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Begriindung

nach § 5 Absatz 5 Baugesetzbuch (BauGB)
mit Umweltbericht nach § 2a in Verbindung mit § 2 Absatz 4 BauGB

zur 101. Anderung des Fléichennutzungsplanes im Stadtbezirk 2,
Koln-Rodenkirchen -Arbeitstitel: Godorfer Hafen in Koln-Godorf-

hier: Erweiterung des Godorfer Hafens um ein Hafenbecken und zu einem
Terminal des kombinierten Verkehrs

Inhaltsverzeichnis

1 Gebietsbeschreibung

1.1 Anderungsbereich

1.2 Umgebung des Anderungsbereiches

2 Anlass, Ziel und Zweck der Planung

3 Ubergeordnete Vorgaben

3.1 Bund

3.1.1 Bundesverkehrswegeplan

3.1.2 Nationales Hafenkonzept fir die See- und Binnenhéafen

3.1.3 Aktionsplan Guterverkehr und Logistik — Logistikinitiative fir Deutschland

3.2 Landesebene

3.2.1 Landesentwicklungsplan

3.2.2 WasserstraBenverkehrs- und Hafenkonzept NRW (2004 und
Fortschreibung 2008)

3.3 Regionalplan

3.4 Stadt KéIn

3.4.1 Hafengesamtkonzept der Stadt Kéln

3.4.2 Regionales Logistikkonzept der Stadt KéIn

3.4.3 Rheincharta

3.4.4 Landschaftsplan

4 Bedarfssituation und -prognose

4.1 Marktabgrenzung und Verkehrsverflechtung

4.2 Umschlagsprognose und Flachenbedarf

© ® ®~N NN N

10

11
11
11
11
12

13
15
17

/2



4.3

4.4

4.41
4.4.2
443
4.4.4
4.4.5
4.4.6
4.4.7
4.4.8

4.5

5.1

5.2

5.2.1
5.2.2
5.2.3
5.2.4
5.2.5

5.3

6.1
6.1.1
6.1.2

6.2

6.2.1
6.2.2
6.2.3

6.3

7.1

7.11
7.1.2
7.1.3

7.2

7.21
7.2.1.1

7.21.2
7.2.1.3
7.21.4

2.

Hafen Godorf - Nutzung und Erweiterungspotenziale

Alternativenprifung der Hafen in Kéln

KéIn-Niehl [:

KéIn-Deutz

KéIn-Mdlheim

KoéIn-Niehl Il

Rheinauhafen und KéIn-Worringen

KV Terminal KéIn Nord (in Bau)

Hafen Bonn

Weitere mégliche Alternativen zum KV-Standort Godorf

Bewertung der Vorhabensalternativen

Planungskonzept
Geplante Darstellungen

Verkehr und ErschlieBung
Trimodaler Verkehr
Motorisierter Individualverkehr
Schiene

OPNV

Rad- und FuBwege

Freiraum und Erholung

Auswirkungen der Planung

Gesamtstadtische Betrachtung
Bedeutung fur den Wirtschaftsstandort Region KdIn
Verkehr und Emissionen

Lokale Betrachtung

Verlust von Frei- und Erholungsraum
Gewasser

Verkehr und Emissionen

Szenario ohne Ausbau

Umweltbericht geman der Anlage zu § 2 Absatz 4 und § 2a BauGB

Einleitung

Festlegung des Untersuchungsrahmens
Inhalt und wichtigste Ziele des Bauleitplans
Bedarf an Grund und Boden

Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkungen

Natur und Landschaft

Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung und Europaische
Vogelschutzgebiet (§ 1 Abs. 6 Nr. 7b BauGB)

Landschaftsplan (§ 1 Abs. 6 Nr. 7g BauGB)

Pflanzen, Tiere und biologische Vielfalt (§ 1 Abs. 6 Nr. 7a BauGB)
Landschaftsbild (§ 1 Abs. 7a und § 1a Abs. 3 BauGB)

19

20
20
22
23
23
23
23
24
24

25

27
27

27
27
28
29
29
29

29

31

31
31
32

33
33
33
33

34

35

35
35
35
35

35
35

35
36
36
36

/3



7.2.2 Boden (§ 1 Abs. 6 Nr. 7a BauGB)

7.2.3 Wasser (§ 1 Abs. 6 Nr. 7a BauGB)

7.2.4 Klima und Luft (§ 1 Abs. 6 Nr. 7a BauGB)

7.2.41 Klima, Kaltluft/Ventilation (§ 1 Abs. 6 Nr. 7a BauGB)

7.2.4.2 Luftschadstoffe (Emissionen und Immissionen) (§ 1 Abs. 6 Nr. 7a und 7h
BauGB)

7.2.5 Mensch und Gesundheit (§ 1 Abs. 6 Nr. 7c BauGB)

7.2.5.1 Luft

7.2.5.2 Geruch

7.2.5.3 Larm, Erschitterungen

7.25.4 Licht

7.2.55 Altlasten

7.2.5.6 Gefahrenschutz

7.2.6 Kultur- und Sachguter (§ 1 Abs. 6 Nr. 7d BauGB)

7.2.7 Wirkungsgefuge und Wechselwirkungen (§ 1 Abs. 6 Nr. 7i BauGB)

7.3 In Betracht kommende anderweitige Planungsmadglichkeiten (Alternativen)

7.4 Zusétzliche Angaben

7.4.1 Technische Verfahren bei der Umweltprifung bzw. Hinweise auf

Schwierigkeiten bei der Zusammenstellung der Angaben (zum Beispiel
technische Licken, fehlende Kenntnisse)

7.5 Geplante MaBnahmen zur Uberwachung der erheblichen Auswirkungen
(Monitoring)

7.6 Zusammenfassung

8 Literatur- und Grundlagenverzeichnis

39

39
40

41

/4



1 Gebietsbeschreibung

1.1 Anderungsbereich

Der Anderungsbereich der 101. Flachennutzungsplan-Anderung mit dem Arbeitstitel "Godorfer
Hafen" liegt im Siiden der Stadt Kéln in KéIn-Godorf, norddstlich des bestehenden Hafens und
umfasst circa 38 ha. Im aktuellen Flachennutzungsplan wird die Flache zurzeit (von Nord nach
Sid) als Wasserflache, Industrieflache sowie Griin mit teilweiser landwirtschaftlicher Nutzung dar-
gestellt. Die Griinflache beinhaltet eine nachrichtliche Ubernahme des Naturschutzgebietes N 5
des Landschaftsplanes der Stadt KéIn, Godorfer Hafen.

Er wird stidlich durch den Rhein, westlich durch das Hafenbecken Ill des Godorfer Hafens und
nérdlich durch die LandesstraBe L 300 und die Trasse der Rheinuferbahn abgeschlossen. Ostlich
grenzt das Gebiet an die westliche Grundstiicksgrenze des Grundstlicks am Sonnenblumenweg.
Die Gebietsgrenze folgt anschlieBend in geradliniger Verlangerung bis zum Weg "In der Aue", folgt
diesem Weg in westlicher Richtung bis zum Ende der landwirtschaftlichen Nutzung (Am Wesselin-
ger Weg) und anschlieBend dem Rand des Naturschutzgebietes in stidlicher Richtung bis zum
"Surther Leinpfad" und bis zur siidlichen Spitze des vorhandenen Hafenbeckens. Die Flachen-
grenze verlauft weiter in nérdlicher Richtung und schlieBt den vorhandenen Gashafen und den
EinmUndungsbereich zur IndustriestraBe mit ein.

1.2 Umgebung des Anderungsbereiches

Das Plangebiet liegt knapp vor der stdlichen Stadtgrenze und sudlich des Industriegebietes der
Raffinerie Shell-Godorf, auf der westlichen Rheinseite zwischen Stromkilometer 674 und 673.
Rheinaufwarts und bereits auf dem Stadtgebiet Wesseling schlieBen sich ebenfalls petrochemi-
sche Industrieanlagen an.

Engraumlich wird der Anderungsbereich nérdlich durch Bahnanlagen der Hafen und Giiterverkehr
Kéln AG (HGK AG), der Rheinuferbahn sowie durch die LandesstraBBe L 300 (IndustriestraBe) ein-
gefasst. Nordlich dieser Verkehrsanlagen schlieBt sich bereits das Industriegelande der Shell
Deutschland Oil GmbH an. Die nachstgelegene Wohnbebauung ist circa 500 m Entfernung nord-
6stlich (Ortsrand Surth) sowie circa 500 m westlich (Ortsrand Godorf) entfernt. Am gegenuberlie-
genden Rheinufer befindet sich ein Campingplatz mit Strandbad in ebenfalls 500 m Entfernung.

Direkt stidwestlich beginnt das Hafengelande mit Umschlageinrichtungen, Gleisanlagen, Gebau-

den und Krananlagen. Das Landschaftsbild wird durch Hafenbecken und dessen Anlagen sowie
durch die hoch aufragenden und langgezogenen Industriekulissen dominiert.
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2 Anlass, Ziel und Zweck der Planung
Vorgeschichte:

Erste Planungen zum Ausbau des Hafen Godorf erfolgten bereits in den 1980er Jahren. Der erste
Planfeststellungsbeschluss vom 30.08.2006 wurde aufgrund einer erfolgreichen Klage eines An-
wohners aufgehoben. Nach einem gescheiterten Burgerentscheid am 10.07.2011 gegen die Erwei-
terung des Hafens in Godorf wird das Projekt nun aufgrund der Bedeutung flr die Stadt KGIn wei-
ter verfolgt. Neben der Anderung des Flachennutzungsplanes werden ein Bebauungsplanverfah-
ren eingeleitet sowie - nach dessen Abschluss - verschiedene Planfeststellungsverfahren (Gewas-
serausbau, Betriebsanlagen der Eisenbahn) erforderlich.

Gesamtwirtschaftlicher Hintergrund:

Nahezu der gesamte Welthandel wird Uber den Seeverkehr abgewickelt. Mit der Einflihrung
standardisierter Frachtbehéltnisse - der Container - hat sich dieser Handel vereinfacht, beschleu-
nigt und mit ungebrochen steigender Tendenz vervielfacht. Weltweit waren Mitte 2010 ungeféahr
27,5 Millionen TEU (Standardcontainer) im Umlauf'. Die Wirtschaftsregion Rhein-Ruhr ist (iber die
Hafen Zeebriigge — Antwerpen — Rotterdam - Amsterdam (ZARA) an diesen Welthandel angebun-
den, wobei Rotterdam unter den Top Ten der Welt-Containerh&fen an siebter Stelle rangiert und
seine Kapazitaten zurzeit durch Ausbau deutlich erweitert. Aus dieser Masse des anlandenden
Volumens heraus, das in das Binnenland (hier: Europa) verteilt werden muss, ergibt sich die Not-
wendigkeit, immer effizientere und schnellere Verteilzentren und ebenso effektive wie auch um-
weltfreundliche Transportsysteme zu nutzen. Dabei st6Bt der einfache (unimodale) Transport vom
Hafen Uber die StraBe an den Verbraucher schnell an seine Leistungs- und Kapazitatsgrenzen.
Daher werden Uber ein wachsendes Netz von Inlandterminals (Beispiel TCT Venlo) und ihren breit
gefécherten Infra- und Servicestrukturen méglichst alle Transporttrager (Schiff, Bahn, Lkw) optimal
miteinander verknipft.

GemanB der Prognose des nationalen Hafenkonzeptes der Bundesregierung zu den deutschland-
weiten Verkehrsverflechtungen bis zum Jahr 2025 werden diese Uberregionalen Steigerungen des
Guterverkehrsaufkommens in einer GréBenordnung von 70 % zunehmen. Diese Entwicklung wird
in umschlagstarken Regionen wie Kéln noch mehr Druck auf die Verkehrsinfrastruktur austben.
Mit zunehmendem Lkw-Verkehr auf den Autobahnen wird zumindest der regionale Pkw- und Klein-
transporter-Verkehr vermehrt wieder auf die Bundes-, Land- und KreisstraBen ausweichen. Insge-
samt wird damit die Verkehrsbelastung in der Flache deutlich steigen.

6Umso mehr Gulter auf alternativen Wegen in die Verteilzentren regionaler oder lokaler Binnen-
markte transportiert werden kénnen, umso mehr wird sich dieser Effekt verzégern oder kann unter
Umstanden verhindert werden. Ein wesentlicher Verkehrstrager, der entlang der Rheinschiene
einen Teil dieses Drucks auffangen kann, wird die Binnenschifffahrt sein®. Dies setzt in der Konse-
quenz eine leistungsféahige Infrastruktur fir den Umschlag und die Verteilung voraus.

TEU: Twenty-Feet-Equivalent-Unit. Die 20’-Standardcontainer messen auBBen 6,058 x 2,438 x
2,591 Meter und kénnen zum Beispiel 10 000 Jeans oder 20 000 original-verpackte Uhren auf-
nehmen. Das gréBte Containerschiff der Emma-Maersk-Klasse ist in Danemark registriert und
fasst 13 000 solcher Standardbehélter. (Quelle: Wikipedia)

Flr den Zeitraum 2004 bis 2025 ist mit einer Zunahme des Gesamtaufkommens der Binnen-
schifffahrt von insgesamt 15 % (0,7 % pro Jahr) und des Bahnaufkommens von 32 % (1,3 % pro
Jahr) auszugehen. Hierbei verzeichnen Containertransporte im Seehafenhinterlandverkehr mit
durchschnittlich 6,8 % pro Jahr den gréBten Zuwachs. (Planco, 2012)
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Die Kélner Hafen haben Uberregionale Bedeutung fur den Glterverkehr und sind nach Duisburg
der zweitgrdBte Binnenhafenstandort in Deutschland. Demzufolge stehen die Kélner Hafen vor der
Aufgabe, die noch verfligbaren Flachen flr die dafir notwendigen hafenbezogenen Bedarfe nutz-
bar zu machen. Dabei steht die Bereitstellung in Konkurrenz zu Stadtentwicklungsstrategien und
sonstigen Flachennutzungen in den potentiell verfigbaren Arealen.

Es wurde daher seit dem Jahr 2000 intensiv untersucht, welchen Giiterverkehrzuwachs die Region
Kéln zu erwarten hat und welcher zusétzliche Flachenbedarf mit dieser Entwicklung einhergeht.
Teil der Untersuchung war auch, die Bestimmung des Verflechtungsraums (Region KéIn) der Kél-
ner Hafen durch Befragungen von Unternehmen und Auswertung der abgefertigten Glter zu
bestimmen.

Es wurden so neben den etablierten Hafenstandorten auf Kéiner Stadtgebiet auch Alternativ- und
Konkurrenzstandorte im naheren und weiteren Umfeld bestimmt und deren Entwicklungspotenziale
in die Betrachtung mit einbezogen. Ebenfalls Teil der Untersuchungen war, ob durch Umstrukturie-
rungsmaBnahmen an vorhandenen Hafenstandorten zusatzliche Flachenkontingente geschaffen
werden kénnen.

Ergebnis der Analysen ist, dass das bis 2030 prognostizierte Giteraufkommen an den vorhande-
nen Hafenstandorten nicht bewaltigt werden kann. Der Hafen Niehl bringt neben Godorf als einzi-
ger Alternativstandort in KéIn die Voraussetzungen fiir den trimodalen Umschlag (Schiff-Schiene-
StraBe) mit sich, verfligt jedoch auch nach umfangreichen UmstrukturierungsmaBnahmen nicht
Uber die notwendigen Flachenkontingente. Nur in Verbindung mit einem Ausbau des Hafenstand-
orts in KéIn Godorf kann die bis 2030 erwartete Nachfrage befriedigt und so verhindert werden,
dass diese Verkehre auf andere Hafenstandorte ausweichen und schlieBlich Uber den Lkw abge-
wickelt werden muissen.

Dartber hinaus wird mit einem Terminal in Godorf der Kélner Stiden mit seinem weitreichenden
Einzugsgebiet erschlossen. Es kénnen Verkehre, die heute in Niehl abgewickelt werden, in Godorf
abgewickelt und entsprechend Nord-Siid-Verkehre durch das Kélner Stadtgebiet vermieden wer-
den. Zuséatzlich wird die Wettbewerbsfahigkeit des Binnenschiffs so gestéarkt, dass Verkehre aus
dem Umfeld des Kélner Siidens, die heute per Lkw von beziehungsweise nach den Seehéafen ge-
hen, auf das Binnenschiff verlagert werden.

Der Ausbau des Hafens in Godorf stellt somit nicht nur einen wirtschaftlichen, sondern durch die
Verlagerung von Guterverkehr auf das umweltfreundlichere Verkehrsmittel Binnenschiff auch 6ko-
logisch wertvollen Beitrag fiir Kéin und die Region dar. Aus volkswirtschaftlicher Sicht bedeutet
dies:

- Sicherung und zusétzliche Wertschdpfung der lokalen und regionalen Wirtschaft,

- héheres Steueraufkommen und Abgaben,

- Schaffung und Sicherung von Arbeitsplatzen.

Die Vermeidung von weiteren Lkw-Fahrten hat zusétzlich folgende Vorteile:
- Einsparung von Kraftstoff und damit weniger AusstoB von Klimagasen,
- weniger Larm- und Schadstoffbelastung im Stadtgebiet.
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3 Ubergeordnete Vorgaben
3.1 Bund
3.1.1 Bundesverkehrswegeplan

Der Bundesverkehrswegeplan 2003 (BVWP 2003) bildet die Grundlage fir die deutsche Verkehrs-
politik. Als oberstes Ziel der Verkehrspolitik wird die nachhaltige Sicherung von Mobilitét bei best-
maoglicher Verzahnung der einzelnen Verkehrstréger definiert. Kernpunkt ist die Vernetzung zu
einem integrierten Verkehrssystem. Dazu gehdért auch der Ausbau der Schnittstellen in den Bin-
nenhéfen, den Giterverkehrszentren und den Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs® so-
wie die Starkung des maritimen Standorts Deutschland. Der Bund unterstltzt daher mit Bundes-
mitteln den Bau und Ausbau von Umschlagsanlagen des Kombinierten Verkehrs in den Bereichen
Schiene/StraBe und WasserstraBe/StraBe, wobei trimodale KV-Umschlaganlagen (Schiene/Was-
serstraBe/StraBe) vorrangig gefdrdert werden. Die 6ffentlichen und privaten Binnenhéfen spielen
dabei in einem integrierten Verkehrssystem eine tragende Rolle als ideale Schnittstellen fir eine
trimodale Verknipfung der Verkehrstrager Binnenschifffahrt, Eisenbahn und Lkw.

Erhalt und Ausbau des StraBennetzes werden nicht ausreichen, um das zu erwartende Verkehrs-
wachstum aufzufangen. Prioritares Ziel ist daher, dass die Verkehrstrager Schiene und Wasser-
straBBe einen moéglichst groBen Anteil vom prognostizierten Zuwachs vor allem des Guterverkehrs
aufnehmen kénnen. Die Mobilitat der Zukunft wird nur durch das intelligente Zusammenspiel von
StraBe, Schiene, WasserstraBe und Luftraum in einem vernetzten Verkehrssystem mdglich sein.

3.1.2 Nationales Hafenkonzept fiir die See- und Binnenhéfen

Das am 17.06.2009 von der Bundesregierung beschlossene nationale Hafenkonzept beinhaltet
den strategischen Leitfaden der Hafenpolitik des Bundes im Hinblick auf die nachsten zehn Jahre.
Binnenhafen nehmen darin eine Schlisselrolle, denn sie sind Drehscheiben des nationalen und
internationalen Guter- und Warenaustausches, Knotenpunkte des Land- und Schiffsverkehrs, att-
raktive Standorte fUr Industrieunternehmen und das Dienstleistungsgewerbe, Zentren fir logisti-
sche Aktivitaten und Schnittstellen fiir die Landverkehrstrager StraBe und Schiene mit dem System
Schiff/WasserstraBe.

Fir die Binnenschifffahrt ergibt sich bis 2025 gegenlber 2004 ein Zuwachs der Giterverkehrsleis-
tung von rund 26 %. Etwa 80 % des gesamten deutschen Binnenschifffahrtsaufkommens findet auf
dem Rhein statt. Bezogen auf die Ladungsarten dominiert in der Binnenschifffahrt das feste Mas-
sengut.

Die Binnenschifffahrt verfligt noch Uber erhebliche Kapazitatsreserven, die zuklnftig starker ge-
nutzt werden missen, um das Umschlagwachstum in den Seehafen bewaltigen zu kénnen. Die
Binnenschifffahrt kann auf héchstem Sicherheitsniveau groBe Teile der Gefahrguttransporte abwi-
ckeln, steigende Anteile des Kombinierten Verkehrs Gbernehmen, ihre Rolle im Massengutverkehr
festigen und groBere Anteile in konventionellen Markten gewinnen.

% Kombinierter Verkehr (kurz KV) beziehungsweise synonym kombinierter Ladungsverkehr (KLV)
ist die Bezeichnung fur intermodalen Verkehr, wenn der Uberwiegende Teil der zurtickgelegten
Strecke mithilfe von Schiene sowie See- und Binnenschiff zurlickgelegt wird und der Vor- und
Nachlauf auf der StraBe so kurz wie mdglich gehalten ist. Quelle: Wikipedia
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In einer Steigerung des Anteils des Containertransports auf Binnenschiffen sieht die Bundesregie-
rung ein bedeutsames Potenzial zur Entlastung der Verkehrstrager StraBe und Schiene. Aufgrund
der hohen volkswirtschaftlichen Bedeutung der seewartigen Zufahrten und Hinterlandanbindungen
der Seehafen mussen diesen Vorhaben Vorrang vor anderen Projekten eingerdumt werden.

Es sind trimodale Schnittstellen in Logistiknetzwerken und Hinterlandhubs fiir die Seehéafen dort zu
schaffen, wo dies sachgerecht ist. Gleichzeitig sind die Glterverkehre so zu optimieren, dass die
bestehenden Infrastrukturkapazitaten effektiver ausgenutzt werden. Weiterhin soll der Verkehrs-
tréager StraBe durch die klimafreundlicheren Verkehrstradger WasserstraBe und Schiene entlastet
werden. Daflr ist insbesondere eine Steigerung der Attraktivitat der Kurzstreckenseeverkehre, der
Binnenschifffahrt sowie des Schienenverkehrs erforderlich.

Es werden insbesondere die MaBnahmen verfolgt, durch Kombinierten Verkehr die Verlagerung
von StraBenguterverkehr auf die umweltfreundlichen Verkehrstrager WasserstraBe und Schiene zu
unterstitzen sowie Hafeninfrastrukturen zu verbessern.

3.1.3 Aktionsplan Giterverkehr und Logistik — Logistikinitiative fur Deutschland

Der Aktionsplan Guterverkehr und Logistik, erstellt durch das Bundesministerium fir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung, basiert auf der Zieldefinition, den Logistikstandort Deutschland zu stérken.
Er hebt die Wichtigkeit von Hafen und Flughéfen als Verkehrsdrehscheibe flir die Exportnation
Deutschland hervor und nennt diese als Grundlage fiur einen effizienten internationalen Giteraus-
tausch. Leistungsstarke Hafen werden zudem als eine wichtige Voraussetzung zur Entlastung der
StraBen von Guterverkehren genannt.

Der Aktionsplan sieht vor, dass die Hafen als wichtige Knotenpunkte des Land- und Schiffverkehrs,
Logistikzentren und Industriestandorte gestarkt werden. Zur Umsetzung dieser Ziele muss der In-
vestitionsschwerpunkt auf trimodale Hafenanbindungen gesetzt werden. Zudem sollen die Bundes-
lander Hafeninfrastrukturprojekte und den Ausbau der dazugehdérigen Suprastruktur (zum Beispiel
Terminals, Krananlagen, Lagerhallen, Betriebsgebdude etc.) verstarkt vorantreiben.

3.2 Landesebene

3.2.1 Landesentwicklungsplan

Der Landesentwicklungsplan NRW (LEP) aus dem Jahre 1995 sichert Gebiete fir flachenintensive
industrielle und gewerbliche GroBvorhaben, die fir die wirtschaftliche Entwicklung des Landes von
besonderer Bedeutung sind. Im LEP, Teil A, sind Entwicklungsachsen festgelegt, welche "die fur
die Verbindung und ErschlieBung der Rdume besonders wichtige Verkehrsinfrastruktur" beinhal-
ten. Entsprechend der raumplanerischen Darstellung des LEP befindet sich KéIn im Bereich einer
groBraumigen Achse von europaischer Bedeutung. Hierbei ist die WasserstraBBe (im Bereich Bonn-
Kéln-Disseldorf) als Verkehrsinfrastrukturelement der Entwicklungsachse zugeordnet.

Der LEP raumt Verkehrstragern (Schiene, WasserstraBe, OPNV) beziehungsweise Verkehrsmit-
teln (Bahn, Schiff, Bus) mit hoher Transportkapazitat raumordnerisch Vorrang ein. Auf diese Ver-
kehrstrager sollen Verkehre verlagert und Verkehrszuwéchse gelenkt werden. Zur Entlastung der
StraBe vom Guterverkehr sollen der Ausbau der WasserstraBen und Hafen sowie der Ausbau der
Schieneninfrastruktur (Schienennetz und Umschlaganlagen) beitragen. Durch den Ausbau leis-
tungsféahiger Schnittstellen fir den Giterverkehr soll eine Verlagerung auf umweltvertraglichere
Verkehrsmittel erleichtert werden. Die Fernverbindungen des Schienengiterverkehrs und des Gi-
terverkehrs auf den Wasserwegen sind mit einer geeigneten Verkehrsinfrastruktur fir den regiona-
len Guterverkehr zu verknUpfen. Auch im grenziberschreitenden Guterverkehr soll dem Transport
auf Schiene und WasserstraBBe Vorrang eingeraumt werden.
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Mit der Verknipfung von Schiene, StraBe und WasserstraBe kénnen integrierte Transportketten
geschaffen werden, in denen die Vorteile der jeweiligen Verkehrstrager kombiniert werden. Wichti-
ge Elemente sind die Schnittstellen, wie Glterverkehrszentren (GVZ), Giterverteilzentren, Termi-
nals des kombinierten Ladungsverkehrs (KLV) der Bahnen sowie auch Post- und Bahnfrachtzent-
ren und Hafen, in denen die Betriebe der Verkehrs- und Transportwirtschaft zusammenarbeiten.

3.2.2 WasserstraBenverkehrs- und Hafenkonzept NRW (2004 und
Fortschreibung 2008)

Mit dem WasserstraBenverkehrs- und Hafenkonzept hat die Landesregierung Nordrhein-Westfalen
eine Bestandsaufnahme aller Landesh&fen vorgenommen. Um weiterhin eine umweltfreundliche
Verkehrsabwicklung mit dem Binnenschiff und die Nutzung wirtschaftlicher Chancen in der Logistik
zu ermdglichen, sind weitere Verbesserungen der Flachennutzung und Erweiterungsflachen im
Umfang von mindestens 325 ha bis 2025 in NRW notwendig.

Far den Erhalt und den weiteren Ausbau industrieller Produktion in Nordrhein-Westfalen bilden die
WasserstraBBen, insbesondere der Rhein, ein wesentliches Element. Das Land Nordrhein-West-
falen sieht somit eine weitere Starkung der Binnenhafen auch als Schutz der industriellen Kerne im
Bundesland. Es wird empfohlen, diese Warenstréme aus den Seehéfen verstarkt Gber Wasser-
straBe und Schiene zu den groBen Warenverteilzentren in Nordrhein-Westfalen zu transportieren.
Die damit verbundene, prognostizierte Steigerung des Binnenschiffs-Containerumschlags in den
Rheinhafen bis 2015 fordert eine weitere Steigerung der Leistungsfahigkeit der Binnenhéafen.

Die Seehafen werden den Ausbau ihrer Umschlagskapazitaten gleichzeitig mit der Auslagerung
von Logistikflachen an andere Standorte in der Logistikkette decken. Die Landesregierung sieht
dadurch Chancen fir die Binnenhé&fen, soweit sie sich verstarkt zu trimodalen Knoten mit logisti-
schen Aktivitaten entwickeln. Gerade die Metropolregion um die Stadt K6In bietet ideale Bedin-
gungen fur solche Knotenpunkte. Uber den Rhein gehen die Schiffsladungen zu den ZARA-
Seehéafen und von dort nach Ubersee. Auf umgekehrtem Wege landen Rohstoffe und Vorprodukte
im Rheinland.

Das WasserstraBenverkehrs- und Hafenkonzept empfiehlt unter anderem die Forderung von Ha-
fenausbauten und eine Hafenkooperationen an der Rheinachse. In einer Ubersicht der Entwick-
lungspotenziale heiBt es zu den Starken der Kélner Hafen:

"Die offentlichen Kélner Hafen sind die wichtigsten NRW-Héafen fiir chemische Grundstoffe,
Kraftstoffe und Heizél und andere Raffinerieprodukte. [...] Sie stehen an zweiter Stelle fir Con-
tainer und verschiedene Rohstoffe.

Wasserseitig unterliegen die Kélner Hafen keinen Restriktionen. Der Verkehr mit 6-er Schub-
verbanden ist moéglich. Der Binnenschiffscontainertransport ist mit finf Lagen méglich. Alle Ha-
fenteile, [...] sind sehr gut an das vorhandene Autobahnnetz angebunden. Die maximale Ent-
fernung zu einer Bundesautobahn der Gbrigen Hafenteile betragt 1,5 km. Bis auf die Hafenteile
Niehl Il und Milheim besteht in allen Hafen ein Gleisanschluss. [...]

Die trimodalen KV-Anlagen im Hafen K&In-Niehl stellen als Drehscheibe zwischen den unter-
schiedlichen Verkehrstragern die Verbindung von der Region zu den internationalen Seehafen
dar. [...] Uber die bestehende Verkehrsinfrastruktur sind die KéIiner Héfen [...] gut erreichbar.
[...] Es werden samtliche logistische Dienstleistungen, von Komplettangeboten mit integrierten
Transportketten bis zum Packen und Reparieren von Containern angeboten. Die dezentrale
Lage der funf Kélner Hafen [...] sowie die klare industrielle Trennung verhindert eine Konzent-
ration von Verkehrsaufkommen und erméglicht eine sinnvolle Arbeitsteilung."*

* Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landesplanung des Landes Nordrhein-Westfalen: Wasser-
straBenverkehrs- und Hafenkonzept Nordrhein-Westfalen, Disseldorf 2005, S. 76.

/10



-10 -

Als Schwache der Kdlner Hafen beschreibt die Ubersicht:

"Es sind nur noch eingeschrankt Erweiterungsflachen vorhanden. Die fir die Terminalerweite-
rung bendétigte Flache in KéIn-Godorf ist durch ein angrenzendes Naturschutzgebiet einge-
schrankt. In der Region bestehen Potenziale [...], welche mit den gegenwartigen Anlagen in
Godorf und Niehl nicht befriedigt werden kénnen."

Das NRW-Hafenkonzept sieht fur KéIn insgesamt gute Entwicklungsperspektiven im Containerum-
schlag. Wichtigste Handlungsempfehlung als Ergebnis der Analyse ist der Ausbau der KLV-
Kapazitaten am Standort KéIn-Godorf.

3.3 Regionalplan

Der Anderungsbereich ist im Regionalplan fiir den Regierungsbezirk Kéin, Teilabschnitte L 5106

Kéln und L 5108 KéIn-Mulheim, als "Bereich fir gewerbliche und industrielle Nutzung (GIB)" dar-
gestellt. Zusatzlich ist fir die Vorhabensflache per Signet dokumentiert, dass es sich um ein "GIB
fir zweckgebundene Nutzungen" und um einen "Standort des Kombinierten Giterverkehrs" han-
delt (siehe Anlagen 4 und 5).
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stimmung "Standort des Kombinierten Giiterverkehrs"

In der textlichen Darstellung ist zur Definition der GIB ausgefiihrt, dass diese der Ansiedlung dem
Ausbau und der Bestandssicherung solcher gewerblicher Bereiche dienen, die wegen ihres groBen
Flachenbedarfs, ihrer Immissionen oder ihrer besonderen Standortanforderungen nicht in den all-
gemeinen Siedlungsbereich integriert werden kénnen. Zu GIB fir zweckgebundene Nutzungen
wird erganzend ausgeflihrt, dass diese immer dann dargestellt werden, wenn ein Bereich aufgrund
seiner raumlichen Lage, seiner besonderen Standortfaktoren oder rechtlichen Vorgaben einer be-
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stimmten baulich gepragten Nutzung vorbehalten bleiben soll. Die Art und/oder Auspragung dieser
baulichen Nutzung wird durch eine textliche Darstellung konkretisiert, die besagt, dass der zweck-
gebundene GIB "Hafen-Godorf" als Teil des Giterverkehrszentrums Kéln der Unterbringung von
Umschlaganlagen fir den kombinierten Verkehr Schiene/StraBe/WasserstraBe dient.

3.4 Stadt Koln

3.4.1 Hafengesamtkonzept der Stadt Kéln

Mit Ratsbeschluss vom 08.09.1988 wurde das Hafengesamtkonzept der Stadt KéIn als Grundlage
fur die wirtschaftliche Entwicklung der Kélner H&fen beschlossen. Im Hinblick auf die Standortpoli-
tik wurden fur das Hafenkonzept der Stadt KéIn einst drei Alternativen erwogen. Alternative 1 be-
schrankte sich auf eine Konsolidierung der vorhandenen Hafen und Flachen. Alternative 2 sah die
Hafenkonsolidierung und den Hafenausbau Godorf und als Alternative 3 den damals geplanten
Hafenausbau Worringen vor. Der Rat hat sich fur Alternative 2 entschieden, die das bipolare Kon-
zept (Niehl | und Godorf) der Intensivierung von zwei Haupthéfen in Kéln umsetzt. Die Entwicklung
beider Standorte in nérdlicher und stidlicher Lage stellt demnach eine optimale Aufteilung flr das
Einzugsgebiet der Kélner Hafen dar und minimiert die hafenbezogenen Guterverkehre im Stadtge-
biet. Die Abwicklung der kiinftig zunehmenden Containerverkehre wird zum einen durch die Auftei-
lung auf zwei Schwerpunkthafen im Raum Koéln und zum anderen durch die Ausnutzung der Vor-
teile elektronischer Logistiksysteme wesentlich erleichtert.

3.4.2 Regionales Logistikkonzept der Stadt Kéln

Der Rat der Stadt KéIn hat die Verwaltung im Februar 2010 beauftragt, die Erstellung eines Regio-
nalen Logistikkonzepts zu veranlassen. Das Konzept soll alle Verkehrstrager berticksichtigen. Auf-
gabe des Logistikkonzepts ist es, Handlungs- und Ausbauempfehlungen aufzuzeigen, um die Ver-
kehrsstréme von der StraBe auf umweltfreundlichere Transportmittel zu verlagern, den Gterver-
kehr im Innenstadtbereich zu verringern, den kombinierten Verkehr zu starken und vorhandene
Infrastruktur durch telematische Anwendungen leistungsfahiger zu gestalten. Des Weiteren soll es
aufzeigen, welche Infrastrukturprojekte in der Region dringend benétigt werden. Gleichfalls werden
die Flachenbedarfe fir logistik-relevante Nutzungen und Firmenansiedlungen in KéIn und der Re-
gion untersucht und dem Potenzial gegenubergestellt.

In diesem Zusammenhang ist der Ausbau des Godorfer Hafens ein wichtiges Schliisselprojekt, um
die bereits absehbare Zunahme der Guterstréme trimodal, umweltfreundlich und verkehrsvertrag-
lich abzuwickeln sowie den Logistikstandort KéIn zu starken. Mit der Bearbeitung des Konzepts
wurde im Sommer 2012 begonnen. Es wird mit einer Fertigstellung Ende 2013 gerechnet.

3.4.3 Rheincharta

Die Rheincharta ist eine freiwillige Selbstverpflichtung und eine gemeinsame Qualitatsvereinba-
rung der Rheinanlieger in der Region KéIn/Bonn zum Umgang mit ihrem Flussabschnitt. Sie wurde
von den Mitgliedern des Arbeitskreises Rhein des Region KéIn/Bonn e.V. erarbeitet. Die HGK als
regional bedeutendes und auf den Rhein als WasserstraBe angewiesenes Unternehmen gehért zu
den Mitgliedern des Arbeitskreises und Unterzeichnern der Charta.

Grundgedanke der Charta ist, bei zukinftigen Planungen die unterschiedlichen Interessen der
Rheinanlieger (Wohnen, Verkehr, Wirtschaft, Schifffahrt, Tourismus, Naturschutz, Erholung) auf-
einander abzustimmen und nach einer gemeinsamen Strategie zu entwickeln (Multicodierung).
Aufgrund begrenzter und begehrter Flachenressourcen am Rhein und den zahlreichen Nutzungs-
anspriichen an diese Flachen werden Strategien der Multicodierung und der Entkoppelung als
Zukunftsaufgaben in der Region gesehen.
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3.4.4 Landschaftsplan

Der Anderungsbereich liegt innerhalb des Geltungsbereiches des Landschaftsplanes der Stadt
Kéln. Dieser setzt den 6stlichen Bereich des Plangebietes als Naturschutzgebiet (NSG) N 5 "Am
Godorfer Hafen" und den weiter dstlich gelegenen Teil des Plangebietes in Richtung Sirth sowie
einen kleinen Ausschnitt im nordwestlichen Planbereich als Landschaftsschutzgebiet (LSG) L 20
"Rhein, Rheinauen und Uferbereiche von Rodenkirchen bis Langel rechtsrheinisch” fest.

Das circa 23 ha groBe NSG N 5 "Am Godorfer Hafen" liegt am linken Rheinufer nérdlich des Go-
dorfer Hafens zwischen Strom-km 672 und 673; der untere Leinpfad liegt auBerhalb des Natur-
schutzgebietes.

Das NSG N5 "Am Godorfer Hafen" wurde festgesetzt (Schutzzweck)

- zur Erhaltung und Wiederherstellung dieser Lebensstéatte gefahrdeter Tier und Pflanzenar-
ten, insbesondere auch als Brut-, Rast- uns Nahrungsbiotop,

- aus wissenschaftlichen und naturgeschichtlichen Griinden und

- zur Erhaltung und Wiederherstellung eines ausgewogenen Naturhaushalts, insbesondere als
wichtiges Trittstein-Biotop im Kélner Siiden.

Das LSG L20 "Rhein, Rheinauen und Uferbereiche von Rodenkirchen bis Langel rechtsrheinisch”
umfasst die Uberschwemmungsgebiete des Rheins slidlich der Rodenkirchener Brlicke bis zur
Stadtgrenze, begrenzt durch die Rheindamme, die Bebauungsrander und linksrheinisch durch die
WeiBer StraBBe sowie rechtsrheinisch durch den Westhovener Weg.

Das LSG L 20 wurde festgesetzt (Schutzzweck)

- zur Erhaltung und Wiederherstellung der Leistungsféhigkeit des Naturhaushalts, insbesonde-
re durch Sicherung naturnah entwickelter Rheinuferbereiche und der Umgebung von Natur-
schutzgebieten als Lebensraum bedrohter Tier- und Pflanzenarten sowie zur Abwehr schad-
licher Einwirkungen auf den Naturhaushalt, im Bereich des Rheinvorlandes zur Wiederher-
stellung naturnaher Lebensraume,

- wegen der Vielfalt, Eigenart und Schénheit des Landschaftsbildes des Rheinvorlandes und
der Auenbereiche und

- wegen der besonderen Bedeutung des Rheins als Erholungsgebiet, insbesondere auch fiir
die stille Erholung durch das Erlebnis naturnaher Landschaftsraume.

Mit der Umsetzung der Flachennutzungsplandnderung wird ein Teil des Landschaftsplanes tber-
plant. Der groBte Teil des NSG (circa 14 ha) im stidwestlichen Plangebiet wird beseitigt. Zusatzlich
wird nérdlich des NSG ca. 1ha Landschaftsschutzgebiet L20 Uberplant.

Die Anderung des Flachennutzungsplanes kann nur erfolgen, wenn die arten- und naturschutz-

rechtlichen Belange erfasst und ausgeglichen werden kénnen. Hierzu werden zurzeit umfangrei-
che faunistische und floristische Untersuchungen durchgefihrt.
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4 Bedarfssituation und -prognose

Die ersten Uberlegungen zu einer Erweiterung des Godorfer Hafens reichen bereits bis in die
1980er Jahre zurlick. Damals war die heutige Entwicklung zum ersten Mal absehbar. Aus dieser
Zeit stammen auch verschiedene Gutachten und Analysen fir den Hafenstandort Kéln.

Die aktuellen Konzepte basieren auf eine Reihe von Gutachten, an deren Anfang das "Terminal-
konzept fir den KV"> der PLANCO Consulting GmbH aus dem Jahre 2000 steht. Im Auftrag des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Wohnwesen erstellt und fir die HGK aktualisiert legte
es einen wichtigen Grundstein fir den standardisierten Vergleich von Standorten in Bezug auf de-
ren Férderfahigkeit nach der damals aktuellen "Férderrichtlinie zur Férderung von Umschlaganla-
gen des Kombinierten Verkehrs" (2002) der Bundesrepublik Deutschland.

In die Prognose und das Gutachten von PLANCO aus dem Jahr 2012 sind umfangreiche Gutach-
ten Gber den Giterverkehr der Region eingeflossen, die Planco in der Vergangenheit (unter ande-
rem fUr das Bundesministerium fir Verkehr) erstellt und fir die HGK aktualisiert hat. Ergédnzend
wurden Verkehrserhebungen in KéIn-Niehl und -Godorf zum derzeitigen kombinierten Verkehr und
bei den derzeitigen Kunden durchgefiihrt. Das Gutachten wurde nach einer auch in den Bundes-
ministerien anerkannten Methodik erstellt und umfasst eine Marktabgrenzung, die Abgrenzung des
Untersuchungsraums, die Umschlagsprognose fiir das Jahr 2030, die Darstellung der Flachennut-
zung in den Kdlner Hafen sowie eine Zusammenfassung. Im Rahmen der Umschlagsprognose
wurden Uberregionale Entwicklungstrends, die regionale Entwicklung (Verkehrsnachfrage in der
Region Kéln), die Wettbewerbssituation im Untersuchungsgebiet (auch Ausbauplane benachbarter
Hafen) sowie allgemeine Marktentwicklungen beriicksichtigt. Im Rahmen der Darstellung der Fla-
chennutzung in den Kélner Hafen werden die derzeitige und kiinftige Situation unter Nutzung des
Umstrukturierungspotentials dargestellt. Weiterhin erfolgt die Herleitung des Flachenbedarfs flr
einen Ausbau des Hafens in Godorf.

Die Gutachter erwarteten damals fiir den Verkehrsbezirk KéIn, der auch die Hafenstandorte Bonn
und Leverkusen umfasst, eine Steigerung des Containeraufkommens bis 2010 von nahezu 50
Prozent®. Tats&chlich wurde diese Prognose Uibertroffen. Das Nachfragepotenzial fiir den Hafen
Kéln-Godorf schatzten die Gutachter auf mehr als 40 Prozent des Gesamtpotenzials, also 72 000
TEU (Standardcontainer) im Jahr 2010”.

2001 ermittelte ein Gutachten von Lackner & Partner (L&P)® den Bedarf an Umschlagkapazitaten
fr KéIn-Godorf auf Basis der damals aktuellen Zahlen. L&P schétzte die zu schaffenden Hafenka-
pazitaten flr die relevanten Gitergruppen Schittgut, Stlickgut und Container ab und kam unter
anderem zu dem Ergebnis, dass die Nachfrage nach zusétzlichen Hafenflachen im Massengutum-
schlag mit etwa 30 Prozent Zuwachs deutlich ausfallen wird, aber durch das Wachstum von 260
Prozent im Containerbereich noch erheblich Ubertroffen wird. Allein fiir den schiffsseitigen Um-
schlag von Containern und Wechselbriicken prognostizierte Lackner fiir das Jahr 2010 122 000
TEU und fir das Jahr 2020 160 000 TEU.

Die PLANCO-Studie "Marktanalyse fiir den KV-Terminal KéIn-Godorf" setzte darauf auf. Sie be-
schrieb 2008 die zuklinftige Marktpositionierung des Standorts. Die Gutachter empfahlen, mit ei-
nem eigenstandigen Profil folgende Mengenpotenziale zu erschlieBen:

® Planco Consulting GmbH, Terminalkonzept fir den kombinierten Giiterverkehr der Binnenschiff-
fahrt, Essen 2000

® Von 80 600 auf 152 000 TEU pro Jahr fiir den Verkehrsbezirk Kéln (Kéln, Bonn, Leverkusen).
ebenda, Seite 16

’ ebenda, Seite 61

® Lackner & Partner "Nutzungskonzept fiir die Erweiterung des Hafens KéIn-Godorf", 2001

® Planco Consulting GmbH: Marktanalyse fiir den KV-Terminal Kéln Godorf. Schlussbericht,
Essen 2008
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- "lokale Mengen der angrenzenden Werke und der Ubrigen industriellen Kundschaft in
den Industrie- und Gewerbegebieten im Kélner Siiden,

- weitere Seehafenhinterlandverkehre der West- und Nordhéfen,

- Aufnahme des regionalen Verkehrsaufkommens (KéIn-Bonn), welches von den existie-
renden Terminals nicht mehr bedient werden kann,

- in Arbeitsteilung mit den anderen Standorten der Region zur Bedienung des stdlich
und westlich an KéIn grenzenden Raumes als Terminal fir "kontinentale" kombinierte
Verkehre.""°

Die Studie leitete das Mengenpotenzial fiir den Standort tiber die Prognose des aktuellen Bundes-
verkehrswegeplans und der Seehafenhinterlandprognose ab. Allein im Seehafenhinterlandverkehr
erwartete Planco eine Zunahme der umzuschlagenden Ladeeinheiten' (LE) in der Region KdIn-
Bonn von 230 000 LE im Jahr 2006 auf 500 000 LE 2020. "Bei dann zu erwartender Verkehrstei-
lung entfallen davon rund 221 000 LE (44 %) auf den Binnenschiffsverkehr, rund 142 000 Lade-
einheiten (28 %) auf die Bahn"'.

Zusatzlich zum Seehafenhinterlandverkehr prognostizierte Planco sogenannte "kontinentale kom-
binierte Verkehre" mit der Bahn im Umfang von rund 850 000 LE. Als weiteres Potenzial flr den
KV 2020 gibt es noch StraBenguterverkehre, die containerisierbare Giter von hinreichendem Auf-
kommen und bei hinreichender Transportentfernung umfassen. Diese haben in der Region Kdéln-
Bonn 2020 einen Umfang von rund 291 000 LE." '® Die Addition dieser Werte ergab eine potenziel-
le Aufkommensmenge von gut 1,6 Millionen LE™.

Zudem betonten alle relevanten Gutachter die glinstige Lage des neuen Terminals am Godorfer
Hafen in der N&dhe von Aufkommensschwerpunkten. Hauptpotenziale liegen demnach in direkter
raumlicher Nachbarschaft und stellen ein natlrliches Potenzial dar, das durch entsprechend kurze
Lkw-Vor- und Nachlaufe umweltvertraglich erschlossen werden kann.

Im Jahr 2008 untersuchte eine weitere Studie die "Zukunftsperspektiven der Kélner Hafen"'.

Diese beschreibt das Zusammenspiel der drei Kélner Hafenstandorte und befasst sich in diesem
Zusammenhang auch mit dem Bedarfspotenzial fiir den Godorfer Hafen. Wichtige Aspekte der
Zukunftsstrategie waren die zukiinftige Umschlagsentwicklung, die Flachenverfligbarkeit, die Kos-
ten denkbarer Umstrukturierungen sowie die betrieblichen Abldufe von Unternehmen, sofern sie
fir das Betrachten méglicher Umstrukturierungspotenziale relevant sind.

Ein wichtiges Ergebnis der Gesamtbetrachtung war unter anderem die erneute Empfehlung, den
Godorfer Hafen zu erweitern. "Selbst mit dem ausgebauten Godorfer Hafen und den brigen emp-
fohlenen Umstrukturierungen werden die Kélner Hafen nicht in der Lage sein, den Bedarf an Logis-
tikflachen zu befriedigen. Allein fir mit dem Umschlag verbundene logistische Aktivitaten verbleibt
ein Flachendefizit von ca. 170.000 m2. Diese Nachfrage wird auf andere Standorte in oder auB3er-
halb von Kéln ausweichen missen, was mit 6konomischen Nachteilen nicht nur flr die Logistikan-
bieter, sondern auch fiir die von ihnen bedienten Unternehmen verbunden sein wird."'®

1% ebenda, Seite 1

" Als Ladeeinheit (LE) wird in der Logistik tiblicherweise eine physische Transporteinheit bezeich-
net. In diesem Zusammenhang sind hier vor allem Container und Wechselbriicken zu nennen.
Ladeeinheiten sind nicht der ebenfalls haufigen Einheit Twenty-foot-Equivalent-Unit (TEU)
gleichzusetzen.

'2 Planco Consulting GmbH: Marktanalyse fiir den KV-Terminal KéIn Godorf. Schlussbericht,
Essen 2008, Seite 1

'3 ebenda

' Aktuelle Gutachten bestétigen diese Einschatzung. Inzwischen gehen die Verkehrsplaner sogar
von nochmals héheren Aufkommensmengen aus. Vgl. Planco Consulting GmbH, Marktanalyse
fur die KdéIner Hafen, Nachfrage und Kapazitat bis 2030 fir HGK. Abschlussbericht, Essen,
2012, Tab 2.11.

'* Planco Consulting GmbH: Zukunftsperspektiven der KéIner Hafen. Schlussbericht, Essen 2008.

'® Planco Consulting GmbH: Zukunftsperspektiven der Kélner Hafen. Schlussbericht, Seite 3.
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Im Rahmen der Bauleitplanverfahren "Godorfer Hafen" sind mit der "Marktanalyse fur die Kélner
Hafen" (Planco, 2012) die bisherigen Prognosen aktualisiert und Ergebnisse dementsprechend
Uberprtift worden.

Alle Prognosen sowie auf die Bedarfssituation bezogenen und spezielle in diesem Kapitel getroffe-
nen folgenden Aussagen beruhen in erster Linie auf den Ergebnissen dieser Untersuchung.

4.1 Marktabgrenzung und Verkehrsverflechtung

Die Marktanalyse unterscheidet grundsatzlich zwischen konventionellen Verkehren (Massen- und
Stiickgter) sowie dem kombinierten Verkehren (KV).

Der konventionelle Verkehr hat in aller Regel Quelle oder Ziel im nahen Umfeld des jeweiligen Ha-
fens/Terminals. KéIn-Niehl wird auf Grund seiner Lage und guten Anbindung als attraktiv auch fur
etwas weitere Einzugsbereiche angesehen. Die tberwiegenden Teile der Mengen sind auch hier
lokale Aufkommen. Klassische Guter dieser Kategorie sind zum Beispiel Kohle, Salze oder Flis-
sigstoffe (Massengut) sowie Stlickgtter. Fir Kéln ist der konventionelle Verkehr ein wichtiges
Standbein. Die regionale Wirtschaft ist auf die Ver- und Entsorgungsfunktion angewiesen.

Als kombinierten Verkehr bezeichnet man Transporte von Gitern mit zwei oder mehr Verkehrstra-
gern ohne Wechsel des TransportgefaBes. Typischerweise erfolgt der Transport auf einer langen
Strecke auf der Schiene oder WasserstraBBe und auf einem kurzen Vor-/Nachlauf auf der StraBe
zum Endkunden.

Im kombinierten Verkehr gibt es zwei Marktsegmente:

1. den Seehafenhinterlandverkehr und
2. den kontinentalen Behélterverkehr.

Seehafenhinterlandverkehr beschreibt Verkehre, die aus/nach den ZARA-Seehéafen weiter in das
Hinterland transportiert werden. Die Transporte werden in ISO-Containern abgewickelt. Die MaB-
einheit ist TEU. Die eingesetzten ISO-Container richten sich in diesem Segment in ihren MaBen
nach den internationalen Standards insbesondere der Seeschifffahrt. ISO-Container sind stapel-
bar.

Seehafenhinterlandverkehr erfolgt per Bahn und Binnenschiff oder direkt per Lkw. Dabei wird der
Container per Bahn/Schiff zu einem Hinterlandterminal transportiert (etwa KéIn-Niehl) und von dort
in der Regel per LKW zum endgultigen Bestimmungsort gebracht. Ob im Einzelfall Bahn oder
Schiff gewahlt wird, hangt neben dem Preis von der Transportzeit, dem Fahrplanangebot und ggf.
transportspezifischen Besonderheiten ab.

Container, die per Schiff oder Bahn in den Hinterlandterminal transportiert wurden, verweilen dort
haufig einige Tage, bis sie schlieBlich zusammen mit weiteren Lieferungen zum Kunden gebracht
werden. Um diese Flexibilitdt zu gewéhren, sollten Seehafenhinterlandverkehre per Bahn und
Schiff an einem Standort gebiindelt werden (Trimodalitat).

Kontinentale Behélterverkehre sind Verkehre in Wechselbriicken oder Sattelaufliegern und sind
Landverkehre zwischen zwei Standorten, ohne Bezug zum Seeverkehr (etwa Kéln — Mailand). Der
Transport erfolgt nur per Bahn und Lkw.

Die Kombination beider Segmente an einem Standort ist méglich, aber in Bezug auf die Gestaltung
des Terminals nicht unproblematisch. Terminalstandorte haben daher in der Regel eine klare Posi-
tionierung flr eines der beiden Segmente. Zudem sind beide Segmente isoliert voneinander zu
betrachten, da es géanzlich andere Transportstréme und damit Kunden sind.

Kontinentale Behalterverkehre werden in der Regel an trockenen Standorten abgewickelt (zum
Beispiel KoIn-Eifeltor oder KV-Nord).

Seehafenhinterlandverkehre per Bahn und Schiff sollten idealerweise von einem Standort aus an-
geboten werden. Auch wenn die Bahnverkehre den direkten Wasserzugang nicht benétigen, ist die
Trimodalitat des Standortes ein wichtiger Wettbewerbsfaktor.
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Die Kélner Hafen Niehl | und (in Zukunft) Godorf konzentrieren sich daher auf den Seehafenhinter-
landverkehr und bieten sowohl wasser-, als auch schienenseitigen Umschlag an.

Im Rahmen der aktuellen PLANCO-Studie wurde auch erstmals das Einzugsgebiet der Kélner Ha-
fen sowie die Verkehrsverflechtung der abgefertigten Giter analysiert. Dies geschah durch Ge-
sprache mit den umschlagenden Unternehmen, Fahrzeugzahlungen (Kennzeichenanalyse) sowie
die Analyse von Herkunfts- und Zielort der beférderten Giter. Auf diese Weise konnte ein Ein-
zugsbereich beziehungsweise ein Untersuchungsgebiet, Region Kéln, eingegrenzt werden.
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Mdlheim an dér Ruhr
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Einzugsbereich und Untersuchungsgebiet "Region KoIln" (Planco 2012)

Die Analyse zeigt auch, dass viele Verkehre aus dem Kélner Siiden mangels Alternative heute
Uber KéIn-Niehl abgewickelt werden. KéIns Giterverkehr ist gepragt durch den Bedarf zweier star-
ker Industriepole. Der Niehler Hafen versorgt vor allem die Unternehmen und Betriebe im Kdlner
Norden, der Godorfer Hafen diejenigen im Kdlner Stiden. Allerdings existieren keine Kapazitaten
des Kombinierten Verkehrs zum Umschlag von Containern um den Bedarf des siidlichen Industrie-
pols zu decken. Verlader und Transporteure aus dem Kdélner Siiden, aus Wesseling, Hirth,
Knapsack, Briihl oder von anderen Zielen verzichten in der Folge entweder ganz auf das Binnen-
schiff oder sie nutzen die vergleichsweise weit entfernten Anlagen des Niehler oder Bonner Ha-
fens. Wegen der unzureichenden Kapazitaten am Godorfer Hafen findet dieser Vor- und Nachlauf
fur viele Guter zurzeit quer durch die KéIner Innenstadt oder Gber den stark frequentierten Auto-
bahnring statt. Dies belastet die Stadt und deren Einwohner, erhéht die Logistikkosten fir die regi-
onale Industrie und erschwert die notwendige Verlagerung eines méglichst groBen Anteils dieses
Guterverkehrs auf die BinnenwasserstraBe und Schiene. Der Godorfer Hafen soll diesen Verkehr
in der Nahe von Quelle und Ziel aufnehmen.
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4.2 Umschlagsprognose und Flachenbedarf

Die Wirtschafts- und Finanzkrise flihrte voriibergehend zu einem Einbruch des Umschlags in den
deutschen Binnenhafen; langfristig wird jedoch wieder von einem steigenden Guterverkehrsauf-
kommen im wasser- und bahnseitigen Umschlag ausgegangen.

Die Gutachter erwarten fiir den Umschlag von Massen- und Schittgitern, dass sich die Kélner
Hafen konstant entwickeln. Insgesamt wird 2030 von einem konventionellen, wasserseitigen Um-
schlag in den Kélner Hafen von etwa mit 8,5 Mio. Tonnen pro Jahr ausgegangen. So werden flr
chemische Erzeugnisse sowie, Steine, Erden und Baustoffe weitere Zuwachse prognostiziert. Die-
se kdnnen am Massengutterminal des geplanten Beckens 4 am Godorfer Hafen mit bewaltigt wer-
den.

Wesentlich fiir die Steigerung des Guteraufkommens in den Kélner Hafen bis 2030 ist jedoch der
Seehafenhinterlandverkehr mit Containern aus den ZARA-Hafen. Hier wird eine Steigerung von
etwa 175 000 TEU im Jahr 2010 auf etwa 585 000 TEU bis 2030 erwartet. Die héchsten Zuwachs-
raten werden dabei fir das Binnenschiff vorausgesagt.

2010 2030

Seehafenhinterlandverkehr

Bahn 80.052 253.037

Binnenschiff 94.808 332.046
SUMME Seehafenhinterlandverkehr 174.860 585.083
Kontinentaler Behalterverkehr

Bahn 25.280 41.828

Binnenschiff 0 0
SUMME kontinentaler Behalter- 25.280 41.828
verkehr
SUMME kombinierter Verkehr
(Seehafenhinterlandverkehr
und kontinentaler Behalter-
verkehr) 200.140 626.911

Prognose des kombinierten Verkehrs fiir die Kélner Hafen bis 2030 in TEU (Quelle: PLANCO 2012)

Flr dieses Wachstum gibt es zwei wesentliche Grinde: zum einen der Ausbau der Seehafen und
zum anderen eine Veranderung des Modal Split (Verteilung Lkw/Bahn/Binnenschiff) zugunsten von
Binnenschiff und Bahn.

Der kontinentale Behalterverkehr wachst nicht ganz so stark. Eine Steigerung von rund 25 000
TEU 2010 auf etwa 42 000 TEU bis 2030 ist aber immer noch erheblich.

Im kontinentalen Behalterverkehr nehmen die Gutachter an, dass die HGK ihren Marktanteil in
etwa halt.

So ergibt sich im Jahr 2030 eine erforderliche Gesamtumschlagkapazitat in den Kdlner H&fen von
circa 332 000 TEU wasserseitig und 295 000 TEU bahnseitig.

Zur Bedarfsanalyse gehért auch der Blick auf die Hafen und KV-Terminals im Umland. Die Gutach-
ten bertcksichtigen die Anlagen von Duisseldorf bis Andernach im Umkreis von 50 km um die
Stadt KéIn mit ihren jeweiligen Ausbauplénen. Insbesondere wurden der geplante Kapazitatsaus-
bau in Bonn, die Vollauslastung in Andernach, die Vollauslastung in Disseldorf und der Ausbau im
Neusser Hafen bewertet.
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Die vorhandene Infrastruktur an anderen Standorten reicht aber nicht aus, um den Bedarf im Su-
den der Stadt KéIn zu decken. Insbesondere der Hafen in Bonn ist als Konkurrent fir den stdli-
chen Einzugsbereich der Kélner Hafen zu betrachten. Er verflgt jedoch tber keinen Anschluss an
das Schienennetz und ist damit nicht fir den trimodalen Umschlag geeignet. Er ist ebenfalls durch
umgebene Wohnbebauung und fehlende Flachenpotenziale in seinen Entwicklungsmdglichkeiten
eingeschrankt. Dies bedeutet zugleich: KéIn muss sich auf die veréanderten Vorgaben der Seeha-
fen einstellen. Diese setzen auf einen Modal Split, der den Marktanteil des Lkw reduziert; eine
Entwicklung, welche die Verlagerung der prognostizierten Seehafenhinterlandverkehre auf Bin-
nenschiff und Bahn forcieren kann.

Die Verkehrserhebung und Bedarfsanalyse berlicksichtigt zudem auch, dass durch einen Terminal
in Godorf StraBenverkehre durch die KéIner Innenstadt in erheblichem Umfang vermieden werden
kénnen, da heute der Terminal in Niehl auch stark vom stdlich um Kéln liegenden Umland genutzt
wird. Etwa 82 000 TEU, die ohne einen Ausbau des Godorfer Hafens in Niehl abgewickelt werden,
wirden gunstiger in Godorf umgeschlagen werden kénnen.

Zuséatzlich kénnen direkte Lkw-Verkehre von/nach den Seehéfen in einer GréBenordnung von etwa
72 000 TEU durch einen Terminal in Godorf auf die WasserstraBe verlagert werden. Kirzere Vor-
und Nachldufe machen die Verkehrstrager Schiff und Bahn wettbewerbsfahiger.

Unter diese Rahmenbedingungen ergibt sich fir das Jahr 2030 in den Kdlner Hafen ein Flachen-
bedarf von 339 500 m? fir den Seehafenhinterlandverkehr. KéIn-Niehl, als zurzeit einziger Hafen in
Kéln fir den trimodalen Umschlag, verfugt heute lediglich Uber circa 117 000 m2 an fir diesen Um-
schlag geeignete Flachen. Es wird nach wie vor am Hafenstandort Niehl ein Umstrukturierungspo-
tenzial von maximal 110.000 m? zugunsten des Seehafenhinterlandverkehrs gesehen, so dass hier
zukiinftig etwa 230 000 m? zur Verfigung stehen kénnen. Demnach ist immer noch mit einem Fla-
chendefizit von etwa 120 000 m2 zu rechnen, vorausgesetzt das gesamte Umstrukturierungspo-
tenzial in Niehl kann genutzt werden.

KV-Umschlag prognostiziert — Seehafenhinterlandverkehr 585.083 | TEU

davon ggf. auch in Kéln-Nord oder Eifeltor abzuwickeln 19.250| TEU
KV-Umschlag prognostiziert - Seehafenhinterlandverkehr Kélner Héafen 565.833 | TEU
Bedarf Terminal- und Abstellflachen (Max. Ausl. 90%) Kélner Hafen 339.500 | m?
Terminal- und Abstellflachen - Bestand Kéln-Niehl 2010 143.300 | m?

hiervon fur kontinentale Bahnverkehre in Niehl 25.562 | m?
Terminal- und Abstellflachen fir Seehafenhinterlandverkehr- Bestand KéIn-Niehl 2010 117.738| m?
Umstrukturierungspotenzial Niehl zu Gunsten Terminal & Abstellflachen 110.000 | m?
Terminal- und Abstellflachen fir Seehafenhinterlandverkehr nach Umstrukturierung 227.738| m?
Kapazitat in Niehl Seehafenhinterlandverkehr nach Umstrukturierung 379.563 | TEU
Flachendefizit fur Seehafenhinterlandverkehr -111.762 | m?
Flachendefizit flr Seehafenhinterlandverkehr, sofern die 19.250 TEU auch in den Kélner 5

- : -123.312{m
Hafen abgewickelt werden
Fehlende Umschlagskapazitat 2030 Seehafenhinterlandverkehr Kdlner Hafen sofern 186.270 | TEU
19.250 TEU in Nord/Eifeltor abhgewickelt werden ’
Fehlende Umschlagskapazitdt 2030 Seehafenhinterlandverkehr Kélner Hafen, sofern 205.520 | TEU
die 19.250 TEU in den Kdlner Hafen abgewickelt werden :
/#/0,55 m? Flache je TEU Terminal- und Abstellflache sowie 0,725 m? Flache je TEU Logistikflachen; unterstellt wird eine maxi-
mal 90%ige Auslastung, so dass der Flachenbedarf fiir Terminal und Abstellflaichen mit 0,6 m3¥TEU angesetzt wird.

Bedarf und Angebot KV-Flachen im Prognosejahr 2030 fiir den Hinterlandverkehr—, Terminal- und
Abstellflaichen (Quelle: PLANCO 2012)

Dieser Bedarf kann mit einer Erweiterung in Godorf um ein viertes Hafenbecken und den entspre-
chenden Anlagen und Flachen flr den trimodalen Umschlag in Zukunft gedeckt werden.
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4.3 Hafen Godorf - Nutzung und Erweiterungspotenziale

Der Godorfer Hafen ging 1901 als Umschlaganlage fir Braunkohle am offenen Strom in Betrieb. Er
ist urspriinglich fir den Umschlag von Braunkohleprodukten, Salz und spéater auch Phosphat zwi-
schen Schiene und WasserstraBe konzipiert worden. Mitte der 1980er Jahre wurde mit einer leis-
tungsféahigen StraBenbricke das Hafengelande fiir den Umschlag StraBe/Schiff an das tberdértli-
che StraBennetz angeschlossen. Der Godorfer Hafen ist heute ein Multifunktionshafen. FlissiggU-
ter und Massengut dominieren bisher das Geschaft.

Seit Ende der 1960er Jahre erfolgt in den Hafenbecken Il und Il der Umschlag von Mineralélpro-
dukten, flussigen Gase, Laugen und Sauren. Zurzeit werden im Hafenbecken Il an den Liegeplat-
zen 1 bis 5 Produkte der chemischen Industrie und an den Liegeplatzen 6 bis 13 Mineral6lprodukte
umgeschlagen. Im Hafenbecken Il erfolgt an zwei Anlegestellen der Flissiggasumschlag. Im Ha-
fenbecken | (Nordseite) ist 2003 eine neue Flussiggas-Verladeanlage fir den Umschlag von Vinyl-
chlorid (VC) errichtet und in Betrieb genommen worden. Die Méglichkeit, diese gefahrlichen Stoffe
im Schutze eines Hafens umschlagen zu kénnen, minimiert nicht nur die Gefahren fir die Umwelt
bei mdglichen Leckagen, sondern starkt auch den Industriestandort insgesamt.

Der Schittgutumschlag findet im Hafen Godorf bisher an drei Stellen statt. Vor dem Hafenbecken
[l befindet sich am Kran 10 derzeit eine Anlegestelle, an der Schiittglter wie Kohle und Feucht-
hydrat umgeschlagen werden. Mit dem Bau eines vierten Hafenbeckens wirde diese Anlegestelle
ins neue Hafenbecken verlegt werden. Im Hafenbecken | befinden sich die Krananlagen 1 und 2
die seit dem Jahr 2003 nicht mehr betrieben werden, da sie sich in der Sicherheitszone der VC-
Anlage befinden. Der ehemalige Kranbereich 3 im Hafenbecken | ist ebenfalls nicht mehr nutzbar,
da er auch im Sicherheitsbereich der VC-Verladeanlage liegt. Am Strom werden insbesondere
Schittgiter mit den Kranen 3 und 5 umgeschlagen.

Im Jahr 2011 wurden am Godorfer Hafen rund 4,7 Millionen Tonnen Flissiggut ungeschlagen.
Dies macht den Godorfer Hafen zum wichtigsten Chemiehafen am Rhein. Sein Flissiggutum-
schlag ist essentiell flir den Industriestandort KéIn und von erheblicher Bedeutung beispielsweise
fur die Versorgung Stddeutschlands mit Mineral6lprodukten.

An den Hafenbecken Il und Ill fehlen jedoch die erforderlichen Flachen fir den indirekten Um-
schlag von Containern oder Massengut.

Mitte 2003 hat die HGK auf dem Mohlenkopf durch den Rickbau von Gleisanlagen rund 8 500
Quadratmeter als Umschlag- und Lagerflache gewonnen; ein direkter oder indirekter Umschlag auf
die drei Verkehrstrager Schiff, Bahn und LKW ist hier méglich. Auf diesen Flachen sind seitdem
zwei aus Niehl | nach Godorf umgesetzte Krananlagen (Kran 3 und 5) im Einsatz.

Die MaBnahme diente unter anderem der Erprobung des Containerumschlags in Godorf. Aufgrund
der hohen Nachfrage war die zur Verfligung stehende Flache allerdings umgehend Uberlastet. Mit
einem Schiffshuttle-Service nach Niehl konnte die HGK diesen Engpass kurzfristig Gberbricken.
Allerdings erschwerten die damit verbundenen, zusétzlichen Ablaufe die Wirtschaftlichkeit erheb-
lich. Nach dem Ende der Probephase kehrte die HGK deshalb an dieser Stelle zum konventionel-
len Umschlag zurick.

Der Testbetrieb bestétigte das erhebliche Potenzial fir kombinierten Umschlag am Standort. Er
zeigte aber auch, dass die vergleichsweise schmale Flache am Mohlenkopf fir den Massengut-
umschlag gut, fir eine effektive Bewaltigung von Containerverkehren dagegen nicht geeignet ist.

Norddstlich des Hafenbeckens Il sind etwa 180 000 m? Fl&che flr die Erweiterung um ein viertes
Hafenbecken vorhanden. Dieses Konzept sieht unter anderem den Neubau zweier Terminals
(Containerumschlag sowie Schiittgut), die dazu gehérigen Umschlaganlagen sowie die zur Er-
schlieBung ndétige Infrastruktur vor. Das sich aus der Umschlagsprognose ergebende Flachendefi-
zit von circa 120 000 m2 fir den Seehafenhinterlandverkehr in KéIn kann somit an diesem Standort
gedeckt werden.
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Andere Ausbauvarianten wie die stromseitige Schaffung von Anlegestellen sind untersucht wor-
den, kommen aber vor allem wegen héherer Baukosten und einem massiven Eingriff in das Ge-
wasserbett nicht infrage. Auch UmstrukturierungsmaBnahmen der vorhandenen Anlagen mit dem
Ziel, einen Containerterminal in Godorf effektiv zu betreiben, lassen die rdumlichen Gegebenheiten
nicht zu.

4.4 Alternativenpriifung der Hafen in Kdln

Der geplante Ausbau des Hafens in Godorf ist ein Vorhaben von gesamtstadtischer Bedeutung.
Neben den erwarteten positiven volkswirtschaftlichen Effekten bedeutet diese Planung auch einen
Eingriff in das Gewéasser sowie das Naturschutzgebiet "Am Godorfer Hafen". Wahrend der GroB-
raum Koéln und seine Infrastruktur insgesamt durch den Ausbau entlastet werden, so wird lokal mit
zusatzlichen Emissionen wie Larm, Staub und Luftschadstoffen durch erhéhtes Verkehrsaufkom-
men und Betrieb der Anlagen gerechnet.

Es wurde daher in den Gutachten nicht nur aus rein 6konomischer Sicht untersucht, inwieweit es
Alternativen gibt, das prognostizierte Giterverkehrsaufkommen bis 2030 zu bewaltigen und Gter-
verkehrsstrome, insbesondere des Lkw-Verkehrs so zu steuern, dass der Kélner Innenstadtbe-
reich, unter anderem der Rheinufertunnel, entlastet werden kann.

Dabei wurden betrachtet:

- Bestehende Kdlner Hafenstandorte und deren Umstrukturierungs- und Erweiterungs-
potenzial,
- Alternativ- und Konkurrenzhafenstandorte im Einzugsbereich "Verkehrsregion KoIn".

4.4.1 K&In-Niehl I:

Der Hafen Niehl ist ein Multifunktionshafen und die zentrale Logistikdrehscheibe des Kdlner Nor-
dens. Mit einer Gesamtflache von 130,6 ha (davon 47,3 ha Wasserflachen) ist er der flichenmaBig
gréBte Hafen Kdins. Entsprechend dem bipolaren Hafenkonzept ist Niehl | als Hafenstandort vor
allem auf die Versorgung der nérdlichen Stadtteile sowie des angrenzenden Raums ausgerichtet.
Die Struktur des Hafens bietet neben den Anlagen fir Containerumschlag auch Umschlagsflachen
fir Massen- und Stiickglter, sowie Flachen fir Lagerlogistikbetriebe. Zudem halt die HGK hier als
Schutzhafen 160 Liegeplatze fir den Gefahrenfall vor.

Der multifunktionale Allround-Hafen bietet Umschlagmdglichkeiten unter anderem fir Heizél, Kraft-
stoffe, Steinkohle und Briketts, Container, Stlickgut, Zellulose, Papier, Eisen, Schrott, Getreide und
zahlreiche andere Giiter. Einen wichtigen Schwerpunkt des Giterumschlags bilden die Container-

Terminals mit Containerbriicken, Reparaturhalle und Depot, eine Roll-On/Roll-Off-Anlegestelle zur
Pkw-Verladung mit entsprechenden Vorstauflachen, zwei Trockenumschlaganlagen, Flissigkeits-

umschlag, Massengutumschlag, einschlieBlich Abfallen (Schrott, StraBenaufbruch) sowie Kaianla-
gen mit Anlegemdglichkeiten fir die Personenschifffahrt (KD Kéln-Dusseldorfer) und dem dazuge-
hérigen technischem Depot. Der Hafen verfligt Gber gute Verbindungen zum Autobahnkreuz KéIn-
Nord sowie einen Gleisanschluss und einen Verschiebebahnhof.

Der Hafen ist an allen Seiten von Wohnbebauung sowie rheinseitig von einem Naherholungsgebiet
umgeben. Er verflugt daher Uber keine Expansionspotenziale.

Seit 1988 wurde im Hafen Niehl | eine Flache von 12,1 ha fir den Umschlag von Kombiniertem
Verkehr neu strukturiert. Zudem hat das Unternehmen nicht nur Flachen erschlossen, sondern
auch die Umschlagskapazitaten insbesondere fir den Kombinierten Verkehr verbessert. Nur so
konnte der Niehler Hafen eine Steigerung des Umschlagvolumens im Kombinierten Verkehr seit
Ende der 1980er Jahre um das 15fache auf heute circa 200 000 TEU bewaltigen. Davon stammen
mehr als 30 Prozent aus dem Einzugsgebiet des Kdlner Siidens. Aufgrund kirzerer Vor- und
Nachldufe wirde dieser Anteil der Kunden den Umschlag ihrer Guter an einem mdéglichen Standort
in Godorf praferieren.
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Préaferenz Vorlauf/Nachlauf Anteile 2010 2030*
Wenn Kdln dann deutliche Vorteile fir K-Godorf 32% 30.059 82.448
Wenn Kéln dann offene Abwagung 9% 8.223 22.556
Wenn Kéln dann eher K-Nord oder K-Niehl 20% 18.999 52.113
0
direkter Hinterlandverkehr 7% 6.900 18.926
Lokalverkehr Kéln 32% 30.626 84.003
Summe 100% 94.808 260.046

Aufteilung der Binnenschiffsverkehre in Kéin Niehl auf die Praferenzgruppen beziehungsweise den
Lokalverkehr in 2010 bzw. 2030 (PLANCO 2012)

Ein Umstrukturierungsprozess in Niehl lasst sich allerdings nicht unbegrenzt fortsetzen. Die Poten-
ziale far Verbesserungen der Umschlagtechnik sind heute weitgehend ausgeschépft. Inzwischen
bestimmen die zur Verfligung stehenden Flachen zur Zwischenabstellung der Container die Kapa-
zitdten im Hafen; deutliche Steigerungen des Containerumschlag wird es nur dann geben, wenn
anderweitig genutzte Flache zu Lasten anderer Umschlagguter umstrukturiert werden. Die ange-
spannte Flachensituation im Hafen Niehl | erschwert zudem die Abldufe und das Umschlagmana-
gement. Aufgrund der starken Nachfrage ist der Betreiber gezwungen, auf teilweise nur bedingt
geeignete und entfernt gelegene Platze zum Abstellen von Containern zurtickzugreifen. Dartiber
hinaus muissen Schiffe an nicht fir den Containerumschlag ausgelegten Anlegeplatzen abgefertigt
werden, um den vorhandenen Bedarf abzufangen. Dadurch werden zusatzliche Lkw-Fahrten zum
Verbringen der Ladeeinheiten notwendig. Teilweise missen sogar Schiffe verholen, also von ei-
nem Anlegeplatz zu einem anderen Anlegeplatz wechseln, um zusétzliche Container aufzunehmen
oder I6schen zu kénnen. Diese Erschwernisse behindern den Umschlag im Hafen Niehl | beson-
ders in Betriebsspitzen und senken damit die Effizienz des gesamten Hafens.

Die Gesamtflache im Hafen Niehl | betragt nach Abzug der Kraftwerksflache rund 508 000 m2.
Weitere Teilflachen werden durch das Asphaltwerk, die Stadtentwésserungsbetriebe oder RWZ
(Getreideumschlag) genutzt oder sind aufgrund von GréBe und Zuschnitt nicht geeignet. Tatsach-
lich stehen rund 431 500 m? flr dauerhafte Umschlags- und Logistikaktivitaten zur Verfligung. Da-
von werden zurzeit rund 321 300 m?2 flr hafenaffine wasser- oder bahnseitige Nutzung genutzt.
Weitere 110 200 m? sind fest vermietet, bieten aber zumindest mittel- und langfristig Umstrukturie-
rungspotenziale.

Nutzung Flache in m?
Gesamtflache in Niehl 508.000
davon nicht umstrukturierbar 54.500
Vorhaltungsbedarf fur einmaligen Umschlagsbedarf 22.000
Fur dauerhafte Umschlags- und Logistikaktivitaten zur Verfligung stehende Fléache 431.500
Heute hafenaffin genutzte Flache 321.300
Kurzfristiges Umsltrukturierungspotenzial 0
Mittelfristiges Umstrukturierungspotenzial 44.800
Langfristiges Umstrukturierungspotenzial 110.200

Umstrukturierungspotenzial im Hafen Niehl | (PLANCO 2008)
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Mittelfristig sehen Gutachter Umstrukturierungspotenzial vor allem bei einer vollstandigen Bereit-
stellung des Stapelkais sowie weiteren Teilen des Molenkopfes als Containerflache. Daftir misste
allerdings zunachst der Umschlag von jahrlich rund 12 000 Tonnen Kohle aus Niehl nach Deutz
verlagert werden'”.

Insgesamt liegt das mittelfristige Potenzial in Niehl | bei etwa 44 000 m?, also deutlich niedriger als
die geplante Erweiterung um rund 200 000 m? (inklusive Wasserflachen) am Godorfer Hafen.
Langfristig (ab 2025) kénnten in Niehl unter anderem durch die Umstrukturierung des Hansekais
weitere Containerflachen (circa 53 000 m?) fiir den Kombinierten Verkehr zur Verfligung gestellt
werden. Diese Flachen reichen allerdings lediglich aus, um den ebenfalls steigenden Eigenbedarf
fir Containerumschlag in Niehl | abzudecken. Flir den Umschlag zusatzlicher Giter aus dem Kél-
ner Stden sehen die Gutachter in Niehl keinen Platz. Im Gegenteil, die Reserve von rund 110 000
Quadratmetern deckt lediglich den Eigenbedarf des Standortes; die Planung bertcksichtigt noch
nicht einmal den zusatzlichen Flachenbedarf fir den Schiitt- und Stiickgutumschlag in Niehl |

Zusammengefasst bedeutet dies: Der Niehler Hafen dient als Logistikknoten dem Containerum-
schlag ebenso wie dem Umschlag von Massen- und Stickgitern und der hafenaffinen Lagerlogis-
tik. Eine schnelle Umstrukturierung zum reinen Containerhafen geht an den Markterfordernissen
vorbei. Auch der Umschlag von Massen- und Stiickgltern bleibt wichtig.

Fur eine Umnutzung des Niehler Hafens zum Uberwiegenden Containerhafen mussten langfristig
laufende Vertrage gekindigt werden. Dies ware mit Abfindungs- und Entschadigungsleistungen
verbunden. Die in Niehl ansassigen Firmen wirden den Standort KéIn verlassen, da die HGK ih-
nen keine anderen Logistikkapazitaten anbieten kénnte. Deshalb ist eine Umnutzung deutlich teu-
rer als eine Erweiterung in Godorf. Eine schnelle Umnutzung des Niehler Hafens wére wirtschaft-
lich nicht zu verantworten.

Gegen die Zuschlttung von Hafenbecken zur Schaffung weiterer Logistikflachen sprechen vor
allem zwei Griinde:

1. Der Niehler Hafen ist ein zentraler Bestandteil des Hochwasserschutzkonzepts der Stadt
KéIn. Die Hafenbecken werden als Retentionsraum bendtigt.

2. Niehl | muss als Schutzhafen Anlegestellen fiir 160 Schiffe bieten, davon ein Drittel Gefahr-
gutschiffe, bei denen gréBere Sicherheitsabstande gewahrleistet sein missen.

Die HGK betreibt eine fortgesetzte, mittel- und langfristige Anpassung des Niehler Hafens an sich
andernde Marktbedurfnisse. Die Mdglichkeiten in Niehl reichen aus, um bei entsprechender Um-
strukturierung bis zum Jahr 2025 den Hafenumschlag fur die Kunden aus dem Kélner Norden zu
bewaltigen. Voraussetzung ist aber vor allem eine Entlastung des Niehler Hafens von Gitern, die
fir den Kélner Siiden bestimmt sind. Diese Verkehre machen zurzeit rund 30 Prozent des gesam-
ten Containerumschlags in Niehl aus.

Der Niehler Hafen ist daher auch nicht daflir geeignet, das steigende Glterverkehrsaufkommen
der Industriegebiete aus Godorf, Wesseling und Knapsack zu kompensieren. Nur durch Um-
schlaganlagen in Nahe der Industrieanlagen bleiben Lkw-Wege kurz und wird eine Mehrbelastung
der Autobahnen und innerstadtischen StraBen vermieden.

4.4.2 Koln-Deutz

Der rechtsrheinische Hafen Deutz wurde 1909 gebaut und weist ebenfalls eine multifunktionale
Struktur auf. Die HGK vermietet derzeit rund 137 000 m2. Hinzu kommen Flachen in anderem Ei-
gentum. Die Flachen werden heute Gberwiegend hafenaffin genutzt. Derzeit sind nur noch zwei
kleine Flachen verfligbar.

' Planco Consulting GmbH (2008): Zukunftsperspektiven der Kélner Hafen, S. 25.
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Der Deutzer Hafen ist ein Massengutstandort. Die Besitzstruktur verhindert eine groBflachige Um-
strukturierung. Vorhandene Grundstiicke bieten Potenziale im Massengutumschlag, sind aber
ebenso wie die baulichen Voraussetzungen fir den Containerumschlag ungeeignet.

Gegen diesen Containerumschlag sprechen auBerdem die innerstadtische Lage und Nahe zur
Wohnbevélkerung insbesondere an der Siegburger StraBe. Zusatzlich ist der Betrieb des Hafens
Deutz auf die Tageszeit beschrénkt. Die effektive Nutzung eines Container-Terminals erfordert die
zeitintensive Be- und Entladung von Schiffen auch wahrend der Nacht, um die Liegezeiten der
Schiffe auf ein Minimum zu reduzieren. Dies ware am Standort Deutz nicht mdglich.

Im September 2009 hat der Rat der Stadt KéIn beschlossen, dass die Verwaltung fir den Deutzer
Hafen ein Nutzungskonzept erstellen soll, in dem eine Teilumnutzung von Hafenflachen im &stli-
chen Bereich in Richtung Dienstleistung und Wohnen geprift wird. Zusétzlich hat der Rat der Stadt
Kéln im Mai 2010 einen sogenannten Moratoriumsbeschluss gefasst, der im Ergebnis dazu flhrt,
dass die HGK als gr6éBter Grundstiickseigentimer im Deutzer Hafen bis Ende 2012 in diesem Be-
reich keine langfristigen Neuvermietungen und -verpachtungen tber das Jahr 2020 hinaus durch-
fahrt.

Durch eine teil- oder ganzheitliche Umnutzung der Hafenareale in Deutz wiirde die Stadt Kéln wei-
tere Logistikkapazitaten verlieren. Umso wichtiger ist es mit Blick auf die erwartete Steigerung des
Guterverkehrsaufkommens die industrienahen Standorte in Niehl und eben in Godorf weiter zu
starken.

4.4.3 Koln-Milheim

Der Hafen Milheim ist in seiner gesamten Wasserflache staatlicher Schutzhafen. Die Kaiflachen
um das Hafenbecken herum gehéren dem Bund, vertreten durch das Wasser- und Schifffahrtsamt
Kéln (WSA KoéIn). Die HGK besitzt keine Grundstlicke entlang des Hafenbeckens mehr. Der Mul-
heimer Hafen dient auch zukinftig als Schutzhafen. Die vorhandenen Flachenkapazitaten reichen
nicht aus; die technischen Voraussetzungen fur ein KV-Terminal mit Massengutumschlag sind
nicht gegeben.

4.4.4 KéIn-Niehl 1l

Der Hafen Niehl Il wurde 1957/58 im Zuge der Ansiedlung der Esso-Raffinerie und fur den Um-
schlag von Flissiggitern und Gasen gebaut. Heute werden hier hauptsachlich Chemikalien und
Mineral6lprodukte umschlagen. Am sidlichen Kai ist ein Liegeplatz fir Schiffe mit Gefahrgut einge-
richtet und auBerdem wird der Hafen fur den Pkw-Umschlag genutzt. Weitere Anlegestellen fiir ein
Schuttgut- oder Container-Terminal sind nicht vorhanden. Der Standort ist wegen der fehlenden
Flachen fir den indirekten Umschlag und der nicht vorhandenen Eisenbahnanbindung ungeeignet.
Niehl Il scheidet daher als Vorhabensalternative zum Ausbau in KéIn-Godorf aus.

4.4.5 Rheinauhafen und Kéln-Worringen

Die gewerbliche Hafennutzung am Standort "Rheinauhafen” wurde in den 1990er Jahren aufgege-
ben und die Flachen fir hochwertige Biro- und Wohnnutzungen entwickelt.

Die Planungen eines gewerblichen Binnenhafens am Standort KéIn-Worringen wurden in den
1990er Jahren aufgeben.

Beide Standorte kommen damit als Alternative zu KéIn-Godorf nicht in Frage.

4.4.6 KV Terminal Kéln Nord (in Bau)

Die HGK baut im Norden von Kéln einen Terminal fiir den kombinierten Verkehr Schiene-Straf3e
fir den Umschlag von Containern, Wechselbehéltern und Sattelaufliegern.
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Das Terminal Nord wird das Bahn-Terminal am Eifeltor ergédnzen und vor allem sogenannte konti-
nentale Verkehre umschlagen. Dies sind Guter, die Uberwiegend mit der Bahn und tber Land be-
fordert werden. Der Standort kommt daher Alternative fir den Seehafenhinterlandverkehr nicht
infrage. Nach derzeitigem Planungsstand kénnte die Fertigstellung des ersten Moduls Anfang
2014 erfolgen.

4.4.7 Hafen Bonn

Der Hafen in Bonn ist ein bimodaler Terminal, da er liber keine Schienenanbindung verflgt. Die
Anbindung an die StraBe erfolgt tber die BAB 565 AS "Bonn-Auerberg", die BundesstraBe B 9 und
StadtstraBen. Der Terminal wurde mit Mitteln aus der Férderrichtlinie zur Férderung von Um-
schlaganlagen im kombinierten Verkehr erweitert. Seitdem verfligt das Terminal Uber eine Kapazi-
tat von wasserseitig 100 000 TEU, das heif3t rund 65 000 LE.

Eine weitere, flachenmaBige Erweiterung des Hafen Bonn ist aufgrund der direkt angrenzenden
Bebauung (Klarwerk, Gewerbe und Wohngebiete) in alle Richtungen nicht méglich. Ein Anschluss
an das Schienennetz ist ebenfalls nicht abzusehen, ein trimodaler Umschlag nicht mdglich. Das
nachste Terminal fir den Umschlag auf die Schiene ist aus Sicht des Bonner Hafens das Terminal
Kéln Eifeltor. Dies wirde das Verkehrsautkommen im Kélner Stiden erhéhen. Zudem machen die
anfallenden Vor- und Nachlaufkosten eine solche Lésung wirtschaftlich unattraktiv.

4.4.8 Weitere mégliche Alternativen zum KV-Standort Godorf

Im Untersuchungsraum selbst sowie in den angrenzenden Wirtschaftsraumen gibt es eine Reihe
von o6ffentlichen, teilweise trimodalen und teilweise bimodalen KV-Terminals. Deren Einzugsberei-
che Uberlappen sich an einigen Stellen, etwa in Disseldorf, Neuss, Wuppertal-Langerfeld, Hagen,
KélIn-Eifeltor, KéIn-Niehl, Bonn und Andernach. Hinzu kommen Satellitenterminals der Kélner Ha-
fen in Bergisch Gladbach, Diren und Hurth-Knapsack.

Die Standorte Duisburg-Rheinhausen, Andernach und Koblenz liegen auBerhalb des 50 km Radi-
us um Kaéln. Sie sind aufgrund ihrer trimodalen Ausstattung zwar potenziell als Alternative zu ei-
nem Ausbau in Godorf zu beriicksichtigen, stellen aber aufgrund der groBen Entfernung und der
aktuellen Auslastung keine tatsachliche Alternative zu einem Ausbau in Godorf dar. Der Vor- und
Nachlauf per Lkw von der Quelle/dem Ziel bis zum Umschlagsort ware zu teuer, um im gebroche-
nen Verkehr wirtschaftlich gegen den direkten Transport per Lkw bestehen zu kdnnen.

Innerhalb des 50 km Radius, im erweiterten Einzugsbereich des Hafens Kéln-Godorf befinden sich
KV-Terminals in unterschiedlicher Ausstattung. Die Standorte Krefeld, Stiirzelberg, Neuss sowie
Dusseldorf sind als trimodale Standorte (Wasser-StraBe-Schiene) ausgelegt. Aufgrund der Lage
im erweiterten noérdlichen Umkreis kommen die Hafen in Krefeld, Neuss und Dusseldorf als echte
Standortalternative fiir den stidlichen Kélner Raum jedoch nicht in Betracht. Der Transport von dort
zu den Aufkommensquellen im Kélner Stiden macht diesen Verkehrsweg wirtschaftlich zu teuer —
und fuhrt das Ziel einer Verkehrsentlastung im Rheinland ad absurdum.

Der Standort Stirzelberg ist mit einem Volumen von rund 23 000 LE vergleichsweise klein und
bereits heute vollstandig ausgelastet. Am Standort Wuppertal-Langerfeld, der zudem lagebedingt
keine Konkurrenzbeziehung zum Standort KéIn-Godorf und den dort geplanten Verkehren auf-
weist, fehlt der wasserseitige Anschluss. Auch der Standort Krefeld-Linn ist bisher nur bimodal
geplant.

Im Einzugsgebiet des Hafens KéIn-Godorf sind abgesehen von den Hafen Kéin Niehl | und Bonn
sowie dem im Bau befindlichen KV-Terminal KéIn-Nord die KV-Terminals an den Standorten, Le-
verkusen, KolIn Eifeltor, Hirth-Knapsack, Dormagen, Bergisch Gladbach und Diiren als theoreti-
sche Alternativen zu betrachten. Der Standort Leverkusen ist als nicht 6ffentlicher Terminal kein
Konkurrenzterminal. Alle tbrigen Standorte sind nur bimodal (StraBe-Schiene) ausgestattet und
als Landterminals fur die Binnenschifffahrt naturgemans ungeeignet. Das Terminal KéIn Eifeltor ist
ein Schiene-StraBe-Terminal und bedient im Schwerpunkt Bahnverkehre in Nord-Sidrichtung. Das
Terminal Hirth-Knapsack (bimodal) als vergleichsweise kleiner Terminal (35 000 LE) wurde erst
vor kurzem fir den kombinierten Verkehr ausgebaut und versorgt hauptsachlich den angrenzen-
den Chemiepark. Die Standorte Bergisch Gladbach und Daren fungieren gegenwartig als Satelli-
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tenterminal (Schiene-StraBe) fir den Industriestandort KéIn-Niehl. Sie sind ebenfalls bimodal aus-
gerichtet und sind daher keine Vorhabensalternative oder Konkurrenz zum Standort in Godorf.

Vereinfacht ausgedriickt: Binnenschiffe bendtigen fir den Umschlag der transportierten Giter Um-
schlaganlagen entlang der WasserstraBe. Die Eisenbahnterminals ergdnzen den Hafenumschlag,
indem sie den weiteren Transport der entladenen Guter ermdglichen. Eine Alternative zum Hafen
sind sie nicht.

Die HGK hat inzwischen (2012) mit anderen Hafenstandorten am Rhein, unter anderem Neuss,
einen Verbund gebildet, um Optimierungsmdglichkeiten zu nutzen. Dies hat auf die dargestellten
Prognosen fur das Jahr 2030, die Standortwahl und die Alternativenprifung keinen Einfluss, da die
Ausbauplane der anderen Hafenstandorte im Verbund (Neuss und Disseldorf) sowie die Ausbau-
plane auch der weiter stdlich gelegenen nicht im Verbund enthaltenen Héfen bereits in der
Prognose von Anfang an mitbertcksichtigt worden sind.

4.5 Bewertung der Vorhabensalternativen

Im Prinzip kommen als Alternative zum Ausbau des Hafen KéIn-Godorf verschiedene Vorhaben
auf Kélner Stadtgebiet, verschiedene Ausbauvarianten im Hafengebiet Kéln-Niehl sowie Hafen-
standorte und KV-Terminals auBerhalb von KéIn bis zu einer Entfernung von tber 50 Kilometer in
Frage. Die Anforderung an einen geeigneten alternativen Standort lautet:

- Die Anstrengungen des Bundes zur Férderung des Kombinierten Verkehrs sowie auf EU-
Ebene zur Harmonisierung und Verbesserung des Gitertransportes und -umschlags unter
Einbindung des Binnenschiffs berticksichtigen.

- Eine Verringerung des Lkw-Verkehrs auf dem Kdlner Stadtgebiet garantieren.

- Einen trimodalen Betrieb gewéhrleisten, der zukinftig optimale Bewirtschaftungsmaéglichkei-
ten und schnelle Reaktionen auf veranderte Wirtschaftsbedingungen zulasst.

Die Einzeluntersuchung zeigt: Keiner der Standorte erfillt diese Anspriiche besser als der gewahl-
te Standort am Godorfer Hafen. Zudem muss ein alternativer Standort in ausreichend radumlicher
Nahe zum geplanten Standort im Kélner Stiden liegen. Alle nérdlich gelegenen Hafen wirden im-
mer mit erh6htem Lkw-Verkehr in das sudliche KéIn verbunden sein und so zu keiner Verkehrsent-
lastung in K&In insgesamt fihren kénnen.

Aufgrund seiner geografischen Lage kommt am ehesten der Hafen Bonn als Alternative zum Go-
dorfer Hafen in Frage. Der Bonner Hafen ist jedoch aufgrund seiner Lage mit direkt anschlieBender
Bebauung (Klaranlage, Gewerbe, Wohngebiet) fir zusatzliche Kapazitatserweiterungen nicht mehr
geeignet. Zudem fehlt dort die Mdglichkeit eines Bahnanschlusses. Der Hafen KéIn-Niehl wird spa-
testens im Jahr 2030 den zu erwartenden kombinierten Verkehr fur die Region KéIn und insbeson-
dere fir den Kdlner Siiden nicht mehr aufnehmen kénnen. KéIn-Godorf besitzt ein echtes Allein-
stellungsmerkmal fiir den kombinierten trimodalen Verkehr aus dem Kélner Stiden. Die betrachte-
ten Alternativen sind wirtschaftlich nicht sinnvoll und erh6hen das Verkehrsaufkommen im Kdélner
Siden, statt die Region zu entlasten.

Die Nachfrageprognose 2030 geht ohne den Ausbau des Hafens in Godorf und unter Berlcksich-
tigung der gegebenen Umstrukturierungspotenziale in KéIn-Niehl von einem Flachendefizit von
120 000 bis 130 000 m?2 fir den kombinierten Verkehr (vorwiegend Container im Seehafenhinter-
landverkehr sowie in deutlich geringerem Umfang kontinentaler Verkehr) aus.

Diese Flachen stehen in den bisherigen Hafen auch unter Berlcksichtigung von Umstrukturierun-
gen nicht zur Verfigung.

In den Kélner Hafen kann somit nur in Godorf die benétigte Kapazitat bis 2030 geschaffen werden,
um einen groBen Anteil des wachsenden Giteraufkommens im Seehafenhinterlandverkehr auf das
Binnenschiff zu verlagern.

Hafentechnisch hat der Standort Godorf den Vorteil, dass er auch von Kiistenmotorschiffen und
Schubverbanden erreicht werden kann. Insbesondere bei niedrigen Wasserstédnden bieten sich
Vorteile gegenliber den weiter sudlich gelegenen Rheinhafen in Bonn und Andernach. Wirtschaft-
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lich ist ein Ausbau insbesondere der trimodalen Kapazitaten (Binnenschiff, Eisenbahn, StraBe) fur
den kombinierten Verkehr mit Containern im Kdlner Siiden interessant, da bisher nur geringe Ka-
pazitdten im Norden von Kéln zur Verfiigung stehen, die fir Zielverkehre aus dem Kélner Siiden
wirtschaftlich weniger interessant sind, jedoch trotzdem bereits derzeit genutzt werden. Weitere
Kunden im stdlichen Einzugsbereich kénnen mit dem Ausbau der Kapazitédten im Kéln-Godorfer
Hafen gewonnen werden.
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5 Planungskonzept

5.1 Geplante Darstellungen

Der aktuelle Flachennutzungsplan stellt im Anderungsbereich eine Gl-Flache (Industriegebiet) ent-
lang des vorhanden Hafenbeckens dar (circa 4,7 ha). Der restliche Teil des Anderungsbereichs
wird als Grinflache (circa 35,0 ha) dargestellt, die zum Uberwiegenden Teil durch die Schraffur des
nachrichtlich Gbernommenen Naturschutzgebietes "Am Godorfer Hafen" Uberlagert wird.

Das zukiinftige Nutzungskonzept sieht im siidlichen Teil des Anderungsgebiets die Erweiterung
des Hafens auf einer Sonderbauflache mit der Zweckbestimmung Hafen (SO-Hafen) vor (circa
16,9 ha). Das geplante Hafenbecken (circa 2,15 ha) wird als Wasserflache dargestellt.

Das Sondergebiet Hafen dient der Errichtung und dem Betrieb eines Hafens fiir den trimodalen
Umschlag (Binnenschiff — Schiene — StraBe) von Containern, Wechselbriicken und Sattel-
aufliegern sowie von Schitt- und StlickgUtern. Innerhalb des dargestellten Sondergebietes kénnen
die bendtigten Anlagen und Einrichtungen errichtet werden. Dazu gehéren ebenfalls die erforderli-
chen Verwaltungs-, Abfertigungs-, Sanitar- und Sozialrdume sowie Stellplatze und sonstige Ne-
benanlagen. Im Einzelnen sind die Errichtung von einem Hafenbecken mit vier Schiffsanlegeplat-
zen, einem Container-Terminal, einem Schutt- und Stlickgut-Terminal, einem Eingangsbereich,
Einrichtungen zur Wartung und Instandhaltung (z.B. Reinigungs-, Wasch-, Tank- und Reparaturbe-
reiche) sowie Verkehrsanlagen (Gleisanlagen und StraBenverkehrsflachen) vorgesehen.

Der Ubrige Bereich verbleibt als Griinflache.

Im Gegensatz zum Geltungsbereich des zeitgleich durchgeflihrten Bebauungsplanverfahrens
schlieBt diese Flachennutzungsplananderung die Flachen des vorhandenen Gashafens und den
EinmUndungsbereich zur IndustriestraBe (circa 3 ha) mit ein. Diese werden im aktuellen Flachen-
nutzungsplan als Gl-Flache dargestellt und sollen zukiinftig entsprechend der Realnutzung auch in
eine SO-Flache (Hafen) geandert werden. Dies verhindert das Verbleiben einer durch Hafennut-
zung gepragten Gl-Restflache, umgeben von Hafen-Sonderbauflachen.

5.2 Verkehr und ErschlieBung

5.2.1 Trimodaler Verkehr

Der Ausbau des Hafens in Godorf erfolgt, um im Kélner Stiden einen Umschlagterminal fir den
trimodalen Verkehr insbesondere fliir Container aus dem Seehafenhinterlandverkehr anzubieten.
Aus den ZARA-Seehéfen angelieferte Container und Produkte sollen tber Godorf zu ihrem Be-
stimmungsort, Unternehmen im Kélner Stiden und dem sidlichen Umland (Verkehrsregion Kéin),
verteilt werden. Gleiches gilt natirlich auch in die andere Richtung.

Hierdurch wird der Vor- und Nachlauf zum Verkehrstrager Binnenschiff fir die im stdlichen Ein-
zugsbereich der Verkehrsregion KéIn gelegenen Unternehmen signifikant verkirzt. Transportwege
und -zeit und damit auch die Logistikkosten werden verringert.

Unter trimodalem Verkehr ist in diesem Fall der kombinierte Verkehr mit Containern auf Binnen-
schiff, Bahn und Lkw zu verstehen.

Durch den Ausbau des Hafens Godorf zu einem solchen Terminal soll der Giterverkehr soweit
maoglich auf das Binnenschiff, den Verkehrstrager mit den meisten noch vorhandenen Kapazitaten,
sowie die Schiene verlagert werden. Der Anteil im Giterverkehr durch Lkw-Transporte in die und
aus der Region kann so minimiert werden.
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Neben dem priméaren Ziel, den Seehafenhinterlandverkehr zu bedienen, wird auch nach dem Aus-
bau in Godorf wie bisher Schitt- und Stlickgut im trimodalen Verkehr umgeschlagen werden. G-
ter im kontinentalen Behéalterverkehr (Sattelauflieger und Wechselbriicken) kébnnen ebenfalls ab-
gewickelt werden, werden jedoch eine untergeordnete Rolle spielen.

Nach dem Ausbau verfiigt der Godorfer Hafen im Jahr 2030 entsprechend der regionalen Nach-
frage Uber die Kapazitaten im kombinierten Verkehr von etwa 245 000 TEU. Davon werden circa
132 000 TEU Uber das Schiff und 113 000 Uber die Schiene umgeschlagen.

Niehl Godorf Gesamt
Schiff 200.000 132.046 332.048
Bahn 181.528 113.037 294 865
SUMME 3g1.828 245,083 626.911

Kombinierter Verkehr in den Kélner Hafen 2030 in TEU entsprechend der regionalen Nachfrage
(PLANCO 2012)

Zu diesen wasser- und schienenseitigen Kapazitaten erfolgt in den meisten Fallen der Weiter-
transport per Lkw innerhalb der Region zum Bestimmungsort. Der Transport erfolgt zunachst tber
das Ubergeordnete Autobahn- beziehungsweise StraBennetz und verteilt sich von dort in die Fla-
che zum Endkunden.

Eine spezielle Verflechtung des Ausbaus in KéIn-Godorf mit dem bestehenden ausgelasteten KV-
Terminal KéIn Eifeltor (Bahn/Lkw) ist nicht gegeben.

5.2.2 Motorisierter Individualverkehr

Der zukinftige Standort fir den kombinierten Verkehr im Hafen Godorf wird Uber die Erschlie-
BungsstraBe Mihlenhof an das lbergeordnete StraBennetz angebunden. Die ErschlieBungsstraBe
mundet nérdlich der BunsenstraBe auf die IndustriestraBe (L300). Die Einmindung auf die Indust-
riestraBe ist unsignalisiert; es gibt keine gesonderten Abbiegespuren.

Eine Anbindung an das Autobahnnetz (A 555) ist von dort tGber die L 150, Kerkrader StraBe (An-
schlussstelle KéIn-Godorf) sowie Uber die BunsenstraBe - Godorfer HauptstraBe (L 186) — Kies-
grubenweg (Anschlussstelle KéIn-Rodenkirchen) gegeben. Uber die L 150 sind ebenfalls die In-
dustriegebiete in Briihl sowie die Autobahn A 553 als zur A 1 und A 61 angeschlossen.

AuBer den Transportfahrten zu den Kunden im unmittelbaren Umfeld des Hafens, erfolgt der Lkw-
Guterverkehr vorwiegend Uber das libergeordnete Autobahn- und StraBennetz. Dementsprechend
ist mit dem hdchsten Lkw-Verkehrszuwachs auf den oben genannten Anbindungen an die A 555
zu rechnen.

Fur die Transporte mit Lkw zu und aus dem zukunftigen Terminal in Godorf (vorwiegend zum End-
kunden) wird ein Verkehrsgutachten erstellt, dass die Leistungsfahigkeit der Knoten in den Stra-
Benverbindungen bis zum nachsten Autobahnanschluss sowie in der Umgebung des Standorts
beurteilt und mit einem Hafenausbau einhergehenden Verkehrszuwachs prognostiziert.

Die gegebenenfalls nétige Anpassung und Ertiichtigung der StraBenanlagen bis hin zu den An-
schlussstellen an das Autobahnnetz wird untersucht und auf Bebauungsplanebene beziehungs-
weise in nachfolgenden Planverfahren konkretisiert.

Es wird ebenfalls durch geeignete MaBnahmen sichergestellt werden, dass unerwiinschte Lkw-

Verkehre Uber angrenzende Wohnsiedlungsbereiche von KéIn-Siirth und -Godorf ausgeschlossen
sein werden.
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Eine erhebliche Zusatzbelastung fir die anderen Ortsdurchfahrten im Kélner Stiden wird ebenfalls
nicht erwartet, da die Lkw zur Lieferung der Container an die Endkunden den kiirzesten Weg zur
Autobahn suchen. Naheres hierzu wird das in Erstellung befindliche Verkehrsgutachten aufzeigen.

Das Verkehrsgutachten wird auch speziell untersuchen ob Zusatzbelastungen durch Lkw in den
Ortslagen Meschenich und Immendorf zu erwarten sind. Dabei werden die jetzige Verkehrssituati-
on und bereits geplante MaBnahmen, unter anderem die Ortsumgehung Meschenich, Berticksich-
tigung finden.

5.2.3 Schiene

Wesentlich fiir den Betrieb eines trimodalen KV-Terminals ist ein Gleisanschluss. Der neue Hafen-
bereich in Godorf wird Uber je zwei Gleise zu beiden Seiten des geplanten Hafenbeckens verfi-
gen.

Uber das Schienennetz der HGK ist das Terminal an den unmittelbar stidlich liegenden Giiter-
bahnhof Godorf und letztlich Gber Knotenpunkte zwischen den Netzen der HGK und der Deut-
schen Bahn AG an das gesamte européische Schienennetz angebunden.

Far den Ausbau und den Anschluss des geplanten Hafenbeckens an die Bahnanlagen wird ein
eigenstandiges Planfeststellungsverfahren nach AEG (Allgemeines Eisenbahngesetz) durchge-
fahrt.

5.2.4 OPNV

Das Vorhaben ist tber die Haltestelle "Godorf" der Bahnlinie 16 der Kéiner Verkehrs-Betriebe AG
(KVB) in das Netz des Offentlichen Personennahverkehrs eingebunden.

Mit dem Bus ist das Vorhaben Uber die Haltestelle Godorf Bahnhof (Bus) mit der Buslinie 135 er-
reichbar. Von dort sind noch circa 800 m FuBweg bis zum Vorhaben zuriickzulegen.

5.2.5 Rad- und FuBwege

Durch das Plangebiet verlauft entlang der Uferlinie (Strther Leinpfad) und dem heutigen Hafenge-
lande Uber die StraBe Muhlenhof bis zur IndustriestraBe der internationale Radwander- und FuB-
weg zuseiten des Rheins. Dieser muss im Zuge der Hafenerweiterung verlegt werden.

Es ist beabsichtigt auch im Sinne der Rheincharta eine attraktive Verbindung tber die verbleiben-
de, aufgewertete Grinflache zu schaffen. Zum Beispiel mit der Schaffung zuséatzlicher Aussichts-
maoglichkeiten soll es Besuchern ermdglicht werden, auch Einblicke in den Hafenbetrieb und eine
Erlduterung hierzu zu erhalten. Die Umsetzung wird auf Ebene der Bebauungsplanung und der
nachfolgenden Planungsebenen konkretisiert.

5.3 Freiraum und Erholung

Durch die Hafenerweiterung werden circa 15 ha Grinflache in Anspruch genommen, von der zur-
zeit etwa 14 ha als Naturschutzgebiet festgesetzt sind.

Im Zuge der vorgezogenen AusgleichsmaBnahmen, die aufgrund des - aufgehobenen - Planfest-
stellungsbeschlusses vom 30.08.2006 realisiert wurden (dieser wurde nach Urteil des Oberverwal-
tungsgerichts Minster 2011 aufgehoben), ist die Ackerflache nérdlich des landwirtschaftlichen
Weges "In der Aue" vollstéandig aus der landwirtschaftlichen Nutzung enthommen und der Erho-
lungsnutzung zuganglich gemacht worden. Hierzu gehért auch eine Wegeverbindung vom Weg "In
der Aue" Uber die extensivierte Flache mit Anbindung an das Wegenetz.
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Neben dem Verlust an 6kologisch wertvollem Freiraum gehen den angrenzenden Wohnsiedlungs-
bereichen auch wichtige Flachen flr die Naherholung in der Sirther Aue verloren. Dies kann je-
doch in Teilen durch Aufwertung von Ackerflachen in Grin- und Ausgleichsflachen kompensiert
werden. Attraktive FuBwegeverbindungen sollen ebenfalls dazu beitragen, neue Bereiche mit ho-
hem Erholungswert flr die lokale Bevélkerung zu schaffen und den Zugang zum Rheinufer zu er-
maoglichen.
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6 Auswirkungen der Planung

Mit einem Ausbau des Hafens am Standort Godorf werden vor allem positive, volkswirtschaftliche
Effekte fur KéIn und die Region verknipft. Diese driicken sich durch eine Starkung des Wirt-
schaftsstandortes sowie eine verminderte Verkehrs- und damit auch eine verminderte L&rm- und
Schadstoffbelastung aus.

Die Hafenerweiterung bedeutet lokal jedoch auch einen Eingriff in das Gewéasser Rhein durch die
Schaffung eines neuen Hafenbeckens. Dazu gehen circa 15 ha Grinflache verloren, von der etwa
14 ha als Naturschutzgebiet "Am Godorfer Hafen" festgesetzt sind und die auch der benachbarten
Bevolkerung als Naherholungsgebiet dienen. Das Vorhaben wirkt sich ebenfalls durch zusatzliches
Verkehrsaufkommen und steigenden Larmemissionen auf die umliegenden Siedlungsbereiche
aus.

Diese Auswirkung gilt es zu untersuchen, abzuwagen und gegebenenfalls durch geeignete
(Schutz-)MaBnahmen zu mindern.

6.1 Gesamtstadtische Betrachtung

Mit dem Ausbau des Godorfer Hafens zu einem KV-Terminal mit Kapazitaten vorwiegend fir den
Seehafenhinterlandverkehr wird der KéIner Stiden und sein Umland stérker an die groBen ZARA-
Hafen angebunden sein. Dieses leistungsfahige Logistikangebot starkt den regionalen Wirtschafts-
standort und schafft beziehungsweise sichert Arbeitsplatze in der Logistikbranche und der export-
orientierten Industrie im Kdlner Raum.

Die Verlagerung von Verkehr vom Lkw auf Bahn und Schiff fihrt zu insgesamt geringeren Larmbe-
lastungen, Luftschadstoffen und CO,-Emissionen im Kélner Raum.

Gleichzeitig fuhrt die Verlagerung des Verkehrs von Lkw auf Bahn und Schiff zu einer Entlastung
der ohnehin an der Kapazitatsgrenze angekommenen Verkehrsinfrastruktur in Kéin.

6.1.1 Bedeutung fiir den Wirtschaftsstandort Region Kéln

Die Region Kéln ist als Standort fir Logistikunternehmen, Automobilunternehmen und Unterneh-
men der Chemie von Uberregionaler und auch bundesweiter Bedeutung. Die Unternehmen sind im
internationalen Wettbewerb auf den zukunftsorientierten Ausbau der Verkehrstrager und insbe-
sondere auf einen gut funktionierenden Seehafenhinterlandverkehr angewiesen. Angesichts der
angestrebten und gewiinschten Verlagerung des Verkehrs von den Seehéfen in das Hinterland auf
Bahn und Binnenschiff sowie auch fir die umgekehrte Richtung, ist die Errichtung eines Terminals
fir den trimodalen in Verkehr in Godorf bis 2030 unverzichtbar. Hiervon wird insbesondere die
Industrie im Kdlner Siden und im sldlichen, sowie westlichen und éstlichen Umland profitieren.

Die Mdglichkeiten des kostenglinstigeren trimodalen beziehungsweise kombinierten Verkehrs ge-
genlber dem ansonsten erforderlichen Lkw Transport zu anderen Hafenstandorten mit derartigen
Angeboten erhéhen die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen und des Wirtschaftsstandorts Kéin
im allgemeinen und tragen so zur Schaffung und Sicherung von Arbeitsplatzen insbesondere im
Kélner Stiden und im Kélner Umland bei. Verklrzte Vor- und Nachlaufe verringern die Logistikkos-
ten der umgeschlagenen Guter und heben damit die Wertschdpfung in der Region.

Fur die Kommune bedeutet dieses Vorhaben daher auch einen langfristigen Gewinn durch héhe-
res Steueraufkommen und zuséatzliche Abgaben.
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6.1.2 Verkehr und Emissionen

Durch den Ausbau des Hafens in Godorf kdnnen allein im Kdlner Siiden etwa 72 000 TEU Giiter-
verkehrsaufkommen von der StraBe auf das Binnenschiff verlagert sowie innerstadtische Guter-
verkehre fiir 82 000 TEU zwischen den Industriestandorten im Kdélner Sliden und dem Hafen in
KoéIn-Niehl verhindert werden.

Dies bewirkt in erster Linie eine bedeutende Entlastung des regionalen StraBen- und Autobahn-
netzes und dadurch weniger Verkehrslarm und Energieverbrauch sowie einen verminderten Aus-
stoB von Luftschadstoffen und Klimagasen.

Der Priméarenergieverbrauch eines Verkehrsmittels hat nicht nur einen erheblichen Einfluss auf die
Logistikkosten; er wirkt sich auch direkt auf die volkswirtschaftlichen Folgekosten aus. Im Vergleich
der drei Verkehrstrager Lkw/Schiene/Binnenschiff wird deutlich, dass das Binnenschiff aufgrund
seiges deutlich niedrigeren Energieverbrauchs sowohl 6konomisch, als auch 6kologisch im Vortell
ist

Der Ausbau in Godorf flihrt zu einer Verlagerung des Seehafenhinterlandverkehrs von mindestens
72 000 TEU/a von der StraBe auf das Binnenschiff und einer innerstadtischen Verkehrsvermei-
dung von 82 000 TEU/a. Dies fUhrt zu einer innerstadtischen Primarenergieeinsparung von einem
zweistelligen Millionenbetrag in MJ/a (Megajoule pro Jahr) fir die vermiedenen 82 000 TEU/a an
StraBenverkehr. Fir die Verlagerung des Seehafenhinterlandverkehrs von 72 000 TEU/a von Lkw
auf Schiff ergibt sich innerstadtisch zusatzlich eine Primérenergieeinsparung in der GréBenord-
nung von mehreren Millionen MJ/a.

Dies entspricht bei einem Heizwert von Diesel von 35,4 MJ/I mehreren Hunderttausend Litern pro
Jahr, die innerstadtisch eingespart werden.

Damit verbunden ist auch eine erhebliche Reduktion von CO2-Emissionen sowie anderen Luft-
schadstoffen.

Das Binnenschiff ist ebenfalls bezogen auf die erzeugten Schallemissionen im Vorteil gegentber
den anderen beiden Verkehrstragern. Normiert (in Bezug auf eine Ladeeinheit des Verkehrstragers
in TEU) ergibt sich am Ort der Schallentstehung fir das Binnenschiff ein Schallemissionspegel von
mehr als 10 dB(A) leiser gegenlber dem Schienen- und StraBenverkehr. Bezogen auf den Schall-
emissionspegel am Rand der WasserstraBBe im Vergleich zur FernstraBe beziehungsweise dem
Schienenweg fallt der Unterschied noch deutlicher zugunsten des Binnenschiffes aus.'®.

Die volkswirtschaftliche oder monetare Bewertung dieser Einsparungen und Reduktion von
Energie und Emissionen wird in einem separaten Gutachten durchgefihrt. Die Ergebnisse werden
im Rahmen der friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung zur Verfligung stehen.

'® Durchschnittlicher Primarenergieverbrauch far Transport von Containern in Megajoule pro Ton-
nenkilometer: Lkw 0,5/ Bahn 0,39/ Binnenschiff 0,22 Quelle: Planco Consulting GmbH und
Bundesanstalt fir Gewéasserkunde "Verkehrswirtschaftlicher und ékologischer Vergleich der
Verkehrstrager StraBe, Bahn und WasserstraBe", Wasser- und Schifffahrtsdirektion Ost (WSD
Ost), November 2007, Seite 16

¥ Planco Consulting GmbH u. Bundesanstalt fiir Gewasserkunde "Verkehrswirtschaftlicher und
6kologischer Vergleich der Verkehrstrager StraBe, Bahn und WasserstraBe", Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Ost (WSD Ost), November 2007, S. 159, Abb. 8 - 18.
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6.2 Lokale Betrachtung

6.2.1 Verlust von Frei- und Erholungsraum

Durch die Erweiterung des Standorts Godorf um ein Hafenbecken und die fir den trimodalen Um-
schlag benétigten Flachen gehen circa 15 ha Grinflache verloren, von der etwa 14 ha als Natur-
schutzgebiet "Am Godorfer Hafen" festgesetzt sind. Der 6kologische Eingriff soll natur- und arten-
schutzrechtlich nach Méglichkeit lokal ausgeglichen werden.

Der gesamte Bereich "Am Godorfer Hafen" sowie insbesondere der Siirther Leinpfad entlang des
Rheinufers stellen nicht nur fir angrenzende Sieldungsbereiche einen Erholungsraum dar. Ferner
fuhrt der Uberregionale Rad- und Wanderweg entlang des Rheins durch die in Anspruch genom-
mene Flache.

Durch die Aufwertung und Gestaltung von etwa 9 ha noch bis 2008 intensiv landwirtschaftlich ge-
nutzter FlAchen wurde neuer Erholungsraum erschlossen. Die Verlegung und attraktive Gestaltung
des Rad-und FuBweges wird Teil des Freiraumkonzepts und soll in Anlehnung an die Thesen der
Rheincharta umgesetzt werden. Der ungehinderte Zugang zum Rheinufer bleibt im vollen Umfang
erhalten. Attraktive Aussichtspunkte fir die Einblicknahme in einen Hafenbetrieb sollten als Teil
des Gestaltungskonzepts auf nachfolgenden Planungsebenen beriicksichtigt werden.

6.2.2 Gewasser

Der Ausbau des Hafens Godorf um ein viertes Hafenbecken erfolgt in einem festgesetzten Uber-
schwemmungsgebiet. Ein solches Vorhaben ist hier zuldssig. Es muss beachtet werden, dass es
im Rahmen des Hochwasserschutzes zu keinem Verlust an Retentionsraum kommit.

Ebenfalls stellt eine Hafenerweiterung einen lokalen Eingriff in die Gewéasserstruktur des Rheins dar.

In einem Gutachten wird daher untersucht, wie sich das geplante Hafenbecken auf das FlieBver-
halten des Gewassers und die Retentionsraumbilanz im Hochwasserfall auswirkt.

6.2.3 Verkehr und Emissionen

Wahrend der GroBraum Koéln und seine Infrastruktur insgesamt durch den Ausbau entlastet wer-
den, so wird lokal im Hafenbereich mit zuséatzlichen Emissionen wie Larm, Staub und Luftschad-
stoffen durch erhéhtes Verkehrsaufkommen und den Betrieb der Hafenanlagen gerechnet.

Durch den Hafenbetrieb bedingte Immissionen in den umliegenden Wohnsiedlungsbereichen von
Godorf und Surth missen in nachfolgenden Planverfahren ermittelt und bewaltigt werden.

Nach einem Ausbau zu einem Terminal des kombinierten Verkehrs erzeugt der Hafen Godorf zu-
kinftig einen erheblichen Verkehrszuwachs durch an- und abfahrende Lkw. Diese gilt es Uber die
L 300, L 150 und die L 186 schnellstmdglich an die Anschlusspunkte zum tberértlichen StraBen-
und Autobahnnetz zu flhren.

Ob das vorhandene StraBennetz leistungsfahig genug ist, die zuséatzlichen Verkehre aufzunehmen
beziehungsweise inwiefern betroffene Abschnitte und Knotenpunkte erttichtigt werden missen,
wird durch ein Verkehrsgutachten ermittelt.

Ebenfalls werden geeignete MaBnahmen untersucht und umgesetzt, mit denen ein unerwinschtes

AbflieBen des Verkehrs durch die angrenzenden Wohnsiedlungsbereiche von Godorf und Siirth
verhindert wird.
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Auf Basis dieser Verkehrsuntersuchung kann schlieBlich beurteilt werden, ob und in welchen Be-
reichen es durch die mit einem Hafenausbau einhergehende lokale Verkehrszunahme zu zusatzli-
chen Larmimmissionen entlang der betroffenen StraBenabschnitte kommen kann.

Das geplante Hafenbecken und damit der KV-Terminal wird ebenfalls an das Schienennetz der
HGK angeschlossen werden.

Zuge werden aus dem Gelande heraus und anschlieBend in den Giterbahnhof Godorf rangiert
werden. Auch hier wird durch ein Gutachten untersucht, ob damit eine zusatzliche Larmbelastung
fur die angrenzenden Wohnsiedlungsbereiche von Sirth entsteht.

6.3 Szenario ohne Ausbau

Alle Prognosen gehen davon aus, dass es bis 2030 zu einem starken Anstieg der Seehafenhinter-
landverkehre, insbesondere im Containerbereich kommen wird.

Sollte es nicht gelingen diesen Verkehr auf die umweltfreundlicheren Verkehrstrager Binnenschiff
und Eisenbahn zu verlagern, wird es unweigerlich zu einem enormen Anstieg von LKW-Trans-
portfahrten flhren.

Eine Schlisselrolle bei dieser Verlagerung tbernimmt der Ausbau von Umschlagsmdglichkeiten
fir den kombinierten Verkehr und speziell von Binnenhéfen zu trimodalen Terminals fir den Con-
tainerverkehr.

Derzeit stoBen im Raum Kélin die Verkehrstrager StraBe und Schiene bereits an ihre Kapazitats-
grenze beziehungsweise sind nahezu ausgelastet.

Planung und Ausbau weiterer StraBBen- oder Schienenwege sind mit einer erheblichen Flachenin-
anspruchnahme sowie zusétzlichen Larm- und Schadstoffbelastungen verbunden.

Freiflachen sind in einer dicht besiedelten Region wie dem Rheinland eine wertvolle Ressource,
die es zu schonen gilt. Angesichts dieser begrenzten Flachenverflgbarkeit ist die Planung weiterer
Verkehrsvorhaben (Schiene, StraBe) mit kaum Uberwindbaren Nutzungskonflikten verbunden; Pla-
nung und Umsetzung werden daher - wenn Uberhaupt - nur langfristig méglich sein.

Lkw-Verkehre werden daher solange das bestehende StraBennetz nutzen; eine Zunahme von
Staus wird die Folge sein.

Es wird egal ob mit oder ohne Erweiterung des StraBennetzes ohne einen Ausbau des Hafens
Godorf zu erhéhten Larm-, Schadstoff- und CO,-Emissionen auf Kélner Stadtgebiet und im Um-
land kommen. Mit steigender Auslastung des StraBennetzes wird sich sowohl der Pkw- als auch
der Lkw-Verkehr unweigerlich in die Flache verlagern und so in weiten Teilen der Stadt zu einer
sukzessiven Senkung der Lebensqualitat fihren.

Die Erweiterung des Hafens in Godorf dient auch der Stérkung des Wirtschaftsstandortes und ins-
besondere der auf kostenglinstige, termingerechte Logistik angewiesenen Unternehmen im Kélner
Suden und dem sudlichen Einzugsbereich.

Ohne Hafenausbau werden die Lkw-Transportzeiten beziehungsweise Vor- und Nachlaufzeiten zu

den KV-Terminals in der Region steigen. Folgen sind auch erhdhte Logistikkosten fir die Unter-
nehmen/Endkunden in der Region.
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7 Umweltbericht gemaB § 2a BauGB

Der Umweltbericht wird im weiteren Verfahren entsprechend den Untersuchungsergebnissen kon-
kretisiert.

7.1 Einleitung

711 Festlegung des Untersuchungsrahmens

Die Festlegung des nach § 2 Absatz 4 BauGB erforderlichen Untersuchungsrahmens flr die Um-
weltpriifung der 101. Anderung des Flachennutzungsplans "Godorfer Hafen" erfolgte im Rahmen
der friihzeitigen Beteiligung der Behdrden und sonstiger Trager offentlicher Belange beim Scoping-
Termin am 09.02.2012.

7.1.2 Inhalt und wichtigste Ziele des Bauleitplans
Siehe dazu Kapitel 2.

Im Rahmen der weiteren Bearbeitung wird der Bestand mit der Planung (hier: Flachennutzungs-
plan-Anderung mit der Darstellung des SO Hafen) verglichen. Die Nullvariante stellt die Beibehal-
tung der heutigen Flachennutzungsplanausweisung dar und entspricht demnach dem Bestand.

71.3 Bedarf an Grund und Boden

Der Anderungsbereich umfasst circa 38 ha setzt sich aus dem Gashafen und einem Lagerplatz an
der heutigen westlichen Kaimauer und den im Osten angrenzenden Hafenbereich, dem Natur-
schutzgebiet "Am Godorfer Hafen" mit 23 ha sowie 8,5 ha Landschaftsschutzgebiet nérdlich und
westlich des Naturschutzgebietes und der Schienentrasse zusammen. In seiner Nutzung und
Funktion maBgeblich verandert wird durch die Plandnderung des Flachennutzungsplanes das Na-
turschutzgebiet in einer GrdBe von circa 14 ha sowie Flachen des Landschaftsschutzgebietes in
einer GréBe von circa 1 ha durch die Darstellung als Sondergebiet Hafen. Die heutige Lagerflache
und die Schienentrasse werden ebenfalls tberplant.

7.2 Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkungen
Im Folgenden werden die wesentlichen Bestandteile der Umwelt im Einwirkungsbereich des Vor-
habens und die wesentlichen im Verfahren zu untersuchenden Umweltauswirkungen des Vorha-

bens geméaB § 1 Absatz 6 Nummer 7 BauGB dargestellt. Die entsprechenden Bezlige zum BauGB
sind flr die einzelnen Punkte jeweils in Klammern angegeben.

7.2.1 Natur und Landschaft

7.21.1 Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung und Europaische Vogelschutzgebiet
(§ 1 Abs. 6 Nr. 7b BauGB)

Auf der gegentiber dem Plangebiet verlaufenden Rheinseite befindet sich das FFH-Gebiet DE
4405-301 "Rhein Fischschutzzonen zwischen Emmerich und Bad Honnef" (Teilgebiet: u.a. im Be-
reich des Naturschutzgebiets "Lllsdorfer Weiden").

Européische Vogelschutzgebiete werden von der Planung nicht berlhrt.
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Zu den Auswirkungen durch das Vorhaben auf das FFH-Gebiet wird eine FFH-Vorprifung erstellt.
Hierdurch wird festgestellt, ob dieses Gebiet durch das Vorhaben betroffen ist und erhebliche Be-
eintrachtigungen der Erhaltungsziele zu erwarten sind.

7.21.2 Landschaftsplan (§ 1 Abs. 6 Nr. 7g BauGB)
Zu den Ausweisungen des Landschaftsplanes im Plandnderungsbereich siehe unter 3.4.4

Die Landschaftsplanausweisungen des Naturschutzgebietes N 5 "Am Godorfer Hafen" sowie des
Landschaftsschutzgebietes L 20 "Rhein, Rheinauen und Uferbereiche von Rodenkirchen bis Lan-
gel rrh." werden teilweise Uberplant.

Mit Inkrafttreten des nachfolgenden Bebauungsplanes werden die widersprechenden Festsetzun-
gen und Darstellungen des Landschaftsplanes auBer Kraft treten.

7.21.3 Pflanzen, Tiere und biologische Vielfalt (§ 1 Abs. 6 Nr. 7a BauGB)

Im Rahmen der Anderung des Flachennutzungsplanes wird das NSG mit seinen Biotopbestanden
und Teillebensraumen Gberplant. Der eigentliche Eingriff, sowohl arten- als auch naturschutz-
rechtlicher Art, wird im Rahmen des Bebauungsplanes ermdéglicht. Die Anderung des Flachennut-
zungsplanes kann nur erfolgen, wenn die arten- und naturschutzrechtlichen Belange erfasst und
ausgeglichen werden kénnen. Hierzu werden zurzeit umfangreiche faunistische und floristische
Untersuchungen durchgefihrt.

7.21.4 Landschaftsbild (§ 1 Abs. 7a und § 1a Abs. 3 BauGB)

Das Plangebiet mit dem NSG "Am Godorfer Hafen" ist bezogen auf das Landschaftsbild als ver-
inselt zu charakterisieren. In nérdlicher, westlicher und sidlicher Richtung ist das Landschaftsbild
durch Verkehrstrassen, Brickenbauwerke und technische Infrastruktur der angrenzenden Industrie
stark gestort. Im Norden riegeln die Gleise und die L 300 (IndustriestraBe) den Naturraum ab. Das
engere Landschaftsbild des Plangebietes mit dem NSG ist, mit Ausnahme der Ruderalflachen auf
der Aufschittung mit ihren Gebilschen, Brachen und Grasfluren, industriell gepragt. Der Rhein
wird Uberwiegend von dem schmalen uferbegleitenden Auengehdlzstreifen verdeckt, nur wenige
Blickachsen geben die Sicht auf den Strom und sein gegeniberliegendes Ufer frei. Durch den Ha-
fenausbau erfolgt ein Eingriff in das Landschaftsbild (Krananlagen, Containerterminal), der Be-
standteil der Umweltprifung ist.

7.2.2 Boden (§ 1 Abs. 6 Nr. 7a BauGB)

Der sidwestliche Bereich des Plangebietes stellt eine Aufschittungsflache aus Rheinkiesen und
-sanden dar, die bei Bau des bisherigen Godorfer Hafens seit Ende der 1920er Jahre als Aushub
angefallen sind und hier verkippt wurden. Es liegt somit bis auf geringflachige Ausnahmen ein
anthropogen veranderter Boden vor. Die Auffillungen im Bereich des geplanten Hafens weisen
eine Machtigkeit von bis zu 5 m auf und bestehen aus umgelagerten natirlichen Béden
(Grobschluff — stark sandiger Kies). In einigen Bereichen liegt oberflachlich eine 0,30 m dicke Ge-
réllschicht auf. In anderen Bereichen ist eine Mutterbodenschicht mit humosen Einlagerungen
ausgebildet.

Im Ubrigen Plangebiet ist der Boden bereits versiegelt (Verkehrsflachen und bereits vorhandener
Hafenbereich) oder er bleibt bedingt durch die Festsetzungen (NSG, Ausgleichsflache) erhalten.
Die Archivfunktion als auch die Pufferfunktion des Bodens hat im Plangebiet und insbesondere im
Bereich des Sondergebiets Hafen nur eine untergeordnete Bedeutung.

Im Rahmen der Anderung des Flachennutzungsplanes wird die im Bebauungsplanverfahren kon-

kret erfolgende Veranderung des Bodens vorbereitet. Die Beurteilung und Bewaltigung des Ein-
griffs in den Boden erfolgt im Bebauungsplan bzw. in den weiteren Genehmigungen.
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7.2.3 Wasser (§ 1 Abs. 6 Nr. 7a BauGB)

Die Anlage eines Hafens in einem flieBenden Gewésser fuhrt zur Verdnderung des FlieBverhal-
tens, zur Gefahr der Verunreinigung durch den Betrieb und durch Schadensfélle sowie zur Redu-
zierung der Grundwasserneubildung. MaBnahmen zur Verhinderung von Verunreinigungen mis-
sen in ausreichendem MaB getroffen werden (Gegenstand der folgenden Bebauungsplanung und
weiterer Genehmigungen wie dem Planfeststellungsverfahren zum Gewasserausbau, wasserrecht-
liche Genehmigung nach WHG fir Abwasserbehandlung und Entwésserung etc.).

Die Darstellung des Sondergebiets Hafen im FNP-Anderungsverfahren erfolgt im gesetzlichen
Uberschwemmungsbereich des Rheines gemaB Ordnungsbehdrdliche Verordnung zur Festset-
zung des Uberschwemmungsgebietes des Rheins und seiner Rickstaugebiete im Regierungsbe-
zirk Koéln, Juli 1998. Fir die Veranderungen des Retentionsraumvolumens bei Hochwasser wird
eine Bilanz erstellt. Ziel ist es einen moglichen Retentionsraumverlust nicht entstehen zu lassen
bzw. auszugleichen.

Far den Hochwasserfall ist ein Risikomanagement erforderlich, das zum einen in Freirdumen von
Gefahrgut sowie einen mdéglichen Schaden betrachtet und MaBnahmen vorsieht. Hierzu wird ein
Hochwasserschutz-MaBnahmenplan erstellt. Dieser manifestiert die Gewéhrleistung einer Vorsor-
ge und Sicherheit fir den Betrieb des Hafens. Die Regelungen zum Risikomanagement werden in
den weiteren Verfahren geregelt.

724 Klima und Luft (§ 1 Abs. 6 Nr. 7a BauGB)

Durch den Ausbau des Hafens wird eine Verlagerung von Logistikverkehren, die ansonsten Uber
die StraBe abgewickelt werden wirden auf das Binnenschiff erreicht. Das Binnenschiff transportiert
gleiche Gltermengen sehr viel energiedrmer als dies durch Uber die StraBe und die Schiene er-
folgt. Dies fuhrt zur Reduzierung des AusstoBes von Klimagasen und Luftschadstoffen. Der Trans-
port Uber das Binnenschiff hat den Vorteil, dass die Emissionen aus den Dieselmotoren, die auf
dem Rhein oder anderen WasserstraBBen erfolgen, fern der sensiblen Nutzungen liegen, in einem
Bereich guter Durchliftung, sodass die Immissionen in der Regel unproblematisch sind. Im Ge-
gensatz dazu erfolgt die Emission der StraBe unmittelbar an der sensiblen Nutzung. Der Ausbau
des Hafen Godorf I&sst eine Reduzierung des innerstéadtischen und regionalen Transports von
Gutern Uber die StraBe und Schiene zugunsten des Binnenschiffes und damit eine Emissionsredu-
zierung erwarten wie unter Kap. 6.1.2 dargestellt ist.

In den folgenden Unterkapiteln wird auf die allgemeine Emissionsreduzierung nicht weiter einge-
gangen, sondern es werden ausschlieBlich die lokalen Auswirkungen betrachtet.

7.2.41 Klima, Kaltluft/Ventilation (§ 1 Abs. 6 Nr. 7a BauGB)

Durch seine unmittelbare Nahe zum Rhein unterliegt das Plangebiet der ausgleichenden Wirkung
des Gewassers auf Temperatur und Luftfeuchtigkeit. Durch die Darstellung als SO Hafen bzw. die
daraus folgende Nutzung b Bt diese Flache ihre Funktion als klimatische Entlastungsflache ein.
Die Auswirkungen der groBflachigen Versiegelung werden auf Grundlage der vorliegenden Kennt-
nisse und Erhebungen wie Klimafunktionskarte der Stadt KéIn und Thermalscannerbefliegung
ausgewertet und bewertet.

7.24.2 Luftschadstoffe (Emissionen und Immissionen) (§ 1 Abs. 6 Nr. 7a und 7h BauGB)

Die Darstellung eines SO Hafen bedingt, dass hierdurch Luftschadstoffemissionen erzeugt wer-
den, die zum einen aus dem an- und abflieBenden Verkehr (StraBe und Schiene) und zum ande-
ren aus dem Betrieb der Hafenanlage resultieren.

Das Hafengebiet dient dem Umschlag von Gitern zu denen unter anderem Schuttguter gehéren.

Im Rahmen des Umschlags kommt es dabei zu Emissionen. Durch den Schittgutumschlag wer-
den Staube emittiert, die je nach Wetterlage und Windrichtung an der Wohnbebauung zu Immissi-
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onen fuhren kénnen. Weitere Luftschadstoffimmissionen sind aus dem Verkehr zu erwarten, der
die Anlage erschlieft.

Es muss im Rahmen der Bauleitplanung der Nachweis geflihrt werden, dass die Vorgaben der 39.
BImSchV unter Realisierung des Vorhabens eingehalten werden.

7.2.5 Mensch und Gesundheit (§ 1 Abs. 6 Nr. 7c BauGB)
7.2.5.1 Luft

siehe unter 7.2.4 und 7.2.4.2.

7.2.5.2 Geruch

Geruchsemissionen kdnnen beim Stoffumschlag in einem Hafen nicht ausgeschlossen werden.
Sie hangen von der Art der umgeschlagenen Stoffe, ihrem Umgang und Umfang ab. Der bisherige
Hafenbetrieb fUhrte nicht zu Geruchsbelastigungen. Auch durch die Hafenerweiterung wird von der
HGK nicht mit Geruchsbelastigungen gerechnet.

7.2.5.3 Larm, Erschitterungen

Aus dem Plangebiet sind zusatzliche Emissionen aus StraBenverkehrslarm, Schienenverkehrslarm
und Gewerbelarm zu erwarten. Als betroffene Nutzungen sind die Wohnnutzung in der Ortslage
Godorf und Sarth sowie der Campingplatz in Langel einzustufen. Hier ist insbesondere der Schutz
vor Immissionen im Nachtzeitraum relevant. Ebenfalls betroffen ist die gewerbliche Nutzung in der
Ortslage Godorf insbesondere in Form von Bironutzung.

Erschitterungen im laufenden Betrieb bzw. in der Bauphase der Anlage kdnnen grundsatzlich
nicht ausgeschlossen werden. Flr Erschitterungsimmissionen gibt es keine gesetzlichen Grenz-
werte. Grundlage fir die Berechnung und Beurteilung ist deshalb die DIN 4150 Erschiitterungen im
Bauwesen mit den beiden Teilen Einwirkung auf Menschen in Gebauden (DIN 4150, Teil 2, 1999)
und Einwirkung auf bauliche Anlagen (DIN 4150, Teil 3, 1999).

Im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens ist zu gewahrleistet, dass die Immissionen an den an-
grenzenden schutzwirdigen Nutzungen die entsprechenden Werte der DIN nicht Gberschreiten.

7.25.4 Licht

Im Plangebiet (SO Hafen auf den Verkehrsflachen) wird eine Belichtung im Nachtzeitraum erfol-
gen. Dies fuhrt zu Lichtimmissionen im angrenzenden Gebiet, das Funktionen fir Natur und Land-
schaft erfullt. Die Lichtimmissionen sind durch technische MaBnahmen einzugrenzen geman
Runderlass des Ministeriums fur Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz:
“Lichtimmissionen, Messung, Beurteilung, Minderung" vom 13.09.2000.

Im Bebauungsplanverfahren und in den nachfolgenden Genehmigungen wird der Nachweis ge-
flhrt, dass es durch Licht zu keinen erheblichen Beeintrachtigungen im Naturschutzgebiet kom-
men kann.

7.2.5.5 Altlasten

Im Plangebiet sind die Altlastenverdachtsflachen 21008 und 21007 bekannt. Die Flache 21008
liegt im Bereich der Ausgleichsflache, die Flache 21007 im dem Bereich des Naturschutzgebietes,
der erhalten bleibt. Im Bereich des SO Hafen liegt kein Altlastenverdacht vor. Eine nutzungsorien-
tierte Gefahrdungsabschatzung (Rammkernbohrungen und Bodenluftanalysen) ergaben keine
auffalligen Ausgasungen. Insgesamt sind keine Hinweise auf problematische Altablagerungen ge-
geben. Eine akute oder latente Gefahrdung unter Berilicksichtigung der geplanten Nutzung ist nicht
zu erwarten.
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7.2.5.6 Gefahrenschutz
- Storfallverordnung (StérfallV)

In einem zu erstellenden Gutachten zur Anwendung der StoérfallV wird unter anderem gepruft, ob
durch das Vorhaben in die Achtungsabstande der chemischen Produktionsanlagen in der Umge-
bung eingegriffen wird. Ein separat eingerichtetes Lager fir Gefahrgut(-container) ist nicht mehr
Bestandteil der Planung. Die Container sind dem rollenden Verkehr zuzuordnen und sind beziig-
lich der Achtungsabstande nicht zu betrachten. Der Schittgutumschlag bleibt Bestandteil der Pla-
nung.

Ein Gutachten zur Anwendung der Stérfall-Verordnung (TUV Rheinland) ist in Erstellung.

- Hochwasserschutz
siehe hierzu unter 7.2.3.

- Kampfmittel

Das Vorkommen von Kampfmitteln im Anderungsbereich kann nicht génzlich ausgeschlossen
werden. Die Kampfmittelfreiheit ist jeweils vor Beginn von Bohrungen oder TiefbaumaBnahmen
sicherzustellen.

7.2.6 Kultur- und Sachguter (§ 1 Abs. 6 Nr. 7d BauGB)

Kultur- und Sachguter sind im Plangebiet nach derzeitigem Kenntnisstand nicht betroffen, Bau-
und Bodendenkmale liegen nicht vor.

7.2.7 Wirkungsgefiige und Wechselwirkungen (§ 1 Abs. 6 Nr. 7i BauGB)

Diese werden im Umweltbericht dargestellt und bewertet. Derzeit sind keine besonderen Wech-
selwirkungen die fir die 101. FNP-Anderung relevant sind erkennbar.

7.3 In Betracht kommende anderweitige Planungsmdéglichkeiten (Alternativen)

Siehe dazu Kapitel 4

7.4 Zusitzliche Angaben

7.4.1 Technische Verfahren bei der Umweltpriifung bzw. Hinweise auf Schwierigkeiten
bei der Zusammenstellung der Angaben (zum Beispiel technische Liicken, feh-
lende Kenntnisse)

i. W. verwendete Fachgutachten / Fachbeitréage, Stellungnahmen

Alle im Rahmen der Umweltprifung fir die Beschreibung und Bewertung der Umweltbelange rele-
vanten Gutachten werden zurzeit erarbeitet und werden im Rahmen der Offenlage ausliegen.

7.5 Geplante MaBnahmen zur Uberwachung der erheblichen Auswirkungen
(Monitoring)
(falls erforderlich)

Erforderliche MonitoringmaBnahmen werden im Laufe des Verfahrens ermittelt.
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7.6 Zusammenfassung

Die Planung hat Auswirkungen auf alle Umweltbereiche (Natur- und Landschaft, Boden, Wasser,
Klima und Luft, Mensch und Gesundheit). Nicht betroffen ist der Bereich Kultur- und Sachguter.
Die Auswirkungen der Planung werden im weiteren Verfahren dargestellt und bewertet. MaBnah-
men der Vermeidung und Minderung negativer Auswirkungen werden entwickelt und in Festset-
zungen umgesetzt, damit mit dem Betrieb des Hafens sichergestellt ist, dass fir die betroffene
Bevdlkerung gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse bestehen.

Gleichzeitig wird durch den Ausbau des Hafens bezogen auf die Entwicklung des Guterverkehrs
eine Minderung von Emissionen im Bereich des Kdlner Stadtgebietes und dariiber hinaus erwartet.
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