte
erreichen will: Der Anteil der Schiene soll
von 13,5 Prozent (2009) auf 20 Prozent im
Jahr 2035 steigen. Das Binnenschift soll die
Hauptlast stemmen (von derzeit 39 Pro-
zent auf kiinftig 45 Prozent). Der LKW
hingegen verliert Anteile, und zwar von
47,5 Prozent auf 35 Prozent. Allerdings, da
sich das Gesamtaufkommen von 4,4 Milli-
onen TEU auf 15 Millionen TEU (2035)
mehr als verdreifachen soll, verzeichnen
alle Verkehrstrager hohe Zuwichse. Um
diese ehrgeizigen Zahlen zu erreichen, ver-
pflichtet der Hafen die neuen Terminalbe-
treiber zu diesem Modal Split. Gelingt
ihnen das nicht, miissen sie Strafen zahlen.
Doch das ist ldngst nicht die einzige Maf3-
nahme, um den gewtinschten Modal Split
zu erreichen. So soll die Leistungsfahigkeit
der jeweiligen Verkehrstrager erhoht wer-
den. Im KV-Terminal RSC in Rotterdam
steht die Erweiterung von vier auf sechs
Portalkrdnen an, sodass kiinftig die jahr-
liche Umschlagkapazitit 500.000 statt der-
zeit 375.000 Einheiten betrégt.

Weitere Mafinahmen, mit denen Holland
Rotterdam bei der Zielsetzung unterstiitzt:
der Seehafen Mordijk, zwischen Rotterdam
und Antwerpen gelegen und tiber den
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Das Kombi-Terminal RSC-Rotterdam: Die Anlage liegt direkt neben einem Short-Sea-Umschlagkai

Fluss ,Oude Maas“ erreichbar. Der Tief-
gang im 2600 Hektar grof3en Hafen betragt
8,40 Meter. Téglich fahren Binnenschiffe
im festen Rhythmus zwischen Rotterdam
und Mordijk, um Container hin und her zu
transportieren. Ein anderes Abflussrohr
des Hafens Rotterdam ist die Betuwe-Linie,
eine 160 Kilometer lange Eisenbahnstre-
cke, die ausschliefllich dem Giiterverkehr
vorbehalten ist. Derzeit fahren dort etwa
500 Ziige pro Woche. Tendenz steigend.

Im Hinterland per Bahn konnen sich die
Rotterdamer auch die Bayernhifen als
einen wichtigen Umschlagpunkt vorstel-

In ein bis zwei Jahren gibt es
Zugverbindungen zwischen den
Bayernhafen und Rotterdam

len. ,Niirnberg als Drehscheibe fiir Ver-
kehre zu den West- und Nordhifen und
nach Italien und Stidost-Europa: Warum
nicht?“ sagt beispielsweise Barendregt.
Und van Dijk skizziert ein Szenario Ba-
yern-Rotterdam fiir 2030: ,,Der Engpass
Straubing-Vilshofen ist beseitigt und Mas-
sengiiter verkehren zwischen dem Rhein-
und Donaugebiet. Im Containerhinter-
landverkehr betreiben die Binnenschiffs-
operateure Containerdienste zwischen
Rhein und Donau.“

Dieses Szenario erzeugte bei so manchem
mitgereisten Unternehmer ein Lacheln: Ja,
die Holldnder, die dem Meer zum zweiten
Male Land abtrotzen und eine Gleis-
schnellstrecke bauen, die ausschliefllich
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dem Giiterverkehr vorbehalten ist, die
wiirden das hinbekommen. Aber die
Deutschen? Die noch nicht mal in der
Lage sind, griines Licht fir den Anschluss
an der Betuwe-Linie zu geben (drittes Gleis
zwischen Emmerich und Oberhausen)?

Neue Impulse fiir die Binnenschifffahrt
Dennoch, Joachim Zimmermann, Ge-
schiftsfithrer der Bayernhafen-Gruppe,
hat eine Menge Optimismus von der Reise
mitgebracht. ,,Sowohl wir als Hafenbetrei-
ber als auch unsere mitgereisten Unterneh-
mer haben sehr gute Gespriche gefiihrt
sagt er. So ist er zuversichtlich, dass es spi-
testens in ein bis zwei Jahren eine direkte
Zugverbindung zwischen Rotterdam und
einem der Hifen der Bayernhafen-Gruppe
geben wird. Von der Infrastruktur seien die
Voraussetzungen gegeben. ,Jetzt miissen
die Operateure Ladung finden®, sieht er die
Vertriebseite in der Pflicht. Und auch die
Ziele der Rotterdamer beziiglich des Ein-
satzes von Binnenschiffen wecken in Zim-
mermann die Hoffnung, dass die Bayern-
hifen davon in Form eines hoheren See-
umschlags profitieren.

Und vielleicht geht es beim Thema Bahn
sogar schneller als gedacht. Denn zwi-
schen einem mitgereisten Spediteur und
einem in Rotterdam ansissigen Unterneh-
men waren die Gespriche schon so weit
gediehen, dass eine Zugverbindung (im
Gesprich ist eine Privatbahn als Opera-
teur und Traktiondr) schon in wenigen
Monaten moglich erscheint. nm

Michael Cordes
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