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1 Einleitung

Die Bedeutung attraktiver Gewerbe- und Industrieflaichen im nationalen und internationa-
len Wettbewerb um die Ansiedlung von Unternehmen der Industrie, der Logistik und des
Handels wird kiinftig weiter zunehmen. Die Griinde dafir sind der ungebrochene Trend zu
verstarkter internationaler Arbeitsteilung, die zunehmende Nachfrage nach Transportleis-
tungen sowie der steigende Druck auf die Unternehmen zur Reduzierung von Kosten, die
der Produktion vor- und nachgelagert sind. Das Land Mecklenburg-Vorpommern profitiert
davon in besonderem MaRe, zum einen als Flachenland (intraregionaler Verkehr), zum an-
deren als Transport- und Verkehrsdrehscheibe zwischen Kontinentaleuropa und Skandina-
vien.

Der Ostseeraum gehort zu den wirtschaftlich bedeutendsten Regionen im europaischen
Wirtschaftsraum. Insbesondere Russland als Handelspartner westeuropaischer Lander ver-
flgt Uber weitreichende Entwicklungspotentiale. Mit der geographischen Lage als Schar-
nier zwischen West- und Osteuropa besitzt Mecklenburg-Vorpommern einen potentiellen
Standortvorteil hinsichtlich der ,logistischen Nutzung” von Transportstromen zwischen Ost
und West und vice versa.

Im Rahmen des EU INTERREG IVB Projektes ,,Amber Coast Logistics” (ACL) werden diese
Fragestellungen eingehend analysiert und in konkrete Projekte umgesetzt. Das Projekt mit
Partnern aus den Landern WeiRrussland, Litauen, Lettland, Polen, Danemark und Deutsch-
land fokussiert auf die Analyse von Transportstromen sowie die Entwicklung multimodaler
Logistikzentren und deren Hinterlandanbindung.

Fiir Mecklenburg-Vorpommern als eine Partnerregion des ACL-Projektes nehmen die Ver-
kehrsstrome zwischen Osteuropa/Russland und Mittel-/Westeuropa eine immer bedeu-
tendere Rolle ein. Vor allem mit der geplanten verbesserten Anbindungen Mecklenburg-
Vorpommerns an Danemark, sowohl auf dem See- als auch auf dem Landweg, ist in diesem
Kontext eine Intensivierung der Kooperationen innerhalb der Metropolregion Hamburg
denkbar. Eine Entlastung des ,,Bottlenecks” um Hamburg herum mit einer Ausweitung des
logistischen Aktionsraumes und einer logistischen Strahlkraft bis in die westlichen Teile
Mecklenburg-Vorpommerns, bedeuten einen klaren Mehrwert fiir das Land und fiir ange-
lagerte Wirtschaftsbereiche.

Mittelfristiges Ziel Mecklenburg-Vorpommerns ist es, die Hinterlandanbindung der Hafen
zu starken und eine wirtschaftlich tragfahige Entlastungsfunktion fiir die benachbarte Met-
ropolregion einzunehmen. Hierfir ist das bestehende Flachenpotential fir die Ansiedlung
von Gewerbe- und Industrieunternehmen sowohl mit als auch ohne hafenaffinen Fokus ei-
ne wichtige Basis. Mit einer ausfihrlichen Analyse und Evaluation dieser Flachen, der Un-
tersuchung der Qualitat der verkehrlichen Anbindung dieser, der Herausstellung bisheriger
Ansiedlungserfolge und der Darstellung allgemeiner Lagekriterien, sollen Erkenntnisse und
Potentiale herausgearbeitet werden, die zur weiteren Optimierung des strategischen Um-
gangs mit diesen Flachenpotentialen beitragen kdnnen.
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1.1

Zudem werden flr zwei exemplarische Flachen Ansatze einer ressourceneffizienten Ge-
werbe- und Industrieflaichenentwicklung beleuchtet. Auch hier werden Potentiale fir die
zuklnftige Professionalisierung und Sensibilisierung fir Nachhaltigkeitsthemen im Bereich
der Gewerbe- und Industrieflichenentwicklung in Mecklenburg-Vorpommern herausgear-
beitet und dargestellt.

Ziele der Studie

Die vorliegende Studie verfolgt folgende Kernziele:

Darstellung der Verkehrsentwicklung in Mecklenburg-Vorpommern bis 2030 anhand
offentlich zuganglicher Studien und Prognosen einschliellich der Darstellung allge-
meiner Entwicklungstrends mit Relevanz fiir Mecklenburg-Vorpommern und einer
Wettbewerbsanalyse benachbarter Hafenstandorte,

Detaillierte Analyse der in Mecklenburg-Vorpommern bestehenden Gewerbe- und
Industriestandorte,

Kriteriengestltzte Evaluation dieser Standorte einschlielich der Herausarbeitung
von Standortvorteilen und Defiziten und die

Ableitung von Potentialen und empfohlenen Malnahmen.

Neben diesen Kernzielen werden zudem weitere Aspekte untersucht. Dies beinhaltet den
Aspekt einer ressourceneffizienten Entwicklung von Industrie- und Gewerbeflachen mittels
einer Detailanalyse fiir die Standorte “Industriepark Schwerin” und “Offshore-Hafen Sass-
nitz-Mukran”, mittels derer fokussiert auf nachhaltige Anforderungen und , Sustainable Bu-
siness Areas” Potentiale benannt und erlautert werden.

SchlieBlich wird im Rahmen einer zusammenfassenden Darstellung eine Ableitung allge-
meiner Schlussfolgerungen flr den Projektraum des Amber Coast Logistics-Projekts vorge-
nommen, die in Form einer Guideline Potentiale und Handlungsempfehlungen benennt.
Die Guideline liegt als separates Dokument in englischer Sprache vor.
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1.2 Untersuchungsraum und -gegenstand

Untersuchungsraum der Studie ist das Land Mecklenburg-Vorpommern. Die Studie beriick-
sichtigt insgesamt 21 Gewerbe- und Industriestandorte, die im Rahmen der Landesraum-
entwicklungsplanung des Landes Mecklenburg-Vorpommern definiert wurden und fokus-
siert insbesondere in Bezug auf den Aspekt der Verkehrsentwicklung bis 2030 auf die im
Folgenden abgebildeten zwei groben Betrachtungskorridore

n  Skandinavien-Berlin-Korridor:
Danemark — Libeck — Bad Kleinen — Schwerin — Berlin sowie

i ACL-Korridor:
Hamburg — Rostock — Stralsund — Sassnitz — Litauen — Weirussland/ Russland.

Abbildung 1: Betrachtungskorridore und Gewerbe- und Industriestandorte
Mecklenburg-Vorpommern

Quelle: Ministerium fir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern,
2014
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Die fur diese Studie relevanten 21 Gewerbe- und Industriestandorte sind untergliedert in

landesweit bedeutsame gewerbliche und industrielle Grofistandorte sowie Standorte fiir die

Ansiedlung hafenaffiner Gewerbe- und Industrieunternehmen. Die folgende Tabelle gibt ei-

nen Uberblick tiber die Standorte, die im Rahmen dieser Studie als Untersuchungsgegen-

stand der Standortanalyse und Evaluation definiert wurden.

Tabelle 1: Zu untersuchende Standorte im Rahmen der Studie

landesweit bedeutsame gewerbliche und indust-

rielle GroRstandorte

Standorte fiir die Ansiedlung hafenaffiner
Gewerbe- und Industrieunternehmen

Airpark Rostock-Laage

Industrie- und Gewerbegebiet Lidersdorf

Industriepark Parchim West
Industriepark Schwerin

MEGA Park Valluhn/ Gallin
Neubrandenburg/ Trollenhagen
Pasewalk

Pommerndreieck/ Grimmen

Bentwisch

Dummerstorf

Energie- und Technologiepark Lubmin
Rostock-Moénchhagen
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Sassnitz-Mukran

Stralsund

Vierow

Wismar/ Hornstorf-Miiggenburg
Wismar-Kritzow

Quelle: UNICONSULT, 2014
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2 Verkehrsentwicklung in Mecklenburg-Vorpommern
bis 2030

2.1 Hafenumschlag

Die vier groRten Seehdafen Mecklenburg-Vorpommerns — Rostock, Sassnitz-Mukran,
Stralsund und Wismar — haben im Jahr 2010 zusammen rund 26,4 Mio. t Gesamtumschlag
verzeichnet. Damit decken diese gut 50% des Gesamtumschlags deutscher Ostseehéafen ab.
GroRter deutscher Ostseehafen ist dabei Rostock mit rund 19,5 Mio. t Gesamtumschlag im
Jahr 2010.!

Der Umschlag der deutschen Seehafen wird sich laut den bereits veréffentlichten Eckwer-
ten der aktuell in einer Entwurfsfassung vorliegenden Seeverkehrsprognose 2030 des
BMVBS? von 2010 bis 2030 um durchschnittlich 2,8% p.a. steigern. Dies entspricht einem
Gesamtanstieg um 74% in diesem Zeitraum. Fir die Ostseeverkehre wird dabei ein etwas
geringeres Wachstum prognostiziert als fur die deutschen Nordseehafen. Das durchschnitt-
liche jahrliche Wachstum der Ostseehafen bis 2030 betragt 2,0%. Das gesamte Umschlag-
volumen der deutschen Ostseehdfen steigt damit im Zeitraum 2010 — 2030 um 49% von
52,6 Mio. t auf 78,5 Mio. t.>

Laut Prognose des Baltic Transport Outlook (BTO) gestaltet sich die Verkehrsentwicklung in
Bezug auf Seeverkehre von 2010 bis 2030 deutlich weniger dynamisch. Der BTO prognosti-
ziert flir diesen Zeitraum ein Wachstum der Umschlagmengen um 30%. Dies entspricht ei-
ner durchschnittlichen Wachstumsrate von lediglich 1,3% p.a.* Fir die deutschen Ostsee-
hafen liegt das prognostizierte Wachstum laut BTO unterhalb des Durchschnitts fiir den ge-
samten Ostseeraum: von 56,0 Mio. t (Basis 2010) wird bis 2030 ein Anstieg des Gesamtum-
schlags auf 68,1 Mio. t erwartet. Dies entspricht einem Anstieg um 21,6%° und 1,0% p.a. -
deutlich weniger als das prognostizierte Wachstum laut Seeverkehrsprognose.

Vgl. MWP et al., 2013, Nettogewichte

Vgl. MWP et al., 2013

Vgl. MWP et al., 2013

Vgl. Tetraplan A/S et al., 2011 (a), S. 13

Vgl. Tetraplan A/S et al., 2011 (a), S. 15; nur internationale Verkehre
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Abbildung 2: Umschlagentwicklung 2010 bis 2030, in Mio. t (Nettogewichte)
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Quelle: UNICONSULT, 2014

Basierend auf den vorldufigen Ergebnissen der Seeverkehrsprognose lassen sich zur Ent-
wicklung des Hafenumschlags der vier groRten Seehafen Mecklenburg-Vorpommerns
(Rostock, Sassnitz-Mukran, Stralsund, Wismar) die im Folgenden dargestellten Aussagen
ableiten. Diese beruhen auf eigenen Berechnungen UNICONSULTSs. Dabei ist zu beachten,
dass diese als weit vorausschauende Prognosen lediglich Entwicklungstendenzen aufzei-
gen. Die fiur die Hafen und Hinterlandverkehre genannten Zahlen stehen unter Vorbehalt
des Eintritts dieser Prognose.

Zudem sind im Rahmen der Seeverkehrsprognose diverse Pramissen aufgestellt worden,
die das Ergebnis der Seeverkehrsprognose beeinflussen und die auch fiir die im Folgenden
durchgefiihrten Berechnungen zugrunde liegen. Beispielhaft sind dies: Die Vertiefung der
Elbe und der Unter- und AuRenweser, nicht jedoch die Vertiefung des Seekanals Rostock.
Weiterhin liegt der Seeverkehrsprognose die Annahme zugrunde, dass die feste Fehmarn-
beltquerung bis 2030 fertiggestellt und in Betrieb ist. Ausgehend von differierenden Pra-
missen, u.a. was die Hinterlandstruktur der Hafen sowie die Wirkung diverser Einflussfak-
toren angeht, ist nach Einschatzung einiger Experten und Hafenbetreiber von — im Gegen-
satz zu den im folgenden prasentierten Ergebnissen der Seeverkehrsprognose — deutlich
héheren Zuwachsraten der Seehafen in Mecklenburg-Vorpommern auszugehen.
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2.1.1 Rostock

Fiir den Seehafen Rostock wird bis 2030 ein Umschlagwachstum von durchschnittlich
1,2% p.a. prognostiziert. Der Gesamtumschlag steigt dadurch von 19,5 Mio. t 2010 auf
24,8 Mio. t 2030. Dabei sind RoRo-Verkehre von zunehmender Bedeutung, wie aus der
Umschlagentwicklung nach Gitergruppen hervorgeht. RoRo-Verkehre schlagen sich zu ei-
nem relevanten Teil in der Gltergruppe , Nicht identifizierbare Guter” (+2,8% p.a.) nieder.
Weiterhin von steigender Bedeutung sind chemische Erzeugnisse und Chemiefasern,
Gummi- und Kunststoffwaren, Spalt- und Brutstoffe (+1,8% p.a.) sowie sonstige Mineraler-
zeugnisse (+2,4% p.a.).

Tabelle 2: Giitergruppen nach Anteil am Gesamtumschlag Rostock, 2010-2030
Giitergruppe Anteil an Ge-  Anteil an Ge- Wachstum
samt- samt- p.a.
umschlag umschlag (2010-2030)
2010 2030
Nicht identifizierbare Guter 32,1% 43,5% 2,8%
Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd und Forst-
wirtschaft; Fische und Fischereierzeugnisse 21,5% 14,7% -0,7%
Erdél und Erdgas 11,1% 6,7% -1,3%
Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 2,5% 1,1% -2,6%
Nahrungs- und Genussmittel 1,0% 1,8% 3,9%

Holz sowie Holz-, Kork- und Flechtwaren (ohne

Rohholz und Mobel); Papier, Pappe und Waren

daraus; Verlags- und Druckerzeugnisse, bespiel-

te Ton-, Bild- und Datentrager 2,1% 2,2% 1,3%

Mineral6lerzeugnisse 9,9% 8,0% 0,1%
Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern;
Gummi- und Kunststoffwaren; Spalt- und Brut-

stoffe 7,4% 8,3% 1,8%
Steinkohle 6,0% 4,4% -0,4%
Metalle und Halbzeug daraus; Metallerzeugnis-

se, ohne Maschinen und Gerate 1,3% 3,4% 6,2%
Sonstige Mineralerzeugnisse 3,4% 4,2% 2,4%
Sonstige 1,8% 1,7% 0,8%
GESAMT 100,0% 100,0% 1,2%
Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Aufgrund der zugrunde gelegten Energieszenarien der Bundesregierung und der Annahme
eines um 50% reduzierten Primarenergiebedarfs durch Steinkohle reduziert sich der Stein-
kohleumschlag (-0,4% p.a.). Die unterdurchschnittliche Entwicklung der Handelsmengen
landwirtschaftlicher Giter auf Basis der AuRenhandelsprognose sowie Wettbewerbseffek-
te durch die bessere Erreichbarkeit des Agrarhafens Brake® sorgen in dieser Giitergruppe
fir ein gering negatives Wachstum (-0,7% p.a.). Durch die Fertigstellung der festen

Unterstellt ist eine Fahrrinnenanpassung der Unterweser, die zu Wettbewerbsvorteilen fiir Brake gegentiber Konkur-
renzhafen flhrt.
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2.1.2

Fehmarnbeltquerung, welche in der Seeverkehrsprognose unterstellt wird, ist Rostock (ca.
-3% Marktanteilsverlust), wie beispielsweise auch Kiel (ca. -5%) und Lubeck (ca. -10%), von
Verlagerungseffekten insbesondere fiir Stlickgliter und RoRo-Verkehre auf die StraRe bzw.
Bahn betroffen. Massengiiter sind hiervon kaum betroffen. Wachstumstreiber mit hohen
durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsraten sind Metalle und Halbzeug, sowie Nah-
rungs- und Genussmittel. Von besonderer Bedeutung ist die Glitergruppe , nicht identifi-
zierbare Giter”, die Gberwiegend durch RoRo-Umschlag charakterisiert ist.

Abbildung 3: Prognose Umschlagentwicklung Rostock nach Giitergruppen, 2010-2030
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Sassnitz-Mukran

Fiir den Seehafen Sassnitz-Mukran wird bis 2030 ein Umschlagriickgang auf niedrigem Ni-
veau von durchschnittlich -1,1% p.a. prognostiziert. Der Gesamtumschlag sinkt dadurch
von 2,7 Mio. t 2010 auf 2,1 Mio. t 2030. Dabei sind RoRo-Verkehre von zunehmender Be-
deutung, wie aus der Umschlagentwicklung nach Gutergruppen hervorgeht. RoRo-
Verkehre schlagen sich zu einem relevanten Teil in der Gltergruppe ,,Nicht identifizierbare
Guter” nieder. Deren Umschlagmenge stagniert zwar, der Anteil am Gesamtumschlag die-
ser Gutergruppe steigt jedoch auf iber zwei Drittel. Von wachsender Bedeutung sind Se-
kundarrohstoffe und Abfalle (+1,8% p.a.), Nahrungs- und Genussmittel (+1,9% p.a.) sowie
sonstige Umschlaggiter (+1,1% p.a.).




Regionalwirtschaftliche Effekte durch den Ausbau von Infrastruktur

Tabelle 3: Gitergruppen nach Anteil am Gesamtumschlag Sassnitz, 2010-2030
Gutergruppe Anteil an Ge- Anteil an Ge- Wachstum
samt- samt- p.a.
umschlag umschlag (2010-2030)
2010 2030
Nicht identifizierbare Guter 56,8% 67,1% -0,3%
Metalle und Halbzeug daraus; Metallerzeugnis-
se, ohne Maschinen und Gerate 17,0% 10,8% -3,3%
Erze 13,6% 9,4% -2,9%
Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 4,9% 1,2% -8,0%
Sekundarrohstoffe; kommunale Abfélle und
sonstige Abfille 1,8% 3,2% 1,8%
Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd und Forst-
wirtschaft; Fische und Fischereierzeugnisse 1,4% 0,8% -3,5%
Nahrungs- und Genussmittel 1,2% 2,2% 1,9%

Holz sowie Holz-, Kork- und Flechtwaren (ohne
Rohholz und Mobel); Papier, Pappe und Waren
daraus; Verlags- und Druckerzeugnisse, bespiel-

te Ton-, Bild- und Datentrager 1,1% 1,6% 0,5%
Fahrzeuge 0,3% 0,5% 2,3%
Maschinen und Ausriistungen 0,2% 0,6% 4,3%
Konsumguter 0,04% 0,3% 8,0%
Sonstige 1,6% 2,1% 0,3%
GESAMT 100,0% 100,0% -1,1%
Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Das dargestellte negative Wachstum des Hafens Sassnitz-Mukran ergibt sich insbesondere
durch die Herausrechnung kurzfristiger Umschlageffekte durch die Errichtung der Nord-
Stream-Pipeline in den o.g. Werten des Jahres 2010. Signifikant rickldufig ist daher insbe-
sondere der Umschlag von Steinen und Erden sowie von Metallen und Halbzeug, da diese
Gutergruppen fiir die Prognose 2030 ohne diese Umschlageffekte fortgeschrieben wurden.

Wachstumstreiber, wenn auch auf sehr geringem Mengenniveau sind insbesondere Kon-
sumgiter (+8,0% p.a.) sowie Maschinen und Ausristungen (+4,3% p.a.) und Fahrzeuge
(+2,3% p.a.), die sich mengenbedingt in obiger Tabelle jedoch alle unter ,Sonstige” ein-
gruppieren. Diese Gltergruppen stellen Ansatze fiir mogliche Unternehmensansiedlungen
dar. Die Gltergruppe Maschinen- und Ausristungen referenziert fiir Sassnitz insbesondere
Potentiale im Bereich der Projektladung im Offshore-Bereich. Im Offshore-Hafen (der siid-
lichen Hafenerweiterung) wird hier ab 2014 Umschlag stattfinden. Der Anteil der Giiter-
gruppe am Gesamtumschlag wird daher bis 2030 merklich ansteigen.
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Abbildung 4: Prognose Umschlagentwicklung Sassnitz nach Giitergruppen, 2010-2030
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2.1.3 Stralsund

Fir den Hafen Stralsund wird bis 2030 ein Umschlagwachstum von durchschnittlich
1,8% p.a. prognostiziert. Damit liegt das Umschlagwachstum etwa im Bereich des Durch-
schnittswerts fiir deutsche Ostseehafen laut Seeverkehrsprognose.” Der Gesamtumschlag
steigt dadurch von 0,8 Mio. t 2010 auf 1,2 Mio. t 2030. Wichtigste Gltergruppe mit knapp
zwei Drittel Mengenanteil am Gesamtumschlag sind Steine und Erden. Diese Gltergruppe
bleibt in ihrer Bedeutung unverandert das Hauptumschlaggut in Stralsund. Das durch-
schnittliche Umschlagwachstum p.a. entspricht 1,8%. Stralsund profitiert allgemein von der
positiven Entwicklung der hier umgeschlagenen Massengtter. Lediglich landwirtschaftliche
Erzeugnisse (-0,8% p.a.) sowie Sekundarrohstoff- und Abfallumschlage (-0,2% p.a.) werden
sich leicht riickldufig entwickeln.

7 Vgl. MWP et al., 2013
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Tabelle 4: Gitergruppen nach Anteil am Gesamtumschlag Stralsund, 2010-2030
Gutergruppe Anteil an Anteil an Wachstum
Gesamt- Gesamt- p.a.
umschlag umschlag (2010-2030)
2010 2030
Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 64,7% 64,4% 1,8%
Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd und Forst- 16,2% 9,6% -0,8%

wirtschaft; Fische und Fischereierzeugnisse

Holz sowie Holz-, Kork- und Flechtwaren (ohne 5,3% 8,8% 4,5%
Rohholz und Mobel); Papier, Pappe und Waren

daraus; Verlags- und Druckerzeugnisse, bespielte

Ton-, Bild- und Datentrager

Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; 4,5% 5,1% 2,5%
Gummi- und Kunststoffwaren; Spalt- und Brut-

stoffe

Sonstige Mineralerzeugnisse 4,2% 6,0% 3,7%
Sekundarrohstoffe; kommunale Abfalle und 2,4% 1,6% -0,2%
sonstige Abfille

Metalle und Halbzeug daraus; Metallerzeugnis- 1,9% 2,7% 3,7%
se, ohne Maschinen und Gerate

Nahrungs- und Genussmittel 0,8% 1,6% 5,2%
GESAMT 100,0% 100,0% 1,8%
Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Wachstumstreiber mit dynamischen Mengenzuwachsen sind die Glitergruppen Nahrungs-
und Genussmittel (+5,2% p.a.), Holz, Papier und Pappe (+4,5% p.a.) sowie Metalle und
Halbzeug, sonstige Mineralerzeugnisse und chemische Erzeugnisse.

Abbildung 5: Prognose Umschlagentwicklung Stralsund nach Giitergruppen, 2010-

2030
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2.14 Wismar

Fiir den Seehafen Wismar wird bis 2030 ein Umschlagwachstum von durchschnittlich 2,8%
p.a. prognostiziert. Damit ist Wismar der Seehafen mit der dynamischsten Entwicklungs-
prognose in Mecklenburg-Vorpommern. Der Gesamtumschlag steigt von 3,5 Mio. t 2010
auf 6,0 Mio. t 2030.

Tabelle 5: Giitergruppen nach Anteil am Gesamtumschlag Wismar, 2010-2030

Gutergruppe Anteil an Anteil an Wachstum
Gesamt- Gesamt- p.a.
umschlag umschlag (2010-2030)
2010 2030

Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd und Forst- 33,5% 19,6% 0,1%

wirtschaft; Fische und Fischereierzeugnisse

Holz sowie Holz-, Kork- und Flechtwaren (ohne 17,5% 25,8% 4,8%
Rohholz und Mobel); Papier, Pappe und Waren

daraus; Verlags- und Druckerzeugnisse, bespielte

Ton-, Bild- und Datentrager

Sekundarrohstoffe; kommunale Abfalle und 11,8% 10,0% 2,0%
sonstige Abfille

Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 11,7% 11,2% 2,6%
Nahrungs- und Genussmittel 10,9% 10,6% 2,6%
Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; 9,6% 17,8% 6,0%
Gummi- und Kunststoffwaren; Spalt- und Brut-

stoffe

Metalle und Halbzeug daraus; Metallerzeugnis- 3,7% 3,5% 2,6%
se, ohne Maschinen und Gerate

Sonstige 1,4% 1,4% 3,0%
GESAMT 100,0% 100,0% 2,8%
Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Landwirtschaftliche Erzeugnisse stellten im Jahr 2010 die wichtigste Gltergruppe des Ha-
fens Wismar dar. Sie tragen jedoch nur unterdurchschnittlich zum Umschlagwachstum bis
2030 bei (+0,1% p.a.). Als Wachstumstreiber mit dynamischer Umschlagentwicklung bis
2030 sind insbesondere chemische Erzeugnisse (+6,0% p.a.) und die Gutergruppe Holz, Pa-
pier, Pappe (+4,8% p.a.) zu nennen. Diese Gltergruppen werden ihren Anteil am Gesamt-
umschlag zusammen deutlich erhéhen — von 27,1% 2010 auf 43,6% im Jahr 2030. Unter
chemische Erzeugnisse fallen heute insbesondere Kali und Salze, denen die AuRenhandels-
prognose eine dynamische Handelsentwicklung bescheinigt. Die Giitergruppe Holz, Papier,
Pappe wird bis 2030 landwirtschaftliche Erzeugnisse als umschlagstarkste Giitergruppe ab-
[6sen. Im Vergleich mit dem Hafen Libeck, der ebenfalls als bedeutender Umschlagstand-
ort dieser Glitergruppe zu nennen ist, ist eine stark gegenldufige Entwicklung feststellbar.
Wahrend in Libeck insbesondere Papierumschlag eine Rolle spielt, findet in Wismar fast
ausschlieBlich Holzumschlag statt. Durch das gut etablierte und wertschépfungsbezogen
gut verzahnte Holzcluster sowie die dynamische Handelsmengenentwicklung fiir Holz und
Holzwaren im Allgemeinen kann Wismar hier langfristig profitieren.
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Abbildung 6: Prognose Umschlagentwicklung Wismar nach Giitergruppen, 2010-2030
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2.1.5 Wettbewerbshafen

Betrachtet man relevante Ostseehafen, die in Konkurrenz zu den Ostseehdfen Mecklen-
burg-Vorpommerns stehen, so féllt auf Basis der Eckwerte der Seeverkehrsprognose auf,
dass fir die schleswig-holsteinischen Ostseehafen Libeck und Kiel ein moderates Wachs-
tum in der GroRenordnung des durchschnittlichen Wachstums deutscher Ostseehdfen
(+2,0% p.a.) besteht. Fiir Libeck wird ein durchschnittliches jahrliches Wachstum von 2,3%
p.a. prognostiziert, wahrend fir Kiel ein durchschnittliches jahrliches Wachstum von 1,9%
p.a. bis 2030 angenommen wird.®

Fiir die polnischen Seehdfen wurden im Rahmen der Seeverkehrsprognose nur Abschat-
zungen fir die deutschlandrelevante Umschlagentwicklung bis 2030 vorgenommen. Prog-
nostiziert wird also nur jene Umschlagentwicklung, durch deren induzierte Hinterlandver-
kehre das deutsche Infrastrukturnetz tangiert wird — entweder durch Quellen/Senken in-
nerhalb Deutschlands oder durch Transitverkehre durch Deutschland hindurch. Die gesam-
te Umschlagmenge der vier polnischen Ostseehafen in 2010 betrug rd. 57 Mio. t. Davon ist
aus deutscher Sicht nur ein geringer Anteil hinterlandrelevant, ndmlich 6,7 Mio. t (12%).

Dabei wachsen Danzig (Gdansk) (+3,3% p.a.) und Swinemiinde (Swinoujscie) (+2,4% p.a.)
Uberdurchschnittlich im Vergleich zu den deutschen Ostseehéafen. Fir Gdynia (+2,0% p.a.)
wird eine durchschnittliche und fiir Stettin (Szczecin) (+1,6% p.a.) eine unterdurchschnittli-
che Wachstumsdynamik fiir deren deutschlandrelevanten Umschlag erwartet.’

& vgl. MWP et al., 2013

°  vgl. MWP et al., 2013
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Die insgesamt leicht Gberdurchschnittliche Wachstumsdynamik der deutschlandrelevanten
Umschlagmengen der polnischen Ostseehdfen gegeniiber denen Mecklenburg-
Vorpommerns und Schleswig-Holsteins fiihrt zu geringfligigen Marktverschiebungen zu-
gunsten Polens. Einer der zu nennenden Griinde hierfiir sind anzunehmende steigende Di-
rektanlaufe polnischer Hafen im Containerverkehr.” Hiervon profitiert insbesondere Dan-
zig, was sich auch in dessen (berdurchschnittlichem Wachstum wiederspiegelt. Die
deutschlandrelevanten Umschlagmengen in den polnischen Hafen bewegen sich jedoch
insgesamt auf vergleichsweise geringen Mengenniveaus.

Abbildung 7: Umschlagentwicklung Wettbewerbshafen 2010 bis 2030, in Mio. t
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* Polnische Hafen: nur deutschlandrelevanter Umschlag

Der Hafen Hamburg als groRter deutscher Seehafen wird sich laut der Eckwerte der See-
verkehrsprognose mit einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 3,2% dynami-
scher entwickeln als die Ostseehafen. Zum einen ist dies begriindet durch die insgesamt
hohere Wachstumsdynamik deutscher Nordseehéafen (+3,0% p.a.) im Vergleich zur Ostsee,
zum anderen entsteht insbesondere durch die Wachstumsdynamik der Containerverkehre
ein hoheres Gesamtwachstum. Fur Containerverkehre liegt die durchschnittliche Wachs-
tumsrate Hamburg bei 3,7% p.a. bis 2030.™ Die Menge der umgeschlagenen Container (in
TEU) wird sich somit mehr als verdoppeln. Da in den deutschen Ostseehafen kein relevan-
ter Containerumschlag stattfindet, kénnen diese von der Wachstumsdynamik nicht profi-
tieren, aufgrund der unterschiedlichen Struktur der Ladungsarten und der unterschiedli-
chen Hafenfunktionen besteht zwischen dem Hafen Hamburg und den Ostseehafen Meck-
lenburg-Vorpommerns jedoch keine relevante Wettbewerbssituation.

10 Vgl. Kapitel 2.4

1 vgl. MWP et al., 2013
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2.2

Hinterlandverkehre

Im Folgenden ist die Hinterland-Verkehrsentwicklung der einzelnen Hafen in Bezug auf ih-
ren Modal Split sowie differenziert nach fiinf Verkehrskorridoren dargestellt. Loco-
Verkehre, deren Quelle oder Senke sich in direkter Hafenndhe befindet, sind hierbei mo-
dellbedingt nicht bericksichtigt. Die Werte beruhen auf eigenen Berechnungen
UNICONSULTs.

Die Korridore sind wie folgt definiert:

Korridor Nord/ West:

Verkehre von/nach Deutschland (Bremen, Hamburg, Niedersachsen, Schleswig-
Holstein), Belgien, Danemark, Finnland, GroRbritannien, Irland, Island, Niederlande,
Norwegen, Schweden

Korridor Siidwest:

Verkehre von/nach Deutschland (Baden-Wirttemberg, Hessen, Nordrhein-
Westfalen, Rheinland-Pfalz, Saarland), Frankreich, Liechtenstein, Luxemburg, Portu-
gal, Schweiz, Spanien

Korridor Siid:

Verkehre von/nach Deutschland (Bayern, Berlin, Brandenburg, Sachsen, Sachsen-
Anhalt, Thiringen), Albanien, Bosnien Herzegowina, Bulgarien, Griechenland, Italien,
Kosovo, Kroatien, Mazedonien, Montenegro, Osterreich, Rumanien, Serbien, Slowa-
kei, Slowenien, Tschechien, Tirkei, Ungarn, Zypern

Korridor Ost/ Stidost:
Verkehre von/nach Armenien, Aserbaidschan, Estland, Georgien, Lettland, Litauen,
Moldawien, Polen, Russland, Ukraine, Weirussland

Korridor MV-intern:
Alle Verkehre von/zu Orten innerhalb Mecklenburg-Vorpommerns, jedoch ohne
Loco-Verkehre.
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2.2.1

Rostock

Die Hafenhinterlandverkehre Rostocks (ohne Loco-Verkehre) verzeichnen bis 2030 ein
Wachstum von durchschnittlich 2,7% p.a. und erhéhen sich damit von 5,5 Mio. t 2010 auf
9,4 Mio. t 2030. Der Modal Split verandert sich dabei nur marginal zugunsten der Bahn.

Tabelle 6: Verkehrsentwicklung Hinterlandverkehr Rostock, 2010-2030
2010 2030 Wachstum p.a.
(2010-2030)
Hinterlandverkehr (in t) 5.525.000 9.426.000 2,7%
Modal Split  schiene 24,1% 25,7% 3,0%
StraRe 75,9% 74,3% 2,6%
Binnenschiff 0,03% 0,04% 3,8%
Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Das dynamischere Wachstum des Hinterlandverkehrs (+2,7% p.a.) im Vergleich zum Ha-
fenumschlag (+1,2% p.a.) ist vor allem auf die Gltermengenentwicklung von Steinkohle,
Erdol- und Erdgas sowie landwirtschaftlicher Erzeugnisse zurickfiihrbar. Diese Giter, die
eher lokal verbraucht werden und somit in geringerem Umfang Hinterlandverkehre indu-
zieren, nehmen an Bedeutung ab, wahrend beispielsweise fiir RoRo-Verkehre eine dynami-
sche Entwicklung anzunehmen ist. Der relativ geringe Anteil induzierter Hinterlandverkeh-
re im Vergleich zum Gesamtumschlag beruht auf mehreren Faktoren. Einerseits gibt es
Transhipment-Verkehre in Rostock, andererseits besteht im Vergleich zu anderen Hafen-
standorten eine relativ hohe Loco-Quote, da zahlreiche signifikante Verbraucher/Erzeuger
(Industrie u.a.) in unmittelbarer Hafenndhe vorhanden sind.

Abbildung 8: Entwicklung der vom Hafen Rostock induzierten Hinterlandverkehre
nach Korridoren, 2010-2030

Rostock *
2010: 2.352.000 t
Korridor Nord/ West : 2030: 3.107.000 t
MV-intern Wachstum:1,4% p.a.
2010: 901.000 t

2030: 1.897.000 t
Wachstum: 3,8% p.a.

Korridor Siidwest

. Korridor Ost/ Siidost

2010: 89.000 t
2030: 171.000 t

i i Wachstum: 3,3% p.a.
2010: 279.000 t Korridor Siid

2030: 505.000 t

Wachstum: 3,0% p.a. 2010:1.905.000'¢

2030: 3.747.000 t
Wachstum: 3,4% p.a.

Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014
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2.2.2

Der Hafen Rostock hat nahezu 50% seiner Hinterland-Quellen und -Senken innerhalb
Mecklenburg-Vorpommerns. Diese nehmen bis 2030 moderat um durchschnittlich 1,4%
p.a. zu. Am dynamischsten entwickeln sich die Verkehre von/nach Korridor Nord/ West.
Hier ist bis 2030 mit einer Verdopplung zu rechnen (+3,8% p.a.). Ahnlich dynamisch entwi-
ckeln sich auch Verkehre in/aus Richtung Siiden (+3,4% p.a.). Die Korridore Ost/ Sudost
sowie Sudwest verzeichnen ebenfalls eine dynamische Entwicklung, jedoch ausgehend von
vergleichsweise geringen Mengenniveaus.

Sasshnitz-Mukran

Die vom Hafen Sassnitz induzierten Hinterlandverkehre verzeichnen bis 2030 einen Riick-
gang. Mit einer durchschnittlichen Entwicklung von -1,7% p.a. verringert sich damit die
Hinterlandverkehrsmenge (ohne Loco-Verkehre) von 1,7 Mio. t 2010 auf 1,2 Mio. t 2030.
Der Modal Split verandert sich dabei leicht zugunsten der Strafle und zulasten der Bahn.

Tabelle 7: Verkehrsentwicklung Hinterlandverkehr Sassnitz, 2010-2030
2010 2030 Wachstum p.a.
(2010-2030)
Hinterlandverkehr (in t) 1.650.000 1.166.000 -1,7%
Modal Split  schiene 30,2% 23,5% -2,9%
Stralle 69,4% 75,6% -1,3%
Binnenschiff 0,5% 0,9% 1,2%
Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Der Anteil induzierter Hinterlandverkehre am Gesamtumschlag ist in Sassnitz signifikant
hoéher als in Rostock. Dies zeigt, dass in Sassnitz umgeschlagene Giiter bedingt durch wirt-
schaftliche und strukturelle lokale Rahmenbedingungen vergleichsweise wenig lokal er-
zeugt oder verbraucht werden (geringe Loco-Quote). Die Qualitdt der Hinterlandanbindung
ist somit fir den Hafen einer der maRgeblichen Erfolgsfaktoren fir die zukiinftige Um-
schlagentwicklung.
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Abbildung 9: Entwicklung der vom Hafen Sassnitz-Mukran induzierten Hinterland-
verkehre nach Korridoren, 2010-2030

t Sassnitz
2010: 972.000 t ’ ‘

Korridor Nord/ West . 2030: 533.000 t
& MV-intern Wachstum:-3,0%p.a.

2010: 97.000 t
I 2010: 89.000 t

2030: 145.000 t
Wachstum: 2,0% p.a.
Korridor Stidwest Korridor Siid 2030: 128.000 t
Wachstum: 1,8% p.a.

. Korridor Ost/ Siidost

2010: 316.000 t 2010: 176.000 t

2030: 169.000 t 2030: 191.000 t

Wachstum:-3,1% p.a. Wachstum:0,4% p.a.
Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Deutlich mehr als 50% der Hinterlandverkehre des Hafens haben ihre Quelle oder Senke
innerhalb Mecklenburg-Vorpommerns. Landesinterne Hinterlandverkehre sind jedoch mit
negativem Wachstum bis 2030 versehen und haben somit abnehmende Bedeutung (-3,0%
p.a.). Von zunehmender Bedeutung sind dagegen die Hinterland-Korridore Nord/ West
sowie Ost/ Sudost, die beide ausgehend von geringen Mengenniveaus (<100.000 t p.a.)
signifikant zunehmen (+1,8% p.a. bzw. +2,0% p.a.).

2.23 Stralsund

Die Hafenhinterlandverkehre Stralsunds verzeichnen bis 2030 ein Wachstum von durch-
schnittlich 1,5% p.a. und erhdhen sich damit von 0,6 Mio. t 2010 auf 0,8 Mio. t 2030. Der
Modal Split verandert sich dabei deutlich zugunsten der StraRe.

Tabelle 8: Verkehrsentwicklung Hinterlandverkehr Stralsund, 2010-2030
2010 2030 Wachstum p.a.
(2010-2030)
Hinterlandverkehr (in t) 615.000 829.000 1,5%
Modal Split  schiene 33,0% 8,4% -5,2%
Stralle 66,9% 91,5% 3,1%
Binnenschiff 0,11% 0,14% 2,5%
Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Trotz der weniger peripheren Lage im Vergleich zu Sassnitz und der Lage innerhalb des
Oberzentrums Stralsund-Greifswald hat der Hafen Stralsund einen hohen Anteil an Hinter-
landverkehren im Vergleich zu lokaler Ladung, die innerhalb des Hafens erzeugt oder ver-
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braucht wird. Von den 0,8 Mio. t Gesamtumschlag 2010 wurden mehr als 75% dem Hinter-
land zugeflihrt oder aus dem Hinterland bezogen. Dies ist durch die Guterstruktur des Um-
schlags begriindbar, da die wichtigste Gitergruppe Steine und Erden nicht Gberwiegend
lokal verbraucht wird. Das Wachstum des Hinterlandverkehrs bis 2030 (+1,5% p.a.) voll-
zieht sich in vergleichbarer Dynamik wie das Umschlagwachstum des Hafens (+1,8% p.a.).

Abbildung 10:  Entwicklung der vom Hafen Stralsund induzierten Hinterlandverkehre
nach Korridoren, 2010-2030

Stralsund

2010: 364.000 t

Korridor Nord/ West .\’_1 2030: 675.000 t
-

MV-intern Wachstum:3,1% p.a.
2010: 14.000 t

2030: 21.000 t
Wachstum: 2,2% p.a.

. Korridor Ost/ Siidost

' I 2010: 6.000 t

Korridor Siidwest Korridor Siid 2030: 11.000 t
Wachstum:3,1% p.a.

2010: 8.000 t 2010: 224.000 t

2030: 16.000 t 2030: 106.000 t

Wachstum: 3,5% p.a. Wachstum:-3,7% p.a.
Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Auch in Stralsund haben mehr als 50% der Hinterlandverkehre (ohne Loco-Verkehre) Quel-
le oder Senke innerhalb Mecklenburg-Vorpommerns. Anders als in Sassnitz sind diese lan-
desinternen Verkehre hier von zunehmender Bedeutung, da sie sich Gberdurchschnittlich
dynamisch entwickeln und sich bis 2030 nahezu verdoppeln (+3,1% p.a.). Auch die Verkeh-
re in/aus den Korridoren Nord/ West (+2,2% p.a.) Stidwest (+3,5% p.a.) und Ost/ Stidost
(+3,1% p.a.) entwickeln sich dynamisch, jedoch flieRen tber diese Korridore vernachlassig-
bar geringe Glitermengen. Die Hinterlandverkehre in/aus dem Korridor Stid entwickeln sich
rucklaufig (-3,7% p.a.). Verkehre aus den/in die neuen Bundesldander sowie Bayern und
Studeuropa nehmen laut der Prognose fiir die Hinterlandverkehrsentwicklung folglich an
Bedeutung ab.
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2.2.4 Wismar

Die Hafenhinterlandverkehre Wismars verzeichnen bis 2030 ein Wachstum von durch-
schnittlich 2,4% p.a. und erhéhen sich damit von 1,2 Mio. t 2010 auf 2,0 Mio. t 2030. Die
vom Hafen induzierten Hinterlandverkehre entwickeln sich in Wismar somit etwas weniger
dynamisch als der Gesamtumschlag des Hafens (+2,8% p.a.). Der Modal Split verandert sich
dabei geringfiigig zugunsten der Strae und zulasten der Bahn. Binnenschiffsverkehre exis-

tieren nicht.
Tabelle 9: Verkehrsentwicklung Hinterlandverkehr Wismar, 2010-2030
2010 2030 Wachstum p.a.
(2010-2030)
Hinterlandverkehr (in t) 1.248.000 2.023.000 2,4%
Modal Split  schiene 32,5% 24,8% 1,1%
StraRe 67,5% 75,2% 3,0%
Binnenschiff 0,0% 0,0% -
Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Insgesamt ist fir Wismar — ahnlich wie fiir Rostock — ein hoher lokaler Bezug des Hafens zu
seinen Quellen und Senken erkennbar, da lediglich etwa ein Drittel der umgeschlagenen
Gutermengen dem Hinterland zugefiihrt oder aus dem Hinterland bezogen werden. Im Ge-
gensatz zu Rostock nimmt die Bedeutung lokaler Verbraucher/Erzeuger in Wismar jedoch
eher zu als ab. Dies liegt u.a. an der Giterstruktur und ihrer dynamischen Entwicklung,
bspw. in der Gutergruppe Holz, deren Verbraucher und Erzeuger im Holzcluster lokal ange-
siedelt sind.

Abbildung 11:  Entwicklung der vom Hafen Wismar induzierten Hinterlandverkehre
nach Korridoren, 2010-2030

Wismar

2010: 396.000 t
Korridor Nord/ West . 2030: 747.000 t
MV-intern Wachstum:3,2% p.a.
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2030: 370.000 t
Wachstum: 3,0% p.a.

. Korridor Ost/ Siidost

2010: 24.000 t
2030: 36.000 t
Wachstum:2,1% p.a.

Korridor Stidwest
2010: 156.000 t Korridor Siid
2030: 238.000 t

Wachstum:2,1% p.a. 2010: 467.000 £

2030: 633.000 t
Wachstum:1,5% p.a.

Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014
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2.2.5

Im vom Umschlag induzierten Hinterlandverkehr des Seehafens Wismar (ohne Loco-
Verkehre) stellen Verkehre in/aus dem Korridor Siid die wichtigste Hinterlandverflechtung
dar. Mit 467.000 t 2010 betrafen mehr als ein Drittel aller Hinterlandverkehre Wismars
diesen Korridor. Fiir den Korridor Siid wird ein durchschnittliches jahrliches Wachstum von
1,5% erwartet. Weiterhin von hoher Bedeutung sind landesinterne Verkehre. Diese wer-
den bis 2030 an Bedeutung gewinnen, da sie sich Uberdurchschnittlich entwickeln und sich
bis 2030 nahezu verdoppeln (+3,2%). Ahnlich dynamisch entwickeln sich auch die Verkehre
in/aus Korridor Nord/ West (+3,0% p.a.).

Zusammenfassung und Bedeutung fiir die definierten Korridore

Die aus dem Hafenumschlag der vier Seehafen induzierten Hinterlandverkehre wachsen in
der Summe in Mecklenburg-Vorpommern insgesamt mit der gleichen Dynamik wie der Ha-
fenumschlag selbst (beide +2,0% p.a.). Im Modal Split ist der Verkehrstrager StralRe der mit
Abstand bedeutsamste Verkehrstrager (2010: 73,0%) vor der Schiene (2010: 26,9%). Das
Binnenschiff ist als Verkehrsmittel in Mecklenburg-Vorpommern unbedeutend
(2010: 0,1%). Im Modal Split findet bis 2030 eine geringflgige Anteilsverschiebung zuguns-
ten des Verkehrstragers Stralle statt, der dann auf einen Anteil von 75,6% am Modal Split
kommen wird.

Tabelle 10: Verkehrsentwicklung Hinterlandverkehr der vier Seehafen, 2010-2030
2010 2030 Wachstum p.a.
(2010-2030)
Hinterlandverkehr (in t) 9.038.000 13.445.000 2,0%
Modal Split  schiene 26,9% 24,3% 1,5%
Stralle 72,9% 75,6% 2,2%
Binnenschiff 0,1% 0,1% 1,8%
Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Abgesehen von den modellbedingt nicht berlicksichtigten Loco-Verkehren haben die lan-
desinternen Hafenhinterlandverkehre der vier Seehafen die grofRte Bedeutung. Sie mach-
ten 2010 ca. 45% des Hinterlandverkehrsaufkommens aus. Diese Mecklenburg-
Vorpommern-internen Verkehre werden sich bis 2030 um rd. 1 Mio. t erhéhen (+1,1%
p.a.). Neben den landesinternen Verkehren sind die Hinterlandverkehre in/aus dem Korri-
dor Siid anteilsbezogen von hohem Belang. Diese werden zudem bis 2030 dynamisch zu-
nehmen — um durchschnittlich 2,7% p.a.

Am dynamischsten entwickeln sich jedoch die Hinterlandverkehre in/aus Korridor Nord/
West. Mit +3,5% p.a. verdoppeln sich diese bis 2030 im Vergleich zum Basisjahr 2010. Ver-
kehre in/aus Richtung Ost/ Slidost entwickeln sich ebenfalls Gberdurchschnittlich, jedoch
ausgehend von einem niedrigen Mengenniveau.
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Abbildung 12:  Entwicklung der von den vier Seehafen induzierten Hinterlandverkehre
nach Korridoren, 2010-2030

Stralsund “ Sassnitz
Rostock ‘
Wismar \
2010: 4.083.000 t
Korridor Nord/ West 2030: 5.061.000 t
\/\k MV-intern Wachstum:1,1% p.a.
2010:1.218.000 t

2030: 2.433.000 t
Wachstum: 3,5% p.a.

Korridor Siidwest

- Korridor Ost/ Stidost
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2010: 759.000 t Korridor Stid
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Wachstum:1,0% p.a. 2010: 2.771.000 t

2030: 4.676.000 t
Wachstum: 2,7% p.a.

Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Fir die beiden Betrachtungskorridore (Ddnemark — Liilbeck — Bad Kleinen — Schwerin — Ber-
lin sowie Hamburg — Rostock — Stralsund — Sassnitz — Litauen — WeiRrussland/Russland)
lassen sich hieraus qualitative Aussagen zur Verkehrsentwicklung entlang dieser Korridore
ableiten.

Betrachtungskorridor Ddnemark — Liibeck — Bad Kleinen — Schwerin — Berlin
(,Skandinavien-Berlin-Korridor”)

Der Korridor mit Relevanz in Bezug auf die geplante feste Fehmarnbeltquerung sowie mit
Relevanz fur die wirtschaftliche Verflechtung mit Mitteldeutschland sowie die Anbindung
an Berlin wird sich in Bezug auf Verkehre, die aus dem Umschlag der vier untersuchten
Seehédfen induziert werden, dynamisch entwickeln. Die beiden dabei tangierten Korridore
aus der Untersuchung der Hinterlandverflechtung (siehe vorhergehende Abbildung: Korri-
dor Nord/ West und Korridor Siid) sind die beiden Korridore mit der dynamischsten Ent-
wicklungstendenz. Gleichwohl kann insbesondere die feste Fehmarnbeltquerung auch zu
Verkehrsverlagerungseffekten fuhren, die sich fir Mecklenburg-Vorpommern negativ hin-
sichtlich der Partizipation an mit diesen Verkehren verbundenen Wertschépfungspotentia-
len auswirken.™

1 Vgl. Kapitel 2.4
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Betrachtungskorridor Hamburg — Rostock — Stralsund — Sassnitz — Litauen —
Weifsrussland/Russland (,,ACL-Korridor”)

Dieser Korridor, der den ,Amber Coast Logistics-Korridor” darstellt, muss in Bezug auf die
Verkehrsentwicklung der Hinterlandverkehre (iber diesen Korridor differenziert betrachtet
werden. In Richtung Westen mit Anbindungsfunktion an Hamburg, und weiter gefasst nach
Westeuropa, ist ausgehend von einem bereits guten Mengenniveau eine dynamische Ent-
wicklung zu erwarten (+3,5% p.a.), die zu einer Verdopplung der Verkehrsmengen bis 2030
fuhrt. Hinsichtlich der durchgefiihrten Untersuchung der Hinterlandverkehrsverflechtung
tangiert dies den Korridor Nord/ West. In Richtung Osten bestehen tber den Korridor Ost/
Sudost Anhaltspunkte zur Abschatzung der Verkehrsentwicklung in Richtung Litauen/WeiRR-
russland. Auch hier besteht eine Uberdurchschnittliche Wachstumserwartung (+2,6% p.a.)
jedoch ausgehend von sehr geringen Mengenniveaus, die nur rd. 2% Anteil an den Hinter-
landverkehrsmengen insgesamt ausmachen. Die ErschlieBung des Korridors in Richtung Os-
ten erfolgt vornehmlich auf dem Seeweg. Fiir den auf dem ACL-Korridor liegenden Hafen
Sassnitz werden jedoch in Bezug auf Fahr- und RoRo-Verkehre, die hier von Relevanz sind,
stagnierende Verkehrsmengenentwicklungen prognostiziert. Nennenswerte Entwicklungen
von Verkehren, die Uber den Korridor aus Richtung Hamburg kommend landseitig nach
Sassnitz fiihren, um von dort verschifft zu werden (oder vice versa), sind aufgrund der
Transhipment-Funktion des Hafens Hamburg in die Ostsee und durch weitere Entwick-
lungstrends™ nicht zu erwarten. Die bislang bestehende Fihrverbindung Sassnitz —
Klaipeda der DFDS Seaways wurde zum 30. September 2013 eingestellt.*

In Bezug auf Landverkehre entlang dieses Korridors in Richtung Osten nach Weil3-
russland/Russland sind unterschiedliche Modal Split-Schwerpunkte identifizierbar, die die
Verkniipfung Mecklenburg-Vorpommerns in Richtung Osten erschweren. Wahrend in
Mecklenburg-Vorpommern die StraRe der mit Abstand bedeutendste Verkehrstrager ist,
sind Guterverkehre in WeilSrussland und Russland stark schienengebunden. In Russland
betrug der Modal Split-Anteil der Schiene 2005 85%, in Weilrussland lag er bei 74%. (Zum
Vergleich: Der Modal Split der Schiene im Giiterverkehr nach tkm liegt in Deutschland bei
ca. 21%'®). Das westeuropaische Normalspurnetz, das an der polnischen Grenze zu den
baltischen Staaten, zu WeiRrussland und der Ukraine auf das osteuropaische Breitspurnetz
trifft, begrenzt jedoch im grenziiberschreitenden Giterverkehr auf diesem Korridor als
technische Barriere den Giiteraustausch zusatzlich.” Hier sollte die Verfiigbarkeit von
Breitspurgleisen im Seehafen Sassnitz-Mukran weiter aktiv und als effiziente Alternative
zum Landweg vermarktet werden.

1 Vgl. Kapitel 2.4

14 Vgl. http://www.dfdsseaways.de/faehre-litauen-sassnitz-klaipeda/#.UrMifdhOI6N

B Vgl. Tabelle 10

16 Vgl. Destatis

7 vgl. IFMO, 2008, S. 33ff
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In den polnischen Seehafen Stettin und Swinemiinde steigt der Umschlag deutschlandrele-
vanter Guiter bis 2030 durchschnittlich um 1,6% bzw. 2,4% p.a.18 Hieraus kann sich insbe-
sondere fiir den Raum Vorpommern auf dem ACL-Korridor Potential fir Impulse hinsicht-
lich der Guterverkehrsmengenentwicklung ergeben, aus denen ggf. auch Ansiedlungspo-
tentiale ableitbar sind. Strategisch glinstige Standorte sind hier insbesondere Pasewalk
(sudlich des ACL-Korridors) sowie das Pommerndreieck/ Grimmen, Lubmin, Vierow und
Stralsund.

2.3 Sonstige Landverkehre

Fiir Landverkehre insgesamt werden laut Baltic Transport Outlook 2030 in der Ostseeregi-
on die dynamischsten Mengenentwicklungen fiir Russland prognostiziert. Flir grenziiber-
schreitende Strafiengiiterverkehre wird von 2010 bis 2030 fiir die Ostseeregion insgesamt
ein Anstieg um 73% erwartet, was einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von
knapp 3% entspricht. Dabei spielt insbesondere in der deutschen und der polnischen Ost-
seeregion die Entwicklung des StraBengiterverkehrs eine herausragende Rolle im Landver-
kehr. Darliber hinaus wird auch fir Russland und Schweden ein signifikantes Mengen-
wachstum erwartet. Der Schienengiterverkehr wird im gleichen Zeitraum in der Ostseere-
gion mit ca. 43% deutlich weniger dynamisch wachsen als der StraBengliterverkehr. Damit
erfahrt er ein durchschnittliches Wachstum von 1,9% p.a. Die signifikantesten Zuwachse
werden dabei ebenfalls fir die deutsche und polnische Ostseeregion, sowie fiir Schweden
und Litauen erwartet. *°

Die grenziiberschreitenden Landverkehre in der deutschen Ostseeregion steigen damit in
Bezug auf ihre Gesamtmengen sowohl im Strallen- als auch im Schienengliterverkehr signi-
fikant. Durch die bereits hohen bestehenden Transportvolumina stellt sich dieses Wachs-
tum prozentual im Vergleich zur Entwicklung anderer Lander jedoch eher durchschnittlich
dar. Insgesamt steigen grenziiberschreitende Landverkehre in Deutschland zwischen 2010
und 2030 um ca. 40%. In Bezug auf die Wachstumsdynamik sind dabei die baltischen Staa-
ten erwdhnenswert. Ausgehend von vergleichsweise geringen Mengenniveaus wachsen ih-
re grenziberschreitenden Landverkehre zwischen 2010 und 2030 um knapp 130% (Lett-
land), 110% (Litauen) bzw. rund 80% (Estland).”

¥ vgl. Kapitel 2.1.5

19 Vgl. Tetraplan A/S et al., 2011 (a), S. 17f; nur internationale Verkehre

20 Vgl. Tetraplan A/S et al., 2011 (a), S. 17f; nur internationale Verkehre
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24 Entwicklungstrends mit Einfluss auf den Logistikstandort
Mecklenburg-Vorpommern

Die feste Fehmarnbeltquerung ist eines der aktuell bedeutendsten europdischen Ver-
kehrsprojekte. Die Planungen zur sogenannten festen Fehmarnbeltquerung (FBQ) sehen
vor, bis Ende 2021 ein Tunnelbauwerk zu errichten, das deutsches und danisches Gebiet
zwischen Puttgarden und Rgdbyhavn Uber eine vierspurige Straen- und zweispurige
Schienentrasse miteinander verbindet.”*

Die Fertigstellung der festen Fehmarnbeltquerung wird wesentliche Veranderungen in den
Transportstromen in der Ostseeregion Deutschlands verursachen. Fiir Gliterverkehre wer-
den sich insbesondere Verlagerungsoptionen vom Seeweg auf den Landweg nach Schwe-
den/Skandinavien ergeben. Es wird damit gerechnet, dass sich dadurch insbesondere
RoRo-Verkehre auf den Landweg und insbesondere die Schiene verlagern kénnten. Andere
Guterarten, insbesondere Massengiiter, sind hiervon kaum betroffen.

Die Hafen Mecklenburg-Vorpommerns werden von diesen Effekten, insbesondere im Ver-
gleich zu den schleswig-holsteinischen Ostseehafen, kaum betroffen sein. Wahrend laut
Seeverkehrsprognose fiir Libeck (ca. -10% Marktanteilsverlust) und Kiel (ca. -5%) signifi-
kante Verkehrsverlagerungen zugunsten des Landwegs erwartet werden, ist in Mecklen-
burg-Vorpommern lediglich Rostock (ca. -3%) betroffen, jedoch in merklich geringerem
AusmaR.”” Griinde hierfiir sind zum einen in der geografischen Lage zu finden, die aufgrund
der Ostlicheren Lage der Hafen Mecklenburg-Vorpommerns etwaige Kosten- und Zeitvor-
teile tilgen. Der Fahrhafen Sassnitz ist in Bezug auf seine Fahr- und RoRo-Verkehre aus
Sicht der Berater nicht von Verlagerungseffekten aufgrund der festen Fehmarnbeltquerung
betroffen. Andererseits ist die Glterstruktur in den beiden westlichen Seehdfen Mecklen-
burg-Vorpommerns, insbesondere in Wismar und (ausgenommen die RoRo- und Fahrver-
kehrsanteile) auch in Rostock, nicht sehr landverkehrsaffin, da viele Massengiiter umge-
schlagen werden.

Emission Control Areas (ECAs) sind von der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation
(IMO) festgelegte Sonderzonen fir die Seeschifffahrt, in denen umweltpolitische Vorgaben
und Beschrankungen fiir die Emission bestimmter Schadstoffe bestehen. ?* Fiir die Hafen
Mecklenburg-Vorpommerns von unmittelbarer Relevanz ist die ECA Ostsee. Innerhalb die-
ser ECA ist die Emission von Schwefeloxiden mit Grenzwerten belegt.”* Firr die gesamten
ECA-Gebiete in Ost- und Nordsee inklusive Armelkanal ist ab Januar 2015 die Absenkung
des Emissionsgrenzwerts fir den zuldssigen Schwefelgehalt auf 0,1% vorgeschrieben.

Fiir die Reeder bieten sich hinsichtlich der Regelungen in den ECA-Gebieten der Nord- und
Ostsee ab 2015 grundsatzlich drei Optionen: Zum einen haben die Reeder die Méglichkeit,

2 Vgl. http://www.schleswig-holstein.de/FehmarnBelt/DE/Zeitplan/Zeitplan_node.html

22 vgl. Kapitel 2.1.1

* vgl. UNICONSULT, 2013 sowie

http://www.imo.org/OurWork/Environment/PollutionPrevention/SpecialAreasUnderMARPOL/Pages/Default.aspx

** Ehemals auch als Sulphur Emission Control Areas (SECAs) bezeichnet.
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von Schwerdl auf schwefeldrmere Treibstoffe umzustellen. Hierbei kommen in erster Linie
Destillate (Dieseldl) oder die Umstellung auf LNG oder andere Alternativkraftstoffe wie z.B.
Methanol in Frage. Zum anderen besteht die Moglichkeit, sogenannte ,Scrubber” zur Ent-
schwefelung der Schiffsabgase einzubauen.

Insgesamt wird davon ausgegangen, dass sich Seetransporte durch die ECA-
Grenzwertverscharfung um bis zu 18% verteuern.” Die Auswirkungen der Verteuerung des
Seetransports durch die ECA-Grenzwerte werden in Mecklenburg-Vorpommern in Bezug
auf die Wirtschaftlichkeit und Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrstragers geringer zu spi-
ren sein als in anderen Ostseeregionen. Der Seetransport insbesondere im Ostseeraum
steht in direkter Konkurrenz zu den kiistenparallelen Verkehrstragern Stralle und Schiene.
Dies betrifft sowohl RoRo- als auch Massengut- und Containerverkehre und betrifft Feeder-
und ShortSea-Verkehre in gleichem MaRe. Fir alle diese Verkehre wird ein Risiko gesehen,
dass Volumen vom See- auf den landseitigen Transport, insbesondere auf die Schiene ver-
lagert wird. Bei Projektladungsverkehren wird eine geringe Gefahr des Modal Shifts gese-
hen, da Hinterlandverkehre auf Stralle oder Schiene hier in vielen Fallen die Volumen- und
Gewichtsanforderungen nicht erfillen. Bei den deutschen Ostseehidfen werden die Aus-
wirkungen der ECA somit in Schleswig-Holstein deutlicher spiirbar werden als in Mecklen-
burg-Vorpommern, da hier eine direktere Konkurrenz durch kiistenparallele Landverkehre
besteht — insbesondere nach Fertigstellung der festen Fehmarnbeltquerung. Aufgrund der
kiirzeren Distanzen zu den Korrespondenzhafen, bspw. im Vergleich zu Hafen Schleswig-
Holsteins, wirkt sich die Verteuerung in Mecklenburg-Vorpommern zudem ebenfalls ent-
sprechend weniger aus. Es kommt somit zu einem Wettbewerbsvorteil gegeniber westli-
cheren Ostseehafen mit langeren Distanzen zu den Korrespondenzhafen.

Durch die ECA-Grenzwertregelungen wird in den Hafen Mecklenburg-Vorpommerns die
Nachfrage nach Dieseldlen und LNG langfristig ansteigen. Um dieser Nachfrage gerecht zu
werden sind entsprechende Investitionen zur Schaffung von Kapazitaten fir die Bebunke-
rung von Schiffen mit diesen Kraftstoffen notwendig. Insbesondere LNG bietet fiir die Ha-
fen hier Potenziale und neue Geschaftsfelder.

Durch die strengen ECA-Emissionsgrenzwerte fir Schwefeloxide in der Nord- und Ostsee
werden die Hafenstandorte und Kiistenregionen jedoch gleichzeitig zu den o.g. 6konomi-
schen Auswirkungen von der verbesserten Luftreinhaltung profitieren. Dies bietet auch das
Potential, die Hafen als Wegbereiter nachhaltiger Transportprozesse zu prasentieren und
die Umweltfreundlichkeit des Seeverkehrs mit weiteren Argumenten zu hinterlegen. Es
kann davon ausgegangen werden, dass sich die Akzeptanz von Hafenstandorten in der all-
gemeinen Bevolkerung generell erhéhen wird. Insbesondere im Kreuzfahrt- und Fahrver-
kehrsbereich, in dem durch verstarkte Pressearbeit in den letzten Jahren eine erh6hte Sen-
sibilisierung hinsichtlich der Umweltfreundlichkeit von Schiffsreisen stattgefunden hat,
kann dies die aktuell dynamische Entwicklung dieser Geschéaftsfelder stiitzen.

2 vgl. Tetraplan A/S et al., 2011 (b), S. 27;

Annahme: Bei einem angenommenen Kraftstoffpreisanstieg um 45% und gleichzeitiger Technologieeffekte in Bezug auf
Schiffsmotoren (steigende Effizienz) und Einsparungen durch Optimierungseffekte in der Logistikkette.
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Signifikante Entwicklungen hinsichtlich verdnderter Reedereistrategien mit Bezug auf den
Ostseeraum lassen sich aktuell insbesondere im Containerverkehr feststellen. Hier ist ein
Trend zunehmender Direktanldufe polnischer Seehafen feststellbar, der sich auch zukiinftig
fortsetzen wird.”® Die Hifen Mecklenburg-Vorpommerns werden hierdurch keine durch
Marktanteilsverschiebungen herbeigefiihrten negativen Entwicklungstendenzen erfahren,
da sie im hierflr relevanten Containerverkehr nahezu keine Rolle spielen. Marktanteilsver-
schiebungen gibt es dabei insbesondere zugunsten von Danzig (deutschlandrelevante Um-
schlagentwicklung von +3,3% p.a.)”’, wohingegen insbesondere Hamburg, aber abge-
schwacht auch die Hafen Antwerpen, Bremerhaven und Rotterdam negative Einfllsse
durch diesen Entwicklungstrend erfahren werden.

Fir Mecklenburg-Vorpommern ergeben sich Potentiale aus dem Uberdurchschnittlichen
Wachstum der deutschlandrelevanten Hinterlandverkehre polnischer Hafen - insbesondere
von den grenzndheren Hafen Stettin und Swineminde, aber eingeschrankt ggf. auch von
Danzig. Durch die wachsende Bedeutung von polnischen Ostseehadfen als Containerhubs
vergroBert sich auch deren Hinterland und folglich die Verflechtung mit dem Wirtschafts-
raum Mecklenburg-Vorpommern, sowie dessen Verkehrsinfrastruktur.?® Hieraus kann sich
insbesondere fir den Raum Vorpommern Potential fir Impulse hinsichtlich der Glterver-
kehrsmengenentwicklung ergeben, aus denen ggf. auch Ansiedlungspotentiale ableitbar
sind. Strategisch glinstige Standorte sind hier insbesondere Pasewalk sowie das Pommern-
dreieck/ Grimmen, Lubmin, Vierow und Stralsund.

2% Vgl. TransBaltic, S. 22f

7 Vgl. Kapitel 2.1.5

8 Vgl. TransBaltic, S. 22f



Regionalwirtschaftliche Effekte durch den Ausbau von Infrastruktur

3 Analyse der Gewerbe- und Industrieflachen

Im folgenden Kapitel werden insgesamt 21 Gewerbe- und Industriestandorte analysiert
sowie differenziert nach

Standorten fur die Ansiedlung hafenaffiner Gewerbe- und Industrieunternehmen
(Kapitel 3.1) und

landesweit bedeutsamen gewerblichen und industriellen GroRRstandorten, d.h. (Bin-
nenstandorten (Kapitel 3.2)

dargestellt. Die Analyse erfolgt in Form einer Darstellung der Standortmerkmale in Bezug
auf Verkehrsanbindung, Flachenangebot und -nachfrage sowie allgemeine Lagekriterien,
die in einem Standortsteckbrief ibersichtlich dargestellt werden und als Basis fiir die Eva-
luation der Standorte dienen.

3.1 Standorte fiir die Ansiedlung hafenaffiner Gewerbe- und
Industrieunternehmen

3.1.1 Hafen Lubmin

Der Hafen Lubmin —am sidlichen Greifswalder Bodden gelegen — wird durch die Vorpom-
mersche Umschlaggesellschaft mbH bewirtschaftet und schlagt vorwiegend Schitt- und
StiickgUter, Futtermittel, Holz, Baustoffe sowie Projektladung um.” Die EWN Energiewerke
Nord GmbH sind am Standort Lubmin angesiedelt. Unmittelbar an den bestehenden In-
dustriehafen angrenzend befindet sich die landesweit bedeutsame Industriefliche des
Energie- und Technologieparks Lubmin, die im folgenden Standortprofil dargestellt ist. Die
EWN GmbH ist Eigentiimer dieser Flachen, auf denen es ebenfalls bereits nennenswerte
Ansiedlungen gab. Beispielsweise sind hier die Lubmin Oils GmbH, Deutsche Olwerke Lub-
min, Holcim sowie die Nord Stream AG ansassig.

Der Hafen dient zudem als Cluster fiir metallverarbeitende Industrie. Hier werden schwer-
punktmaRig GroRkomponenten und Anlagen produziert, als malgebliche Unternehmen
sind hierbei u.a. Liebherr MCCtec, EEW Special Pipes Constructions, Bladt Industries, die
EAT GmbH sowie Lubminer Korrosionsschutz zu nennen. Insgesamt arbeiten im Industrie-
hafen etwa 2.000 direkt beschéftigte Mitarbeiter.*

Der Hafen ist seeseitig mit einem Tiefgang von 6,10 m erreichbar. Landseitig ist ein direkter
Gleisanschluss vorhanden, eine strallenseitige Anbindung ist Gber die L262 gewahrleistet.
Neben den unten dargestellten Flachenpotentialen, die der energie- und technologiepark
Lubmin bietet, bestehen weitere Flachenpotentiale slidlich des Hafens Lubmin und der
L262. Hier wird aktuell ein FNP fiir eine Flache von 75 ha fiir gewerbliche Nutzung erstellt.

» Vgl. WFG Vorpommern, 2012

30 Vgl. Investguide MV
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Tabelle 11: Energie- und Technologiepark Lubmin

Status der Planung Rechtsverbindlicher B-Plan existiert.

Klassifizierung nach Baunutzungsver- Gl (Industriegebiet)

ordnung
StraRe (BAB und Bundesstra- Kein direkter Anschluss an BAB oder BundesstraRe vor-
Ben) handen. Die B111 ist in ca. 15 km Entfernung Uber die

L262 erreichbar, die B109 befindet sich in ca. 18 km Ent-
fernung. Die A20 ist Giber Landes- und BundesstraRen in
ca. 33 km erreichbar. Im Bereich Greifswald bestehen
Nadelohre, die durch eine Verlangerung der Ortsumfah-
rung verbessert werden kénnten.

. Gleisanschluss Ja, Doppelgleis
S Kaikante Ja
E Erreichbarkeit fiir Schwerlast- = Sehr eingeschrankt durch die nicht vorhandene direkte
'fg‘ verkehre sowie sperrige, gro- = Anbindung an BundesstralRe oder BAB. Insbesondere
o Re Gutertransporte zwischen touristischen Verkehren und Schwerlast- und
S Guterverkehren kdnnen Konfliktpotentiale be- und ent-
g stehen. Im Bereich Greifswald bestehen Nadel6hre, die
= die Erreichbarkeit fir Schwerverkehre einschranken.
Gesamtflache 120 ha
Freie Flache Ca. 70 ha, (=58%)
Angesiedelte Branchen Energie, metallverarbeitende Industrie, Maschinen- und
Anlagenbau, Offshore, Baustoffe
Bedeutsame angesiedelte EWN Energiewerke Nord GmbH (Energie)
Unternehmen Lubmin Oils GmbH (Energie)
Deutsche Olwerke Lubmin (Energie)
Holcim (Baustoffe)
Nord Stream AG (Energie)
= Liebherr MCCtec (Maschinen-/ Anlagenbau)
S EEW Special Pipes Constructions (Maschinen-/ Anlagen-
§ bau)
e Bladt Industries (Offshore)
5 gp EAT GmbH (Elektro- und Anlagentechnik)
E -E Lubminer Korrosionsschutz (Metallverarbeitung)
® é Beschéftigungseffekte durch Ca 2.000 - 2.200 direkt Beschéftigte, davon ca. 800 bei
= angesiedelte Unternehmen EWN GmbH
Lage in Bezug auf die zwei Liegt auf dem ACL-Korridor
'E definierten Korridore
§° N&he zu Oberzentren®" Oberzentrum Stralsund-Greifswald: ca. 21 km (Greifs-
> wald)
.g Nahe zu Berlin/ Hamburg Berlin: 2h 35
g < (Reisezeit per PKW in Min.*?) Hamburg: 2h 45
2= Akzeptanz vor Ort Keine Widerstdnde bekannt.
<2 Nachstgelegene Wohnbebauung ca. 500 m (Lubmin)
Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Vorpommern; Amt fiir Raumordnung und Landespla-
nung Vorpommern; Investguide MV; Invest in Vorpommern; Zweckverband Freesendorf; EWN
GmbH; http://www.ewn-gmbh.de/fileadmin/user_upload/EWN/Greifswald/
Entwicklung_Standort/Standort_06_2013.pdf; Google Maps
Lage: Siehe Karte im Anhang

Jeweils gerundet auf ganze Kilometer; Entfernung zum Ortskern. (Gilt fur alle Standortprofile)

32 Schnellste Strecke PKW nach Google Maps; Fahrzeit jeweils auf 5 Minuten genau gerundet. (Gilt fir alle Standortprofile)
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3.1.2 Hafen Rostock

Der Seehafen Rostock ist der groRte Hafen Mecklenburg-Vorpommerns. Neben dem etab-
lierten Fahr- und RoRo-Geschift, Kohle-, Getreide-, Diingemittel- und Flissiggliterumschlag
haben sich hier Firmen insbesondere aus den Branchen der rohstoffverarbeitenden hafen-
affinen Industrie sowie aus dem Maschinen- und Anlagenbau angesiedelt. Bei letzteren ist
insbesondere die Firma Liebherr MCCtec Rostock GmbH zu nennen, die in Rostock Hafen-
mobilkrane fertigt und verschifft. Bei Liebherr sind ca. 1.000 Mitarbeiter direkt beschaftigt,
es bestehen durch aktuelle Erweiterungen Potentiale einer Steigerung auf bis zu 2.000
Mitarbeiter. Weiterhin ist die seit 2008 angesiedelte EEW Special Pipe Constructions GmbH
als Unternehmen mit maligeblicher Rolle fir die positive Entwicklung des Hafens und die
Etablierung als produzierender Industriestandort fir umschlagrelevante Produkte zu nen-
nen.*® Sie produziert starkwandige GroBrohre fiir Offshore-Windparks, die direkt aus dem
Seehafen zum seeseitigen Verbauplatz geschleppt werden. Weiterhin hat sich die Nordex
Energy GmbH (Branche Anlagenbau/ Windenergieanlagen Produktion und Fligelfertigung)
im nahe des Seehafens gelegenen GVZ angesiedelt.** Uber eine schwerlastfihige ca. 3 km
lange Strallenverbindung verschifft Nordex u.a. Rotorblatter tiber den Hafen Rostock. Am
Standort Poppendorf produziert YARA seit 1984 Diingemittel und nutzt lber eine Pipeline
den unternehmenseigenen Chemiehafen einschlieflich eines Tanklagers zum seeseitigen
Umschlag. Insgesamt sind im Seehafen Rostock mehr als 200 Unternehmen angesiedelt
und mehr als 6.600 Menschen direkt beschéftigt.*

Der Hafen ist seeseitig mit ca. 14,50 m Tiefgang des Seekanals, tideunabhangig und schleu-
senfrei und mit Gber 11 km vorhandener Kaikante sehr gut erreichbar. Auch stralRen- und
schienenseitig ist der Hafen sehr gut an das Hinterland angebunden.*® Kapazitatsprobleme
in Bezug auf Hinterlandverkehre bestehen keine. StraRenseitig besteht ein direkter An-
schluss an die A19 (AS Rostock-Uberseehafen). Zudem bestehen Planungen fiir eine zweite
Anschlussstelle im Bereich des Industriehafens. Die A19 in Richtung Stiden und die A20 als
verbindendes Element entlang des ACL-Korridors in/aus Richtung Hamburg/ Libeck sowie
bis nach Vorpommern bilden das leistungsfahige Riickgrat der ausgezeichneten strallensei-
tigen Hinterlandanbindung. Schienenseitig bestehen zwischen Kavelsdorf und dem Seeha-
fen noch Verbesserungspotentiale bzgl. der maximalen Radsatzlast, die aktuell bei 22,5 t
liegt. Eine Erhohung auf 25 t wirde die Wettbewerbsposition Rostocks in Bezug auf die
Massenleistungsfahigkeit insbesondere fur schwere Massengiter (wie Erze) verbessern.
Insgesamt kann die Gleisanbindung aber als sehr gut eingestuft werden.

Insgesamt erstreckt sich der Hafen Rostocks auf ca. 750 ha Flache, jedoch existieren im be-
stehenden Hafen nahezu keine verfiigbaren freien Flachen mehr, die fiir Unternehmensan-
siedlungen genutzt werden kdnnten. Im ,Regionalen Flachenkonzept hafenaffine Wirt-
schaft Rostock” von 2010 wurde errechnet, dass ein Bedarf von insgesamt 660 ha zusatzli-
cher Flachen im Raum Rostock fir Hafenumschlagfunktionen (mit Kaikante), Dienstleis-

33 Vgl. http://www.eewspc.com/de/

3 Vgl. http://www.nordex-online.com/de/

® Wert 2008, Ostseeinstitut fir Marketing, Verkehr und Tourismus, Universitat Rostock

3% vgl. http://www.rostock-port.de
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tungs-, Gewerbe- und Logistikflichen sowie Industrieflichen besteht.’” Insgesamt existie-
ren sieben Standorte fiir die Ansiedlung hafenaffiner Gewerbe- und Industrieunternehmen
im Umfeld des Hafens Rostock, von denen jedoch nur zwei einen potentiellen direkten Zu-
gang zur Kaikante und somit die Ansiedlung maritim ausgerichteter Industriebranchen er-
moglichen. Dies sind die Erweiterungen Seehafen-West und Seehafen-Ost. Aufgrund der
raumlich aufgeteilten Hafenfunktionen innerhalb des Seehafens Rostock (Fahr- und RoRo-
Verkehre im Westen des Hafens, Industriehafen, Getreidehafen, Chemiehafen im Osten
des Hafens) sind diese Hafenfunktionen zwingend auch fir die Erweiterungen Seeha-
fen-West und Seehafen-Ost zu beriicksichtigen. Industrieansiedlungen sollten vornehmlich
durch die 6stliche Erweiterung bedient werden kénnen, wahrend die westliche Erweite-
rung fir Ansiedelungen und Erweiterungen im Kontext mit Fahr- und RoRo-Umschlag vor-
gesehen sein sollte.

Die meisten Standorte in der Umgebung des Seehafens Rostock sind noch unbeplant und
ermoglichen ihrem Planungsstand nach keine kurzfristige Ansiedlung von Firmen — sie sind
somit fir die direkte Ansiedlungsakquise der damit betrauten Institutionen (noch) nicht
geeignet. Alle untersuchten Flachen im Raum Rostock sind im Folgenden in Standortprofi-
len einzeln dargestellt. Dies sind:

Bentwisch

Dummerstorf
Rostock-Mdnchhagen
Rostock-Poppendorf
Rostock-Poppendorf-Nord
Rostock Seehafen-Ost sowie

Rostock Seehafen-West.

7 Vgl. Hansestadt Rostock, 2010
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Tabelle 12:

Bentwisch

Status der Planung
Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung

Verkehrs-
anbindung

Flachenangebot und

-nachfrage

Allgemeine Lage-

kriterien

5 O
m £
& o

)

StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)

Gleisanschluss

Kaikante

Erreichbarkeit flir Schwerlast-
verkehre sowie sperrige, gro-
Re Gutertransporte
Gesamtflache

Freie Flache

Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen
Beschaftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

N&he zu Oberzentren

N&he zu Berlin/ Hamburg
(Reisezeit per PKW in Min.)
Akzeptanz vor Ort

Vorbehaltsgebiet (unbeplant)

Direkter Anschluss an die B105, Uber die in weniger als

2 km die A19 (AS Rostock-Ost) erreichbar ist.

Nein

Nein, strallenseitig etwa 10 km Entfernung

Gut, durch direkten BundesstralRenanschluss und nahge-
legene AS zur A19. Keine Einschréankungen

62 ha
62 ha (=100%)

Liegt auf dem ACL-Korridor

Oberzentrum Rostock: ca. 5 km

Berlin: 2h 05

Hamburg: 1h 45

Keine Widerstande bekannt.

Néachstgelegene Wohnbebauung < 100 m (Goorstorf)

Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock, S. 43; Google Maps

Siehe Karte im Anhang
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Tabelle 13: Dummerstorf

Status der Planung
Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung

Verkehrs-anbindung

Flachenangebot und

-nachfrage

Allgemeine Lagekri-
terien

S o
UQC
B o

)

StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)

Gleisanschluss

Kaikante

Erreichbarkeit fiir Schwerlast-
verkehre sowie sperrige, gro-
Re Gutertransporte
Gesamtflache

Freie Flache

Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen
Beschaftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

N&he zu Oberzentren

N&he zu Berlin/ Hamburg
(Reisezeit per PKW in Min.)
Akzeptanz vor Ort

Vorbehaltsgebiet (unbeplant)

Direkt am Autobahnkreuz A19/ A20 gelegen. Direkter
Anschluss zur A20 (AS Dummerstorf) und direkter An-
schluss an die B103

Nein

Nein, stralenseitig etwa 17 km Entfernung

Sehr gut, durch direkten Autobahnanschluss. Keine Ein-
schrankungen

141 ha
141 ha (=100%)

Liegt auf dem ACL-Korridor

Oberzentrum Rostock: ca. 9 km

Berlin: 2h 05

Hamburg: 1h 45

Keine Widerstande bekannt.
Nachstgelegene Wohnbebauung ca. 200 m
(Dummerstorf)

Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock, S. 43; Google Maps

Siehe Karte im Anhang
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Tabelle 14:

Status der Planung

Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung
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Quelle:
Lage:

StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)

Gleisanschluss

Kaikante

Erreichbarkeit fiir Schwerlast-
verkehre sowie sperrige, gro-
Re Gutertransporte

Gesamtflache

Freie Flache
Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen
Beschéftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

N&he zu Oberzentren

N&he zu Berlin/ Hamburg
(Reisezeit per PKW in Min.)
Akzeptanz vor Ort

Rostock-Moénchhagen

Interkommunaler Standort iber die Hansestadt Rostock
(kreisfreie Stadt Rostock) und die Gemeinde Ménchhagen
(Landkreis Rostock)

Teilgebiet Kreisfreie Stadt Rostock: FNP vorliegend
Teilgebiet Landkreis Rostock: Vorbehaltsgebiet (unbe-
plant)

Teilgebiet Kreisfreie Stadt Rostock: G (gewerbliche Bau-
flachen)

Teilgebiet Landkreis Rostock: -

Kein direkter Anschluss Bundesstrale/ BAB vorhanden.
Anschluss an die B105 in ca. 1 km Entfernung, Anschluss
an die A19 (AS Rostock-Nord bzw. AS Rostock-Ost) in ca.
4 bzw. 5 km Entfernung.

Bei stark verkehrsintensiven Ansiedlungen wird ein Direk-
tanschluss an die B105 erwogen.

Ja, direkter Gleisanschluss Uber Giterumschlagstelle des
Tanklagers Peez

Nein, straBenseitig etwa 5 km Entfernung

Zwischen dem Seehafen und dem an den Standort
Rostock-Monchhagen angrenzenden GVZ besteht eine
leistungsfahige und schwerlastfahige Straenverbindung.
Der Planungsbeginn fiir die Verlangerung dieser Indust-
riestraBe nach Ménchhagen ist essentiell fir die Erreich-
barkeit fur Schwerlastverkehre, insbesondere zwischen
Standort und Kaikante im Seehafen.

105 ha, davon ca. 35 ha kreisfreie Stadt Rostock,

ca. 70 ha Landkreis Rostock (Gemeinde Monchhagen)
105 ha (=100%)

Liegt auf dem ACL-Korridor

Oberzentrum Rostock: ca. 10 km

Berlin: 2h 15

Hamburg: 2h 00

Widerstdande durch Anwohner und Gemeinde Mdnchha-
gen. Der weitere Planungsprozess ist hierdurch aktuell
blockiert.

Nachstgelegene Wohnbebauung ca. 200 m

(Nienhagen)

Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock, S. 43; Amt fir

Raumordnung und Landesplanung Region Rostock; Hafen-Entwicklungsgesellschaft Rostock;

Investguide MV; Rostock Business; Google Maps

Siehe Karte im Anhang
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Tabelle 15:

Status der Planung
Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung

Verkehrs-anbindung

Flachenangebot und

-nachfrage

Allgemeine Lagekri-

Lage:

StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)

Gleisanschluss
Kaikante

Erreichbarkeit fiir Schwerlast-
verkehre sowie sperrige, gro-
Re Gutertransporte
Gesamtflache

Freie Flache

Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen
Beschaftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

Ndhe zu Oberzentren

Nahe zu Berlin/ Hamburg
(Reisezeit per PKW in Min.)
Akzeptanz vor Ort

Rostock-Poppendorf

Rechtsverbindlicher B-Plan existiert
Gl (Industriegebiet)

Kein direkter Anschluss Bundesstrale/ BAB vorhanden.
Anschluss an die B105 in ca. 7 km Entfernung, Anschluss
an die A19 (AS Rostock-Ost) in ca. 11 km Entfernung.

Ja

Nein. Uber mehrere Pipelines besteht jedoch ein direkter
Anschluss an den Seehafen Rostock (Chemiehafen) fur
Flussigglter/ chemische Produkte, deren Mitnutzung mit
dem Eigentlimer YARA verhandelbar ist.

Strallenseitig etwa 15 km Entfernung.

Erreichbarkeit straRenseitig ggf. eingeschrankt. Uber
direkten Gleisanschluss gute Erreichbarkeit gewahrleistet.

250 ha
100 ha (=40%)
Chemie

YARA GmbH & Co. KG (Produktion von Diingemitteln und
Industriechemikalien)
230

Liegt auf dem ACL-Korridor

Oberzentrum Rostock: ca. 15 km

Berlin: 2h 15

Hamburg: 2h 00

Keine Widerstande bekannt.
Nachstgelegene Wohnbebauung ca. 500 m
(Poppendorf)

Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock, S. 43; Amt fir
Raumordnung und Landesplanung Region Rostock; Investguide MV; Wirtschaftsférderung LK
Rostock GmbH; http://www.yara.de/about/production_in_germany/index.aspx; Google Maps

Siehe Karte im Anhang
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Tabelle 16:

Status der Planung
Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung

Verkehrs-anbindung

Flachenangebot und

-nachfrage

Allgemeine Lagekri-
terien

jo
(<

e
o

Lage:

StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)

Gleisanschluss

Kaikante

Erreichbarkeit flir Schwerlast-
verkehre sowie sperrige, gro-
Re Gutertransporte
Gesamtflache

Freie Flache

Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen
Beschaftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

N&he zu Oberzentren

N&he zu Berlin/ Hamburg
(Reisezeit per PKW in Min.)
Akzeptanz vor Ort

Rostock-Poppendorf-Nord

Vorbehaltsgebiet (unbeplant)

Kein direkter Anschluss Bundesstrale/ BAB vorhanden.
Anschluss an die B105 in ca. 2,5 km Entfernung, Anschluss
an die A19 (AS Rostock-Ost) in ca. 7 km Entfernung.

Ja, Gber vorhandenen Gleisanschluss des direkt angren-
zenden Standorts Rostock-Poppendorf

Nein. Uber vorhandene Pipelines am benachbarten
Standort Rostock-Poppendorf (siehe Tabelle 15) besteht
jedoch ein direkter Anschluss an den Seehafen Rostock
(Chemiehafen) fiir Fliissiggliter/ chemische Produkte.
Strallenseitig etwa 14 km Entfernung.

Erreichbarkeit straRenseitig ggf. eingeschrankt. Uber
direkten Gleisanschluss gute Erreichbarkeit gewahrleistet.

341 ha
341 ha (=100%)

Liegt auf dem ACL-Korridor

Oberzentrum Rostock: ca. 12 km

Berlin: 2h 15

Hamburg: 2h 00

Keine Widerstande bekannt.

Nachstgelegene Wohnbebauung je ca. 200 m
(Volkenshagen und Vogtshagen)

Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock, S. 43; Google Maps

Siehe Karte im Anhang
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Tabelle 17: Rostock Seehafen-Ost

Status der Planung
Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung
StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)

[-T)

(=

>

T

43

= Gleisanschluss

©

P Kaikante

'S Erreichbarkeit fur Schwerlast-

§ verkehre sowie sperrige, gro-

Re Gutertransporte
Gesamtflache

Freie Flache
Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen
Beschéftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

Ndhe zu Oberzentren

Nahe zu Berlin/ Hamburg
(Reisezeit per PKW in Min.)
Akzeptanz vor Ort

Flachenangebot und

-nachfrage

Allgemeine Lagekrite-

jo
c

o
o

Vorbehaltsgebiet (unbeplant)

Interne Schwerlasttrasse zur Verbindung mit dem beste-
henden Seehafen vorgesehen. Dariiber direkter An-
schluss an die A19 (AS Rostock-Uberseehafen bzw. zur in
Planung befindlichen zweiten Anschlussstelle im Bereich
des Industriehafens).

Vorgesehen

Ja

Sehr gut, interne Schwerlasttrasse zur Verbindung mit
dem bestehenden Seehafen vorgesehen.

200 ha
200 ha (=100%)

Liegt auf dem ACL-Korridor

Oberzentrum Rostock: ca. 10 km

Berlin: 2h 15

Hamburg: 2h 00

Marginale Widerstande bekannt. Ort Peez (< 10 Immobi-
lien betroffen) muss umgesiedelt werden.
Nachstgelegene Wohnbebauung ca. 300 m

(Nienhagen)

Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock, S. 43; Regionales

Flachenkonzept hafenaffine Wirtschaft Rostock; Hafen-Entwicklungsgesellschaft Rostock;

Google Maps

Lage: Siehe Karte im Anhang
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Tabelle 18: Rostock Seehafen-West

Status der Planung
Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung

w0 StraRe (BAB und Bundesstra-
_§ Ren)

£

= Gleisanschluss

g Kaikante

'S Erreichbarkeit fur Schwerlast-
§ verkehre sowie sperrige, gro-

Re Gutertransporte

= Gesamtflache 121 ha

= Freie Flache 121 ha (=100%)

E Angesiedelte Branchen -

5, |

5 w  Bedeutsame angesiedelte -

E &<  Unternehmen

B § Beschiftigungseffekte durch -

. angesiedelte Unternehmen

Lage in Bezug auf die zwei Liegt auf dem ACL-Korridor

5 definierten Korridore

'E N&he zu Oberzentren Oberzentrum Rostock: ca. 11 km

E Nahe zu Berlin/ Hamburg Berlin: 2h 15

gP (Reisezeit per PKW in Min.) Hamburg: 1h 50

; Akzeptanz vor Ort Hohe Widerstande bekannt. Ort Krummendorf betroffen.
.g Diverse Grundstlicke von Umsiedlung betroffen (ca. 100
OE) Grundstticke).

LD Nachstgelegene Wohnbebauung < 100 m

< (Krummendorf)
Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock, S. 43; Regionales

Flachenkonzept hafenaffine Wirtschaft Rostock; Hafen-Entwicklungsgesellschaft Rostock;
Google Maps
Lage: Siehe Karte im Anhang

Vorbehaltsgebiet (unbeplant)

Interne Schwerlasttrasse zur Verbindung mit dem beste-
henden Seehafen vorgesehen. Dariiber direkter An-
schluss an die A19 (AS Rostock-Uberseehafen).
Vorgesehen

Ja

Sehr gut, interne Schwerlasttrasse zur Verbindung mit
dem bestehenden Seehafen vorgesehen.
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3.1.3 Hafen Sassnitz-Mukran

Der Fahrhafen Sassnitz hat sich in den letzten Jahren neben seiner Rolle als Fahr- und
RoRo-Hafen zu einem Standort fiir Projektladung entwickelt. ,Von 2009 — 2012 fungierte
der Hafen u.a. als Basishafen fiir den Bau der Ostseegaspipeline zwischen Vyborg (Russ-
land) und Lubmin (Deutschland). Das Firmenkonsortium Nord Stream halt die Erweiterung
der Ostseepipeline um einen dritten oder sogar vierten Leitungsstrang fir moglich.“*® Im
Rahmen dessen ist seit 2008 die EUPEC Pipeline Services GmbH, die die Rohre fiir die Nord-
Stream-Pipeline ummantelte, angesiedelt. Die Anlagen sind momentan nicht in Betrieb.
»Mit der Hafenerweiterung Sid entsteht derzeit ein neues Offshore-Terminal [mit einer
Gesamtflache von ca. 10 ha], was den Hafenstandort als zuverlassigen und starken Partner
fur die Umsetzung von zukiinftigen Offshore-Windkraftprojekten etabliert.“*® Etwa 6 ha
sind bereits fertiggestellt. Hier werden ab Beginn 2014 EnBW/ Siemens Komponenten fur
den Offshore-Windpark Baltic 2 vormontieren. Zudem ist die Firma EUROS (Produktion von
Rotorblattern), seit Anfang 2013 im Hafen angesiedelt.

Der Hafen ist seeseitig mit ca. 10,50 m Wassertiefe gut erreichbar.” In Bezug auf die Hin-
terlandanbindung besteht eine sehr gute infrastrukturelle schienenseitige Anbindung mit
einem elektrifizierten Gleisanschluss und einem Rail Terminal mit Normalspur- sowie russi-
schen Breitspurgleisen. StraBenseitig ist der Hafen Uber die B96 (bzw. soweit fertiggestellt
Uber die B96n) an das Hinterland angebunden. ,Die BundesstrafRe B96n wurde zwischen
der A20 im Bereich Grimmen bis zur AS Abtshagen als vierstreifige StraBenanbindung her-
gestellt und ist ab der Ortsumgehung Stralsund bis AS Bergen als zweistreifige Bundesstra-
Re mit Zusatzfahrstreifen in Parallellage zur bestehenden BundesstraRe vorgesehen.“" Die
Realisierung bis Samtens ist dabei aktuell in Planung. Die Realisierung des Nordabschnittes
von Samtens bis Bergen wurde aus finanziellen Griinden zundchst bis Ende 2019 zuriickge-
stellt.*” Die Fertigstellung ist fir den Hafen von enormer Bedeutung, da aktuell auf der
Strecke kapazitative Engpdsse bestehen und fiir Schwerlastverkehre nur eine einge-
schrankte Erreichbarkeit besteht (u.a. zu enger Straenquerschnitt zwischen StriRendorf
und Ralswiek auf ca. 1 km Lange sowie vorhandene Baumallee). Neben dem geplanten
Ausbau der B96n besteht auch hier eine Planung zur Beseitigung dieses Engpasses. Kapazi-
tatsprobleme bestehen insbesondere in den Sommermonaten, wenn sich der durch den
Fahrbetrieb des Hafens induzierte touristische Verkehre mit dem allgemein in den Som-
mermonaten hohen sonstigen touristischen Verkehrsaufkommen tberlagert und so die Er-
reichbarkeit des Hafens beeintrachtigt. Die Bedeutung der stralenseitigen Anbindung wird
sich tendenziell weiter erhdhen, da sich der Modal Split zugunsten der StralRe verschieben

wird.??

38 http://www.faehrhafen-sassnitz.de

3 http://www.faehrhafen-sassnitz.de

40 Vgl. http://www.faehrhafen-sassnitz.de

1 http://www.deges.de/Projekte/VDE-Zubringer/VDE-Zubringer-B-96n-Stralsund-Ruegen/VDE-Zubringer-B-96n-

Stralsund-Ruegen-K164.htm

2 Ministerium fir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern, 2014

3 Vgl. Kapitel 2.2.2
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Die A20 ist Uber die B96/B96n in etwa 70 km erreichbar und stellt einen wichtigen Beitrag
zur Erreichbarkeit der peripheren Region Riigen und zur Verbindung des Hafens mit Wirt-
schaftsregionen im Hinterland dar. Im Folgenden ist das Standortprofil des Standorts
»Sassnitz-Mukran® dargestellt. Dieses beinhaltet das Industriegebiet Sassnitz-Mukran-
Lietzow als Teilflache des Gesamtstandorts.

Tabelle 19: Sassnitz-Mukran

Status der Planung Rechtsverbindlicher B-Plan existiert (fiir Teilflachen, u.a.
Industriegebiet Sassnitz-Mukran-Lietzow).
Ansonsten FNP vorhanden. Die Umsetzung eines B-Plans
hdngt mit der Losung der dort vorhandenen Abwasser-
problematik zusammen. Ohne die Lésung dieser Proble-
matik kann auf einem groRen Teil der vorhanden freien
Flachen keine Ansiedlung erfolgen.

Klassifizierung nach Baunutzungsver- Teilflaichen mit B-Plan: Gl (Industriegebiet)

ordnung Teilflichen mit FNP: G (Gewerbliche Baufldchen), Bahn-
anlagen

StralRe (BAB und Bundesstra- Direkte Anbindung an die B96. Uber diese bzw. soweit

Ren) bereits fertiggestellt Gber die B96n (Planungen fiir den
weiteren Ausbau bis Samtens und nach 2019 bis Bergen
bestehen) ist die A20 (AS Stralsund bzw. AS Grimmen-
Ost) in etwa 70 km erreichbar. In den Sommermonaten
bestehen Kapazitdtsprobleme durch hohes Verkehrsauf-
kommen, welche die Erreichbarkeit des Hafens ein-
schranken.

Gleisanschluss Ja, 2-gleisig elektrifiziert mit hochster Streckenklasse D4.
Einziger deutscher Seehafen mit Normalspur und russi-
scher Breitspur (Spurweite: 1520mm).

Kaikante Ja

Erreichbarkeit fur Schwerlast- = Erreichbarkeit straRenseitig nur sehr eingeschrankt gege-

verkehre sowie sperrige, gro-  ben, u.a. durch zu engen StraBenquerschnitt zwi-

Re Glitertransporte schen StriiRendorf und Ralswiek auf ca. 1 km Lénge
sowie vorhandene Baumallee (Planungen zur Besei-
tigung des Engpasses bestehen). Uber direkten Gleis-
anschluss gute Erreichbarkeit gewéhrleistet.

Gesamtflache Ca. 360 ha,
davon 35 ha Industriegebiet Sassnitz-Mukran-Lietzow

Freie Flache 170ha (=47%),
davon 35 ha Industriegebiet Sassnitz-Mukran-Lietzow

Angesiedelte Branchen Offshore-Windenergie, Projektladungsumschlag, Mas-
sengutumschlag, Nahrungsmittel

Bedeutsame angesiedelte BUSS Sea Terminal Sassnitz als Logistikdienstleister, seit

Unternehmen 2005

EnBW/ Siemens (Offshore-Terminal, Assembly von Wind-
turbinen und Rotorblattern), ab Anfang 2014,
EUROS (Produktion von Rotorblattern), seit Anfang 2013
VIELA Export GmbH (Getreideumschlag), Mobil Baustoffe
(Herstellung von Tunnelstticken fiir die Kopenhagener U-
Bahn), Euro-Baltic (Fischverarbeitung)

Beschaftigungseffekte durch Aktuell ca. 300-350 direkt Beschaftigte im Hafen Sassnitz,

angesiedelte Unternehmen mit vollstandiger Betriebsaufnahme durch EnBW/ Sie-
mens im Offshore-Hafen wird dies bis Mitte 2014 auf
voraussichtlich 500-600 ansteigen.

Verkehrs-anbindung

Flachenangebot und

-nachfrage
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Lage in Bezug auf die zwei Liegt auf dem ACL-Korridor
definierten Korridore

£

-

% Ndhe zu Oberzentren Oberzentrum Stralsund-Greifswald: ca. 45 km

: Nahe zu Berlin/ Hamburg Berlin: 3h 05

.5 (Reisezeit per PKW in Min.) Hamburg: 3h 05

g e  Akzeptanz vor Ort Keine Widerstande bekannt.

b0 'g Néachstgelegene Wohnbebauung ca. 300 m

< - (Dubnitz); Sassnitz ca. 3 km

Quelle: Regionaler Raumentwicklungsplan Vorpommern; Investguide MV; Fahrhafen Sassnitz, BUSS
Sea Terminal Sassnitz; DIN EN 15528 (Streckenklassen Gleistrassen); Google Maps

Lage: Siehe Karte im Anhang
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3.14 Hafen Stralsund

Der Hafen Stralsund schldgt zu einem wesentlichen Teil Schiitt- und Stlckgiter um. Die Gi-
tergruppen Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse sowie Erzeugnisse der Land-
wirtschaft, Jagd und Forstwirtschaft, Fische und Fischereierzeugnisse bilden die wichtigsten
Gutergruppen mit zusammen rund 80% Anteil am Gesamtumschlag.** Neben diesem kon-
ventionellen Glterumschlag ist der Standort charakterisiert durch einen Werftbetrieb ein-
schlieBlich angeschlossenen Unternehmen der metallverarbeitenden Industrie®.

Mit einem Tiefgang von ca. 6,60 m ist der Hafen Stralsund wasserseitig gut erreichbar.
Schienen- und StraRenseitig besteht ebenfalls eine Anbindung in guter Qualitit. Uberdies
besteht ein Zugang zum Binnenwasserstrallennetz, iber den jedoch aktuell keine relevan-
ten Hinterlandverkehrsmengen zu- oder abflieRen.*

In direkter Hafenlage bestehen in Stralsund keine Flachenpotentiale flir die weitere An-
siedlung von Unternehmen. Fiir Unternehmensansiedlung stehen in Stralsund Flachenpo-
tentiale an vier Gewerbe-/ Industriestandorten, die jedoch keinen direkten Zugang zur Kai-
kante haben und sich z.T. in unglinstiger Lage hinsichtlich der Erreichbarkeit des Hafens be-
finden. Die Standorte sind:

Industrie- und Gewerbegebiet Lidershagen
Gewerbegebiet Stadtkoppel
Gewerbegebiet Griinhufe

Gewerbegebiet ehem. Olspaltanlage

Das Flachenpotential der vier Standorte summiert sich auf ca. 20 ha verfligbarer Flachen,
wobei Flachen von > 1 ha nur noch in zwei der vier Teilstandorte verfligbar sind. Im folgen-
den Standortprofil sind die o.g. vier Standorte als Teilstandorte definiert und gemeinsam
betrachtet und dargestellt. Sofern moglich, wurden Werte fir den Gesamtstandort
,Stralsund” kumuliert.

* vgl. Kapitel 2.1.3

45 Vgl. WFG Vorpommern, 2012

6 Vgl. Kapitel 2.2.3
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Tabelle 20: Stralsund

Status der Planung

Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung

Verkehrs-anbindung

Flachenangebot und

-nachfrage

Allgemeine Lage-

kriterien

jo
(<
e
o

StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)

Gleisanschluss
Kaikante

Erreichbarkeit fiir Schwerlast-
verkehre sowie sperrige, gro-
Re Gutertransporte

Gesamtflache

Freie Flache

Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen
Beschéftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

Ndhe zu Oberzentren

Nahe zu Berlin/ Hamburg
(Reisezeit per PKW in Min.)
Akzeptanz vor Ort

Rechtsverbindlicher B-Plan existiert fur alle 4 Teilstandor-
te.

Liidershagen: Gl (Industriegebiet)

Stadtkoppel, Griinhufe und ehem. Olspaltanlage: GE
(Gewerbegebiet)

2 der 4 Teilstandorte (ehem. Olspaltanlage und Griinhu-
fe) sind direkt an eine BundesstralRe angebunden: B96
bzw. B105; die anderen Standorte sind in wenigen Kilo-
metern ebenfalls gut an das BundesstraBennetz ange-
bunden. Die A20 ist von allen Teilstandorten in < 30 km
erreichbar.

Nein

Nein, Entfernung stralenseitig zwischen 2 km (ehem.
Olspaltanlage) und 8 km (Griinhufe)

Keine Einschrankungen fir die Teilstandorte (ehem.
Olspaltanlage und Griinhufe) aufgrund der direkten An-
bindung an eine BundesstralRe. Die 2 anderen Teilstand-
orte sind ggf. nur eingeschrankt fir Schwerlastverkehre
erreichbar.

Lidershagen: ca. 52 ha

Stadtkoppel: ca. 5 ha

Grinhufe: ca. 17,5 ha

ehem. Olspaltanlage: ca. 6 ha

SUMME: 80,5 ha

Lidershagen: ca. 10 ha

Stadtkoppel: ca. 0,5 ha

Grinhufe: ca. 8,5 ha

ehem. Olspaltanlage: ca. 1 ha

SUMME: ca. 20 ha (=25%), davon 10 ha Gl und 10 ha GE
Vorwiegend kleinere Gewerbebetriebe

Nicht bekannt
Liegt auf dem ACL-Korridor

Oberzentrum Stralsund Greifswald: < 5 km (Stralsund)
Berlin: 2h 30

Hamburg: 2h 25

Keine Widerstdande bekannt.

Nachstgelegene Wohnbebauung z.T. < 100 m

Regionaler Raumentwicklungsplan Vorpommern; Investguide MV; Invest in Vorpommern;

Google Maps
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3.1.5 Hafen Vierow

Am Hafen Vierow werden vorwiegend Getreide, Futtermittel, Olsaat sowie andere Ernih-
rungsgiter umgeschlagen. Die Firma VIELA Export GmbH ist hier angesiedelt und momen-
tan einziger Nutzer des Hafens. Es besteht eine Kooperation mit dem Hafen Sassnitz-
Mukran, in dem die VIELA Export GmbH ebenfalls Getreide und andere Schittgiiter lagert
und umschlagt.

Der Hafen ist wasserseitig mit einem Tiefgang von 6,50 m erreichbar und landseitig mit ei-
nem Gleisanschluss ausgestattet. Die stralRenseitige Hinterlandanbindung ist iber kommu-
nale und LandesstraBen gewahrleistet. Die B109 ist in etwa 15 km Entfernung Uber die
L262 erreichbar. Die A20 befindet sich in etwa 35 km Entfernung.

Es besteht Flachenpotential durch eine 25 ha umfassende, beplante Entwicklungsflache,
auf der bislang keine Ansiedlung stattfand.

Tabelle 21: Vierow
Status der Planung Rechtsverbindlicher B-Plan existiert.
Klassifizierung nach Baunutzungsver- Gl (Industriegebiet)
ordnung
StraRe (BAB und Bundesstra- Kein direkter Anschluss an BAB oder BundesstralRen vor-
Ben) handen. Die B109 ist in ca. 15 km Entfernung Gber die
L262 erreichbar. Die A20 befindet sich ca. 35 km entfernt.
Im Bereich Greifswald bestehen Nadel6hre, die durch
eine Verlangerung der Ortsumfahrung verbessert werden
00 koénnten.
5 Gleisanschluss Ja
E Kaikante Ja
c Erreichbarkeit fir Schwerlast- = Eingeschrankte Erreichbarkeit aufgrund der Entfernung
3 verkehre sowie sperrige, gro-  des Standorts zu BundesstralRen bzw. der A20. Im Bereich
= Re Gutertransporte Greifswald bestehen Nadeldhre, die die Erreichbarkeit fur
E Schwerverkehre einschranken. Per Schiene uneinge-
= schrankte Erreichbarkeit.
= Gesamtflache 25 ha
S Freie Flache 25 ha (=100%)
§ Angesiedelte Branchen -
® g
5 @  Bedeutsame angesiedelte -
E &£  Unternehmen
2 & Beschaftigungseffekte durch -
e angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei Liegt auf dem ACL-Korridor
‘i— definierten Korridore
) N&he zu Oberzentren Oberzentrum Stralsund-Greifswald: ca. 18 km (Greifs-
% wald)
.5 Nahe zu Berlin/ Hamburg Berlin: 2h 35
g < (Reisezeit per PKW in Min.) Hamburg: 2h 45
20 = Akzeptanz vor Ort Keine Widerstdnde bekannt.
<2 Nachstgelegene Wohnbebauung ca. 800 m (Vierow)
Quelle: Invest in Vorpommern; WFG Vorpommern; http://www.hafen-vierow.de; Google Maps
Lage: Siehe Karte im Anhang
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3.1.6 Hafen Wismar

Der Hafen Wismar ist nach Rostock der zweitgroRte Seehafen Mecklenburg-Vorpommerns
gemessen an seinem Gesamtumschlag. Wichtigste Umschlagglitergruppen des Hafens sind
Erzeugnisse der Landwirtschaft, Holz, Sekundarrohstoffe/ kommunale Abfille und sonstige
Abfalle, Steine und Erden, Nahrungs- und Genussmittel sowie chemische Erzeugnisse. Er-
wahnenswert ist in Wismar insbesondere das sog. Holzcluster Nord. Es gilt als gut etablier-
tes und wertschopfungsbezogen gut verzahntes Unternehmens-Cluster, das durch die dy-
namischen Erwartungen fir die Handelsmengenentwicklung fir Holz und Holzwaren einen
wichtigen Beitrag zur Entwicklung des Hafenstandorts Wismar leistet. Als angesiedelte Un-
ternehmen in diesem Bereich sind u.a. die Egger Holzwerkstoffe Wismar GmbH & Co. KG,
German Pellets GmbH, Ilim Nordic Timber GmbH & Co. KG, Hwn Holz Werke Nord GmbH
sowie die Hiitteman Wismar GmbH & Co.KG zu nennen.

Weitere nennenswerte Akteure im Hafen sind beispielsweise K+S, die Salze und Diingemit-
tel umschlagen, sowie verschiedene Maschinenbauunternehmen, u.a. die Kenersys GmbH
im Bereich Offshore-Komponenten sowie die Hanse Drehverbindungen GmbH & Co. KG.
Fir zuklnftige Ansiedlungen wird aus Sicht des Hafens insbesondere in den Bereichen Re-
cycling sowie fir die Ernahrungswirtschaft Wachstumspotential gesehen.

Beim Seehafen Wismar sind etwa 200 Mitarbeiter direkt beschéftigt. In der Hafenwirt-
schaft in Wismar sind insgesamt 3.300 Mitarbeiter direkt und indirekt beschaftigt.

Der Hafen ist mit einem Tiefgang von bis zu 8,40 m und einer Kailange von 2.500 m was-
serseitig gut erreichbar. Der Hafen ist landseitig zudem Uber Gleisanlagen und strallenseitig
in guter Qualitat an das Hinterland angebunden. Das Autobahnkreuz A14/A20 (Kreuz Wis-
mar) ist in unter 10 km erreichbar.

Innerhalb des bestehenden Hafengebiets bestehen lediglich noch etwa 2,5 ha Entwick-
lungsflachen. Durch zudem vorhandene Flachenpotentiale auf Basis vorhandener externer
Erweiterungsflaichen im Umfang von 12 ha besteht insgesamt ein Flachenpotential von
14,5 ha.* Im »Regionalen Flachenkonzept hafenaffine Wirtschaft Wismar” von 2012 wurde
ein Flachenbedarf von insgesamt 135 ha ermittelt, wovon 25 ha auf Hafenflachen sowie
110 ha auf hafenaffine bzw. hafennahe Ansiedlungsflachen entfallen.*”® Zur Deckung dieser
Flachenbedarfe kénnen die Standorte Wismar/ Hornstorf-Miiggenburg sowie Wismar-
Kritzow beitragen, die im Folgenden mit Standortprofilen dargestellt sind.

4 Vgl. Hansestadt Wismar et al., 2012

8 Vgl. Hansestadt Wismar et al., 2012
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Tabelle 22: Wismar/ Hornstorf-Miiggenburg

Status der Planung

Klassifizierung nach Baunutzungsver-
ordnung

StraRe (BAB und Bundesstra-

Vorranggebiet (unbeplant)

Keine direkte Anbindung an eine Bundesstralle oder BAB

°§° Ren) vorhanden. Uber die ,Osttangente” sind jedoch die A14
:g (AS Kritzow) sowie die B105 in ca. 2 km erreichbar.

= Gleisanschluss Nein, noch keine Planungen vorliegend.

g Kaikante Nein, straBenseitig etwa 5 km Entfernung

'S Erreichbarkeit fir Schwerlast- = Keine Einschrankungen durch nahegelegene Anbindung
fé verkehre sowie sperrige, gro-  zur A14 (ca. 2 km) ohne Ortsdurchfahrten o.a. Gber die
> Re Gutertransporte ,Osttangente”.

= Gesamtflache ca. 50 ha

= Freie Flache ca. 50 ha (=100%)

E Angesiedelte Branchen -

5, |

5 w  Bedeutsame angesiedelte -

E &<  Unternehmen

B § Beschiftigungseffekte durch -

. angesiedelte Unternehmen

Lage in Bezug auf die zwei Liegt sowohl auf dem ACL-Korridor als auch auf dem

‘E definierten Korridore Skandinavien-Berlin-Korridor

§° Ndhe zu Oberzentren Oberzentrum Schwerin: ca. 42 km

; Oberzentrum Rostock: ca. 58 km

.5 Nahe zu Berlin/ Hamburg Berlin: 2h 20

g < (Reisezeit per PKW in Min.) Hamburg: 1h 20

20 = Akzeptanz vor Ort Keine Widerstdnde bekannt.

<2 Nachstgelegene Wohnbebauung < 100 m (Hornstorf)
Quelle: Seehafen Wismar; Logistikinitiative MV; Investguide MV; Google Maps

Lage: Siehe Karte im Anhang
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Tabelle 23: Wismar-Kritzow

Status der Planung
Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung
StraRe (BAB und Bundesstra-
uo Ren)
= Gleisanschluss
o
43
S
S
P Kaikante
'S Erreichbarkeit fur Schwerlast-
§ verkehre sowie sperrige, gro-

Re Gutertransporte
Gesamtflache

Freie Flache
Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen
Beschéftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

Ndhe zu Oberzentren

Flachenangebot und

-nachfrage

Nahe zu Berlin/ Hamburg
< (Reisezeit per PKW in Min.)
'g Akzeptanz vor Ort
=

Allgemeine Lagekri-

Siehe Karte im Anhang

Rechtsverbindlicher B-Plan existiert
GE (Gewerbegebiet)

Sehr gute Erreichbarkeit durch direkten Anschluss an die
B105 sowie die A14 (AS Kritzow).

Nein, Flache wird von der Gleistrasse Wismar — Bad
Doberan tangiert. Im Bedarfsfall ware ein Abzweig her-
stellbar.

Nein, straBenseitig etwa 6 km Entfernung

Sehr gut, durch direkten Anschluss an die B105 sowie die
A14 (AS Kritzow). Keine Einschrankungen

165 ha
165 ha (=100%)

Liegt sowohl auf dem ACL-Korridor als auch auf dem
Skandinavien-Berlin-Korridor

Oberzentrum Schwerin: ca. 42 km

Oberzentrum Rostock: ca. 58 km

Berlin: 2h 20

Hamburg: 1h 20

Keine Widerstande bekannt.

Néachstgelegene Wohnbebauung < 100 m (Kritzow)

Seehafen Wismar; Logistikinitiative MV; Investguide MV; Google Maps
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3.2 Landesweit bedeutsame gewerbliche und industrielle GroRstandorte

Neben den Standorten fir die Ansiedlung hafenaffiner Gewerbe- und Industrieunterneh-
men gibt es insgesamt acht landesweit bedeutsame gewerbliche und industrielle GroR-
standorte (Binnenstandorte). Dies sind die Standorte

Airpark Rostock-Laage

Industrie- und Gewerbepark Liidersdorf
Industriepark Parchim West
Industriepark Schwerin

MEGA Park Valluhn/ Gallin
Neubrandenburg/ Trollenhagen
Pasewalk sowie

Pommerndreieck/ Grimmen.

Die Standorte weisen GesamtgréRen zwischen 100 ha und 506 ha auf und sind infrastruk-
turell durch gute bis sehr gute Verkehrsanbindung charakterisiert. Fir den GroRteil der
Standorte bestehen direkte oder nahezu direkte BAB-Anschliisse. Vier der Standorte befin-
den sich im westlichen Mecklenburg-Vorpommern westlich der A19, drei Standorte befin-
den sich im 6stlichen Mecklenburg-Vorpommern entlang der A20 und der Airpark Rostock-
Laage befindet sich im zentralen Mecklenburg-Vorpommern sidostlich der Stadt Rostock.
Die acht Standorte sind im Folgenden mit Standortprofilen einzeln dargestellt.
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Tabelle 24:

Status der Planung
Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung

Verkehrs-
anbindung

Flachenangebot und

-nachfrage

Allgemeine Lagekri-

Lage:

StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)

Gleisanschluss

Kaikante

Erreichbarkeit flir Schwerlast-
verkehre sowie sperrige, gro-
Re Gutertransporte
Gesamtflache

Freie Flache

Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen

Beschaftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

N&he zu Oberzentren

N&he zu Berlin/ Hamburg
(Reisezeit per PKW in Min.)
Akzeptanz vor Ort

Airpark Rostock-Laage

Rechtsverbindlicher B-Plan existiert
Gl (Industriegebiet) und GE (Gewerbegebiet)

Direkte Anbindung an die A19 (AS Rostock-Laage) sowie
an die BundesstraRBe B103.

Ja

Nein (nicht relevant)

Sehr gut, durch direkte Autobahn- und BundesstrafRen-
anbindung. Keinerlei Einschrankungen.

506 ha
470 ha (=93%)
Automobilzulieferer, Logistikdienstleistungen

TNT Express (Logistikdienstleistungen)

Oberaigner (Automobilzulieferer), seit 2012

TRW Airbag Systems (Automobilzulieferer)

Flamm Precomp (Automobilzulieferer)

Weitere Firmen (u.a. Autohduser, Tankstelle, Logistik-
dienstleister)

Ehemals ADAM NORD GmbH (GroRdruckerei), mittlerwei-
le in Insolvenz und Betrieb am Standort eingestellt

Ca. 1.200 direkt Beschéftigte

Liegt auf dem ACL-Korridor

Oberzentrum Rostock: ca. 31 km

Berlin: 1h 55

Hamburg: 1h 50

Keine Widerstande bekannt.
Nachstgelegene Wohnbebauung < 100 m
(Weitendorf)

Stadt Laage; Rostock Airport; Amt fiir Raumordnung und Landesplanung Region Rostock; In-

vestguide MV; http://www.b4bmv.de/nachrichten/mittleres-mecklenburg_artikel,-Baustart-

fuer-Zulieferwerk-in-Laage-_arid,102356.html; http://www.rostock-airport.de/de/business-

und-aviation/gewerbegebiet-airpark/; Google Maps

Siehe Karte im Anhang
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Tabelle 25:

Status der Planung

Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung

Verkehrs-anbindung

Flachenangebot und

-nachfrage

g’ Allgemeine Lagekri-
&  terien

,_
Q

o
[0)

StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)

Gleisanschluss

Kaikante

Erreichbarkeit fir Schwerlast-
verkehre sowie sperrige, gro-
Re Gutertransporte
Gesamtflache

Freie Flache

Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen
Beschéftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

Ndhe zu Oberzentren

Nahe zu Berlin/ Hamburg
(Reisezeit per PKW in Min.)
Akzeptanz vor Ort

Industrie- und Gewerbepark Liidersdorf

Rechtsverbindlicher B-Plan existiert (flr Teilflache von ca.
12 ha), ansonsten Vorrang-/ Vorbehaltsgebiet (unbe-
plant)

Gl (Industriegebiet) auf der beplanten Teilflache (12 ha)

Der Standort ist in etwa 1 km Entfernung an die A20 (AS
Ludersdorf) nahezu direkt an das FernstraRennetz ange-
schlossen.

Nein

Nein (nicht relevant)

Sehr gut, durch nahezu direkten Autobahnanschluss.
Keine Einschrankungen.

100 ha, bestehend aus mehreren Teilflachen
89 ha (=89%)
Nahrungsmittelproduktion, Dienstleistung

Lieken AG, ehem. Kamps (GroRbackerei)
Servitex Nord (GroRwadscherei)
Ca. 300 direkt Beschaftigte

Liegt sowohl auf dem ACL-Korridor als auch auf dem
Skandinavien-Berlin-Korridor

Oberzentrum Liibeck (Schleswig-Holstein): ca. 13 km
Berlin: 2h 40

Hamburg: Oh 55

Keine Widerstande bekannt.

Nachstgelegene Wohnbebauung ca. 400 m
(Wahrsow)

Regionaler Raumentwicklungsplan Westmecklenburg; Investguide MV;

http://www.servitexnord.de; http://www.lieken.de; Google Maps

Siehe Karte im Anhang
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Tabelle 26: Industriepark Parchim West

Status der Planung
Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung
StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)
Gleisanschluss
P g’ Kaikante
E :g Erreichbarkeit flir Schwerlast-
E -‘% verkehre sowie sperrige, gro-

Re Gutertransporte
Gesamtflache

Freie Flache
Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen
Beschaftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

N&he zu Oberzentren

N&he zu Berlin/ Hamburg
(Reisezeit per PKW in Min.)
Akzeptanz vor Ort

Flachenangebot und

-nachfrage

Allgemeine Lagekri-
terien

o
c
e
o

Vorranggebiet

Direkte Anbindung an die B191. Uber diese ist die A24 (AS
Neustadt-Glewe) in etwa 12 km erreichbar.

Nein, bei Bedarf realisierbar.

Nein (nicht relevant)

Gut, Giber direkten Anschluss an die Bundesstrafie und
Autobahnnahe. Keine Einschrankungen.

236 ha
236 ha (=100%)

Liegt auf dem Skandinavien-Berlin-Korridor

Oberzentrum Schwerin: ca. 45 km

Berlin: 1h 45

Hamburg: 1h 25

Keine Widerstande bekannt.
Nachstgelegene Wohnbebauung < 100 m
(Parchim bzw. Neuklockow)

Regionaler Raumentwicklungsplan Westmecklenburg; Amt fiir Raumordnung und Landespla-

nung Westmecklenburg; GIS-Daten; Google Maps

Siehe Karte im Anhang

'_
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Tabelle 27:

Status der Planung
Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung

Verkehrs-anbindung

Flachenangebot und

-nachfrage

Allgemeine Lagekri-

Lage:

StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)

Gleisanschluss

Kaikante

Erreichbarkeit fiir Schwerlast-
verkehre sowie sperrige, gro-
Re Gutertransporte
Gesamtflache

Freie Flache

Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen

Beschéftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen

Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

N&dhe zu Oberzentren

Nahe zu Berlin/ Hamburg
(Reisezeit per PKW in Min.)
Akzeptanz vor Ort

Industriepark Schwerin

Rechtsverbindlicher B-Plan existiert
Gl (Industriegebiet)

Direkte Anbindung an die BundesstraRe B106 sowie die
B321. Die A24 ist in ca. 16 km Entfernung und die Al4 in
ca. 8 km Entfernung liber die B321 erreichbar. Es beste-
hen Vorplanungen fir die Schaffung eins direkten Auto-
bahnzubringers zur A14. Diese wiirde die bereits gute
straBenseitige Anbindung nochmals optimieren.

Nein, es bestehen aber Planungen fiir einen Gleisan-
schluss in mehreren Optionen, u.a. Uber eine direkt an-
grenzende vorhandene Gleistrasse im Nordosten des
Industrieparks.

Nein (nicht relevant)

Erreichbarkeit gewahrleistet, der Bau des Autobahnzu-
bringers (s.0.) wiirde die Erreichbarkeit fiir Schwerver-
kehre jedoch optimieren.

350 ha

223 ha (=64%)

Luftfahrt/ Stahl- und Metallverarbeitung, Nahrungsmit-
telproduktion, Automotive, Verpackung, Energie
FLAMMAEROTEC GmbH & Co. KG (Luftfahrt-Zulieferer)
Nestlé AG (Kaffeekapselwerk), im Bau

PTS-precisions GmbH (Automobilzulieferer)

Procap (Verpackung), Ansiedlung geplant

Schweriner Abfallentsorgungs- und StraRenreinigungs
GmbH (Bioabfallverwertungsanlage), Ansiedlung geplant
Aktuell ca. 300 direkt Beschaftigte. Nach Ansiedlung Nest-
|é (Ausbaustufe 1), Procap und SAS insgesamt ca. 800
direkt Beschaftigte.

Liegt sowohl auf dem ACL-Korridor als auch auf dem
Skandinavien-Berlin-Korridor

Oberzentrum Schwerin: ca. 8 km

Berlin: 2h 00

Hamburg: 1h 15

Keine Widerstande bekannt.

Nachstgelegene Wohnbebauung ca. 300 m

(Neu Pampow)

Regionaler Raumentwicklungsplan Westmecklenburg; Amt fiir Raumordnung und Landespla-

nung Westmecklenburg; Amt fiir Wirtschaft und Liegenschaften Schwerin; Investguide MV;
http://www.schwerin.de/?internet_navigation_id=649&internet_inhalt_id=605;

http://www.flamm-group.com; http://www.regierung-mv.de/cms2/Regierungsportal_prod/
Regierungsportal/de/wm/?&pid=63709; Google Maps

Siehe Karte im Anhang
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Tabelle 28: MEGA Park Valluhn/ Gallin

Status der Planung Rechtsverbindlicher B-Plan existiert

Klassifizierung nach Baunutzungsver- GE (Gewerbegebiet)

ordnung
StralRe (BAB und Bundesstra- Direkte Anbindung an die A24 (Teilanschlussstelle Gal-
Ren) lin/Valluhn in/aus Richtung Hamburg; Freigabe im Sep-

tember 2013).* Die A24 ist in Richtung Osten liber die AS

%a Zarrentin in ca. 4 km erreichbar. Zudem direkte Anbin-
:g dung an die B195.
= Gleisanschluss Nein, bei Bedarf realisierbar.
g Kaikante Nein (nicht relevant)
'S Erreichbarkeit fir Schwerlast-  Sehr gut, durch direkten Autobahnanschluss.
E verkehre sowie sperrige, gro-  Keine Einschrankungen
> Re Gitertransporte
Gesamtflache 200 ha
Freie Flache 48 ha (=24%)
Angesiedelte Branchen Nahrungsmittelproduktion mit Schwerpunkt Fleisch/
Seafood sowie Kaffee, Automotive, Automobillogistik
= Bedeutsame angesiedelte Tchibo (Nahrungsmittelproduktion)
5 Unternehmen EDEKA Nord (Nahrungsmittelproduktion, Fleischwerk)
E Mercedes Benz, (LKW-Ersatzteile und -Service)
[ Marlin Seafood (Nahrungsmittelproduktion)
5 gp Offergeld (Automobillogistik)
E '-E Berschneider (Nahrungsmittelproduktion, Fleischwerk)
B § Beschaftigungseffekte durch Ca. 3.000 direkt Beschaftigte
DT angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei Liegt sowohlauf dem ACL-Korridor als auch auf dem
5 definierten Korridore Skandinavien-Berlin-Korridor
§ N&he zu Oberzentren Oberzentrum Schwerin: ca. 50 km
= Oberzentrum Lubeck (Schleswig-Holstein): ca. 65 km
% Oberzentrum Hamburg (Hamburg): ca. 65 km
; N&he zu Berlin/ Hamburg Berlin: 2h 10
.g (Reisezeit per PKW in Min.) Hamburg: Oh 50
g Akzeptanz vor Ort Keine Widerstande bekannt.
o Nachstgelegene Wohnbebauung ca. 800 m
< (Gallin)
Quelle: Regionaler Raumentwicklungsplan Westmecklenburg; Investguide MV;
http://www.wflg.de/index.php/de/gewerbeflaechen/83-deutsch/216; Google Maps
Lage: Siehe Karte im Anhang

0 vgl. http://www.regierung-mv.de/cms2/Regierungsportal_prod/Regierungsportal/de/vm/_Service/Presse/

Aktuelle_Pressemitteilungen/?&pid=56768



Regionalwirtschaftliche Effekte durch den Ausbau von Infrastruktur

Tabelle 29:

Status der Planung

Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung

Verkehrs-anbindung

Flachenangebot und

-nachfrage

;ﬁ? Allgemeine Lagekri-
%  terien

,_
Q

o
(0]

StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)

Gleisanschluss

Kaikante

Erreichbarkeit fiir Schwerlast-
verkehre sowie sperrige, gro-
Re Gutertransporte
Gesamtflache

Freie Flache

Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen

Beschaftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

N&he zu Oberzentren

N&he zu Berlin/ Hamburg
(Reisezeit per PKW in Min.)
Akzeptanz vor Ort

Neubrandenburg/ Trollenhagen

Rechtsverbindlicher B-Plan existiert seit 2005 (Anderung
2008)

Uberwiegend Gl (Industriegebiet) (ca. 60 %),

daneben GE (Gewerbegebiet),

untergeordnet GE(e) (eingeschranktes Gewerbegebiet)
Kein direkter Anschluss BundesstralRe/ BAB vorhanden.
Anschluss Uber die L 35 (ehem. B 96/groRraumige Stra-
Renverbindung) in 1,5 km Entfernung. Anschluss an die
A20 (AS Neubrandenburg-Nord) in ca. 8 km Entfernung.
Nein, nicht vorhanden und nicht vorgesehen.

Nein (nicht relevant)

Erreichbarkeit gegeben. Ggf. Einschrankungen durch
fehlende direkte BundesstralRen- bzw. BAB-Anbindung.

130 ha

126 ha (=97%)

Keine. Flachenerwerb fir die Ansiedlung Maschinen-/
Anlagenbau erfolgt.

Bisher noch keine Firmenansiedlung erfolgt, aber Fla-
chenerwerb im Umfang von ca. 4 ha durch ein dénisches
Unternehmen fir den Bau von Heizkessel-Anlagen. Erteil-
te Baugenehmigungen fir die Produktionsanlagen wur-
den jedoch auf Antrag des Vorhabentragers mehrfach
verldngert — jlingst am 06.01.2014.

Liegt auf keinem der Korridore

Neubrandenburg: ca. 7 km

Berlin: 2h 00

Hamburg: 2h 50

Keine Widerstande bekannt.
Nachstgelegene Wohnbebauung < 100 m
(Trollenhagen)

Regionales Raumentwicklungsprogramm Mecklenburgische Seenplatte, S. 68ff; Amt fir

Raumordnung und Landesplanung; Google Maps

Siehe Karte im Anhang
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Tabelle 30: Pasewalk

Status der Planung

Klassifizierung nach Baunutzungsver-
ordnung

StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)

Gleisanschluss

Kaikante

Erreichbarkeit fiir Schwerlast-
verkehre sowie sperrige, gro-
Re Gutertransporte
Gesamtflache

Freie Flache

Angesiedelte Branchen

Verkehrs-anbindung

Vorranggebiet, rechtsverbindlicher B-Plan existiert flr
eine Teilflache von 20 ha. Fir weitere 90 ha besteht ein
FNP

Beplante Teilfliche 20 ha: Gl (Industriegebiet)
FNP-Flache 90 ha: G (gewerbliche Bauflache)

Nahezu direkter Anschluss an die BundesstraRe B104
vorhanden. Diese ist in < 0,5 km Entfernung erreichbar.
Uber die B104 ist die A20 (AS Pasewalk-Siid) in ca. 6 km
erreichbar.

Nein, bei Bedarf realisierbar.

Nein (nicht relevant)

Gut, Erreichbarkeit durch nahezu direkten Anschluss an
die B104 gewahrleistet.

155 ha
155 ha (=100%)

Sondernutzung des unbeplanten Teils fir ein Solarfeld als
Zwischennutzung. Dies stellt jedoch keine Ansiedlung im
Sinne der Entwicklung des Industriestandorts dar. Zudem
findet diese Zwischennutzung auf den unbeplanten Teil-
flachen statt des Standorts statt.

Liegt auf keinem der Korridore

Stettin (Polen): ca. 45 km
Neubrandenburg: ca. 55 km

Berlin: 1h 30

Hamburg: 3h 05

Keine Widerstande bekannt.
Nachstgelegene Wohnbebauung < 100 m
(Marienhof/ Pasewalk)

Investguide-MV; Forder- und Entwicklungsgesellschaft Uecker-Region mbH; Amt fiir Raumord-

nung und Landesplanung Vorpommern; Google Maps
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Tabelle 31:

Status der Planung
Klassifizierung nach Baunutzungsver-

ordnung

Verkehrs-
anbindung

Flachenangebot und

-nachfrage

Allgemeine Lagekrite-

jo)
c
o
o

Lage:

StraRe (BAB und Bundesstra-
Ren)

Gleisanschluss

Kaikante

Erreichbarkeit flir Schwerlast-
verkehre sowie sperrige, gro-
Re Gutertransporte
Gesamtflache

Freie Flache

Angesiedelte Branchen

Bedeutsame angesiedelte
Unternehmen

Beschéftigungseffekte durch
angesiedelte Unternehmen
Lage in Bezug auf die zwei
definierten Korridore

Ndhe zu Oberzentren

Nahe zu Berlin/ Hamburg
(Reisezeit per PKW in Min.)
Akzeptanz vor Ort

Pommerndreieck/ Grimmen

Rechtsverbindlicher B-Plan exisitiert.
Gl (Industriegebiet)

Direkter Anschluss an die A20 (AS Grimmen Ost) und
B194.

Nein

Nein (nicht relevant)

Sehr gut, durch direkten Autobahnanschluss. Keine Ein-
schrankungen

299 ha
269 ha (=89%)
Gastronomie, Tankstelle, Nahrungsmittelproduktion

McDonald’s

Star Tankstelle

Biosanica Manufaktur GmbH (Trockenobst-Produktion),
seit Sept. 2013

Ca. 50 - 60 direkt Beschéftigte (davon 15 bei Biosanica)

Liegt auf dem ACL-Korridor

Oberzentrum Strahlsund-Greifswald: ca. 23 km (Greifs-
wald) bzw. ca. 32 km (Stralsund)

Berlin: 2h 15

Hamburg: 2h 10

Keine Widerstande bekannt.

Nachstgelegene Wohnbebauung < 100 m

(Appelshof)

Invest in Vorpommern; Investguide-MV, http://www.pommerndreieck.de/informationen/
flaechenangebot.html; http://www.focus.de/regional/mecklenburg-vorpommern/
unternehmen-biosanica-startet-trockenobst-produktion-am-pommerndreieck_aid_

1094817.html; Google Maps

Siehe Karte im Anhang
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Evaluation der Gewerbe- und Industrieflachen

Auf Basis der erfolgten Analyse der Gewerbe- und Industrieflachen wird im folgenden Kapi-
tel eine Evaluation der 21 Standorte mithilfe eines Scoring-Modells vorgenommen. Die in
der Analyse identifizierten Aussagen zu den Standorten in Bezug auf die Kriterien werden
in einer Bewertungsmatrix mit einem finfstufigen Punktwertverfahren evaluiert und dar-
gestellt. Als Bewertungskriterien werden herangezogen:

Status der Planung
Klassifizierung nach Baunutzungsverordnung
Verkehrsanbindung

StraRe

Gleisanschluss

Kaikante

Erreichbarkeit fiir Schwerlastverkehre

Flachenangebot und —nachfrage

Gesamtflache

freie Flache

angesiedelte Branchen und Unternehmen
Beschaftigungseffekte

Allgemeine Lagekriterien

Lage in Bezug auf die zwei definierten Betrachtungskorridore
Ndhe zu Oberzentren

N&he zu Berlin/ Hamburg

Akzeptanz vor Ort

Die in der Bewertungsmatrix vergebenen Punkte werden mit einer ,,Ampel-Skala“ von Rot
bis Grin visualisiert. Parallel vergroRert sich zur Verbesserung der Lesbarkeit der ,Aus-
schlag” der Balken je nach Anzahl der vergebenen Punkte. Der vereinfachte Bewertungs-
schlissel ist in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 13:  Vereinfachter Bewertungsschliissel Evaluation

nicht relevant

i 1 Punkt (Kriterium nicht/ schlecht erfillt)
-- 2 Punkte

3 Punkte

4 Punkte
----- 5 Punkte (Kriterium vollstandig erfullt)
Quelle: Eigene Darstellung, UNICONSULT, 2014

Der detaillierte Bewertungsschliissel fur jedes Kriteriun ist im Anhang>® dokumentiert.

Im Anschluss an die Evaluation findet eine Rangfolgenbildung differenziert nach Schliissel-
branchen statt, die fiir die zukiinftige Ansiedlung von Unternehmen an den untersuchten
Standorten interessant sind. Dies erfolgt mithilfe eines branchenspezifischen Gewichtungs-
schlissels, mit dem die zuvor vergebenen Punktwerte multipliziert werden und zu einem
Gesamtpunktwert je Standort addiert werden. Dabei enthélt der Gewichtungsschlissel ei-
ner Branche die Faktoren, mit denen jedes der genutzten Kriterien aus der vorangegange-
nen Analyse gewichtet wird (von 0-100%).

SchlielRlich werden anhand der durchgefihrten Evaluation die Potentiale der Standorte ab-
geleitet und Mallnahmen benannt, mittels derer die in Kapitel 2 ermittelten Mengenpo-
tentiale der zukiinftigen Verkehrsentwicklung bis 2030 optimal ausgeschopft werden kon-
nen und die dazu beitragen, auf Entwicklungstrends durch eine zukunftsorientierte strate-
gische Ausrichtung vorbereitet zu sein.

%0 Vgl. Anhang 21: Detaillierter Bewertungsschliissel Evaluation der Standorte
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4.1

4.1.1

Gesamtbewertung der Standorte

Standorte fiir die Ansiedlung hafenaffiner Gewerbe- und Industrieunternehmen
Die folgende Tabelle zeigt die Bewertung der Standorte fiir die Ansiedelung hafenaffiner Gewerbe- und Industrieunternehmen nach o.g. Methodik.

Abbildung 14:  Evaluation der Standorte fiir die Ansiedlung hafenaffiner Gewerbe- und Industrieunternehmen

BRI

* Kriterium 'Status der Planung' mit 4 Punkten bewertet, da fiir Teile der Fldche bereits ein FNP besteht.; Die Erreichbarkeit fiir Schwerlastverkehre wurde als eingeschrankt bewertet (3 Punkte), da noch keine konkreten Planungen fir eine schwerlasfahige StralRe an das GVZ vorliegen.

** Trotz vorhandener B-Pldne fiir Teilflichen wurden fiir das Kriterium 'Status der Planung' nur 4 Punkte vergeben. Grund: Entwicklungshemmnisse durch bislang ungel 6ste Abwasserproblematik fiir weite Teile der nicht beplanten Teilflichen. Trotz der direkten Anbindung an die B96/ B96n wurde die straBenseitige
Anbindung als mangelhaft (2 Punkte) bewertet. Grund: Kapazitatsprobleme insbesondere in den Sommermonaten (vgl. Kapitel 3.1.2 der Studie).

*** Fur das Kriterium 'Klassifizierung nach BauNVO' wurden 4 Punkte vergeben. Da 3 der 4 Teilflachen als GE-Flachen ausgewiesen sind. Am Standort Lidershagen bestehen GI-Flachenpotentiale. Die 'Verkehrsanbindung Strale' wurde mit 4 Punkten bewertet, da 2 der 4 Teilstandorte direkt an BundesstralRen
angebunden sind und die 2 Gbrigen Teilstandorte in BundesstralRennahe liegen. Die 'Erreichbarkeit fir Schwerlastverkehre' wurde mit 4 Punkten bewertet, da fir einzelne teilstandorte ggf. Einschrankungen moglich erscheinen. 2 Teilstandorte sind uneingeschrankt erreichbar.

Quelle: Eigene Darstellung, UNICONSULT, 2014
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In der Evaluation der Standorte fiir die Ansiedelung hafenaffiner Gewerbe- und Industrieun-
ternehmen (vgl. Abbildung 14) wird deutlich, dass fiir weniger als die Halfte der hafenaffinen
Standorte in Bezug auf den Status ihrer Planung zumindest fiir Teilflaichen ein rechtsverbindli-
cher B-Plan vorliegt. Die vorhandenen Flachenpotentiale stehen also zu einem GrofSteil kurz-
fristig nicht oder nur bedingt zur Ansiedlungsakquise zur Verfligung. Insbesondere im Raum
Rostock besteht diesbezliglich eine Unterversorgung. Lediglich fiir den Standort Rostock-
Poppendorf existiert ein rechtsverbindlicher B-Plan (mit Klassifizierung Gl). In Rostock-
Monchhagen existiert fur Teilflaichen zumindest ein Flachennutzungsplan. Keine der beiden
Flachen hat jedoch einen direkten Zugang zur Kaikante.

Die verkehrliche Anbindung der hafenaffinen Standorte ist im Durchschnitt als gut zu bewer-
ten. Fir drei Standorte (Lubmin, Sassnitz-Mukran und Vierow) bestehen aber deutliche Ver-
besserungspotentiale flr die straBenseitige Anbindung — auch mit Auswirkungen auf die Er-
reichbarkeit der Standorte fir Schwerlastverkehre. Dies ist insbesondere von Bedeutung, da
es sich um die einzigen drei Standorte mit direktem Zugang zur Kaikante handelt, bei denen
aufgrund eines existierenden B-Plans (weitere) kurzfristige Ansiedlungserfolge erzielbar wa-
ren.

Die umfassendsten bisherigen Ansiedlungserfolge konnen die Standorte Lubmin und Sassnitz-
Mukran aufweisen — auch hier ist der enge Bezug von vorhandenen Kaikantenflachen mit zur
Flachennachfrage erkennbar. In Bezug auf allgemeine Lagekriterien ist feststellbar, dass samt-
liche Standorte in relativ groBer Entfernung (> 60 Minuten Reisezeit) von den Wirtschaftszen-
tren Hamburg und Berlin entfernt liegen, sich jedoch (mit Ausnahme der Standorte Sassnitz-
Mukran, Wismar-Hornstorf-Miggenburg sowie Wismar-Kritzow) in unmittelbarer Nahe von
Oberzentren befinden, was bspw. in Bezug auf verfiigbare Arbeitskraftepotentiale von Bedeu-
tung ist.
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4.1.2 Landesweit bedeutsame gewerbliche und industrielle GroBstandorte

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertung der landesweit bedeutsamen gewerblichen und industriellen GroRstandorte fiir die Ansiedelung von Unternehmen nach o.g. Methodik.

*** Dje 'Klassifizierung nach Baunutzungsverordnung' weist Gl-/ GE- und GE (e)-Flachen aus. Fiir die Bewertung wurden 5 Punkte vergeben, da der (iberwiegende Anteil der Flichen (ca. 60%) als Gl-Flache

ausgewiesen ist. Der erfolgte Flachenerwerb durch ein Unternehmen der Branche Maschinen-/ Anlagenbau wird als Ansiedlung eines einzelnen Unternehmens aus einer Schliisselbranche gewertet.
Beschaftigungseffekte gibt es aufgrund des noch nicht erfolgten Baubeginns noch keine.

Abbildung 15:  Evaluation der landesweit bedeutsamen gewerblichen und industriellen GroRstandorte

* Die 'Klassifizierung nach Baunutzungsverordnung' weist GI- und GE-Flachen aus. Fir die Bewertung wurden 5 Punkte vergeben.

** Das Kriterium 'Status der Planung' wurde mit 5 Punkten bewertet, da fir Teilflachen ein rechtverbindlicher B-Plan vorliegt.

**** Der Status der Planung wird mit der vollen Punktzahl bewertet, da auf einer ausreichend groRen Teilfldche von 20 ha bereits ein B-Plan existiert, der kurzfristig Ansiedlungen ermdglicht.
**k%X Als angesiedelte Schllsselbranchen wurde nur die Biosanica Manufaktur GmbH (Nahrungsmittel produktion) gewertet.

Quelle: Eigene Darstellung, UNICONSULT, 2014
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Im Vergleich zu den hafenaffinen Standorten fallt auf, dass die landesweit bedeutsamen ge-
werblichen und industriellen GroRBstandorte (Binnenstandorte) hinsichtlich ihres Planungs-
status (mit Ausnahme von Parchim) an allen Standorten (zumindest fiir Teilflachen) rechtsver-
bindliche B-Plane vorliegen haben, welche auch kurzfristig Unternehmensansiedlungen er-
moglichen. In vielen Fallen sind an den Standorten auch bereits Unternehmensansiedlungen
erfolgt. Die verkehrliche Anbindung ist Gber alle Standorte hinweg in sehr guter Qualitat reali-
siert, jedoch fokussiert auf eine strallenseitige Anbindung. An nur einem Standort (Airpark
Rostock-Laage) ist aktuell ein Gleisanschluss vorhanden, an einzelnen weiteren Standorten
gibt es Planungen hierzu.

Als Standortfaktor flihrte die luftseitige Erreichbarkeit iber die vorhandenen Regionalflugha-
fen Parchim, Neubrandenburg sowie den Flughafen Rostock-Laage zu keiner erkennbar hohe-
ren Ansiedlungsnachfrage als an GrolRgewerbestandorten ohne Flughafenndhe. In Rostock-
Laage wurden zwar sehr gute Ansiedlungserfolge mit hohen Beschaftigungseffekten erzielt,
jedoch ohne einen erkennbaren Luftverkehrsbezug der Ansiedlungen (vorrangig Automobilzu-
lieferer). Folglich sind andere Faktoren wie bspw. die Ndhe zu den Wirtschaftsraumen Ham-
burg/ Berlin sowie die stralRenseitige Erreichbarkeit offenbar ausschlaggebendere Ansied-
lungsargumente. Insbesondere die Nahe zum Wirtschaftsraum Hamburg ist als Erfolgsfaktor
fir die Ansiedlungserfolge an den Standorten Industrie- und Gewerbepark Lidersdorf, Indust-
riepark Schwerin sowie MEGA Park Valluhn/ Gallin ablesbar. Gleichzeitig weisen peripherere
Standorte mit verhaltnismaRig grofRen Entfernungen zu Berlin oder Hamburg wesentlich
schlechtere Bewertungen in Bezug auf Ansiedlungserfolge und Beschaftigungseffekte auf. Dies
betrifft bspw. Neubrandenburg/ Trollenhagen, Pasewalk sowie das Pommerndreieck/ Grim-
men, die keine oder nur geringe Ansiedlungen vorweisen.
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4.2 Standortrangfolge differenziert nach Schliisselbranchen

Fiir einzelne Schlisselbranchen, die fur die zuklnftige Ansiedlung von Gewerbe- und In-
dustrieunternehmen in Mecklenburg-Vorpommern von Relevanz sind, werden die Standor-
te im Folgenden durch eine Gewichtung der Bewertungskriterien den typischen Anforde-
rungen der jeweiligen Schlisselbranche entsprechend differenziert evaluiert. Die Gewich-
tung der Kriterien fiir die Schllisselbranchen basiert dabei auf Annahmen der Berater. Es
wird darauf hingewiesen, dass Ansiedlungskriterien auch von Unternehmen innerhalb ei-
ner Branche stark variieren konnen und lediglich eine typische, exemplarische Anforde-
rungsgewichtung dargestellt wird.

Die Auswahl der exemplarischen Schlisselbranchen ist an die definierten Schwerpunkt-
branchen der Invest in Mecklenburg-Vorpommern GmbH angelehnt.”® Fiir folgende Schlis-
selbranchen wird beispielhaft eine Evaluation durchgefiihrt:

Branchen mit Relevanz fiir die Standorte fiir die Ansiedlung hafenaffiner Gewerbe- und
Industrieunternehmen:

Hafen-/umschlagaffine metallverarbeitende Industrie, Maschinen- und Anlagenbau,
Offshore-Komponenten

Rohstoffumschlag, Rohstoffverarbeitende Industrie, Chemie, Energie.

Branchen mit Relevanz fiir die landesweit bedeutsamen gewerblichen und industriellen
GroBstandorte:

Automotive, Fahrzeugbau, Technologie, nicht hafen-/umschlagaffine metallverarbei-
tende Industrie, Maschinen- und Anlagenbau

Nahrungsmittelproduktion, Verpackung, Konsumgiiter.

Einige der in der Gesamtbewertung der Standorte®® genutzten Kriterien sind als angebots-
seitige KO-Kriterien zu verstehen, deren Erfiillung als erforderliche Voraussetzung fiir das
Infragekommen einer Flache zur Ansiedlung der Schliisselbranchen anzunehmen ist. Folg-
lich werden diese Kriterien nicht fur die Bildung einer Rangfolge herangezogen. Dies be-
trifft folgende Kriterien: Status der Planung, Klassifizierung nach Baunutzungsverordnung,
Gesamtflache, sowie Akzeptanz vor Ort.”

31 Vgl. http://www.gfw-mv.de/de/

2 vgl. Kapitel 4.1

> Sowohl ein rechtsverbindlicher B-Plan, als auch die darin benannte, fiir die jeweilige Schlisselbranche notwendige

Klassifizierung nach der Baunutzungsverordnung, sind Voraussetzung fiir die Ansiedlung entsprechender Unternehmen.
Gleiches gilt fur ein ausreichendes Gesamtflachenpotential. Diese Kriterien stellen somit keine Unterscheidungskriterien
dar, die zu einer Rangfolgebildung der Standorte beitragen kénnen, sondern sind als KO-Kriterien anzusehen. Gleiches
gilt fUr die Akzeptanz vor Ort. Bei fehlender Akzeptanz wird die Verabschiedung eines FNP oder B-Plans ggf. gechemmt.
Sofern B-Plane mit entsprechend passender Klassifizierung fiir die Branche bestehen, kann also davon ausgegangen
werden, dass eine entsprechende Bertlicksichtigung der Interessen anderer Nutzergruppen erfolgt ist.
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Die Kriterien ,Anteil angesiedelter Branchen an Schliisselbranchen’ sowie ,Beschaftigungs-
effekte durch angesiedelte Unternehmen’ werden ebenfalls fir die Rangfolgenbildung
nicht bericksichtigt, da diese hierfir im Rahmen der Evaluation nicht hinreichend differen-
ziert bewertet wurden.” Die bereits erzielten Beschaftigungseffekte durch Unterneh-
mensansiedlungen werden nicht berlicksichtigt, da kein grundsatzlicher Zusammenhang
zwischen am Standort bereits erreichten Beschaftigungseffekten und der Eignung eines
Standorts zur Ansiedlung der jeweiligen Schliisselbranche festgestellt werden kann.

Fir die Bildung einer Standortrangfolge differenziert nach den vier o.g. exemplarischen
Schliisselbranchen verbleiben somit folgende Kriterien die aus nachfrageseitiger Sicht als
Unterscheidungskriterien zwischen den Standorten herangezogen werden:

Verkehrsanbindung:

StraRe

Gleisanschluss

Kaikante

Erreichbarkeit fir Schwerlastverkehre

Flachenangebot und —nachfrage:
Freie Flache
Allgemeine Lagekriterien:

Lage in Bezug auf die zwei definierten Korridore
Nadhe zu Oberzentren
N&he zu Berlin/Hamburg.

Fir die genannten Schliisselbranchen werden folgende Gewichtungen der fiir ansiedlungs-
interessierte Unternehmen relevanten Bewertungskriterien unterstellt:

** Die vergebenen Punkte im Rahmen der Evaluation (vgl. Kapitel 4.1) bewerten, ob sich Schliisselbranchen am Standort

angesiedelt haben. Sie lassen jedoch keine Differenzierung zu, welche Branchen dies sind, und ob dies ggf. Ansiedlungs-
argumente fir die jeweils betrachtete Schlisselbranche (i.S. einer Clusterbildung) generiert.
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Tabelle 32: Gewichtungsschliissel differenziert nach Schliisselbranchen
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges KO- angebotsseitiges KO-
KO-Kriterium KO-Kriterium Kriterium Kriterium
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges KO- angebotsseitiges KO-
KO-Kriterium KO-Kriterium Kriterium Kriterium
_ 10’0% 1715% 1010% 5’0%
_ 30'0% 35’0% 0’0% 010%
_ 10'0% 5’0% 10’0% 0’0%
angebotsseitiges angebotsseitiges KO- angebotsseitiges KO- angebotsseitiges KO-
KO-Kriterium Kriterium Kriterium Kriterium
nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert
bewertet bewertet bewertet bewertet
nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert
bewertet bewertet bewertet bewertet
_ 10’0% 5,0% 17,5% 17’5%
angebotsseitiges angebotsseitiges KO- angebotsseitiges KO- angebotsseitiges KO-
KO-Kriterium Kriterium Kriterium Kriterium
Le—————— [e————————————————————————————— [ ——————————————————————————— [ Cee——————————

Quelle: UNICONSULT, 2014
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Die detaillierten Berechnungstabellen zur Ermittlung der gewichteten Standortrangfolgen
sind im Anhang dokumentiert.”

Im Ergebnis ergeben sich folgende TOP 5-Rangfolgen fiir die zwei exemplarischen Schlis-
selbranchen mit Relevanz fiir die Standorte fiir die Ansiedlung hafenaffiner Gewerbe- und
Industrieunternehmen:

Fur die Schlisselbranche hafen-/ umschlagaffine metallverarbeitende Industrie, Maschi-
nen- und Anlagenbau, Offshore-Komponenten:

Tabelle 33: TOP 5 Ranking Schliisselbranche ,hafen-/umschlagaffine metallverar-
beitende Industrie, Maschinen- und Anlagenbau, Offshore-
Komponenten”

Standort Rang Score

Rostock Seehafen-Ost 1 4,80

Rostock Seehafen-West 2 4,65

Rostock-Poppendorf-Nord 3 4,00

Wismar-Kritzow 4 3,90

Rostock-Monchhagen 5 3,85

Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Hinweis: Es ist zu beachten, das Rostock Seehafen-West zum Zwecke der Entflechtung von Hafenfunktionen
(vgl. Kapitel 3.1.2) nicht fur Industrieansiedlungen sondern als Entwicklungsflache fir mit RoRo- und Féhrver-
kehren in Zusammenhang stehenden Aktivitaten vorgesehen werden sollte.

Fir die Schliisselbranche Rohstoffumschlag, Rohstoffverarbeitende Industrie, Chemie,

Energie:

Tabelle 34: TOP 5 Ranking Schliisselbranche , Rohstoffumschlag, Rohstoffverarbei-
tende Industrie, Chemie, Energie”

Standort Rang Score

Rostock Seehafen-Ost 1 4,80

Rostock Seehafen-West 2 4,68

Sassnitz-Mukran 3 4,05

Rostock-Poppendorf-Nord 3 4,05

Rostock-Monchhagen 5 3,93

Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Hinweis: Es ist zu beachten, das Rostock Seehafen-West zum Zwecke der Entflechtung von Hafenfunktionen
(vgl. Kapitel 3.1.2) nicht fir Industrieansiedlungen, sondern als Entwicklungsflache fir mit RoRo- und Fahrver-
kehren in Zusammenhang stehenden Aktivitaten vorgesehen werden sollte.

Es wird, wie bereits in der Evaluation zur Gesamtbewertung der Standorte deutlich, dass
insbesondere in der Region Rostock Flachenpotentiale mit guten Bewertungen in Bezug
auf Verkehrsanbindung, Flachenverfligbarkeit und allgemeine Lagekriterien bestehen. Die-

> Vgl. Anhang 22: Detaillierte Berechnungstabellen zur Ermittlung der gewichteten Standortrangfolge je Schliisselbranche
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se sind allerdings durch ihren aktuellen Planungsstatus nicht unmittelbar fir ansiedlungsin-
teressierte Unternehmen interessant. Betrachtet man nur jene Standorte, fur die (mindes-
tens auf Teilflaichen) ein rechtsverbindlicher B-Plan mit Gl-Klassifizierung existiert, sind fiir
die Schlusselbranche ,Hafen-/umschlagaffine metallverarbeitende Industrie, Maschinen-
und Anlagenbau, Offshore-Komponenten” die Standorte Sassnitz-Mukran (Score: 3,80),
Rostock-Poppendorf (3,70) sowie Energie- und Technologiepark Lubmin (3,60) die TOP 3-
Standorte. Fir die Schliisselbranche ,Rohstoffumschlag, Rohstoffverarbeitende Industrie,
Chemie, Energie” fihren dann Sassnitz-Mukran (Score: 4,05), Energie- und Technologie-
park Lubmin (3,85) sowie Rostock-Poppendorf (3,80) das Ranking an.

Fir die zwei exemplarischen Schlisselbranchen mit Relevanz fiir landesweit bedeutsame
gewerbliche und industrielle GroBstandorte ergeben sich folgende TOP 5-Rangfolgen:

Fur die Schlisselbranche Automotive, Fahrzeugbau, Technologie, nicht hafen-/umschlag-
affine metallverarbeitende Industrie, Maschinen- und Anlagenbau:

Tabelle 35: TOP 5 Ranking Schliisselbranche ,,Automotive, Fahrzeugbau, Technolo-
gie, nicht hafen-/umschlagaffine metallverarbeitende Industrie, Ma-
schinen- und Anlagenbau”

Standort Rang Score
Industrie- und Gewerbepark Lidersdorf 1 4,30
Airpark Rostock-Laage 2 4,15
MEGA Park Valluhn/ Gallin 3 4,08
Industriepark Schwerin 4 4,05
Pommerndreieck/ Grimmen 5 3,78
Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014

Fiir die Schlisselbranche Nahrungsmittelproduktion, Verpackung, Konsumagiiter:

Tabelle 36: TOP 5 Ranking Schliisselbranche , Nahrungsmittelproduktion, Verpa-
ckung, Konsumgiiter”

Standort Rang Score
Industrie- und Gewerbepark Lidersdorf 1 4,40
MEGA Park Valluhn/ Gallin 2 4,08
Industriepark Schwerin 3 4,05
Airpark Rostock-Laage 4 3,80
Industriepark Parchim West 5 3,60
Quelle: Eigene Berechnungen, UNICONSULT, 2014
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Fir die beiden Schliisselbranchen mit Relevanz fir Binnenstandorte (landesweit bedeut-
same gewerbliche und industrielle GroRstandorte) wird der Industrie- und Gewerbepark
Lidersdorf als bester Standort identifiziert. Ausschlaggebend sind hierfiir insbesondere all-
gemeine Lagekriterien (Ndhe zu Hamburg, Ndhe zu Oberzentren) sowie die Qualitdt der
strallenseitigen Verkehrsanbindung. Nach Ludersdorf wurden die Standorte Airpark
Rostock-Laage (flr die Schlisselbranche ,, Automotive, Fahrzeugbau, Technologie, nicht ha-
fen-/umschlagaffine metallverarbeitende Industrie, Maschinen- und Anlagenbau®) sowie
MEGA Park Valluhn/ Gallin (fir die Schliusselbranche ,,Nahrungsmittelproduktion, Verpa-
ckung, Konsumgiiter”) als TOP-Standorte bewertet. Der Industriepark Schwerin ist eben-
falls in beiden TOP 5-Rankings vertreten.
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5 Potentiale und MaRnahmen

Aus der detaillierten Analyse der 21 Gewerbe- und Industriestandorte sowie der durchge-
flhrten Evaluation lassen sich zusammenfassend Potentiale und MalRnahmen ableiten, die
als Erkenntnisse und Handlungsempfehlungen zur weiteren Optimierung des strategischen
Umgangs mit den vorhandenen Gewerbe- und Industrieflichenpotentialen beitragen kén-
nen. Im Folgenden werden dafir fiir die bereits zuvor definierten Kriterien Status der Pla-
nung und Klassifizierung nach BauNVO, Verkehrsanbindung, Flachenangebot/-nachfrage
sowie fir allgemeine Lagekriterien zusammenfassende Aussagen getroffen.

5.1 Status der Planung/Klassifizierung nach BauNvVO

Die Mehrheit der hafenaffinen Standorte ist noch unbeplant, d.h. ein rechtsverbindlicher
B-Plan oder ein FNP liegt in den meisten Féllen bislang nicht vor. Insbesondere im Raum
Rostock existiert mit Rostock-Poppendorf nur ein Standort mit existierendem B-Plan und
Gl-Ausweisung, der kurzfristig fur Ansiedlungen direkt vermarktbare hafennahe Flachen
anbietet. Diverse Standorte im Raum Rostock belegen zeitlich bei der nach Schlisselbran-
chen differenzierten Evaluation® die oberen Plitze der Standort-Rankings, was fur diese
Region einen besonderen Handlungsdruck unterstreicht. Insbesondere die Hafenerweite-
rung Rostock Seehafen-Ost empfiehlt sich aus Basis der Evaluationsergebnisse, um dem
Engpass kurzfristig verfligbarer Gl-Flachen mit Zugang zur Kaikante an nicht peripheren
Standorten entgegenzuwirken. In Bezug auf die Eignung fiir die Ansiedlung von Schlissel-
branchen sind Gl-Klassifizierungen und nach Maoglichkeit auch ein direkter Zugang zur Kai-
kante wiinschenswerte Standorteigenschaften.

Empfehlung
} Fortflihrung der Planungen und zeitnahe Aufstellung von B-Pldanen fiir hafenaffine
Standorte, mit besonderem Fokus auf den Raum Rostock.

Bei den betrachteten Binnenstandorten stellt sich der Status der Planung hingegen als sehr
gut dar. Flr 7 der 8 Standorte liegt mindestens fiir Teilflachen ein rechtsverbindlicher B-
Plan vor. Zudem sind in nahezu allen Standorten Gl-Flachen ausgewiesen.

% Vgl. Kapitel 4.2
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5.2 Verkehrsanbindung

Mecklenburg-Vorpommern ist charakterisiert durch eine qualitativ hochwertige und gut
ausgebaute Verkehrsinfrastruktur. Grundsatzlich ist die infrastrukturelle Anbindung von
Standorten/Entwicklungsflachen als angebotsseitige Voraussetzung und Basis fiir die Aus-
schopfung von Ansiedlungspotentialen einzuschatzen (,,angebotsseitiges KO-Kriterium*).

Dementsprechend besteht fir die untersuchten Standorte in der Summe eine sehr gute
Basis fiuir Ansiedlungserfolge aus Sicht der Qualitat der verkehrlichen Anbindung. Dabei bil-
det die A20 das Riickgrat der Erreichbarkeit der Standorte, deren Verbindung untereinan-
der sowie deren Verbindung mit wichtigen Wirtschaftsrdumen wie Hamburg und Berlin.
Weiterhin sind die A14 und die A19 essentielle und leistungsfahige Verkehrsachsen fiir die
Anbindung des Hinterlandkorridors in Richtung Berlin sowie Mittel-/Stiddeutschland, der
sich in Bezug auf die Entwicklung der Hinterlandverkehre bis 2030 als dynamischer Korri-
dor mit hohen Wachstumspotentialen erweist.”” Der weitere Ausbau der A14 in Richtung
Siden hat daher eine hohe Bedeutung fiir Mecklenburg-Vorpommern und fur die Erreich-
barkeit der Gewerbe- und Industriestandorte.

Empfehlung
Weiterer Ausbau der A14 in Richtung Stiden aufgrund der festgestellten dynamischen
Hinterlandverkehrsentwicklung auf diesem Korridor.

Infrastrukturelle Defizite mit negativen Auswirkungen in Bezug auf die Standortqualitat
einzelner Standorte wurden flr Sassnitz-Mukran, Vierow sowie Lubmin festgestellt. Fir
den Standort Sassnitz-Mukran ist der weitere B96n-Ausbau sowie die Beseitigung des Eng-
passes zwischen StriRendorf und Ralswiek essentiell, insbesondere durch die aktuelle Fo-
kussierung des Hafens auf Projektladung/Offshore und aufgrund der zunehmenden Bedeu-
tung der StraBe im Modal Split des Hinterlandverkehrs.”® Fiir Vierow und Lubmin ist die
strallenseitige Erreichbarkeit insbesondere durch Engpdsse im Raum Greifswald einge-
schrankt und sollte verbessert werden. Dies ist insbesondere von Bedeutung, da es sich um
die einzigen drei Standorte mit direktem Zugang zur Kaikante handelt, bei denen aufgrund
eines existierenden B-Plans (weitere) kurzfristige Ansiedlungserfolge erzielbar waren. Der
existierende Zustand der strallenseitigen Erreichbarkeit ist aulerdem mafgeblicher Hem-
minisfaktor, der eine (bessere) Einordnung der Standorte in den TOP 5-Rankings der unter-
suchten Schliisselbranchen unterbindet.

Empfehlung
} Verbesserung der straRenseitigen Erreichbarkeit fiir die Standorte Sassnitz-Mukran,
Lubmin und Vierow.

Ein Ausbau der Schienenanbindung in Richtung Fehmarnbelt (,,Bad-Kleinen-Kurve®) wiirde
sich fur die mecklenburg-vorpommerschen hafenaffinen Standorte tendenziell eher nega-
tiv auswirken, da dies die Verkehrsverlagerungseffekte durch die feste FBQ fur bahnaffine
Gutergruppen verstarken kann. Dies betrifft vorwiegend den Seehafen Rostock.

> Vgl. Kapitel 2.2.5

%8 Vgl. Kapitel 2.2.2
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An fast allen untersuchten hafenaffinen Standorten ist eine direkte Gleisanbindung vor-
handen oder vorgesehen. An Binnenstandorten spielt eine Gleisanbindung hingegen eine
untergeordnete Rolle. Lediglich einer der acht untersuchten Standorte verfiigt aktuell Gber
einen eigenen Gleisanschluss (Airpark Rostock-Laage). Zwar ist die infrastrukturelle Anbin-
dung von Standorten in der Regel als angebotsseitiges KO-Kriterium charakterisiert, in Be-
zug auf Gleisanschliisse an den Binnenstandorten kann jedoch empfohlen werden, diese
fir konkrete Bedarfsfalle planerisch vorzubereiten und die Planungen dann je nach Unter-
nehmensanforderung bedarfsorientiert umzusetzen. Ein direkter kausaler Zusammenhang
zwischen Ansiedlungserfolgen und Gleisanschliissen konnte fir Binnenstandorte nicht
festgestellt werden.

Empfehlung
} Planerische Vorarbeiten fur die bedarfsorientierte Realisierung von Gleisanschliissen
an Binnenstandorten durchfiihren.

Hinsichtlich der wasserseitigen Erreichbarkeit hafenaffiner Standorte wurde bereits festge-
stellt, dass nur an 5 der 13 Standorte Flachen mit direktem Zugang zur Kaikante vorhanden
sind, von denen nur die 3 vergleichsweise peripher gelegenen Standorte Sassnitz-Mukran,
Lubmin und Vierow einen rechtsverbindlichen B-Plan vorweisen. Sobald ausreichend Fla-
chenpotentiale mit Kaikante und B-Plan vorhanden sind, stellen diese erfolgversprechende
und gefragte Ansiedlungsflachen dar. Der Vorteil vorhandener und kurzfristig vermarktba-
rer Gl-Flachen mit Kaikante sollte dann noch aktiver vermarktet werden.

Empfehlung

} Fokussierung auf die Vorbereitung von Flachen mit Kaikante zur Ermdéglichung kurz-
fristiger Vermarktung und aktive Vermarktung des Standortfaktors ,,GlI-Flache mit Zu-
gang zur Kaikante”.

Die luftseitige Erreichbarkeit Gber die vorhandenen Regionalflughdfen Parchim, Neubran-
denburg sowie den Flughafen Rostock-Laage als Standortfaktor fiihrte zu keiner erkennba-
ren hoheren Ansiedlungsnachfrage als an GroRgewerbestandorten ohne Flughafenndhe. In
Rostock-Laage wurden zwar sehr gute Ansiedlungserfolge mit hohen Beschaftigungseffek-
ten erzielt, jedoch ohne einen direkt erkennbaren Luftverkehrsbezug (vorrangig Ansiedlung
von Automobilzulieferern). Folglich sind andere Faktoren wie bspw. die Nahe zu den Wirt-
schaftsraumen Hamburg/Berlin sowie die stralenseitige Erreichbarkeit offenbar aus-
schlaggebendere Ansiedlungsargumente.
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5.3 Flachenangebot und -nachfrage

Mecklenburg-Vorpommern verfiigt GUber ein enorm hohes Potential in Bezug auf vorhan-
dene gewerbliche und industrielle Flachen, sowohl an hafenaffinen als auch an Binnen-
standorten. 9 der 21 Standorte verfligen jeweils Uber ein Potential von > 150 ha freien Fla-
chen. In den letzten Jahren wurden zudem sehr gute Ansiedlungserfolge erzielt (vgl. Kapi-
tel 3). Beispielhaft zu nennen sind hier Liebherr MCCtec Rostock GmbH, EEW Special Pipe
Constructions GmbH sowie Nordex Energy GmbH in Rostock, BUSS Sea Terminal Sassnitz,
EnBW/ Siemens, EUROS, Mobil Baustoffe u.a. in Sassnitz-Mukran, die Lieken AG sowie Ser-
vitex Nord in Lidersdorf, FLAMMAEROTEC GmbH & Co. KG, Nestlé AG u.a. im Industriepark
Schwerin, Tchibo, EDEKA Nord u.a. im MEGA Park Valluhn/ Gallin, die Biosanica Manufak-
tur GmbH am Pommerndreieck/ Grimmen, Nord Stream AG, Liebherr MCCtec, EEW Special
Pipes Constructions, Bladt Industries u.a. am Standort Lubmin sowie Oberaigner, TRW Air-
bag Systems, Flamm Precomp u.a. am Airpark Rostock-Laage.

Die enormen Flachenpotentiale sollten in Bezug auf ihre weitere Beplanung (vgl. auch Ka-
pitel 5.1) einer Priorisierung unterzogen werden. Nicht alle Flachenpotentiale missen so-
fort zur Verfliigung stehen. Eine sinnvolle, stufenweise Entwicklung einschlieflich der dazu-
gehorigen Infrastruktur als angebotsorientierte Basis fir Unternehmensansiedlungen ist
hier sinnvoll und zu empfehlen. Die in Kapitel 4.2 erarbeitete Standortrangfolge differen-
ziert nach exemplarischen Schlisselbranchen kann hierfiir als erste Orientierung genutzt
werden. Die im Rahmen der ,Regionalen Flachenkonzepte hafenaffine Wirtschaft” fir die
Standorte Rostock, Wismar und Stralsund gezogenen Schliisse und Empfehlungen sollten
zligig umgesetzt werden.

Empfehlung

} Stufenweise Entwicklung beplanter Flachenangebote einschlieRlich der dazugehori-
gen Infrastruktur. Priorisierung der Flachen, beispielsweise orientiert an den Anfor-
derungen exemplarischer Schliisselbranchen.

Empfehlung
} Forcierung der Umsetzung der in den 3 ,Regionalen Flachenkonzepten hafenaffine
Wirtschaft”“ benannten Empfehlungen.

Es fallt an vielen Standorten auf, dass sich dort gewisse Branchen-Cluster konzentrieren:
Beispielsweise Energieunternehmen in Lubmin, Automobilzulieferer am Airpark Rostock-
Laage, Nahrungsmittelproduktions- und Verpackungsunternehmen am Industriepark
Schwerin oder im MEGA Park Valluhn/ Gallin oder Offshore-/Projektladungsunternehmen
in Sassnitz-Mukran. Einzelne Standorte sollten sich jedoch trotz dieser Feststellung fur ihre
Ansiedlungsakquise nicht spezifisch auf einzelne Branchen konzentrieren. Unternehmen
haben tber alle Branchen hinweg i.d.R. sehr spezifische und unterschiedliche Anforderun-
gen an Standorte. Die Breite des Flachenangebots aus ganz Mecklenburg-Vorpommern
sollte hier genutzt werden und das enorme Flachenpotential sollte als Starke zur Vermark-
tung und AuBenwirkung genutzt werden. Eine landesinterne Konkurrenz um Ansiedlungs-
erfolge besteht zwar in der Realitat, sollte aber zugunsten einer gesamtheitlichen Sicht
nicht forciert werden.
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Empfehlung

} Die Fokussierung auf spezifische Einzelbranchen bei der Ansiedlungsakquise vermei-
den. Die Breite des Flachenangebots aus ganz Mecklenburg-Vorpommern als Starke
nutzen!

Sofern einzelne Ansiedlungsanfragen in der Vergangenheit nicht bedient werden konnten,
lag dies vorrangig an nicht verfligbarer Kaikante. Empfehlungen zur Behebung dieses Eng-
passes wurden in Kapitel 5.2 formuliert. Allgemein ist eine Bewertung nicht erfolgter An-
siedlungen trotz vorhandenen Ansiedlungsinteresses von Unternehmen in der Vergangen-
heit schwer zu bewerten, da stets ein komplexes Konglomerat sehr spezifischer Anforde-
rungen sowie unternehmenspolitischer Uberlegungen und Rahmenbedingungen die An-
siedlungsentscheidung beeinflusst.
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5.4 Allgemeine Lagekriterien

Die Erreichbarkeit Hamburgs und Berlins stellt einen enorm wichtigen Standortfaktor dar,
sowohl aufgrund der Bedeutung beider Stadte als Wirtschaftsregionen als auch wegen des
Hafens Hamburg und insbesondere der Flughdafen Hamburg-Fuhlsbittel und Berlin-Tegel
(bzw. zuklnftig Flughafen Berlin Brandenburg ,,Willy Brandt“). Insbesondere fir die unter-
suchten Binnenstandorte konnte eine direkte Kausalitat zwischen der Lage zu diesen Wirt-
schaftsraumen und erzielten Ansiedlungserfolgen beobachtet werden. Binnenstandorte
mit einer relativen Ndahe zu Hamburg zeigen besondere Ansiedlungserfolge. Beispielhaft
konnen hier Ludersdorf, der Industriepark Schwerin und der MEGA Park Valluhn/ Gallin
genannt werden. Binnenstandorte mit periphererer Lage haben im Vergleich dazu geringe-
re Ansiedlungserfolge vorzuweisen. Beispielhaft zu nennen sind hier Neubrandenburg-
Trollenhagen, Pasewalk sowie Pommerndreieck/ Grimmen.

In Bezug auf die luftverkehrliche Erreichbarkeit Mecklenburg-Vorpommerns, die u.a. zur
Wahrnehmung von Geschaftsterminen oder fir die An- und Abreise nicht vor Ort anséssi-
ger Mitarbeiter von Unternehmen eine wichtige Rolle spielt, bestehen Defizite. Der Flugha-
fen Rostock-Laage kann aktuell i.d.R. keine ausreichend guten Verbindungen in andere eu-
ropaische Wirtschaftsregionen anbieten. Die Verbesserung der luftverkehrlichen Erreich-
barkeit Mecklenburg-Vorpommerns lber Rostock-Laage wiirde die Wahrscheinlichkeit von
Ansiedlungserfolgen (ber alle Standorte hinweg immens erhohen. Die Flughafen Hamburg
und Berlin kénnen diese Funktion fir viele der Standorte Mecklenburg-Vorpommerns auf-
grund der zu hohen Entfernung nicht oder nur eingeschrankt kompensieren. Daher ist eine
Unterstltzung des Flughafens zur Etablierung weiterer Verbindungen von/nach Rostock-
Laage dringend zu empfehlen. Weiterfihrende Hinweise und Empfehlungen zur luftver-
kehrlichen Erreichbarkeit und zum Flughafen Rostock-Laage kdnnen auch der von
UNICONSULT und MKmetric erstellten Studie , Gutachterliche Vorarbeit zur Erstellung ei-

«59

nes Norddeutschen Luftverkehrskonzeptes“” aus dem Jahr 2012 entnommen werden.

Empfehlung
} Verbesserung der luftverkehrlichen Erreichbarkeit Mecklenburg-Vorpommerns durch
die Etablierung weiterer Verbindungen mit wichtigen europaischen Metropolen.

> vgl. UNICONSULT/ MKmetric, 2012
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5.5

Weitere Erkenntnisse

Die fir die Ansiedlung von Unternehmen verantwortlichen Institutionen werden aus-
nahmeslos als professionell und sehr aktiv wahrgenommen. Die verschiedenen Institutionen
auf Landesebene (Invest in MV) und auf Landkreis-Ebene sind gut und aktiv vernetzt. Wenn
moglich werden Synergieeffekte genutzt, beispielsweise durch gemeinsame Messeauftritte
und durch Datenaustausch. Mit dem ,,Investguide MV“ steht eine von allen Ebenen genutz-
te Flachendatenbank zur Verfligung, die gut gepflegt, aktuell und informativ ist.

Insgesamt zeichnet sich Mecklenburg-Vorpommern als unternehmensfreundlicher Wirt-
schaftsstandort mit dem erkennbaren Willen zu Gewerbe- und Industrieansiedlungen aus,
die in der Breite auch von regionalen Akteuren und der Bevdlkerung getragen wird. Eine
I6sungsorientierte und vergleichsweise unbirokratische Begleitung ansiedlungsinteressier-
ter Unternehmen in Verbindung mit der o.g. guten ,Verzahnung” der unterschiedlichen in-
volvierten Institutionen lasst hier keine wesentlichen Optimierungspotentiale erkennen.

Vereinzelt bestehen Optimierungspotentiale im Bereich der Erteilung von Baugenehmi-
gungen bei erfolgter Ansiedlungszusage oder der Genehmigung von Forderungen. Hier
sollte eine zligigere Bearbeitung und Genehmigung sichergestellt werden. Da Ansiedlungen
spezifischer Branchen oftmals auch spezifische Problemstellungen und Anforderungen in
Bezug auf zu erteilende Genehmigungen durch lokale Amtsstuben mit sich bringen, wird
angeregt, hier einen Erfahrungsaustusch zwischen den Amtern zu férdern. Hierdurch kénn-
ten Amter, die mit der Ansiedlungsabwicklung von Unternehmen einer spezifischen Bran-
che bereits Erfahrungen sammeln konnten, andere Amter, denen diese Erfahrung bislang
nicht zur Verfligung steht, unterstitzen.

Empfehlung
} Gegenseitigen Erfahrungsaustausch zwischen lokalen, mit Genehmigungen befassten
Amtern férdern!
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6 Detailanalyse der Standorte , Industriepark Schwerin“
sowie ,,Sassnitz-Mukran“ unter ressourceneffizienten
Gesichtspunkten

Das folgende Kapitel beleuchtet bestehende Ansatze innerhalb des Themenfeldes Ressour-
ceneffizienz und Nachhaltigkeit in zwei exemplarischen Standorten Mecklenburg-
Vorpommerns. Dargestellt werden die Ansatze sowohl fir den Industriepark Schwerin als
Vertreter eines Binnenstandorts als auch fiir den Standort Sassnitz-Mukran als Hafen-
standort. Die Erkenntnisse beruhen im Wesentlichen auf Expertengesprachen, die im Rah-
men der Studienerstellung gefiihrt wurden.

6.1 Nachhaltigkeits- und Ressourceneffizienzaspekte

Nachhaltigkeit und Ressourceneffizienz sind breite Themenfelder, die in Bezug auf Gewer-
be- und Industriegebiete viele verschiedene Ansdtze und Aspekte beinhalten. Nachhaltig-
keit beschreibt als Begriff eine langfristige, ganzheitliche und globale Handlungsweise, im
Rahmen derer ,[...] nicht mehr verbraucht werden darf, als jeweils nachwachsen, sich re-

generieren, kiinftig wieder bereitgestellt werden kann.“®°

Der Nachhaltigkeitsaspekt um-
fasst dabei 6konomische, 6kologische sowie soziale Nachhaltigkeit. Sind Unternehmen o-
der wirtschaftliche Aspekte betroffen, wird dies oftmals auch als Corporate Social Respon-

sibility (CSR) bezeichnet.®*

Nachhaltigkeits- und Ressourceneffizienzaspekte in Zusammenhang mit bestehenden Ge-
werbe- und Industrieparks bzw. Gewerbe- und Industrieflichenentwicklung kénnen dabei
in folgende Themenfelder untergliedert werden:

Energie/Wasser:

z.B. lokale Energieproduktion aus regenerativen Quellen, Nutzung von War-
me/Abwarme, Energieeffizienz, nachhaltige Wassermanagement-Konzepte, Ener-
giekreislaufe

Verkehr/Transport:
z.B. OPNV-Angebote, Verkehrsvermeidung, optimierte Anbindung, alternative An-
triebe (Elektromobilitat etc.), betriebliches Mobilitdtsmanagement

Nachhaltige Bauweisen/Werkstoffe:

z.B. Warmedammung, optimierte Nutzung von natdrlicher Bellftung und Tageslicht,
Berucksichtigung nachhaltige Aspekte bei Bauausschreibungen (Nutzung lokaler,
nachhaltiger Baumaterialien, schonende Bauverfahren, kurze Transportwege)

60 Vgl. Duden, Begriff ,Nachhaltigkeit”

o1 Vgl. Logistik-Initiative Hamburg e.V., 2010
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Synergien/Materialverbrauch:
z.B. Bildung verzahnter Produktionscluster, Schaffung von Rohstoffkreislaufen, ge-
meinsame Belieferung etc.

Gemeinsame soziale Infrastruktur:
z.B. betriebliche Kindertagesstatten, Sozialrdume, 6ffentliche Flachen

Image/Zertifizierung:
z.B. Giitesiegel Nachhaltiges Bauen der Deutschen Gesellschaft fiir nachhaltiges
Bauen e.V. (DGNB) oder des U.S. Green Building Councils (USGBC)

Wissenstransfer/vernetztes Arbeiten:
z.B. durch regelmaRigen unternehmensiibergreifenden Austausch, Schaffung von
Plattformen

Fléchen:
sparsamer Flachenverbrauch, durch Konversion oder Flachenverdichtung.

In den folgenden beiden Kapiteln werden Ansatze benannt, die in Bezug auf o.g. Nachhal-
tigkeits-/Ressourceneffizienzthemen an den Standorten Industriepark Schwerin bzw. Sass-
nitz-Mukran bereits existieren.
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6.2 Industriepark Schwerin

Folgende Ansdtze bestehen aktuell am Standort Industriepark Schwerin bzw. sind in Pla-
nung oder als Uberlegung vorhanden:

Energie/Wasser:

Am Standort befindet sich ein Biomassekraftwerk der SAS GmbH im Bau, das lokal regene-
rative Energie (Strom) und Warme erzeugen wird. Es besteht die Moglichkeit, den gewon-
nen Strom und Warme angesiedelten Unternehmen lokal zur Verfligung zu stellen. Eine
konkrete Nutzungsabsicht durch ein ansdssiges Unternehmen ist aktuell nicht bekannt.

Gemeinsame soziale Infrastruktur:

Die aktuell in Bau befindlichen Produktionsanlagen der Nestlé AG beinhalten eine Kantine,
die voraussichtlich unternehmenstibergreifend fiir Mitarbeiter des gesamten Standorts
nutzbar sein wird. Zudem gibt es erste (noch unkonkrete) Uberlegungen eine Kindertages-
statte im Industriepark Schwerin zu etablieren.

Synergien/Materialverbrauch:

Produktionssynergien kénnten sich bei der Ansiedlung mehrerer Unternehmen einer Bran-
che ergeben. Denkbar ware dies bspw. fir Procap und Nestlé, da fiir die Bereiche Verpa-
ckung sowie Nahrungsmittelproduktion theoretisch Synergiepotentiale bestehen.

Verkehr/Transport:

Nestlé wird auf dem Betriebsgelande automatisierte Fahrzeuge mit Elektroantrieb nutzen.
In Bezug auf eine OPNV-Anbindung bestehen Ideen eines Regionalbahn-Haltepunkts auf
der Strecke Parchim-Schwerin, die den Industriepark direkt tangiert. Aktuell besteht jedoch
keine OPNV-Anbindung des Industrieparks — auch nicht per Bus.

Image/Zertifizierung:

Angesiedelte Unternehmen haben ein starkes Interesse an Umweltzertifizierungen, da die-
se fiir die Imagebildung, unternehmenseigene CSR-Ansatze sowie als Marketinginstrumen-
te wertvoll sind. Nestlé strebt aktuell eine LEED-Zertifizierung des USGBC an. Das LEED-
Gebdudeklassifizierungsprogramm ist eines der verbreitetsten freiwilligen Qualitatspri-
fungen im Bereich des umweltfreundlichen, schadstoff- und emissionsarmen und nachhal-
tigen Bauens.®

Fir die zukiinftige Starkung nachhaltiger bzw. ressourceneffizienter Aspekte am Standort
Industriepark Schwerin ist es insbesondere empfehlenswert, die lokale Nutzung der lokal
erzeugten Energie (Strom und Warme) anzustreben und dies aktiv als Ansiedlungsargu-
ment zu nutzen. Dies sollte unter Federfihrung des fiir den Industriepark zustdndigen
Amts flr Wirtschaft und Liegenschaften Schwerin in enger Zusammenarbeit mit der SAS

62 Vgl. http://www.eco-institut.de/von-der-analyse-bis-zur-qualitaetssicherung/internationales-labelling/leed/
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GmbH geschehen. Eine landesseitige Unterstlitzung in Bezug auf die Verflighbarkeit von
Nachhaltigkeitsstrategien und -kompetenz sollte bspw. durch einen ,nachhaltigen Gewer-
be- und Industrieflaichenkoordinator” (vgl. Kapitel 6.4) hierfiir zur Verfligung stehen. Dar-
Uber hinaus sollten von stddtischer Seite in Zusammenarbeit mit lokalen Verkehrsbetrie-
ben wie oben beschrieben Ansitze fiir eine bedarfsgerechte OPNV-Anbindung konkreti-
siert und geprift werden. Dies muss nicht zwangslaufig Gber einen Bahnhaltepunkt ge-
schehen, auch eine Busanbindung kann hier zweckmaRig sein. Sowohl von offentlicher Sei-
te als auch von Unternehmensseite scheint ein Interesse an einer gemeinsamen Erarbei-
tung die Ressourceneffizienz verbessernder Ansatze zu bestehen. Von Unternehmerseite
spiegelt sich dieses Interesse insbesondere in Zertifizierungsbestrebungen wieder.

6.3 Sassnitz-Mukran

Folgende Ansatze bestehen aktuell am Standort Sassnitz-Mukran bzw. sind in Planung oder
als Uberlegung vorhanden:

Energie/Wasser sowie Image:

Am Standort ist ein Blockheizkraftwerk vorhanden und an den Hafen angeschlossen. Neue
Hallen im Hafen haben durchgangig die statischen Voraussetzungen fiir die nachtragliche
Installation von Photovoltaik/Solarthermie. Photovoltaik- oder Solarthermieanlagen sind
jedoch aktuell nicht vorhanden.

Der Hafen plant sich mittel- und langfristig als Offshore-Hafen zu etablieren. Es existieren
(noch unkonkrete) Uberlegungen zur Nutzung des Themas Offshore zur lokalen Energie-
versorgung durch die Errichtung von Prototypen von Windenergieanlagen im Hafen und
der lokalen Nutzung der Energie im Hafen, sowie einer damit verbundenen imagebilden-
den offentlichkeitswirksamen Vermarktung.

Verkehr/Transport:

Die ansdssige Firma BUSS nutzt auf dem Hafengeldande Hybrid-Gabelstapler. Zudem exis-
tiert eine E-Lok flr Rangierfahrten und Terminalverkehre, die in Verbindung mit sogenann-
ten ,Umachsungen” (Wechsel von Normal- auf Breitspur und umgekehrt) anfallen.

Potentiale im Bereich der Ausweitung der OPNV-Nutzung sind aufgrund der lindlichen La-
ge des Standorts sehr begrenzt. Aktuell fahrt ab Haltestelle ,Mukran Fahrhafen” die Busli-
nie 18 mit einer Fahrt pro Tag und Richtung nach Sassnitz. Entlang der L29 (in ca. 1 -1,5 km
Entfernung von den Verwaltungsgebduden des Fahrhafens Sassnitz) verkehrt zudem die
Buslinie 20 zwischen Sassnitz und Binz mit ca. 20 Fahrten pro Tag und Richtung. ®

Flédchen:

Im Bereich des nachhaltigen Flachenmanagements sind insbesondere im Bereich des Rail-
Terminals zahlreiche Brachflaichen und —gebaude vorhanden, die als Konversionsflachen

& vgl. http://www.rpnv.de
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wieder aktiviert werden kénnten, sofern entsprechende Flachennachfrage besteht. Hier
bestehen allerdings Entwicklungshemmnisse durch fehlende B-Plane in diesem Bereich, die
aufgrund der noch ungelésten Abwasserproblematik aktuell nicht realisierbar sind.®*

Fir die zukiinftige Entwicklung ressourceneffizienter und nachhaltiger Ansdtze am Stand-
ort Sassnitz-Mukran sollte man sich zunachst auf die Umsetzung lokal erzeugter regenera-
tiver Energie durch die Installation einer Windenergieanlage im Hafen konzentrieren. Dies
birgt neben der Nachhaltigkeitskomponente Potentiale fiir die Imagebildung und Vermark-
tung, was wiederum die Ansiedlungsakquise am Standort unterstitzt (vgl. Kapitel 6.4). Als
Akteure sollte hier federfiihrend der Seehafen Sassnitz agieren. Eine Umsetzung setzt zu-
dem ein Interesse ansdssiger Unternehmen aus dem Offshore-/Windenergie-Sektor vo-
raus. Wie am Standort Schwerin ist es empfehlenswert, eine Unterstiitzung von Landessei-
te, bspw. durch einen , nachhaltigen Gewerbe- und Industrieflachenkoordinator” (vgl. Kapi-
tel 6.4) zu gewahrleisten. Dariiber hinausgehende wesentliche Ansatze fur die zukiinftige
Entwicklung im Bereich Ressourceneffizienz werden am Standort nicht gesehen. Aufgrund
der eher peripheren Standortlage ist der Standort aus Sicht der Berater nicht als , Vorrei-
ter” solcher Bestrebungen in Mecklenburg-Vorpommern geeignet.

6.4 Potentiale und MaBnhahmen

Auf Basis der bestehenden Nachhaltigkeitsansatze an den Standorten Industriepark Schwe-
rin und Sassnitz-Mukran lassen sich die folgenden Schlussfolgerungen und Erkenntnisse ab-
leiten. Sofern sinnvoll und relevant, werden aus den Erkenntnissen Handlungsempfehlun-
gen abgeleitet. Fir einzelne Punkte werden Best-Practices benannt, die beispielhaft erfolg-
reiche Ansatze und Umsetzungen einer Thematik reprasentieren und fir Mecklenburg-
Vorpommern als Orientierung dienen kdnnen.

Energie/Wasser:

Bei lokal verfligbaren Produzenten regenerativer Energien sollte die Moglichkeit der loka-
len Verwendung dieser Energie durch ansassige Unternehmen geprift werden. Insbeson-
dere die lokale Verwendung von Warme kann Vorteile flir Produzenten und Verbraucher
mit sich bringen. Sofern lokal regenerative Energien produziert werden, sollten Potentiale
fir die Ansiedlung energieintensiver Produktion oder Logistik (bspw. Kihllogistik) geprift
und ggf. als Ansiedlungsargumentation aktiv genutzt werden.

Empfehlung
} Lokale regenerative Energien vor Ort nutzen und diese Moglichkeit als Ansiedlungs-
argumente in der Unternehmensakquise aktiv kommunizieren!

An Hafenstandorten mit Offshore-Bezug (bspw. in Sassnitz-Mukran) kann die Errichtung
von Windenergieanlagen im Hafen und die lokale Nutzung der Energie im Hafen Potentiale
fir offentlichkeitswirksame Vermarktungsansatze und Imagebildung generieren. Mittelfris-
tig sollte an Hafenstandorten mit Kreuzfahrt- und Fahrverkehren das Thema Landstrom mit

o Vgl. Kapitel 3.1.3
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Machbarkeitsstudien untersucht werden, da dies — insbesondere fiir Personenverkehre —
wachsende Bedeutung hat.

Empfehlung
} Untersuchung der Machbarkeit von Einrichtungen zur Landstromnutzung an Hafen-
standorten — insbesondere an Standorten mit Kreuzfahrt- und Fahrverkehren.

Best-Practice:
} GreenPort Magdeburg

Im Binnenhafen Magdeburg wird eine lokale Energieproduktion durch eine Wind-

energieanlage im Hafen gewahrleistet. Die erzeugte Energie wird lokal verwendet fiir
Landstrom zur Versorgung anlegender Binnenschiffe
Elektrotankstelle fir eigene und fremde Hybridloks
KV-Terminal-Versorgung

In einer weiteren Entwicklungsstufe ist eine Elektrotankstelle fiir Elektromobile und

Kleintransporter geplant.

Diese Ansatze werden aktiv vermarktet und zur Imagebildung genutzt. Der Hafen hat

sich den Namenszusatz ,GreenPort” schiitzen lassen.

Elektranten fiir
Binnenschiffe

Windkraft- y
referenzanlage
- g

Tankstelle fiir
Hybridloks

Tankstelle fur
Elektromobile und
Kleintransporter

Quelle: http://www.magdeburg-hafen.de

Verkehr/Transport:

Hinsichtlich alternativer Antriebe wird LNG aus langfristiger Sicht sowohl im See- als auch
im Landverkehr (LKW) von wachsender Bedeutung sein. Hieraus kénnen sich Potentiale
sowohl fiir Hafenstandorte (Bunker-Stationen) oder Binnenstandorte (LNG-LKW-
Tankstelle) ergeben. Die mittel- und langfristigen Potentiale, die durch eine verstarkte
LNG-Nutzung entstehen, sollten in einer Potentialstudie untersucht werden.

Empfehlung
} ,Vision LNG“: Potentiale, die durch eine verstarkte LNG-Nutzung entstehen koénnen,
sollten in einer Potentialstudie untersucht werden!
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Zur Optimierung der Erreichbarkeit von Gewerbe- und Industriestandorten sollten Mog-
lichkeit zur Verbesserung der OPNV-Anbindung gepriift werden. Dies kann je nach lokalen
Gegebenheiten als schienengebundener OPNV-Anschluss oder bspw. durch Bussen umge-
setzt werden. Erganzend dazu kann die Etablierung standortweiter, unternehmenstber-
greifender, betrieblicher Mobilitdtsmanagementkonzepte zur Verbesserung der Nachhal-
tigkeit in Bezug auf mitarbeitergenerierte Verkehre beitragen.

Empfehlung
} OPNV-Anbindung und/oder standortweites, unternehmensiibergreifendes Mobili-
tatsmanagement etablieren!

Nachhaltige Bauweisen/Werkstoffe:

Fiir die Forcierung nachhaltiger Bauweisen (nachhaltige Werkstoffe, energieeffiziente Ge-
badude) sollten Auflagen in die B-Plane aufgenommen werden. Moégliche Auflagen kénnten
beispielsweise begriinte Dacher sein. Dies sollte jedoch nur fir Standorte mit potentiell
hoher Nachfrage erfolgen, da Auflagen andernfalls die Wettbewerbsfahigkeit des Stand-
orts in der Ansiedlungsakquise negativ beeinflusst.

Empfehlung
} Bei Flachenneuentwicklungen priifen, ob Auflagen mit Nachhaltigkeitswirkung in B-
Plane aufgenommen werden kénnen.

Best-Practice:
} Verordnung iliber den B-Plan ,Wilhelmsburg 86“ (Obergeorgswerder Deich) in

Hamburg

Die Verordnung beinhaltet u.a. folgende Vorgaben:
»,Im Gewerbe- und Industriegebiet sind Dachflachen der Gebaude in einem
Anteil von mindestens 20 v.H. der zuldssigen Grundflache mit einem min-
destens 8 cm starken durchwurzelbaren Substrataufbau zu versehen und
extensiv zu begriinen.”
»,Im Gewerbe- und Industriegebiet sind AuRenleuchten mit insekten-
freundlichen Leuchtmitteln [...] auszustatten.”

Quelle: http://www.hamburg.de/contentblob/1047738/data/wilhelmsburg86-verordnung.pdf

Auch bei der ErschlieBung der Standorte kdnnen Nachhaltigkeitsaspekte Beriicksichtigung
finden. Durch das Land oder die Kommunen, die fiir die Bauauftragsvergabe verantwortlich
sind, sollten Nachhaltigkeitskriterien in die Vergabeentscheidung einflieRen, sodass Bau-
firmen auch nach nachhaltigen Gesichtspunkten wie der Nutzung nachhaltiger Baumateria-
lien, dem CO,-Verbrauch, der Nutzung lokaler Rohstoffe und Lieferanten usw. ausgewahlt
werden.

Empfehlung
} Nachhaltigkeitskriterien bei der Vergabe von Erschliefungsleistungen in die Aus-
schreibungen integrieren!
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Best-Practice:
} Hamburg Port Authority (Preistrager Hanse Globe 2013)

Die HPA bewertet bei der Ausschreibung von StraBensanierungsarbeiten mit einem
neu konzipierten Vergabeverfahren die Wahl der Transportmittel sowie die Entfer-
nung zum Herkunftsort der Baustoffe und zum Mischwerk und ldsst dies in die
Vergabeentscheidung einflieRen. Uber Umrechnungstabellen werden die beim
Transport eingesparten CO,-Emissionen errechnet, so dass Angebote von Asphaltlie-
feranten auch unter 6kologischen Aspekten bewertet werden. Das neue Verfahren
wurde erstmals bei der Erneuerung des Veddeler Damms im Hamburger Hafen an-
gewendet, wodurch sich in der Ausschreibung das sog. Vollrecyclingverfahren durch-
setzte.

Quelle: http://www.verkehrsrundschau.de/hpa-gewinnt-den-hanse-globe-1311514.html

Gemeinsame soziale Infrastruktur:

Zur Schaffung zusatzlicher Vermarktungs-/Ansiedlungsargumente kann die Schaffung ge-
meinschaftlicher sozialer Infrastruktur (,Social Islands“) durch das Land oder die Kommune
geprift/gefordert werden. Dies kbnnen u.a. die Schaffung gemeinschaftlicher Sozialrdume,
Kindertagesstatten oder beispielsweise sanitdrer Anlagen und Aufenthaltsmoglichkeiten
(bei Standorten mit hohem LKW-/Lieferverkehrsaufkommen etc.) sein.

Empfehlung
} Bei der Planung von Standorten die Integrierbarkeit von ,Social Islands” (gemein-
schaftlich genutzter sozialer Infrastruktur) prifen!

Image/Zertifizierung:

Insbesondere groRe Unternehmen haben i.d.R. eigene Nachhaltigkeitsstrategien, aus de-
nen sich Potentiale fiir die Verbesserung der Nachhaltigkeit eines gesamten Standorts er-
geben. Dieses Eigeninteresse der Firmen, das sich bspw. in Zertifizierungsbestrebungen
wiederspiegelt, sollte genutzt und nach Moglichkeit durch geeignete Institutionen mode-
riert und unterstitzt werden, um daraus Vorteile fiir den gesamten Gewerbe-
/Industriestandort zu generieren oder mehrere Firmen des Standorts zu vernetzen.

Empfehlung
} Unterstlitzung von Unternehmen zur Erlangung von Umweltzertifizierungen oder
Zertifizierungen fiir nachhaltige Bauweisen.

Synergien/Materialverbrauch sowie Wissenstransfer/vernetztes Arbeiten:

Gemeinsame, verzahnte Rohstoff- oder Reststoffkreislaufe mehrerer Unternehmen kon-
nen nachhaltige Produktionscluster ergeben. Dies kann durch gezielte Unternehmensan-
sprache geférdert werden, wachst aber in der Regel eher mittel- bis langfristig und ist nur
begrenzt beeinflussbar.
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Best-Practice:

} Holz Cluster Nord (HCN) im Raum Wismar
Das HCN ist ein regionaler Forschungsverbund, der ein effektives Cluster- bzw. Netz-
werk-Management in der Region Wismar und Umgebung etabliert hat. Der Schwer-
punkt lag dabei nicht nur in der Vernetzung, sondern auch im Transfer von Wissen.

Quelle: http://holzclusternord.wismar.net/

Die Initiilerung einer regelmaligen (bspw. vierteljahrlichen) Kommunikationsplattform zum
Austausch von Unternehmen eines Standorts kann zur besseren Vernetzung der Unter-
nehmen und zur Férderung der Nutzung von Synergien beitragen.

Empfehlung
} Initiierung einer Kommunikationsplattform zur Etablierung eines regelmaligen, un-
ternehmensiibergreifenden Austauschs innerhalb eines Standorts.

Best-Practice:
} Lokales Logistik-Netzwerk Hamburg-Bergedorf moderiert durch die Logistik-
Initiative Hamburg
Das Logistiknetzwerk Bergedorf bildet eine Plattform fir logistiknahe Unternehmen
aus Industrie, Handel und Dienstleistung, Vertreter betroffener Institutionen sowie
der bezirklichen Verwaltung in Bergedorf. Das Netzwerk verfolgt folgende Ziele:
Austausch lber aktuelle Entwicklungen am Standort
Erorterung von lokalen Problemen und Anfragen
Diskussion von Ideen, Verbesserungsvorschlagen und Projekten
Starkung der Identifikation der Unternehmen und der Verwaltung mit dem
(Logistik-) Standort Bergedorf

Quelle: http://www.hamburg-logistik.net/veranstaltungen/logistik-netzwerke/In-bergedorf.html

Fldchen:

Nachhaltiges Flachenmanagement kann grundsatzlich durch Flachenverdichtung oder
durch Konversion, d.h. die Nutzung und Aufbereitung von Brachflachen oder leerstehen-
den Gebdauden, forciert werden. Dies stellt in Mecklenburg-Vorpommern durch das groRe
vorhandene Flachenangebot schnell einen Zielkonflikt dar, da dies Pacht- oder Kaufpreise
verteuern kann. Zudem besteht kein entsprechender nachfrageseitiger Handlungsdruck fiir
solche Ansatze. Trotzdem sollte aus Nachhaltigkeitsgriinden stets ein moglichst sparsamer
Flachenverbrauch angestrebt werden. Wo moglich (bspw. in Sassnitz-Mukran) sollten
Brachflachen genutzt werden, bevor ,auf der griinen Wiese” gebaut wird. Konversion ist
das geeignetere Mittel fiir nachhaltiges Flachenmanagement bei groRem Flachenangebot
und eher peripheren Standorten. Flachenverdichtung ist ein eher fiir Ballungsraume wie
Hamburg geeignetes Mittel zum nachhaltigen Umgang mit Flachen.

Themeniibergreifend:

Die Einrichtung einer Landesstelle ,Nachhaltiger Gewerbe- und Industrieflaichenkoordina-
tor” wird empfohlen. Dieser kdnnte sich ansiedelnde und ansiedlungsinteressierte Unter-
nehmen sowie kommunale mit der Flaichenentwicklung betraute Institutionen in Bezug auf
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Nachhaltigkeit beraten, begleiten und steuern. Dies wiirde eine landesweite Kompetenz-
blindelung fiir den Bereich nachhaltige Industrie- und Gewerbeflachen ermdglichen.

Empfehlung

} Einrichtung einer Landesstelle ,Nachhaltiger Gewerbe- und Industrieflachenkoordi-
nator” zur Gewahrleistung einer anforderungsgerechten Beratung, Steuerung und
Kompetenzbiindelung.

Es wird empfohlen, sich dem Thema , Nachhaltige Gewerbe- und Industrieparks” mit einem
oder mehreren Pilotprojekten an geeigneten Standorten zu nahern, die ggf. Férderung er-
halten konnen, um so Praxiserfahrung in diesem Themengebiet zu sammeln und Ansatze
auf ihre Wirksamkeit sowie Umsetzbarkeit zu priifen.

Empfehlung
} Pilot- bzw. Modellprojekte zum Thema ,,Nachhaltige Gewerbe- und Industrieparks“ in
Mecklenburg-Vorpommern initiieren!

Best-Practice:

} Zero Emission Park
,Zero Emission Park ist ein erstmalig in Deutschland durchgefiihrtes Modellprojekt
zur Entwicklung nachhaltiger Industrie- und Gewerbegebiete. An drei Industrie-
Standorten unterschiedlicher Bundeslander in Bottrop (NRW), Bremen und Kaisers-
lautern (Rheinland-Pfalz) wurden in den Industriegebieten ein Entwicklungsprozess
unter Berlicksichtigung nachhaltiger — 6kologischer, 6konomischer und sozialer — Kri-
terien eingeleitet.”

Quelle: http://www.zeroemissionpark.de/
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7 Guidelines for the strategic planning of commercial
and industrial sites along transport routes- an exam-
ple from the ACL transport corridor

7.1 Aim of the Guideline

The aims of this Guideline are to

provide a brief overview on the transport development within the ACL region up to
2030 including port handling, Hinterland traffic and other land based transport,

present key facts and measures for the strategic planning of commercial and indus-
trial sites along transport routes and to

give recommendations for the enhancement of sustainability at commercial and in-
dustrial sites.

The findings of this guideline are based on a detailed study on “Regional economic effects
through the development of infrastructure - The logistics region Mecklenburg-
Vorpommern within the ACL corridor” elaborated by UNICONSULT Universal Transport
Consulting GmbH on behalf of the Ministry of Energy, Infrastructure and State Develop-
ment Mecklenburg-Vorpommern.

7.2 Traffic development up to 2030
Port handling

The traffic volume of German sea ports will grow increase by an average of 2.8% per year
between 2010 and 2030 according to data available through the Maritime forecast 2030 of
the German Federal Ministry of Transport (BMVBS)®. This sums up to a total increase of
74% during this period. For the Baltic Sea traffic a slightly lower growth rate is predicted
than for the German North Sea ports. For the German Baltic sea ports the expected aver-
age growth rate per year is 2.0% equaling a total growth of 49% between 2010 and 2030.
Largest German Baltic seaport is Rostock with about 19.5 million tons (net weight) in 2010.

According to the Baltic Transport Outlook (BTO) 2030 a less dynamic growth is to be ex-
pected for German Baltic sea ports. BTO forecasts expect an average annual growth rate of
only 1.0% for German ports while the traffic development for the total Baltic sea region is
slightly more optimistic with an expected average growth of 1.3% per year until 2030.%°

% MWP etal., 2013

® Tetraplan A/S et al., 2011
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Hinterland traffic

Hinterland traffic that has been induced by port traffic will increase, too, up to 2030. The
following figure shows the expected hinterland traffic development expected for Mecklen-
burg-Vorpommern between 2010 and 2030 (including figures for their four main sea ports
Rostock, Sassnitz-Mukran, Stralsund and Wismar). Hinterland transport volumes have been
aggregated to five corridors indicating the direction of Hinterland traffic (“North/West”,
“Southwest”, “South” and “East/Southeast” as well as “MV-domestic” accounting for in-
ternal traffic within the State of Mecklenburg-Vorpommern).

Internal Hinterland traffic volumes were the most important for Mecklenburg-
Vorpommern and also will be for 2030. For traffic coming from or going to places outside
the State, the corridors “South” (including Berlin, Bavaria, Saxony, Austria, Italy and others)
and “North/West” (including Hamburg, Bremen, Lower Saxony, Belgium, Netherlands, UK,
Scandinavia and others) are the most important and also most dynamic corridors.

Abbildung 16:  Hinterland traffic development for Mecklenburg-Vorpommern, 2010-

2030
Stralsund “ Sassnitz
Rostock .

Wismar

Corridor North/West 2010: 4 083 000 tons
\/\E ol 2030: 5 061 000 tons
2010: 1 218 000 tons Growth:1.1% p.a,

2030: 2 433 000 tons
Growth: 3.5% p.a.

. Corridor East/Southeast

2010: 208 000 tons
2030: 346 000 tons
Growth: 2.6% p.a.

Corridor Southwest

2010: 759 000 tons Corridor South
2030: 928 000 tons
Growth: 1.0% p.a. 2010: 2 771 000 tons

2030: 4 676 000 tons
Growth: 2.7% p.a.

Quelle: UNICONSULT, 2014

In total the average annual growth rate for hinterland traffic in Mecklenburg-Vorpommern
is at 2.0%. Looking at the Modal Split, road transport is the most important transport
mode, also slightly increasing its significance until 2030. Inland waterway transport (IWT) is
not relevant with a share of only 0.1%.
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Tabelle 37: Total Hinterland traffic volume and Modal Split for Mecklenburg-
Vorpommern, 2010-2030

2010 2030 Av. annual growth
(2010-2030)
Total Hinterland traffic (in tons) 9038000 13445000 2.0%
Modal  Rail 26.9% 24.3% 1.5%
Split Road 72.9% 75.6% 2.2%
Inland Waterway Transport 0.1% 0.1% 1.8%

Quelle: UNICONSULT, 2014

Along the ACL transport corridor (Hamburg — Rostock — Stralsund — Sassnitz — Lithuania —
Belarus/Russia), key findings concerning traffic development have to be considered in sep-
arate parts. For the western part of the transport corridor with a link function to Hamburg
and to Western Europe, a dynamic development (+3.5% p.a.) is expected starting from an
already good transport volume level, which leads to a doubling of traffic volumes by 2030.
Eastbound, in the direction of Lithuania/Belarus, traffic development will be on an above-
average growth level, too (+2.6% p.a.), but starting from a rather low transport volume
level compared to the Western part of the corridor. The transport connection towards the
Eastern part of the corridor is mainly ensured via sea traffic. Mecklenburg-Vorpommern
plays a vital role within this corridor due to its central position within the corridor itself and
also through its ports, connecting land based and sea transport and thus providing signifi-
cant logistic functions.

Other land based transport

The expected increase for cross-border road freight transport for the Baltic Sea region will
be 73% from 2010 to 2030, which means an average annual growth of almost 3%. In the
same period the rail freight traffic will grow less dynamic than the road freight traffic, with
a total surplus of with 43% until 2030 equaling an average annual growth rate of 1.9%.

Overall, the German cross-border land based freight transport will increase about 40% be-
tween 2010 and 2030. In other Baltic States there a far higher growth expectations than in
Germany, though. Based on their comparatively still rather low traffic volume levels for
land based freight transport, countries like Latvia (+130%), Lithuania (+110%) Estonia
(+80%) will show a highly dynamic transport development concerning cross-border traf-

fic.®’

& Tetraplan A/S et al., 2011; only cross-border freight transport
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7.3 Key facts and measures for the strategic planning of commercial and
industrial sites

In the following chapter potentials and measures are described that may contribute as
findings and recommendations for the further optimization of the strategic planning of ex-
isting commercial and industrial development potentials. For this purpose the following
criteria has been taken into account:

Status of planning and classification of the sites
Transport links

Space supply and demand

General location aspects

Further findings.

Followed by this, a rough weighting of criteria for port related and inland commercial or
industrial sites is being described.

Status of planning and classification of the sites

For the effective and successful settlement of companies, it is important to see the devel-
opment of commercial and industrial sites as a supply-oriented aspect, which is mandatory
in order to be able to make acquisitions. Therefore, the development of legally binding
land-use plans/ development schemes is necessary before the marketing of commercial or
industrial site estates can be successful. The classification of the sites determines what
kind of companies or industries are able to settle. Classifications can be either commercial
or industrial, commercial sites allowing e.g. trade or service companies to settle and indus-
trial sites also allowing manufacturing and heavy industry companies to settle. For port re-
lated sites it is mostly recommended to achieve the classification of an industrial site
whereas for inland sites it is depending on the local circumstances and aims.

Transport links

A good quality concerning the accessibility of commercial or industrial sites is very im-
portant in order to develop successful sites with a high demand for industrial location. For
port related sites, a direct access to the quays is the most important aspect. Not all port re-
lated companies need a direct quay access, though. Estates in close proximity of the quays
can also be sufficient, if they are connected with direct road and or rail links designed for
freight or heavy freight traffic. For inland sites, which are not port related, road access is
the most important aspect, followed by rail tracks and — if applicable inland waterway
links. Rail tracks and inland waterway links can especially be a pro-settlement fact for in-
dustrial sites, whereas commercial sites are usually well equipped with just a road link. It is
however recommended to prepare in advance planning for rail tracks, too on commercial
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sites. This way, rail tracks can be built on rather short notice, if a specific demand is ex-
pressed by a company planning to take up residence at the site.

Air accessibility is a major economic factor in terms of access to other economic regions
and major European cities, e.g. for business trips, conferences or other business reasons. A
major airport with versatile connections in close proximity to a commercial or industrial
site is thus a relevant success factor for attracting companies for settlement. Nevertheless,
a regional airport usable by companies, e.g. for air freight, does not necessarily lead to a
demand of estate for companies with air traffic affinity, especially if those airports are
based in rather rural regions.

Space supply and demand

A high amount of available commercial and industrial sufficient estate is the base for suc-
cessful settlements of companies. In order to be able to merchandise those estates, the ex-
istence of legally binding land-use plans/ development schemes is necessary (see above).
Usually not the whole sites have to be ready for merchandising at once, though. It is rec-
ommended to apply a gradual development of several estates of one site, depending on
the actual demand. This is especially advisable for large sites, which is not likely to be sold
or leased at once or to one single company. For commercial and industrial sites the layout
of estates is also important for its successful marketing. Especially for industrial sites, the
size of the estate should usually exceed 3 to 5 hectare in order to be sufficient for the de-
mand of space of typical industrial companies. A generalization concerning the demand of
space is however difficult, as the requirements differ from company to company and from
one industrial sector to the other.

It is quite common for industries and companies to settle at sites with other companies of
the same or a related industrial sector. This way enterprise clusters/networks are being
formed, which leads to advantages through high levels of exchange good practices as well
as interlocked raw materials cycles. This way everyone can benefit from synergy effects
that result from the vicinity to each other. Some good practices within the ACL corridor can
be found in Mecklenburg- Vorpommern: E.g. in Lubmin, a vital energy cluster with port re-
lated companies has been developed, around the port of Wismar a wood processing clus-
ter has formed and at the Airpark Rostock-Laage lots of automotive companies have set-
tled close to each other.

Nevertheless, single commercial or industrial sites should not limit their marketing of avail-
able estates to specific industrial sectors only, as this also limits their probability of estab-
lishing new company settlements. Also, different commercial and industrial sites should be
merchandised in a cooperative and holistic approach instead of forming local contention.
Companies usually have very specific and high requirements on estates they are looking
for, which increases the probability of being able to offer them decent space if working to-
gether on a local basis.
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General location aspects

Accessibility and travelling distances to large cities and other economic regions are a major
factor for successful marketing of available sites. Within the ACL corridor this is especially
true for Hamburg, Copenhagen, Klaipeda, Riga and others. If none of these major cities are
in direct proximity, the distance to regional metropolis (like Rostock, Schwerin, Stralsund-
Greifswald and Neubrandenburg in Mecklenburg-Vorpommern) is essential. The accessibil-
ity is important in order to be able to reach other companies that are in economic relation-
ship with each other in an efficient and reliable way, but also because the distance to ma-
jor or regional metropolis is crucial for the availability of qualified employees. The exist-
ence of an airport with good air connections vastly increases the attractiveness of available
commercial or industrial sites, as described above.®

During the research on sites within Mecklenburg-Vorpommern this could be observed in a
very explicit way: Whilst sites rather close to Hamburg or Liibeck were showing good re-
sults in recruiting companies for settlement, peripheral sites with no good airport access or
no regional or major metropolis around were having far less success with new company
settlements (e.g. sites in Neubrandenburg-Trollenhagen, Pasewalk and Pommern-
dreieck/Grimmen). Peripheral locations are less defacing for port related sites than for in-
land sites as long as they are equipped with high quality transport links to their relevant
hinterland.

Further findings

Local, regional and supra-regional economic development agencies play an important role
in merchandising available estates for the settlement of companies. The agencies’ work in
Mecklenburg-Vorpommern can be mentioned as a good practice, as their activities are re-
viewed to be very professional resulting in a supra-regional perceptibility of their work.

The existing ,Investguide MV“ is a comprehensive, up-to-date online database showing all
available estates within commercial or industrial sites of Mecklenburg-Vorpommern. It is
managed by the statewide operating “Invest in MV” agency and updated and used by local
economic development agencies in order to support their work and of course it has been
made publicly available.

A non-bureaucratic, goal-oriented support of companies interested in relocating or settling
is another important step for successfully achieving company settlements. When it comes
to planning and building permissions, a quick and reliable handling through the responsible
administrative bodies is important. It is recommended to establish a knowledge transfer
between different local administrative bodies, as the settlement of specific industrial sec-
tors entails specific parameters and problems that need to be solved. The exchange of ex-
periences made can support the quality and liability of those services.

%  Also see: UNICONSULT/MKmetric, 2012
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Criteria weighting for port related and inland sites

For different industrial sectors a different weighting of criteria applies for the decision
whether an available commercial or industrial estate is sufficient or not. Some of the above
mentioned criteria is characterized as “supply-oriented” criteria, which as a result is a crite-
rion for exclusion in case of not meeting the company’s needs. This is especially true for
the status of planning as well as the classification of the site (see above).

Concerning other criteria, the following general key findings can be illustrated:

For port related commercial or industrial sites the access to quays or, if not possible a loca-
tion in direct proximity with good direct road/rail links to the quay is the most important
criterion. This is followed by the quality of road access as well as the layout and sufficient
size of the available estate. Further aspects are available rail links and the proximity to re-
gional or major metropolis.

For inland sites direct accessibility to quay walls naturally isn’t an aspect to be considered.
In return, road accessibility is in general the most important criterion, followed by the
proximity to regional or major metropolis in order to have sufficient qualified employees
available and again followed by layout and sufficient size of the available estates. The
availability of rail tracks is usually a rather marginal criterion, depending on the specific in-
dustrial sector and company.

7.4 Recommendations for the enhancement of sustainability at commer-
cial and industrial sites

In this chapter recommendations for the enhancement of sustainability at commercial and
industrial sites will be given along with several best practices. The focus of those recom-
mendations lies on pragmatic approaches that can already enhance sustainability by im-
plementing only single measures with rather little effort.

Sustainability and resource efficiency are broad topics that include many different ap-
proaches and aspects. Sustainability as a concept describes a long-term, holistic and global
action, under which the amount of consumed resources should not exceed the amount of
these resources that can grow, regenerate or be provided in the future again. The aspect
of sustainability encompasses economic, ecological and social sustainability. Sustainability
issues that affect business and economic aspects are often also referred to as Corporate
Social Responsibility (CSR).%

Sustainability and resource efficiency aspects in the context of existing commercial and in-
dustrial sites as well as commercial and industrial site development can be divided into the
following sub-topics:

Logistik-Initiative Hamburg e.V., 2010
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Energy/water

Transport/traffic

Sustainable construction/sustainable materials:
Synergies/material consumption:

Common social infrastructure:
Image/certification

Knowledge exchange/networking

Space supply/estates

In the following sections possible measures and recommendations are mentioned and de-
scribed.

Energy/water

Measures in the context of energy and water supply include local energy production from
renewable sources, the use of heat, increasing energy efficiency, sustainable water man-
agement concepts as well as implementing or improving energy cycles.

It is recommended to use local renewable energy supply on site where available and also
to use this opportunity to actively communicate it as positive arguments for further com-
pany acquisitions. Local renewable energy production could be realized through wind en-
ergy or biomass power stations for example. Local eat usage can also improve sustainabil-
ity and entail economic advantages for local companies, too.

For port related sites with relevant cargo handling or production/assembling in the off-
shore wind industry sector the construction of wind turbines within the port and the local
use of energy can generate potentials for effective public marketing approaches and image
building.

Electric shore-side power supply for ships should be examined through feasibility studies
for port locations with cruise and ferry traffic for the medium-to-long term as this topic is
increasing in importance, especially for passenger transport related ports.
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Best-Practice: “GreenPort” Magdeburg (Germany)
} In the inland port of Magdeburg a local renewable energy production is realized through a large wind
turbine. The produced energy is used for
Electric shore-side power for inland vessels
“Electricity service station” for hybrid locomotives operating in the port
Electric power supply for the port terminal
These approaches are being actively used for marketing. The port added the name affix "GreenPort"

to its name and uses it for corporate communication. An “electricity service station for cars” is

planned for the future.

Source: http://www.magdeburg-hafen.de, modified by UNICONSULT, 2014

Transport/traffic

Measures in the context of transport/traffic are for example the improvement public
transport, measures leading to traffic avoidance, optimized connectivity, us-
age/implementation of alternative drive systems (electro mobility etc.) or implementing
mobility management strategies at companies.

It is recommended to have a look into potentials for the improvement of public transport
services to and from commercial and industrial sites and/or to implement inter-company
mobility management strategies for sites, including bicycle friendly environments, car shar-
ing platforms, shuttle buses to/from bus and train stations and others.

Sustainable construction/sustainable materials

Measures in the context of sustainable construction and sustainable materials include insu-
lation of buildings, optimized use of natural ventilation and daylight as well as taking into
account aspects of sustainability for construction tenders (use of local, sustainable con-
struction materials, construction procedures, short transport distances).

For the promotion of sustainable construction methods (sustainable materials, energy effi-
cient buildings etc.) it is recommended to include requirements in land development
plans/development schemes of commercial and industrial sites. Possible requirements
could for example be green roofs improving indoor climate conditions and saving energy.
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However, this should only be done for sites with a potentially high demand as such re-
quirements otherwise affect the competitiveness of the site/estate in a negative way.

Also for the development of site infrastructure sustainability aspects can be taken into ac-
count. Through the land or the municipalities, which are responsible for the construction
contract tendering, sustainability criteria should be included in the award decision. This
way, construction companies would also be selected according to sustainability criteria,
such as the use of sustainable building materials, the CO2 consumption, the use of local
raw materials and suppliers.

Best-Practice: Hamburg Port Authority (Winner of the “Hanse Globe” Price 2013)
} The Hamburg Port Authority implemented sustainability criteria to the tendering processes used for the

selection of road construction contracts within the port of Hamburg. This includes critieria like the sus-
tainability of the transport of raw materials, the distance between the source and the construction site
as well as the emissions saved through innovative concepts.

Source: http://www.verkehrsrundschau.de/hpa-gewinnt-den-hanse-globe-1311514.html|

Common social infrastructure

Measures in the context of common social infrastructure include e.g. kindergarten facilities
for the site, common social rooms and/or public areas.

In order to create additional marketing and settlement arguments for commercial or indus-
trial sites, the establishment of a common social infrastructure (so called "social islands")
can be supported by the state or municipality. This may, inter alia, include the creation of
social rooms, kindergarten or public sanitation.

Image/certification

Measures in the context of image/certification include e.g. certification for sustainable
buildings by the “German Sustainable Building Council” (Deutsche Gesellschaft fiir nachhal-
tiges Bauen e.V., DGNB) or the U.S. Green Building Council (USGBC).

In particular, large companies usually have applied their own sustainability strategies, giv-
ing rise to potential for improving the sustainability of an entire commercial or industrial
site. This self-interest of companies like their certification efforts should be used and if
possible moderated by appropriate institutions, in order to generate benefits for the entire
commercial and industrial site or to bring several companies of the site together to ex-
change experience.

Synergies/material consumption and knowledge exchange/networking

Measures in the context of synergies, material consumption and knowledge exchange or
networking can include the development of enterprise clusters/networks, exchange of
knowledge, interlocked raw materials cycles, the establishment regular inter-company ex-
change of experiences as well as the creation of communication platforms.
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Common, interlocked raw materials cycles of several companies can result in sustainable
production clusters networks, which create economic as well as ecologic advantages. This
is usually a long-term process, though, that cannot easily be influenced by political deci-
sions or economic development agencies. Good marketing from those agencies can sup-
port the establishment of clusters, but usually has only limited influence.

Best-Practice: Wood processing cluster (“Holzcluster Nord”) in Wismar (Germany)
The wood processing cluster established in the region of Wismar in Mecklenburg- Vorpommern is a re-

gional cluster that was founded as a regional research organization. The focus of this organization lies
on the networking between different wood processing companies benefit from each other as well as vi-
tal knowledge exchange.

Source: http://holzclusternord.wismar.net/

It is recommended to establish regular (e.g. quarterly) communication meetings of differ-
ent company representatives of one commercial or industrial site. Such meetings can con-
tribute to a better networking of those companies and to promote the identification and
use of synergies.

Space supply/estates

Measures in the context of space supply/estates include aspects of economical land use,
either by conversion of surfaces or by densification of estate use.

Sustainable land management can quickly lead to economic conflicts of interest in cases
with a high amount of available space/estates, as this may increase the lease or purchase
costs. Moreover, if there is no corresponding demand-side pressure to act for such ap-
proaches. Conversion is the more appropriate approach for sustainable land management
in rather peripheral locations with large existing estates. Densification of estates is suitable
for more metropolitan areas such as Hamburg means, in order to ensure a sustainable use
of land.

Multi-sector topics

The establishment of a regional office of a "sustainable commercial and industrial area co-
ordinator" is recommended. This coordinator could support companies interested in set-
tling as well as municipal staff responsible for land development in terms of sustainability,
guide and control them. This would enable a statewide or nationwide pool of expertise in
the field of sustainable industrial and commercial sites.

Furthermore, it is recommended to start one or several pilot schemes in order to foster the
approach of sustainable commercial or industrial sites. This can help to better understand
the practical conditions and problems occurring within these topics. Suitable locations
identified for pilot schemes may be support by providing funding. Alltogether, pilot
schemes can help to analyze effects and the feasibility of specific approaches, like the ones
explained above.
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Best-Practice: Zero Emission Park (Germany)

,Zero Emission Park“ is a pilot scheme analyzing the effects and the feasibility of sustainable commer-
cial sites in Germany. On three different sites in Bottrop, Bremen and Kaiserslautern different sustaina-
bility approaches have been implemented at the existing sites, accompanied by a scientific monitoring.
Within the project economic, ecologic as well as social aspects of sustainability have been considered.

Source: http://www.zeroemissionpark.de/
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Anhang

Anhang 1: Lage Standort Energie- und Technologiepark Lubmin

Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Vorpommern

Anhang 2: Lage Standort Bentwisch

Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock
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Lage Standort Dummerstorf

Anhang 3:

Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock

Lage Standort Rostock-Monchhagen

Anhang 4:
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Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock

Quelle:
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Anhang 5: Lage Standort Rostock-Poppendorf
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Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock

Anhang 6: Lage Standort Rostock-Poppendorf-Nord
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Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock

Anhang 7: Lage Standort Rostock-Seehafen-Ost

Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock
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Anhang 8: Lage Standort Rostock-Seehafen-West

Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock

Anhang 9: Lage Standort Sassnitz-Mukran
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Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Vorpommern

114




Regionalwirtschaftliche Effekte durch den Ausbau von Infrastruktur

Anhang 10: Lage Standort Vierow

Quelle: www.hafen-vierow.de

Anhang 11: Lage Standort Wismar/ Hornstorf-Miiggenburg
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Moglicher Gewerbestandort im Raum Miiggenburg mit Anbindung an den Hafen

Quelle: Amt fir Raumordnung und Landesplanung Westmecklenburg
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Anhang 12: Lage Standort Wismar-Kritzow
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Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Westmecklenburg
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Anhang 13: Lage Standort Airpark Rostock-Laage

Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock

Anhang 14: Lage Standort Industrie- und Gewerbepark Liidersdorf
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Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Westmecklenburg
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Anhang 15: Lage Standort Industriepark Parchim West
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Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Westmecklenburg

Anhang 16: Lage Standort Industriepark Schwerin
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Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Westmecklenburg
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Anhang 17: Lage Standort MEGA Park Valluhn/ Gallin

Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Westmecklenburg

Anhang 18: Lage Standort Neubrandenburg/ Trollenhagen

Quelle: Regionales Raumentwicklungsprogramm Mecklenburgische Seenplatte
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Anhang 19: Lage Standort Pasewalk
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Regionales Raumentwicklungsprogramm Vorpommern

Anhang 20: Lage Standort Pommerndreieck/ Grimmen
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Quelle:

Regionales Raumentwicklungsprogramm Vorpommern
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Anhang 21: Detaillierter Bewertungsschliissel Evaluation der Standorte

Bewertungsschliussel (Teil 1)

nicht relevant

Status der Planung - Kategorie nicht vergeben
.. Vorbehaltsgebiet (unbeplant)
Vorranggebiet (unbeplant)
FNP existiert

-.... Rechtskréftiger B-Plan existiert

Klassifizierung nach Baunutzungsverordnung - Kategorie nicht vergeben
. Kategorie nicht vergeben
GE(e) - eingeschranktes Gewerbegebiet
GE - Gewerbegebiet

----- Gl - Industriegebiet

Verkehrsanbindung: - keine straBenseitige Erreichbarkeit
StraRe (BAB und BundesstraRen) .. mangelhaft (eingeschrinkte Erreichbarkeit)
befriedigend (uneingeschrénkte Erreichbarkeit iber untergeordnete StraRen)
gut (direkter Anschluss BundesstraRe/ nahegelegener BAB-Anschluss)

----- sehr gut (direkter BAB-Anschluss)

Verkehrsanbindung: - kein Gleisanschluss vorhanden
Gleisanschluss .. Kategorie nicht vergeben
Gleisanschluss moglich (wird bspw. nur bedarfsorientiert errichtet)
Kategorie nicht vergeben

-.... Gleisanschluss vorhanden bzw. vorgesehen (bei Gebieten ohne B-Plan)

Verkehrsanbindung: - keine Kaikante vorhanden, straBenseitige Entfernung > 25 km
Kaikante .. keine Kaikante vorhanden, straBenseitige Entfernung < 25 km
keine Kaikante vorhanden, straBenseitige Entfernung < 15 km

keine Kaikante vorhanden, straBenseitige Entfernung <5 km oder Anschluss tUber Pipelines gewahrleistet

----- Kaikante vorhanden

Verkehrsanbindung: - keine Erreichbarkeit gewéhrleistet
Erreichbarkeit fir Schwerlastverkehre .. sehr eingeschrankte Erreichbarkeit
eingeschrankte Erreichbarkeit
77777 gute Erreichbarkeit

----- sehr gute Erreichbarkeit (keinerlei Einschrdnkungen)

Quelle:  UNICONSULT, 2014
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Bewertungsschlissel (Teil 2)

0-10ha
11-50ha
51-100 ha
101-150 ha
>150 ha

0-10ha
11-50ha
51-100 ha
101-150 ha
>150 ha

keine Schlisselbranchen angesiedelt

eine/ einzelne Schliisselbranche, repréasentiert durch ein Unternehmen
eine/ einzelne Schliisselbranche, représentiert durch mehrere Unternehmen
mehrere Schlisselbranchen, représentiert durch max 3 Unternehmen
mehrere Schlisselbranchen, reprasentiert durch >3 Unternehmen

0 - 50 direkt Beschaftigte

51 - 250 direkt Beschaftigte
251 - 500 direkt Beschaftigte
501 - 1000 direkt Beschaftigte
>1000 direkt Beschaftigte

Kategorie nicht vergeben

Kategorie nicht vergeben

liegt auf keinem der Korridore

liegt auf einem der beiden Korridore
liegt auf beiden Korridoren

néchstgelegenes Oberzentrumin > 100 km
nachstgelegenes Oberzentrum in 51- 100 km
nachstgelegenes Oberzentrumin 31 - 50 km
nachstgelegenes Oberzentrumin 16 - 30 km
nachstgelegenes Oberzentrumin <15 km

Erreichbarkeit von Berlin oder Hamburg in >120 Minuten
Erreichbarkeit von Berlin oder Hamburgin 91 - 120 Minuten
Erreichbarkeit von Berlin oder Hamburgin 61 - 90 Minuten
Erreichbarkeit von Berlin oder Hamburgin 31 - 60 Minuten
Erreichbarkeit von Berlin oder Hamburg in <30 Minuten

hohe/ massive Widerstiande

mittlere Widerstande

geringe Widerstande

sehr geringe/ marginale Widerstinde
keine Widerstande bekannt

Quelle: UNICONSULT, 2014
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Anhang 22: Detaillierte Berechnungstabellen zur Ermittlung der gewichteten Standortrangfolge je Schliisselbranche

Schlisselbranche 1:
Hafen-/ umschlagaffine metallverarbeitende Industrie, Maschinen- und Anlagenbau, Offshore-Komponenten (relevant fiir Standorte fiir die Ansiedlung hafenaffiner Gewerbe- und Industrieunternehmen)

angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
_ 012 OI4 015 OI3 0‘3 OI3 0,5 015 012 014 012 0‘4 015
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
_ 015 015 016 016 0‘5 018 0,8 0’6 018 013 013 0‘3 018
nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert
bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet
nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert
bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet
_ 0'2 0,2 0’2 0,2 0’2 0’2 0’2 0'2 0,2 0’2 0,2 0’3 0’3
_ 0'4 0,5 0,5 0,5 0'5 0’5 0’5 0'5 0’3 0’5 0,4 0'3 0’3
_ 0'1 0,1 0,1 0,1 0'1 0’1 0’1 0'1 0’1 0’1 0,1 0'2 0’2
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
D ——————————————————————————————————————————————————————————— L] L] - L] - L] - L] L] L] L] - L]
_ 3,60 3,25 3,65 3,85 3,70 4,00 4,80 4,65 3,80 3,05 3,45 3,30 3,90
L] L] u L] u L] u L] L] L] L] u L]
9 12 8 I- 7 I-I-I- 6 13 10 11 I-

Quelle: UNICONSULT, 2014
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Schlusselbranche 2:
Rohstoffumschlag, Rohstoffverarbeitende Industrie, Chemie, Energie (relevant fiir Standorte fir die Ansiedlung hafenaffiner Gewerbe- und Industrieunternehmen)

angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
_ 118 111 111 114 1‘4 114 1'8 118 118 111 118 1‘4 111
_ 011 012 013 0’2 0‘2 0’2 0,3 0’3 011 012 0’1 0‘2 0’3
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
_ 0'4 0’4 0’5 0,5 0’4 0’6 0’6 0’5 0’6 0'3 0,3 0’3 0’6
nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert
bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet
nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert
bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet
_ 0'2 0’2 0,2 0,2 0'2 0’2 0’2 0'2 0’2 0,2 0,2 0'3 0’3
_ 012 0’3 0,3 0’3 0'3 0'3 0’3 013 0’2 0,3 0’2 0'2 0’2
_ 011 0’1 0,1 0’1 0'1 0'1 0’1 011 0’1 0,1 0’1 0'2 0’2
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
D ————————————————————————————————————————————————— n n L] n L] n L] n n n n L] n
_ 3,85 2,95 3,28 3,93 3,80 4,05 4,80 4,68 4,05 2,78 3,73 3,18 3,75
L] L] u L] u L] u L] L] L] L] u L]
_ 6 12 10 I- 7 I-I-I-I- 13 9 11 8

Quelle: UNICONSULT, 2014
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Schlusselbranche 3:
Automotive, Fahrzeugbau, Technologie, nicht hafen-/ umschlagaffine metallverarbeitende Industrie, Maschinen- und Anlagenbau (relevant fur landesweit bedeutsame gewerbliche und industrielle GroRstandorte)

angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
_ 0’0 0’0 OIO OIO 0'0 0’0 OIO 0’0
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
_ OI4 0’2 OI4 OI4 012 0’3 OI4 OI4
nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert
bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet
nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert
bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet
_ 0‘2 0'3 0’2 013 0‘3 012 0’2 012
_ 0’5 0’9 0,5 0'9 0’5 0’9 0,5 0'7
_ 0’3 0’6 0,5 0'5 0’6 0’3 0,5 0'2
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
D —————————————————————————————————————————— L] u L] L] L] u L] L]
_ 4,30 3,65 4,05 4,08 3,18 3,60 3,78
n L] n n n L] n n
- I -I 6 - I - 8 7 -
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Schlisselbranche 4:
Nahrungsmittelproduktion, Verpackung, Konsumgiter (relevant fiir landesweit bedeutsame gewerbliche und industrielle GroRstandorte)

angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
1,8 1,8 1,4 1,4 1,8 1,1 1,4 1,8
0,3 0,1 0,2 0,2 0,2 0,1 0,2 0,1
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges
KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium
0,4 0,2 0,4 0,4 0,2 0,3 0,4 0,4

nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert
bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet

nicht differenziert
bewertet

nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert nicht differenziert

nicht differenziert

KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium KO-Kriterium

4,40 3,60 4,05 4,08 3,08 3,50

bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet bewertet
0,4 0,5 0,4 0,5 0,5 0,3 0,3 0,4
0,5 0,9 0,5 0,9 0,5 0,9 0,5 0,7
0,5 1,0 0,8 0,8 1,0 0,5 0,8 0,3
angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges angebotsseitiges

KO-Kriterium

3,53
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Anhang 23: Liste der im Rahmen der Datensammlung und Studienerstellung
gefiihrten personlichen und telefonischen Expertengesprache

Frau llona Abt, Amt flr Wirtschaft und Liegenschaften Schwerin, Industriepark Schwerin
Herr Thomas Biebig, Hafen-Entwicklungsgesellschaft Rostock

Frau Susann Ehrlich, Wirtschaftsférderung Landkreis Rostock GmbH (Datenabfrage zum
Standort Poppendorf)

Frau Christiane Falck-Steffens, Amt fir Raumordnung und Landesplanung Vorpommern
Herr Jorn Gorzelski, Fahrhafen Sassnitz
Herr Rolf Kammann, Invest in Vorpommern (WFG Vorpommern)

Herr Michael Kremp, Geschaftsfiihrer Seehafen Wismar und Vorsitzender Logistikintiative
Mecklenburg-Vorpommern

Herr Jorg Neumann, Niederlassungsleiter BUSS Sea Terminal Sassnitz

Herr Bernd Nottebaum, Amt fur Wirtschaft und Liegenschaften Schwerin, Industriepark
Schwerin

Herr Rainer Pochstein, Amt fir Raumordnung und Landesplanung Westmecklenburg
Frau Petra Proba, Flughafen Rostock-Laage

Herr Gert Proba, Rostock Business

Herr UIf Riedel, Invest in MV

Herr Manfred Sasse, Amt fir Raumordnung und Landesplanung Mecklenburgische Seen-
platte

Herr Gerd Schade, Amt fir Raumordnung und Landesplanung Region Rostock
Frau Carmen Schmidt, Logistik-Initiative Hamburg
Herr Volker Utke, EWN Energiewerke Nord GmbH, Lubmin

Herr Ziebell, Férder- und Entwicklungsgesellschaft Uecker-Region mbH
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