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|. Management Summary

Der Osthafen Frankfurt am Main ist ein Industrie- und Gewerbegebiet innerhalb der Stadt.
Eine trimodale Anbindung ermoglicht es den ansassigen Unternehmen, fir notwendige Trans-
porte Verkehrstrager zu kombinieren. Da in Frankfurt am Main wie in den meisten GrofR3stad-
ten der Bedarf an Flachen steigt, steht das Osthafengebiet trotz bestehender Bestandsgaran-
tie im Fokus politischer Diskussionen: Eine alternative ErschlieBung als Wohnraum wird disku-
tiert, was wiederum zu einer Beunruhigung der Hafenanlieger fuhrt.

Die Datenlage, welche die Bedeutung des Osthafens fiir die Stadt Frankfurt am Main sowie
die umliegende Metropolregion ermessen koénnte, fehlte bisher. Hier setzt die nachfolgende
Studie an. Durch eine Befragung der Unternehmen im Osthafen wurden Aspekte der wirt-
schaftlichen, verkehrlichen, umweltbezogenen sowie arbeitsmarktbezogenen Bedeutung des-
sen erfasst. Diese konnen als Grundlage fiir eine politische Diskussion Uber die Zukunft des
Industrie- und Gewerbegebietes Osthafen dienen.

Die analysierten Umfrageergebnisse beinhalten zahlreiche bedeutsame Informationen, wel-
che den Wert der aktuellen Nutzung widerspiegeln. Die 6konomische Zusammensetzung des
Gebietes zeigt sich in UnternehmensgréoRen sowie Branchen dulRerst divers. Insbesondere Un-
ternehmen der fir jede Stadt so wichtigen Baubranche sind im Osthafen angesiedelt; Bau-
stoffe erreichen die Metropole (iber den Hafenbetrieb. In der Analyse der Verkehrsaspekte
wird deutlich, dass die unterschiedlichen Verkehrstrager intensiv genutzt werden: Der Trans-
port per Binnenschiff und Zug ersetzt dabei etliche Lkw-Fahrten bei der Glterbewegung in die
und aus der Stadt. Durch die deutlich h6here Umweltvertraglichkeit von Schiff und Zug dient
der Osthafen, wie jeder Binnenhafen, zudem als zukunftsgerichtetes Giiterverkehrszentrum,
mit dessen Hilfe das libergeordnete politische Ziel der Emissionseinsparung erreicht werden
kann. Zum lokalen Arbeitsmarkt tragt die Beschaftigungssituation im Hafen sowohl nied-
rigschwellige Arbeitsplatze als auch hoch spezialisierte Beschaftigungen bei. Die Unternehmen
prognostizieren hier bei Fortbestand ein stetiges Wachstum, auch in der Bereitstellung von
Arbeitsplatzen fur Arbeiter mit geringerer Qualifikation.

Die Ergebnisse der analysierten Themenbereiche zeigen positive Einflisse des Hafens auf di-
verse Dimensionen der Region. Zukunftsgerichtete Ergebnisse verdeutlichen, dass diese wei-
terhin anhalten werden. Insbesondere eine zunehmende Forderung des Kombinierten Ver-
kehrs wird die Binnenhafen als multimodale Knotenpunkte miteinbeziehen.

Der Osthafen Frankfurt am Main ist daher von hoher wirtschaftlicher, verkehrlicher, umwelt-
bezogener sowie arbeitsmarktbezogener Bedeutung, welche zudem zuklinftig weiter steigen
wird.
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II. Vorwort

Der Osthafen in Frankfurt am Main leistet seit iber 100 Jahren einen wichtigen Beitrag zum
wirtschaftlichen Erfolg der gesamten Region FrankfurtRheinMain und Gbernimmt dabei auch
eine bedeutende Rolle bei der Versorgungsfunktion fiir die Stadt. Er bietet Unternehmen aller
Branchen einen leistungsfahigen Gewerbe- und Industriestandort und stellt mit der trimoda-
len Kombination von Wasserstralle, Schiene und StralRe einen hocheffizienten Logistikstand-
ort dar. In Zeiten eines weiterhin prognostizierten Verkehrswachstums, sowie der Herausfor-
derungen zu umweltfreundlichen Guterverkehren im Rahmen neuer Klimaziele und -gesetze,
kommt dem Osthafen auch zukiinftig eine hohe Bedeutung zu.

Die politische Bewertung des Hafengebietes war in der Vergangenheit regelmaRig wechsel-
haft und ging von Strategiekonzepten wie ,Hafen 2000+“ bis zu regelmaRigen Uberlegungen
zum ,,Wohnen am Fluss”, wie es bereits im Westhafen der Fall ist. Durch den Beschluss des
Magistrats der Stadt Frankfurt am Main aus dem Jahr 2013 sollte die Zukunft des Osthafens
als Gewerbegebiet bis 2050 gesichert werden. In den letzten Jahren gab es jedoch durch ver-
schiedene politische Initiativen Anzeichen dafiir, dass diese Festlegung abgeschwacht und
Umwidmungen von Teilflaichen des Osthafens in Betracht kommen kdnnten. Dies fiihrte zur
Verunsicherung bei den Hafenanliegern und ansiedlungsinteressierten Unternehmen. Ge-
plante Investitionen wurden dadurch in Frage gestellt.

Vor dem Hintergrund dieser Entwicklungen haben die Gemeinschaft Frankfurter Hafenanlie-
ger, die Industrie- und Handelskammer Frankfurt am Main und der Speditions- und Logistik-
verband Hessen/Rheinland-Pfalz e.V. entschieden, eine gemeinsame Studie durch Prof. Dr.
Michael Huth und die Hochschule Fulda erstellen zu lassen, um die Bedeutung des Osthafens
fir die Stadt Frankfurt am Main anhand detaillierter Daten und Fakten zu belegen.

P
Bl o - Ty
(S lleC N A ‘ \ /

Christian Eichmeier Dr. Alexander Theiss Thorsten Holser
Vorstandsvorsitzender Geschaftsfuhrer Geschéftsfuhrer
Gemeinschaft Frankfurter Geschaftsfeld Standortpolitik Speditions- und
Hafenanlieger Industrie- und Handelskammer Logistikverband Hessen/
Frankfurt am Main Rheinland-Pfalz e.V.
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1 Einleitung?!

1.1 Ausgangssituation

Das Gewerbe- und Industriegebiet am Frankfurter Osthafen als Teil des Stadtgebietes Frank-
furt am Main beheimatet zahlreiche Unternehmen.? Schon seit der Hafeneréffnung vor tber
100 Jahren sind an diesem innenstadtnahen Standort diverse Betriebsstatten vertreten, wel-
che durch weitreichende Verkehrsanbindungen sowohl mit dem Rhein-Main-Gebiet als auch
mit weiter entfernten Teilen Deutschlands und Europas verbunden sind. Der trimodale An-
schluss an die Binnenschifffahrt, das Schienennetz der Deutschen Bahn sowie an das Auto-
bahnnetz birgt fir das Hafengebiet heutzutage zahlreiche Potenziale der Multimodalitat.
Diese werden von den ansassigen Unternehmen genutzt, um innerhalb des Stadtgebietes so-
wohl logistisch als auch produzierend tatig zu werden. Hervorzuheben sind insbesondere die
Potenziale des Kombinierten Verkehrs an dem trimodalen Standort fiir den CO;-armen Giter-
umschlag.

Ein zentraler Punkt der wirtschaftlichen Planbarkeit, vor allem fiir standortbezogene Investiti-
onsentscheidungen, ist die Standortsicherheit. Nur durch deren Zusicherung ist eine langfris-
tige Geschaftstatigkeit moglich, welche in Investitionen und niedrigschwelligen Arbeitsplatzen
(auch fur ungelernte Krafte) in der Metropolregion Rhein-Main resultiert. Dementsprechend
hat die Frankfurter Stadtverordnetenversammlung auf Initiative des zu der Zeit amtierenden
Wirtschaftsdezernenten Markus Frank dem Gewerbe- und Industriegebiet Osthafen im Jahr
2013 eine Bestandsgarantie bis ins Jahr 2050 zugesichert, bis zu diesem Zeitpunkt soll keine
Veranderung der Flichennutzung umgesetzt werden.? Stadtrat und Planungsdezernent Mike
Josef bestatigte noch 2017 die Entscheidung, den Osthafen als Hafengebiet erhalten zu wol-

len.?

Mit Verweis auf einen zunehmenden Flachendruck in der Metropolregion Rhein-Main wird
jedoch immer wieder die ErschlieBung des Gewerbegebiets Osthafen zum Bau zusatzlichen
Wohnraumes diskutiert,® so dass eine stindige Abwagung zwischen bestehendem Gewerbe-
gebiet und moéglichem Wohngebiet Osthafen stattfindet. Die Umwidmung von wirtschaftlich
genutzten Flachen in Wohngebiete erscheint opportun und leicht umsetzbar, es handelt sich
in der Regel um attraktive Areale fiir die Entwicklung von Wohn- oder Biirofldchen.® Gleich-
zeitig wird haufig die Bedeutung von Industrie- und Gewerbegebieten fir eine Stadt und die
gesamte Metropolregion unterschitzt.” Dies gilt auch fur den Osthafen Frankfurt am Main:

1 In der vorliegenden Studie wird aus Griinden der besseren Lesbarkeit das generische Maskulinum verwendet.
Diese mannliche Wortform bezieht sich auf Personen jeden Geschlechts.

2 Ubersicht der ansissigen Unternehmen im Hafen vgl. HFM Managementgesellschaft fiir Hafen und Markt

mbH 2021a.

Vgl. Kéhler 2013.

Vgl. Bornheimer Wochenblatt 2017.

Vgl. Leppert 2020.

Vgl. Bundesamt fiir Guterverkehr 2021, S. 4.

Vgl. STADTRAUMKONZEPT GmbH et al. 2014, S. 11.

N oo bW
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Zahlen, Daten, Fakten sind in Ansdtzen vorhanden;? sie zeigen grundsitzliche Struktur- und
Wirtschaftsmerkmale auf, allerdings kaum die Bedeutung des Osthafens in Bezug auf die Ver-
und Entsorgung der Stadt sowie die Einbindung in Logistikketten. Politische Diskussionen tber
den Osthafen werden daher auf einer unzureichenden Datenbasis gefiihrt; Fehlentscheidun-
gen konnen die Folge sein.

Diese wiederkehrende Konversation kann von einer wissenschaftlichen und gleichzeitig pra-
xisbezogenen Analyse der Gegebenheiten profitieren.

1.2 Zielsetzung der Studie

Die Hochschule Fulda wurde von der Gemeinschaft der Frankfurter Hafenanlieger, dem Spe-
ditions- und Logistikverband Hessen/Rheinland-Pfalz e.V. sowie der Industrie- und Handels-
kammer Frankfurt am Main mit der Durchfiihrung und Auswertung einer empirischen Um-
frage sowie der Erstellung einer zusammenfassenden Studie beauftragt. Dieses Projekt ver-
folgt das Ziel, die mehrdimensionale Bedeutung des Osthafens Frankfurt am Main zu erfassen
und zu dokumentieren. Die Mehrdimensionalitat ergibt sich durch die Betrachtung wirtschaft-
licher, verkehrlicher, 6kologischer und arbeitsmarktbezogener Aspekte.

Dazu werden Daten durch eine empirische Umfrage erhoben. Verbunden mit der Einschat-
zung der Bedeutung des Osthafens ist ein weiteres Ziel des Projekts, die Datenverfligbarkeit
zu verbessern. Die Ergebnisse des Projekts dienen damit auch als Grundlage fir eine politische
Diskussion auf einer fundierten Datenbasis. Sie werden in der vorliegenden Studie dokumen-
tiert.

1.3 Struktur der Studie

Im Anschluss an die Einleitung wird in Kapitel 2 die Vorgehensweise im Rahmen des Projekts
erlautert. Dabei werden sowohl Aspekte des Erhebungsdesigns als auch des Erhebungsum-
fangs dokumentiert.

AnschlieBend werden in Kapitel 3 die Studienergebnisse zur aktuellen Lage des Gewerbege-
bietes dargestellt und diskutiert. Unterschieden wird dabei nach der vorne angesprochenen
Mehrdimensionalitit: Wirtschaft, Verkehr, Okologie und Arbeitsmarkt.

Die Ergebnisse zukunftsgewandter Betrachtung dieser Thematiken werden in Kapitel 0 aufge-
griffen und interpretiert, um ihre Bedeutung fiir den Osthafen zu diskutieren. In der Folge
behandelt dieser Abschnitt auch beispielhaft den zukiinftigen Einfluss moglicher signifikanter
Statusanderungen.

Die Studie schlief3t in Kapitel 5 mit einem Ausblick auf die zukiinftige Verwendung der Studien-
ergebnisse.

8 vgl. hierzu beispielsweise HFM Managementgesellschaft fiir Hafen und Markt mbH 2019 oder Ninnemann

und Rossler 2009.
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2 Erhebungsdesign und Erhebungsumfang

2.1 Erhebungsdesign

Die Methodologie der Studie stiitzt sich auf eine Umfrage unter den im Osthafen ansassigen
Unternehmen. Dazu wurde ein Online-Fragebogen entwickelt, der insgesamt 51 Fragen bein-
haltet. Der Fragebogen wurde mit den Auftraggebern sowie Vertretern weiterer Anrainer-Un-
ternehmen abgestimmt und Gberprift. Er ist dieser Studie angehangt.

Der Online-Fragebogen wurde in drei inhaltliche Bereiche eingeteilt:

e Hafenintern: Generelle Fragen zum Unternehmen und dessen Standort im Osthafen
Frankfurt am Main.

e Inbound und Outbound: Fragen zu Transporten in und aus dem Hafengebiet sowie den
gewahlten Verkehrstragern.

e Stadtbeziehung: Fragen zu logistischen Verhaltnissen mit dem restlichen Stadtgebiet
Frankfurt am Main.

Die Online-Umfrage wurde im Zeitraum vom November 2020 bis Februar 2021 durchgefiihrt.
Sie wurde mit questback EFS Fall 2020 durchgefiihrt, einer webbasierten Umfrage-Software.
Nach Abschluss der Online-Befragung wurden die Antworten auf Plausibilitat gepruft: Offen-
sichtlich falsche sowie in fehlerhaftem Format eingetragene Angaben konnten nach Riickspra-
che korrigiert werden. Zu einzelnen Themen — zum Beispiel zum Thema Schutzhafen —wurden
im Anschluss an die Online-Befragung zusatzliche Expertengesprache mit ausgewahlten Ver-
tretern von Unternehmen mit Standort im Osthafen gefihrt.

2.2 Erhebungsumfang

Die potenziellen Teilnehmer-Unternehmen wurden durch die Gemeinschaft Frankfurter Ha-
fenanlieger sowie die IHK Frankfurt am Main kontaktiert. Die GFH kontaktierte dabei samtli-
che Mitglieder.® Die IHK Frankfurt am Main wihlte die Unternehmen anhand der postalischen
Adresse aus; Mitgliedsunternehmen der GFH wurden nicht erneut angeschrieben. Das ge-
wahlte Untersuchungsgebiet umfasste dabei den Osthafen sowie die angrenzenden Strafden-
zlige (siehe hierzu Abbildung 1). Die Kontaktaufnahme erfolgte per E-Mail (GFH) sowie per
Briefpost (IHK). Insgesamt wurden 352 Anlieger angeschrieben, an der Befragung teilzuneh-
men.

9 Mitglieder der GFH, die mit ihrer Betriebsstitte im Westhafen Frankfurt angesiedelt sind, nahmen auf Nach-
frage nicht an der Umfrage teil.
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Abbildung 1: Untersuchungsgebiet der Studie und Unternehmensstandorte©

Mit Abschluss des Umfragezeitraum hatten 37 Unternehmen den Fragebogen vollstiandig be-
antwortet (StichprobengréRe n =37).1! Damit ergibt sich eine Teilnahmequote von 10,5 %.
Dieses Bild lasst sich weiter differenzieren:

e So haben von den 38 angeschriebenen Unternehmen, die Mitglied der GFH sind, 25
Unternehmen den Fragebogen vollstandig beantwortet; dies entspricht einer Ant-
wortquote von knapp 66 %.22 Damit haben von denjenigen Unternehmen, fiir die eine
Betriebsstatte im Osthafen von besonderer Bedeutung ist, ein Grofteil geantwortet.

e Die von den IHK angeschriebenen Unternehmen, bei denen die GFH-Mitglieder vor
der Kontaktaufnahme herausgefiltert worden waren, beinhalten damit auch viele
Klein- und Kleinstunternehmen, bei denen der Bezug zum Hafen und den Hafenbe-
cken haufig nur von untergeordneter Natur ist, wie beispielsweise Unternehmen ent-
lang der Hanauer LandstralRe. Von diesen Unternehmen haben 12 Unternehmen den

0 Quelle: IHK Frankfurt am Main.

11 Unter einer vollstindigen Beantwortung wird im Rahmen dieser Studie ein Antwortdatensatz verstanden, bei
dem das teilnehmende Unternehmen auch die sachlogisch letzte Frage der Umfrage beantwortet hat. Es ist
allerdings durchaus moglich, dass einzelne Fragen der Umfrage nicht beantwortet wurden.

12 Weitere 11 Unternehmen haben den Fragebogen begonnen, ohne ihn abzuschlieBen. Die Antwortquote in-
klusive dieser Unternehmen betrdgt 94,7 %. Die beiden Unternehmen, die nicht geantwortet haben, haben
ihre Betriebsstdtte im Westhafen, so dass eine Beantwortung nicht sinnvoll gewesen ware.
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Fragebogen vollstandig beantwortet; dies entspricht einer Antwortquote von knapp
4 %13

Die an der Umfrage teilnehmenden Unternehmen beschaftigten zum Stand der Befragung
knapp 2.500 Mitarbeitende. Dies entspricht etwas mehr als einem Viertel der im Jahr 2020
geschatzten Beschéaftigtenanzahl fiir den gesamten Osthafen.'# Selbst bei einer Steigerung der
im Osthafen beschaftigten Personen auf 10.000 Mitarbeitende deckt die Umfrage 25 % dieser
Mitarbeitenden ab.

Abbildung 2: Containerterminal im Osthafen Frankfurt am Maint®

Die in dieser Studie getroffenen Aussagen beziehen sich in der Folge — sofern nicht anders
deklariert — auf die oben genannte Stichprobe. Aus der Analyse dieser Rohdaten und getroffe-
nen Prognosen der Anlieger kdnnen sowohl die aktuelle Situation als auch zukiinftige Entwick-
lungen des Areals hergeleitet werden. Der Status Quo wird so umfassend wie moglich erfasst
und dargestellt, die Zusammenfihrung von ,Zahlen, Daten, Fakten” ermdglicht hierbei eine
detaillierte Einordnung der betrachteten Teilaspekte.

13 Weitere acht Unternehmen haben den Fragebogen begonnen, ohne ihn abzuschlieBen. Die Antwortquote

inklusive dieser Unternehmen betragt 6,4 %.
14 vgl. Romahn 2020.
15 Quelle: Gemeinschaft Frankfurter Hafenanlieger.
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3 Status Quo des Osthafens Frankfurt am Main

3.1 Wirtschaftliche Aspekte

Fiir die Einschatzung der aktuellen Situation des Osthafenareals sind die wirtschaftlichen Da-
ten der Hafenanlieger von hoher Bedeutung. Durch die Analyse, der diesen Kontext betreffen-
den Antworten, ist eine Abschatzung der Aktivitaten vor Ort moglich. Diese kdnnten im dienst-
leistungsfokussierten Stadtgebiet eine Diversitat des Arbeitsmarktes bedeuten, sofern dieser
durch entsprechend vielseitige Anstellungsmoglichkeiten reprasentiert wird. Die 6konomi-
schen Kennzahlen des Hafens bieten zudem Einblick in wirtschaftliche Beitrdage der hier ope-
rierenden Unternehmen zur Produktivitdt des Stadtgebiets Frankfurt am Main.

Der generelle wirtschaftliche Fokus des Industrie- und Gewerbegebietes Osthafen wird durch
die Branchenverteilung der an der Umfrage teilnehmenden Unternehmen deutlich: Wie in Ab-
bildung 3 ersichtlich, handelt es sich nicht ausschlieRlich um eine Ansiedlung von Logistikun-
ternehmen und somit um einen logistischen Umschlagsplatz fiir diverse Verkehrstrager. Ins-
besondere das fir die stetig wachsende Stadt Frankfurt am Main wichtige Baugewerbe ist im
Hafengebiet vertreten. Die grofRe wirtschaftliche Bedeutung des Baugewerbes fiir die Stadt
Frankfurt am Main wird dadurch deutlich, dass zwar der Anteil des produzierenden Gewerbes
an der gesamten Bruttowertschopfungin den Jahren 2016 bis 2018 gesunken, darunter jedoch
der Anteil des Baugewerbes gestiegen ist.'® Fiir das Baugewerbe in Deutschland wird, gemes-
sen am Umsatz und im Vergleich zu den anderen relevanten Branchen am Frankfurter Ostha-
fen, eine der hochsten jahrlichen Wachstumsraten mit 4,22 % von 2021 bis 2024 prognosti-
ziert.!” Das lasst vermuten, dass in Zukunft die Nachfrage nach Baustoffen und die Beschéftig-
tenzahl steigen wird. Unter anderem ist das Binnenschiff dafiir ein geeignetes Verkehrsmittel.
Dass die Baubranche boomt, wird auch an der Entwicklung der Bliroflachen deutlich: Von 2011
bis 2019 wurden in Frankfurt am Main mehr als eine Millionen Quadratmeter Biroflachen und
beinahe 38.000 Wohnungen genehmigt.*® Die Werte sind immens im Vergleich zu den ande-
ren Kreisen und kreisfreien Stadten in der Metropolregion Rhein-Main. Diese Zahlen lassen
darauf schliellen, dass auch die Nachfrage nach Baustoffen in dem Zeitraum gro8 war. Zudem
hat die Gutergruppe Steine und Erden (einschlieBlich Baustoffe) eine sehr groBe Bedeutung
fiir der Verkehrstrager Schifffahrt in den Frankfurter Hafen (Osthafen 1 und 2, Gutleuthafen,
Kohleentladestelle des Westhafens), da diese Glitergruppe im Jahr 2019 ca. 68 % des gesam-
ten Umschlagvolumens per Schiff ausmachte.!® Sande, Steine, Kies und Baustoffe wurden im
Jahr 2019 auf dem Main am meisten transportiert.?? Die meisten Produkte der befragten Un-

16 y/g|. Statistische Amter der Lander 2020.

17 ygl. Statista 2021.

18 y/gl. Initiative PERFORM Zukunftsregion FrankfurtRheinMain und IHK Frankfurt am Main 2021, S. 18-20.
19 vgl. HFM Managementgesellschaft fiir Hafen und Markt 2019, S. 44.

20ygl. Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt (ZKR) 2020, S. 38.
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ternehmen werden zudem in der Frankfurter Wertschépfungskette im Baugewerbe verwen-
det. Auch lassen sich im Jahr 2018 in der Stadt 7.928 Unternehmen und 42.962 sozialversiche-
rungspflichtig Beschéftigte in der Bau- und Immobilienbranche zuordnen.??

Verarbeitendes Gewerbe
5,4%

Erbringung von sonstigen
wirtschaftlichen
Dienstleistungen

27,0%

Baugewerbe
32,4%

Verkehr und Lagerei

Handel, Instandhaltung und
27,0%

Reparatur von
Kraftfahrzeugen
8,1%

Abbildung 3: Branchenverteilung Osthafen Frankfurt am Main??

Neben der Bau- und der Logistikbranche sind im Untersuchungsraum jedoch, so Abbildung 3,
weitere Branchen in nennenswertem Umfang existent. Ein hoher Anteil an sonstigen Dienst-
leistungen deutet auf einen diversen Unternehmensmix statt einer wirtschaftlichen Mono-
struktur hin. Exogene Schocks in einzelnen Branchen kénnen die Wirtschaftskraft (oder wirt-
schaftliche Entwicklung) des Osthafens somit nicht GberméaRig einschranken.

Gleichwohl sind die klassischen Logistikprozesse Lager, Umschlag und Transport zentral fir die
vor Ort operierenden Unternehmen; dies verdeutlicht Abbildung 4. Deutlich tGber die Halfte
der ansassigen Unternehmen geben diese als von ihnen praktizierte Leistungen an. Die Pro-
duktion von Gitern wird von knapp 30 % der befragten Unternehmen und damit ebenfalls
von einem signifikanten Anteil der Anlieger erbracht.

Zur Erbringung der jeweiligen Unternehmensleistung bestehen individuelle Anforderungen an
das Umfeld — jene Standortfaktoren, welche ihn fiir das Unternehmen attraktiv machen. Um
diese moglichst detailliert erfassen zu kénnen, wurden sie innerhalb der Umfrage als freier
Text abgefragt und im Anschluss inhaltlich kategorisiert. In der Verteilung der Kategorien zeigt
Abbildung 5 auf Seite 9 ein klares Bild, welche die dringlichsten Anforderungen der Unterneh-
men an den Standort spiegeln: Uber die Hilfte der befragten Unternehmen sind demnach in

21 ygl. Initiative PERFORM Zukunftsregion FrankfurtRheinMain und IHK Frankfurt am Main 2021, S. 27-54.
22 Quelle: Eigene Darstellung (n =37, die Summe der Anteile weicht aufgrund von Rundungsdifferenzen von
100 % ab).
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erster Linie auf die gute Verkehrsanbindung des Osthafens angewiesen. Die unmittelbare
Ndhe zur Autobahn A661 sowie zum Anschluss an das Schienennetz und die Binnenschifffahrt
machen den Standort Osthafen fiir die Anlieger also besonders attraktiv. Anhand der obigen
Branchen — der Logistik und der zeitsensiblen Baubranche — sowie der erbrachten Leistungen
im logistischen Bereich ist die Notwendigkeit des Zugriffs auf eine zuverlassige und leistungs-
fahige Verkehrsinfrastruktur nicht Gberraschend (siehe Abschnitt 3.2).

Transport 64,9%

Umschlag 56,8%

Lagerung 59,5%

Produktion 29,7%

Sonstige 21,6%

0% 10% 20% 30% 20% 50% 60% 70%
Abbildung 4: Erbrachte Leistungen der Unternehmen im Osthafen Frankfurt am Main®3

Diesem unternehmensibergreifenden Trend folgend, ist die Nahe zur Frankfurter Innenstadt
mit ca. 25 % die zweithaufigste Kategorie der Standortanforderungen. Die wirtschaftliche Ver-
flechtung von Hafen und Stadt wird damit deutlich. Sie zeigt sich ebenso in der Beantwortung
auf die Frage, in welchen Wertschépfungsketten der Stadt Frankfurt am Main die Anlieger Ihre
Produkte verorteten. Ein knappes Drittel der Studienteilnehmer sieht seine Giter (nach Kate-
gorisierung der freien Textangaben) demnach im Baustoff- und Baugewerbe. Es verfestigt sich
in diesen Erkenntnissen also die Gewissheit, dass die stadtischen Bedarfe fiir Logistik sowie
Bauindustrie durch den Osthafen Frankfurt am Main bedient werden.

Die wirtschaftliche GroRe des Unternehmensumsatzes wurde im Rahmen der Studie zur Ein-
ordnung des Gebietes ebenfalls abgefragt. Gut 20 % der Studienteilnehmer wollten dahinge-
hend trotz Anonymitat der Umfrage keine Aussage treffen. Unter den lbrigen Unternehmen
betrug der durchschnittliche Umsatz im Jahr 2019 ca. 15 Millionen Euro. Bei Hochrechnung
dieses Durchschnitts auf die Hafenanlieger (352 kontaktierte Anlieger abziiglich 34 Kleinge-

2 Quelle: Eigene Darstellung (n = 37).
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werbetreibende) kann von einem jahrlichen Gesamtumsatz von etwa 4,8 Milliarden Euro aus-
gegangen werden.?* Bei der Kategorisierung der Antworten zeigt sich zudem, dass ca. 35 %
der Anlieger einen Umsatz unter 5 Millionen Euro verzeichneten. Es wird deutlich, dass sowohl
eine grolRe Anzahl an KMU im Osthafen Frankfurt am Main angesiedelt ist als auch einige
GroBunternehmen. Der Osthafen zeigt sich auch in dieser Hinsicht nicht als homogene Indust-
rielandschaft, sondern als Standort vielseitig agierender Unternehmen aller GroRen.

Gute Verkehrsanbindung

Infrastruktur
Erreichbarkeit

Geeignete Lagerflichen

Nahe “ InnEHSIadt _

=)
o
=
=)
p
wn
M
=

25
Abbildung 5: Relevanteste Anforderungskategorien (iber Anzahl der eingeordneten Nennungen?®

Gemein ist ihnen die Zahlung von Gewerbesteuer in Frankfurt am Main: Die regelmaRigen
stadtischen Einnahmen aus dieser Steuer sollten fiir jede Form der Stadtentwicklung und die
Instandhaltung von Infrastruktur maRgeblich sein. Der Gewerbesteuerhebesatz im Stadtge-
biet ist im Gegensatz zum Umland deutlich erhéht.?® Wahrend der Coronapandemie wurde
die Bedeutung dieser wichtigen stadtische Einnahmequelle einmal mehr sichtbar, als sie
deutschlandweit einbrach.?’

Die meisten teilnehmenden Unternehmen machten zur Frage nach Summe der eigenen Ge-
werbesteuerzahlungen keine Angabe.?® Insgesamt zahlten die antwortenden Unternehmen
im Jahr 2019 ca. 4 Millionen Euro Gewerbesteuer an die Stadt Frankfurt am Main. Im Durch-

24 Als Hochrechnung auf Grundlage der vorliegenden Stichprobe handelt es sich hierbei um eine Schitzung mit

begrenzter Belastbarkeit.

Quelle: Eigene Darstellung (n = 33).

26 vgl. IHK Frankfurt am Main 2021.

27 vgl. Kille et al. 2021, S. 23.

2 Der Grund in der geringen Antwortquote liegt méglicherweise darin, dass es sich hierbei um hochsensible
Daten handelt, die auch in diesem Kontext nicht preisgegeben werden kdnnen oder dirfen.

25
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schnitt zahlte somit jedes antwortende Unternehmen rund 185.000 Euro Gewerbesteuer. Ob-
wohl auf eine Hochrechnung in diesem Fall verzichtet wird, da die StichprobengréRe unzu-
reichend ist, handelt es sich bei den Realsteuerzahlungen der Unternehmen im Hafengebiet
um signifikante Einnahmen. Die Vielseitigkeit der Unternehmungen am Osthafen Frankfurt am
Main spiegelt sich in den Flachenbedarfen der Umfrageteilnehmer wider: Die aktive Nutzung
von ca. einer halben Million Quadratmeter durch die Studienteilnehmer erfolgt — entspre-
chend den sehr unterschiedlichen Branchen, Unternehmen und Leistungen — in ungleicher
Verteilung. Dies macht Abbildung 6 deutlich.

Keine Angabe 5,4%
Bis 1.000 m* 21,6%

Bis 2.000 m* 13,5%

Bis 5.000 m? 18,9%

Bis 10.000 m? 2,7%
Bis 30.000 m*
Bis 40.000 m? 2,7%
Bis 50.000 m*
Uber 50.000 m?

0

=

5% 10% 15% 20% 25%
Abbildung 6: Flcchennutzung durch Studienteilnehmer, anteilig und kategorisiert?®

Wahrend etwa die Halfte dieser Unternehmen ihre Aktivitaten auf Grundstiicken von jeweils
unter 5.000 m? GroRe betreibt, sind andere Betriebe sehr viel flichenintensiver: Ca. 11 % der
Unternehmen stellen mit Bedarfen tiber 40.000 m? die andere Seite dieses Spektrums dar.
Eine Neuansiedlung dieser Unternehmen innerhalb des eng werdenden Stadtgebietes kann
(unabhéangig von Verkehrstragern und anderen Faktoren) als bereits schwer zu realisieren er-
achtet werden. Beispielhaft kann hier der Wegzug der GroRmetzgerei Wilhelm Brandenburg
aus Frankfurt am Main aufgefiihrt werden. Da sich im Stadtgebiet durch Flachenmangel keine
Erweiterungsmoglichkeiten ergaben, wird das GroRunternehmen der Rewe-Group die Stadt
verlassen und ab 2022 im hessischen Erlensee bauen.3® Auch die Samson AG verldsst den
Frankfurter Osthafen aus Platzgriinden, um auf Industrieflaichen im nahen Offenbach Ful} zu
fassen.3! Die Knappheit von Flachen innerhalb von Binnenhéafen ist dabei kein Phdnomen, das

2% Quelle: Eigene Darstellung (n = 37, Abweichung der Summe der Anteile von 100 % aufgrund von Rundungs-
differenzen).

30 vgl. Haschnik und Manus 2017 und Erlensee Aktuell 2019.

31 vgl. Ting 2021.
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nur den Osthafen Frankfurt am Main betrifft: Ca. 80 % der deutschen Binnenhafen sind fla-
chenmiRig zu mindestens drei Vierteln ausgelastet.3?

Erschwerend kann bei einer moglicherweise angedachten Umwidmung die Eigentumssitua-
tion der Flachen hinzukommen: Lediglich 45,7 % der Umfrageteilnehmer gaben an, ihre Be-
triebsflachen im Osthafen Frankfurt am Main von der Stadt zu pachten. Einvernehmliche L6-
sungen fir die Ubernahme des iibrigbleibenden GroRteiles der Unternehmensflachen kénnen
sich bei Umwidmung des Gewerbegebietes als entsprechend schwierig oder kostenintensiv
gestalten.

Die Betrachtung der wirtschaftlichen Parameter zeichnet ein vielseitiges Bild der 6konomi-
schen Lage im Studiengebiet. Die Abhdngigkeit von ansdssigen Branchen zeigt sich insbeson-
dere in Zeiten der Coronapandemie: 90 % der befragten Kommunen schatzten die Logistik
jungst als systemrelevant oder sehr systemrelevant ein.3® Es handelt sich beim Osthafen
Frankfurt am Main um einen logistischen Umschlagplatz, an dem etliche Branchen vertreten
sind und sowohl (Logistik-) Dienstleistungen anbieten als auch produzierenden Tatigkeiten
nachgehen. Die Nachfrage nach Flachen aller GroRen im Osthafengebiet macht diese Vielfalt
deutlich. Insbesondere die Baubranche ist hier angesiedelt; sie versorgt die Stadt mit den not-
wendigen Rohmaterialien des stetigen Wachstums. Diese positive wirtschaftliche Entwicklung
der Region hat wiederum einen Einfluss auf die Steigerung der Gutertransportleistung.3* Die
bereits von den Studienteilnehmern erwahnte Verkehrsanbindung spielt dabei eine signifi-
kante Rolle.

3.2 Verkehrliche Aspekte

3.2.1 Verkehrstrageribergreifende Ergebnisse

Die grundsatzliche Uberlastung des Verkehrstrigers StraRe wird sowohl in der Forschung als
auch in der Verkehrspolitik als offensichtlich gesehen.3> Alternative Transportarten gelten als
Notwendigkeit, um sowohl die Umweltvertraglichkeit als auch die langfristige Nutzbarkeit der
zugehérigen Infrastruktur von Logistik und Mobilitat zu gewihrleisten.3® Dies zeigt sich in der
hohen Auslastung von Binnenhafen, welche diesen Prinzipien des Kombinierten Verkehrs ent-
sprechen: Rund 64 % der Binnenhafen berichten von einer mindestens zu drei Vierteln ausge-
lasteten Verkehrsinfrastruktur — 17 % der befragten Hafen sind verkehrlich voll ausgelastet.3’

Wie im vorherigen Abschnitt deutlich wurde, ist die (funktionierende) Verkehrsinfrastruktur
des Osthafens Frankfurt am Main die am haufigsten gedullerte Voraussetzung der Anlieger fir
ihre Leistungserbringung, welche wiederum nicht selten die Kernleistungen der Logistik um-
fasst.

32 ygl. Bundesamt fiir Giiterverkehr 2021, S. 8.

33 vgl. Kille et al. 2021, S. 30.

34 vgl. Petschow und Wlodarski 2009, S. 285.

35 vgl. Knieps und et al. 2018, S. 3—4 und Leerkamp 2020, S. 138.
36 vgl. Leerkamp 2020, S. 153.

37 vgl. Bundesamt fiir Giiterverkehr 2021, S. 9.
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Abbildung 7: Beladung eines Binnenschiffs im Frankfurter Osthafen38

Das Areal des Frankfurter Osthafens ist ein multimodaler Knotenpunkt: Die Binnenschifffahrt
auf dem Main ermoglicht weitreichende Transportleistungen. Neben den Seehafen der Nie-
derlande, welche lber den Rhein erreicht werden kénnen, sind auch die Donauanliegerstaa-
ten Gber den Main-Donau-Kanal per Binnenschiff erreichbar. Die Contargo-Rhein-Main GmbH
bietet beispielsweise fahrplanmaRige Binnenschifffahrtsverbindungen nach Rotterdam und
Antwerpen an.3° Zusitzlich stehen ein Containerterminal als Anschluss an das Schienennetz
der Deutschen Bahn sowie ein Autobahnanschluss zur Verfligung. Letzterer kann durch seine
Nahe zum Frankfurter Kreuz sowie dem Frankfurter Flughafen und damit einem zentralen Ver-
kehrsknotenpunkt Europas einen eindeutigen Standortvorteil fir lokale Unternehmen bedeu-
ten.%? Die méglich werdende und dem modernen verkehrspolitischen Ansatz entsprechende
Verkehrstragerkombination steigert die Attraktivitat des Gewerbegebietes und entlastet po-
tenziell die StraRe.*!

Der Osthafen Frankfurt am Main umfasst die Teilflaichen ,,Osthafen 1“ sowie , Osthafen 2“,
welche jeweils zwei Hafenbecken beinhalten. Erstere Teilflache ist westlich, zweitere Ostlich
der Autobahn A661 gelegen, welche das Hafengebiet von Nord nach Sid durchschneidet und

38 Quelle: Gesellschaft Frankfurter Hafenanlieger.

39 ygl. Contargo GmbH & Co. KG 2021.
40 vgl. Gottschalk 2020.
41 ygl. BMVI 2021.
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den Main in Richtung Offenbach Gberbriickt. Beide Hafenbereiche sind relevant fir Massen-
gut-, Entsorgungs- sowie Lagerlogistik; der Osthafen 1 enthalt jedoch zusatzlich das Contai-
nerterminal und diverse Produktionsstatten, wahrend im Osthafen 2 Silospeditionen und Ku-
rier-, Express- und Paket- (KEP)-Logistik beheimatet sind.*? Der westlich gelegene Osthafen 1
umfasst ein grolReres Gebiet; entsprechend ist der groRere Teil der an der Studie teilnehmen-
den Unternehmen hier ansassig (56,8 %), siehe hierzu auch Abbildung 1.

Abbildung 8: TEU-Container im Frankfurter Osthafen*?

Auf diesen Flachen werden durch logistische Prozesse grole Gltermengen in zahlreichen
Transportprozessen bewegt. Im Inbound-Transport wurden in der Stichprobe Giber 49.000 mo-
natliche Bewegungen erfasst, wahrend in tiber 56.000 Outbound-Transporten Giter das Ha-
fengebiet verliellen. Diese Werte beinhalten samtliche Transporte — also Transporte per Bin-

42 ygl. HFM Managementgesellschaft fiir Hafen und Markt mbH 2021a.
4 Quelle: Gemeinschaft Frankfurter Hafenanlieger.
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nenschiff, Bahn und Lkw. Diese bestanden im In- und Outbound jeweils aus iber 400.000 Ton-
nen und Uber 4.500 TEU* monatlich. Auch wenn nur ein Teil der insgesamt im Osthafen an-
sassigen Unternehmen an der Studie teilnahm, wird in Tabelle 1 deutlich, dass eine erhebliche
Menge an Gutern durch den Osthafen Frankfurt am Main geleitet wird.*

Inbound - Transporte Outbound-Transporte
402.272 Tonnen 400.295 Tonnen
4,513 TEU 4.626 TEU

52.190 Packsticke 46.355 Packstlicke

Tabelle 1: Monatliche Transportmengen im Osthafen Frankfurt am Main*®

Zur Verdeutlichung der Auswirkungen des Osthafens auf die Verkehrsinfrastruktur wurde
diese Gltermenge durch eine Verrechnung in Lkw-Ladungen vereinheitlicht. Die Giterklasse
der Packstiicke wurde dabei vernachlassigt, da eine einheitliche Umrechnung nicht auf be-
grindeten Annahmen hatte fuRen konnen. Bei Berlicksichtigung der in Tonnen und TEU an-
gegebenen Werte entspricht der monatliche An- und Abtransport der Giter dem Gegenwert
von rund 47.500 Lkw.%” Es handelt sich bei dieser GroBe nur um die Transportmengen der
Studienteilnehmer. Das gesamte Glterverkehrsvolumen fiir den Osthafen liegt noch weit ho-
her. Eine Hochrechnung wurde aufgrund der in den Berechnungen getroffenen Annahmen
nicht vorgenommen, da die Stichprobe nicht als reprasentativ einzuordnen ist. Es wird deut-
lich, dass die Transportleistung des Osthafens multimodal erfolgt. Eine Glterversorgung auf
alleiniger Basis des Strallenverkehrs ware in dieser GréRenordnung nicht ohne eine starke zu-
satzliche Belastung der StralReninfrastruktur, enorme Zeitverluste und Abgasbelastung zu ge-
wahrleisten.

4 Die Abkiirzung TEU steht fiir den englischen Begriff , Twenty-Foot Equivalent Unit” (Zwanzig-FuR-Standard-
container).

4 Es ist dabei zu beriicksichtigen, dass — wie in Abschnitt 2.2 erldutert — von den in der GFH vereinigten Anlie-
gern der liberwiegende Anteil an der Umfrage teilgenommen hat. Dies sind Unternehmen, die — neben Pro-
duktions- und sonstigen Aktivitaten, vor allem auch TUL-Prozesse durchfiihren. Sie stehen damit flr einen
erheblichen Anteil der bewegten Giiter.

4 Quelle: Eigene Darstellung (n = 25).

47 Fir die Berechnung wurde von durchschnittlichen Tonnenladung per TEU in Héhe von 12 Tonnen ausgegan-
gen, vgl. Zgonc et al. 2019, S. 7. Weiterhin wurde der bei der GFH genutzte Umrechnungsfaktor von TEU in
Lkw-Ladungen in Hohe von 1,6 angewandt. Somit ergeben sich im Inbound-Bereich die folgenden Lkw-Aqui-
valente fiir Mengen, die in Tonnen angegeben waren: 402.272 Tonnen/12/1,6 = 20.952 Lkw-Aquivalente. Fiir
in TEU angegebene Mengen ergeben sich 4.513 TEU/1,6 = 2.821 Lkw-Aquivalente. Im Outbound-Bereich er-
geben sich fiir in Tonnen angegebene Mengen 400.295 Tonnen/12/1,6 20.849 Lkw-Aquivalente. Fiir in TEU
angegebene Mengen ergeben sich 4.626 TEU/1,6 = 2.891 LKW-Aquivalente. Die gesamte Tonnage ergibt da-
mit 47.513 Lkw-Aquivalente.
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Auch die jeweilige Transportentfernung kann, insbesondere zur Analyse der jeweiligen Ver-
kehrstrager, als relevant erachtet werden. Die Studienteilnehmer wurden gebeten, die durch-
schnittliche Entfernung ihrer Inbound- bzw. Outbound-Transporte einzuschatzen. Abbildung
9 und Abbildung 10 zeigen die Verteilung dieser durchschnittlichen Entfernungen auf.

Durchschnittliche Transportentfernungen Inbound

30 km 11,5%
Bis 100 km 19,2%
Bis 200 km 19,2%
Bis 300 km 23,1%
Bis 400 km 15,4%
Bis 800 km 3,8%

Bis 1200 km 3,8%

Uber 1200 km 3,8%

0

R

5% 10% 15% 20% 25% 30%
Abbildung 9: Verteilung der durchschnittlichen Transportentfernungen des Osthafen Frankfurts fiir Inbound-Transporte*s

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass bei den Durchschnittswerten Entfernungen mit kurzer Dis-
tanz und Langstreckentransporte enthalten sein konnen. Deutlich wird, dass im Inbound-Be-
reich fast 27 % der Unternehmen eine durchschnittliche Transportentfernung von mehr als
300 km angeben. Ein signifikanter Anteil der eingehenden Transporte wird also lber lange
Distanzen nach Frankfurt am Main transportiert, wodurch Kombinierter Verkehr via Schiene
oder Binnenschiff machbar und rentabel wird. Fast 31 % der Unternehmen erhalten lhre Glter
aus einer Entfernung von bis zu 100 km. Im Outbound-Bereich ist dieser Anteil deutlich héher:
So versendet die Halfte der Unternehmen die Glter zu Empfangern in einer durchschnittlichen
Entfernung von bis zu 100 km.

Aus den ermittelten Daten lassen sich durchschnittliche Transportentfernungen tber alle Un-
ternehmen herleiten.* Die durchschnittliche Transportentfernung fiir Inbound-Transporte
betragt rund 258 km, diejenige flir Outbound-Transporte rund 197 km. Diese deutlich geringe
durchschnittliche Transportentfernung im Outbound deutet auf eine Versorgungsfunktion der

4 Quelle: Eigene Darstellung (n = 26, Abweichung der Summe der Anteile von 100 % aufgrund von Rundungs-
differenzen).

4 Die durchschnittlichen Transportentfernungen beziehen dabei nicht die Transportmengen je Unternehmen
ein, die durchaus unterschiedlich sein kénnen. Fiir die Berechnung werden die Angaben eines jeden Unter-
nehmens gleichwertig gewichtet.
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Region Rhein-Main durch den Osthafen hin, wohingegen der Bezug von Materialien und Wa-
ren Uber weitere Strecken erfolgt.

Durchschnittliche Transportentfernungen Outbound

30 km 23,1%
Bis 100 km 26,9%
Bis 1200 km
Uber 1200 km
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Abbildung 10: Verteilung der durchschnittlichen Transportentfernungen des Osthafen Frankfurts fiir Outbound-Transporte®°

Diese Erkenntnisse spiegeln sich im ebenfalls ermittelten Anteil jener Transporte, welche im
Stadtgebiet beginnen bzw. enden. In Abbildung 11 auf Seite 17 wird ersichtlich, dass fiir 40 %
der befragten Unternehmen (iber 60 % der Outbound-Transporte im Stadtgebiet enden und
dieses damit mit Glitern versorgen. Nur wenige Anlieger liefern keine Giiter in die Stadt Frank-
furt am Main.

Auch die dort beginnenden Transportketten sind hoch relevant fiir das Gewerbegebiet Ostha-
fen: Abbildung 12 auf Seite 17 zeigt auf, dass fast die Halfte der befragten Unternehmen
(46,6 %) groBe Anteile ihrer Transporte aus Frankfurt am Main empfangen. Nur 30 % der be-
fragten Anlieger beziehen keine Glter aus der Stadt.

%0 Quelle: Eigene Darstellung (n = 26, Abweichung der Summe der Anteile von 100 % aufgrund von Rundungs-
differenzen).
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0% 16,7%

Bis 20 % 20,0%

Bis 40 % 16,7%

Bis 60 % 6,7%

>= 60 % 40,0%

0

®
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Abbildung 11: Anteile der im Stadtgebiet endenden Outbound-Transporte>!

30,0%

o
®

Bis 20 % 23,3%

Bisd0%  0,0%

bis 60 % 23,3%

>= 60% 23,3%

o
xR

5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 0% a5%
Abbildung 12: Anteile der im Stadtgebiet beginnenden Inbound-Transporte>?

Die Ergebnisse verdeutlichen vor allem, dass die Transporte, welche tGiber den Osthafen laufen,
nicht losgeldst von der Stadt Frankfurt am Main zu sehen sind. Im Gegenteil: Der Osthafen ist

51 Quelle: Eigene Darstellung (n = 30, Abweichung der Summe der Anteile von 100 % aufgrund von Rundungs-

differenzen).
Quelle: Eigene Darstellung (n = 30, Abweichung der Summe der Anteile von 100 % aufgrund von Rundungs-
differenzen).

52
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von erheblicher Bedeutung fiir die Versorgung des Stadtgebiets mit Gltern. Daneben wird
zudem deutlich, dass nicht nur die Versorgung, sondern auch die Entsorgung in ausgepragter
Weise Uber den Osthafen verlauft. Sowohl Ver- als auch Entsorgung des Stadtgebiets sind da-
mit elementare Funktionen des Osthafens.

Langer als 1 Tag
14,3%

Max. 2 Stunden
42,9%

Max. 1 Tag
35,7%

Max 6 Stunden
7,1%

Abbildung 13: Zeitfenster fiir Lieferungen in das Stadtgebiet Frankfurt am Main®3

Dies gilt umso mehr vor dem Hintergrund hoher Anforderungen an Lieferzeit und Flexibilitat.
So verdeutlicht Abbildung 13, welche Zeitfenster-Anforderungen an Unternehmen gestellt
werden, wenn es um die Belieferung des Stadtgebiets Frankfurt am Main geht. Die Halfte der
Unternehmen muss in der Lage sein, Lieferungen innerhalb von maximal sechs Stunden zu
erbringen. Fir einen GroRteil dieser Unternehmen bestehen sogar hohere Anforderungen:
Fiir knapp 43 % der Unternehmen gilt, dass Lieferungen in das Stadtgebiet innerhalb von zwei
Stunden erfolgen missen. Ein weiteres Drittel der Teilnehmer muss immerhin noch ermdogli-
chen, Kunden im Stadtgebiet innerhalb eines Tages zu beliefern. Um die Anforderungen zu
erflllen, die sich hinsichtlich der Lieferzeit und damit verbunden der notwendigen Flexibilitat
ergeben, ist eine raumliche Nahe eines derartigen logistischen Knotenpunkts zum Stadtgebiet
unabdingbar.

3.2.2 Binnenschifffahrtsbezogene Ergebnisse

Als wertvollster verkehrlicher Aspekt zur Abwicklung der Transporte kann die Relevanz der
einzelnen Verkehrstrager fur die Hafenanlieger erachtet werden: Die Nutzung und Kombina-
tion der logistischen Moglichkeiten zeigt auf, inwiefern die Unternehmen von der multimoda-
len Anbindung abhadngig sind oder ob sie ihre Geschaftsprozesse lageunabhangig vollziehen

53 Quelle: Eigene Darstellung (n = 28).
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kdnnten. In der durchgefiihrten Umfrage wurde daher zunachst die Relevanz des Verkehrstra-
gers Wasser sowie die Nutzungsintensitat abgefragt.

Im Ergebnis wurde deutlich, dass mit 37,1 % mehr als ein Drittel der Stichprobe®* die Lage am
Wasser als relevant erachten. Dabei wird von den Nutzern vor allem die Ver- und Entsorgungs-
funktion betont. Ebenfalls bedeutsam sehen die Teilnehmer die Nahe zur Innenstadt sowie
die Kooperation mit anderen Unternehmen. Pragnant zusammenfassen lasst sich die Bedeu-
tung der Binnenschifffahrt (in diesem Fall fur die im Hafen vertretene Bauwirtschaft) durch
die Antwort eines Teilnehmers: ,[Die] Binnenschifffahrt ist der wesentliche emissionsarme,
massentaugliche Verkehrstrager fir die Ver- und Entsorgung der Bauwirtschaft in Frankfurt”.

Mehrmals pro Monat
0,0%

Abbildung 14: Frequenz der Hafenbeckennutzung bei Inbound-Transporten®®

Der Anschluss an die WasserstraBBe Main wird von 34,3 % der befragten Unternehmen im In-
bound sowie 28,6 % im Outbound genutzt. Auch wenn diese Werte niedrig erscheinen, ist die
Binnenschifffahrt alles andere als zu vernachlassigen. Dies wird deutlich, wenn weitere abge-
fragte Kennzahlen hinzugezogen werden: So nutzen diejenigen Unternehmen, bei denen
Transporte mittels Binnenschiffe zur Leistungserstellung gehéren, die Hafenbecken intensiv:

e Uber 90 % dieser Unternehmen wickeln hieriiber entweder tiglich oder zumindest
mehrmals wochentlich Inbound-Transporte ab; vgl. dazu Abbildung 14.

e Die Nutzung fiir Outbound-Transporte ist nur geringfligig geringer, wie Abbildung 15
verdeutlicht: Rund 70 % der Unternehmen wickeln Outbound-Transporte taglich oder
mehrmals pro Woche uber die Hafenbecken ab.

54 Die StichprobengréRe betrigt bei dieser Frage n = 35.
%5 Quelle: Eigene Darstellung (n = 12), unter ausschlieRlicher Berlcksichtigung der Nutzer.
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Diese hohe Taktzahl bei der verkehrlichen Nutzung des Wasseranschlusses schlagt sich zudem
in den transportierten Glitermengen nieder. Die den Wasseranschluss flr ihr Geschaft als re-
levant erachtenden Unternehmen transportieren im Inbound 54 % der insgesamt erfassten
Tonnen sowie 88 % der erfassten TEU-Mengen. Im Outbound werden noch 53 % der Tonnen
und 80 % der TEU-Mengen durch jene Unternehmen versendet. Dies steht im beachtlichen
Kontrast zum Uberschaubaren Anteil dieser Unternehmen an der gesamten Teilnehmeran-
zahl. Daneben wird deutlich, welchen Beitrag zur Vermeidung von Lkw-Transporten die Bin-
nenschifffahrt leistet: Bei Inbound-Transporten werden durch die Nutzung von Binnenschiffen
ca. 13.900 Lkw monatlich ersetzt und bei Outbound-Transporten rund 13.400 Lkw.>®

Abbildung 15: Frequenz der Hafenbeckennutzung bei Outbound-Transporten®”

Neben dem verkehrlichen Nutzen der Hafenbecken ist auch der gegebene Sicherheitsaspekt
als Schutzhafen nicht zu vernachlassigen. Der schiitzende Aufenthalt von Passagier- und Gu-
terschiffen im Hafenbecken bei Treibeis und Hochwasser ist essenziell fir die Unversehrtheit
von Angestellten und Passagieren sowie der entsprechenden Infrastruktur.® Eventuelle Um-
widmungen dieser Wasserflachen (wie zum Beispiel im Frankfurter Westhafen, in dem das
ehemalige Hafenbecken in einen Yachthafen umgewandelt wurde) kénnten den buchstabli-
chen sicheren Hafen gefahrden. In Abbildung 16 wird ersichtlich, dass ein Teil der Anlieger auf
den Osthafen als Schutzhafen angewiesen ist. Daneben steht der Schutzhafen im Notfall aber
allen auch fremden Firmen und Schiffen zur Verfligung.

56 Auch hier werden zur Abschitzung der Lkw-Transporte die in FuBnote 47 auf Seite 13 verwendeten Parame-

terwerte genutzt. Im Inbound entsprechen die Mengen 218.900 Tonnen sowie 3.950 TEU, im Outbound
213.400 Tonnen sowie 3.680 TEU.

Quelle: Eigene Darstellung (n = 10), unter ausschlieRlicher Beriicksichtigung der Nutzer.

In diesem Kontext geltende Definition des Schutzhafens durch fachkundigen Experten und Anlieger.

57
58
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Abbildung 16: Notwendigkeit des Osthafens als Schutzhafen®®

Zusammenfassend zeigt sich zur Relevanz des Verkehrstragers Wasser fiir den Osthafen Frank-
furt am Main ein eindeutiges Bild: Obwohl nicht alle Anlieger ihn nutzen, werden in sehr hoher
Frequenz groRe Teile der im Osthafen umgeschlagenen Gitermengen lber die Binnenschiff-
fahrt transportiert. Sie bleibt signifikanter Teil des Guterverkehrs und wird in Zukunft moglich-
erweise noch an Relevanz zunehmen: Strengere Gesetzgebungen bzgl. der 6kologischen Nach-
haltigkeit im Gltertransport sowie hohe Kapazitaten im Vergleich mit anderen Verkehrstra-
gern deuten auf eine positive Entwicklung dieses Transportmittels hin.

3.2.3 Eisenbahnbezogene Ergebnisse

Der im Osthafen Frankfurt am Main gelebte trimodale Ansatz beruht zudem auf der Infrastruk-
tur des Verkehrstragers Schiene. Auch dieser soll als emissionsarme, energiesparsame und
umweltvertragliche Alternative zum StralRenverkehr weiterhin und intensiv gefordert werden:
Die Politik in Deutschland strebt bereits seit vielen Jahren eine Verlagerung des Giiterverkehrs
von der StraRe auf Wasser und Schiene an.®°

Ein Drittel der Umfrageteilnehmer beschrieb den Gleisanschluss im Osthafen Frankfurt am
Main als fur ihr Unternehmen relevante Verkehrsader.®! In spater kategorisierten freien Text-
antworten wurde auch hier die Ver- und Entsorgung von Giitern als wichtigster Aspekt des
Verkehrstragers erachtet.

Der Gleisanschluss teilt sich am Osthafen Frankfurt am Main in zwei ineinandergreifende Sys-
teme: Die von der Managementgesellschaft fir Hafen und Markt betriebene Hafenbahn sowie

%9 Quelle: Eigene Darstellung (n = 35).
50 vgl. BMVI 2021.
61 Dije StichprobengréRe betrigt bei dieser Frage n = 36.
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der direkte Anschluss an das regionale und (iberregionale Schienennetz der Deutschen Bahn.
Erstere Gleisanlage umfasst tiber 50 Kilometer Bahnstrecke in den Hafengebieten Frankfurts.
Neben dem Giter-Transport fir die Hafenanlieger auf der letzten Meile kénnen diverse Ser-
viceleistungen angeboten werden, wie beispielsweise die Verwiegung von Glterwaggons
oder die Bereitstellung von Betriebsmitteln.

Nutzungsfrequenz Hafenbahn Outbound

I Selten; 12,5%

Nutzungsfrequenz Hafenbahn Inbound

Abbildung 17: Nutzungsfrequenz unter Nutzern der Hafenbahn fiir Inbound-Transporte (links) und fiir Outbound-Transporte
(rechts)®?

2019 wurden uber die Hafenbahn tber 1 Millionen Tonnen Glter umgeschlagen.®® Im Bereich
der Hafenbahnverkehre machten die Container im Jahr 2019 47 % des gesamten Umschlag-
volumens per Bahn in den Frankfurter Hafen aus.®* Vor allem in den Seehifen ist der Contai-
nerumschlag bedeutend, da 97 % des gesamten deutschen Containerumschlags in Bremer-
haven und Hamburg stattfindet.®> Zudem existieren beispielsweise Bahnverbindungen vom
Frankfurter Osthafen bis nach Hamburg. Der Verkehrstrager Bahn ist in Deutschland im Hin-
terland deutlich starker vertreten als das auf natiirliche Infrastruktur angewiesene Binnen-
schiff. Der Anschluss an das Schienennetz der Deutschen Bahn ist zudem Uber die betriebsei-
genen Anschlisse einiger Unternehmen sowie liber ein DUSS-Umschlagterminal (Deutsche
Umschlaggesellschaft Schiene-Schiene) moglich.

Die Nutzungsverteilungen unterscheiden sich bei Hafenbahn und alternativen Anschliissen an
den Verkehrstrager Schiene sowohl von jenen des Gewasseranschlusses als auch untereinan-
der: Wie in Abbildung 17 ersichtlich wird, ist die Nutzung Hafenbahn dhnlich der Nutzung des

62 Quelle: Eigene Darstellungen (n = 11 fiir Inbound-Transporte bzw. n = 8 fiir Outbound-Transporte, von 100 %
abweichende Summe der Anteile bei den Inbound-Transporten aufgrund von Rundungsdifferenzen). Darstel-
lung unter ausschlieRlicher Beriicksichtigung der Nutzer.

63 Vgl. HFM Managementgesellschaft fiir Hafen und Markt mbH 2021b.

64 vgl. HFM Managementgesellschaft fiir Hafen und Markt 2019, S. 45.

85 Vgl. Bundesamt fiir Giiterverkehr 2007, S. 2.
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Gewadsseranschlusses verteilt, die Frequenz der Nutzung fiir Inbound-Transporte kann jedoch
als seltener eingeordnet werden.

Nutzungsfrequenz Containerzuganschluss Inbound Nutzungsfrequenz Containerzuganschluss Outbound

Selten Selten
0,0% 0,0%

Abbildung 18: Nutzungsfrequenz des Containerzuganschlusses fiir Inbound-Transporte (links) und fiir Outbound-Transporte
(rechts)®

Abbildung 18 zeigt, dass die sonstigen Anschliisse an das Schienennetz zwar ebenfalls regel-
maRig genutzt werden, jedoch in niedrigerer Frequenz als die Hafenbahn; meist wird hier nicht
taglich an- und abtransportiert.

Insbesondere im Umschlag von ISO-Containern ist der Anschluss an das Uberregionale Schie-
nennetz essenziell: Etwa die Halfte der in dieser Studie erfassten Mengen dieser Giterklasse
werden Uber Containerzuganbindung transportiert.

Auch der Verkehrstrager Schiene erweist sich als fiir einige Anlieger hochst relevant. Obwohl
der GroRteil der Studienteilnehmer die Schieneninfrastruktur nicht nutzt, weil fir diesen An-
teil Eisenbahntransporte aufgrund der Geschaftstatigkeit nicht sinnvoll oder nicht machbar
sind, werden aufgrund der Nutzer der Eisenbahn groRRe Glitermengen liber diese umgeschla-
gen.

3.2.4 StralRenverkehrsbezogene Ergebnisse

Die bereits erwidhnte Uberlastung des Verkehrstrigers StraRe tut dessen Popularitit keinen
Abbruch: Der Gltertransport per Lkw hat in der Vergangenheit stetig an Bedeutung zugenom-
men.%” Auch ist der Verkehrstrager StraRe im Jahr 2019 in Deutschland nach der Beférderungs-
menge mit einem Anteil von fast 80 % am starksten vertreten.®® Diese sehr flexible, schnelle

66 Quelle: Eigene Darstellungen (n =7, sowohl fiir Inbound wie auch fiir Outbound-Transporte), unter aus-

schlieRlicher Berlicksichtigung der Nutzer.
67 Vgl. Statistisches Bundesamt (Destatis) 2020.
68 Vgl Statistisches Bundesamt (Destatis) 2020.
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und unter Umstanden glinstige Transportlosung profitiert in Deutschland von gut ausgebauter
Infrastruktur. Im Nahverkehr auf der letzten Meile bleibt der StralRentransport im Lkw eine
Notwendigkeit der Giterlogistik. Zunehmend wird jedoch auch aus umweltpolitischer Sicht
eine Abkehr von der StralRe angestrebt; in seiner jetzigen Auspragung ist der Giterverkehr
Uber diesen Verkehrstrager jedoch von hoher Relevanz fiir den Osthafen Frankfurt am Main.

Selten - Mehrmals pro Monat
0,0% .~ 0,0%

Abbildung 19: Nutzungsfrequenz der Autobahn durch Hafenanlieger fiir Inbound- und Outbound-Transporte®’

Der Anschluss zum Autobahnnetz erfolgt am Standort Gber die Bundesautobahn A661, welche
das Osthafengebiet in der Mitte teilt. Diese den Osten Frankfurts bedienende Bundesauto-
bahn miindet nordlich in die A5 und slidlich in die A3. Hafenanlieger kdnnen eine Fahrt iber
das Frankfurter Kreuz im Stidwesten der Stadt durch diesen Doppelanschluss vermeiden.

Die Dominanz der StralRe im Giiterverkehr zeigt sich folglich auch im Osthafen Frankfurt am
Main. Abbildung 19 zeigt die Verteilung der Transportfrequenzen Uber diesen Verkehrstrager
bezogen auf die Autobahn, welche fir In- und Outbound-Transporte identisch ist. 17 % der
Studienteilnehmer nutzen demnach den Autobahnanschluss nicht flir Transporte. Bezogen
auf die Nutzer der Autobahn sind die Ergebnisse deutlich: Die Nutzung der Autobahn erfolgt
bei rund 93 % der Unternehmen taglich, bei dem Rest der Teilnehmer zumindest mehrmals
pro Woche. Die Nutzungsfrequenz ist damit hoch. Offensichtlich (iberwiegen hier die Vorteile
des StraBenglterverkehrs, zudem erscheinen fiir einige Geschaftsmodelle (z.B. von KEP-
Dienstleistern) die alternativen Transportformen nicht realistisch.

Die weit verbreitete Nutzung des Verkehrstragers Stralle zeigt sich neben der Transportfre-
guenz auch in der Gltermenge, welche hiertiber transportiert wird: Rund 35 % der erfassten

8 Quelle: Eigene Darstellung (n = 29 fiir Inbound- und fiir Outbound-Transporte), unter ausschlieRlicher Beriick-
sichtigung der Nutzer.
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Gutertonnen im Inbound sowie 25 % der entsprechenden GréRRe im Outbound-Transport er-
reichen und verlassen den Osthafen Frankfurt am Main lber die Stral3e. Guter in Packstlicken
werden sogar komplett Uber die StraRenanbindung abgewickelt. Im Vergleich zum oben be-
leuchteten bundesweiten Anteil des Stralenverkehrs am Transportvolumen von 80 % zeigt
sich jedoch, dass der Osthafen Frankfurt am Main bereits deutlich weniger von diesem Ver-
kehrstrager abhangig ist als andernorts tblich.

Abbildung 20: Schiittgut im Frankfurter Osthafen’®

Die hohe Relevanz dieses Verkehrstragers fiir die Anlieger ist offensichtlich und entspricht der
Ublichen Transportweise. Insbesondere in Anbetracht der Umweltaspekte des Giitertrans-
ports ist ein Umdenken der Branche sowie ein Einlenken der Politik diesbeziiglich moglicher-
weise jedoch nicht weit entfernt. Konkret ist eine zukiinftige Forderung des im Hafen bereits
praktizierten ,,Modal Split“ zwischen den Verkehrstragern Wasser, Schiene und StraRe wahr-
scheinlich. Eine Entlastung der StralRe wird zwangsladufig zu einer Renaissance alternativer
Transporttrager fihren.

3.2.5 Fazit
Der Frankfurter Osthafen stellt durch einen multimodalen Verkehrsmix von Wasser, Schiene
und Stralle den zu Beginn des Abschnitts erldauterten angestrebten Zustand der nationalen

70 Quelle: Gemeinschaft Frankfurter Hafenanlieger.
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Verkehrspolitik dar. GUter werden bei groRen zu tberbriickenden Entfernungen auf den alter-
nativen Transporttragern Wasser und Schiene transportiert, der Umschlag zwischen den Tra-
gern wird durch mehrere Terminals und Anschliisse gewahrleistet.

Die Versorgung der Stadt Frankfurt am Main sowie der Region ist durch dieses natiirliche Gu-
terverkehrszentrum innerhalb des Stadtgebietes im Vorteil gegeniiber GroBstadten, welchen
fast ausschlieBlich der Verkehrstrager Strafle zur Verfligung steht. Oftmals erscheinen Logis-
tikansiedlungen unter anderem aufgrund der Verkehrsproblematik wenig attraktiv; es werden
zunehmend Konzepte zu einer Reduktion des Lkw-Verkehrs und zu einer kiinftigen CO2-Neut-
ralitdt erwartet.”! Hier bietet das Glterverkehrszentrum Hafen Vorteile. Insbesondere die An-
lieferung der Rohstoffe fiir die im Hafen ansassige und flr die Stadt hochrelevante Baubran-
che ist durch die Verkehrsanbindung des Osthafens konfliktarm maoglich. Die zahlreichen Wirt-
schafts- und Pendlerverkehre werden somit nicht zusatzlich durch Gitertransporte auf der
Stral3e belastet.

3.3 Umweltbezogene Aspekte

Obwohl die Logistikbranche nicht als primarer Treiber fiir Umweltbelastung gilt,”? bedarf es,
im Einklang mit politischen Ambitionen und bestehenden Klimagesetzen zur Erreichung des
Zwei-Grad-Ziels,”® auch hier klarer Schritte zur Férderung umweltbezogen-nachhaltiger An-
satze. Im direkten Vergleich der Verkehrstrager wird deutlich, dass der StraRenverkehr mit
Abstand die flexibelste Transportform darstellt, gleichzeitig allerdings auch jene mit der groR3-
ten Menge an CO;-aquivalenten Emissionen, wahrend Schienenverkehr und Binnenschifffahrt
in dieser Hinsicht aufgrund ihrer deutlich geringeren Emissionen als forderungswirdig gel-
ten.”* Multimodale Knotenpunkte der Binnenschifffahrt und Bahn sind daher zweifelsohne als
verkehrspolitisches Werkzeug von hohem Wert.

Dieses Gefalle in der 6kologischen Vertraglichkeit der Verkehrstrager zeigt die 6kologische Re-
levanz des Osthafens deutlich: In Abschnitt 3.2 konnte die Vermeidung von 27.300 Lkw-Fahr-
ten durch die Binnenschifffahrt allein durch die in der Studie erfassten Transportmengen her-
geleitet werden, auch die ortliche Schieneninfrastruktur tragt zur Abkehr vom Giitertransport
auf der Strale bei. Die Verlagerung auf jene — pro Tonnenkilometer deutlich nachhaltigeren —
Transportmittel verdeutlicht die Zukunftssicherheit des betrachteten Gebietes.

Doch auch andere Aspekte des Umwelteinflusses sind bei der Analyse des Osthafens von Be-
deutung: Anlagen, die ein besonders hohes Gefahrdungspotenzial aufweisen, dirfen nach

71 vgl. Kille et al. 2021, S. 19 und 26.

72 Im Jahr 2019 hatte der gesamte Verkehr einen Anteil von gut 20 % an den erzeugten Treibhausgasen in
Deutschland, davon erzeugten ca. 35 % stralRengebundene Nutzfahrzeuge, vgl. hierzu Flamig 2021.

73 Unter dem Zwei-Grad-Ziel wird die im Jahr 2016 getroffene internationale Anstrengung verstanden, die glo-
bale Durchschnittstemperatur auf eine Steigerung um 2 Grad gegeniber vorindustrieller Zeit zu beschranken,
vgl. Wojtysiak 2017, S. 1-2. In der deutschen Gesetzgebung findet sich dieser Fokus zum Beispiel im jlingsten
Beschluss des Bundesverfassungsgerichts zum Klimaschutzgesetz wieder, welches fiir nicht ausreichend be-
funden wurde, vgl. BVerfG, Beschluss vom 24.03.2021.

74 Vgl. hierzu die Ubersicht (iber Treibhausgasemissionen pro Tonnenkilometer fiir unterschiedliche Transport-
mittel und Transportglter bei Schmied und Knorr 2013.
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dem Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchg) erst errichtet werden, wenn dafiir eine Ge-
nehmigung erteilt wurde.” Die Erteilung dieser Genehmigung basiert auf den Auswirkungen
der Anlagen auf Menschen, Tiere, Boden, Pflanzen, Luft und Wasser.”®

Abbildung 21 stellt den Anteil der in diesem Sinne immissionsschutzrechtlichen genehmi-
gungspflichtigen Unternehmen im Osthafen Frankfurt am Main dar. Rund ein Drittel der be-
fragten Unternehmen beantwortete die entsprechende Frage positiv. Immissionsschutzrecht-
lich genehmigungspflichtig sind die Anlagen, ,die auf Grund ihrer Beschaffenheit oder ihres
Betriebs in besonderem Malie geeignet sind, schadliche Umwelteinwirkungen hervorzurufen
oder in anderer Weise die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft zu gefdhrden.“’’ Die anderen
rund zwei Drittel der befragten Unternehmen sind somit nicht immissionsschutzrechtlich ge-
nehmigungspflichtig. Auch nicht genehmigungsbeddirftige Anlagen sind nach dem Stand der
Technik so zu errichten oder zu betreiben, dass keine schadliche Umwelteinwirkungen entste-
hen.”® Auch jene Unternehmen miissen somit Umweltvorschriften einhalten.

Abbildung 21: Genehmigungspflicht der befragten Unternehmen, gemdf3 Bundes-Immissionsschutzgesetz’®

Zusatzliche, sich mit Heranriicken von Wohnbebauung potenziell verscharfende Umweltvor-
schriften fiihren dazu, dass die Nutzungsmoglichkeiten des Hafens fiir die dort ansassigen Un-
ternehmen eingeschrankt werden.° Die im Betrieb freigesetzten Emissionen und daraus fol-
genden Immissionen kénnen sich als unvereinbar mit zusatzlicher Wohnbebauung erweisen.

7> Vgl. Regierungsprasidium Darmstadt 2018.

Vgl. Regierungsprasidium Darmstadt 2018.

Bundesministerium der Justiz und fiir Verbraucherschutz 15.03.1974.
Vgl. Bundesministerium der Justiz und fiir Verbraucherschutz 15.03.1974.
Quelle: Eigene Darstellung (n = 35).

80 vgl. Bundesamt fiir Giiterverkehr 2021, S. 22-23.
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Im Industriegebiet geltende Grenzwerte fir die Belastung durch beispielsweise Feinstaub und
Larm kdnnen nicht auf bewohnte Gebiete angewandt werden. Es ist von einer gewissen Nut-
zungsexklusivitat auszugehen. Die Schwierigkeiten, Umweltvorschriften einzuhalten, werden
anhand aktueller Ergebnisse des Bundesamts fiir Glterverkehr verdeutlicht: So haben knapp
mehr als die Halfte der o6ffentlichen Binnenhafen Schwierigkeiten, die geltenden Umweltvor-
schriften zu erfillen.8! Dabei stehen die Herausforderungen durch den Larmschutz, der Tier-
und Artenschutz sowie die Grenzwerte fiir Luftemissionen im Vordergrund.®?

Ein nicht zuletzt fur die 6ffentliche Wahrnehmung wichtiger Standortfaktor fiir den Frankfur-
ter Osthafen ist die (6kologische) Nachhaltigkeit. Die hier vertretenen Verkehrstrager Wasser
und Schiene werden als deutlich umweltfreundlicher als der Verkehrstrager Stralle einge-
schatzt. Trotzdem ist fiir den GroRteil der befragten Unternehmen der Verkehrstrager StraRe
immer noch von groRer Bedeutung (siehe Abschnitt 3.2.4). Vor dem Hintergrund der Uberlas-
tung dieses Transportweges ist die Bewahrung und der Ausbau alternativer Moglichkeiten
nicht nur von wirtschaftlichem Interesse: Der Osthafen Frankfurt am Main ist in dieser Hinsicht
auch eine okologische Alternative zu etablierten Verkehrstragern der Logistik, die einen gro-
RBen CO,-FuRabdruck aufweisen.

3.4 Arbeitsmarktbezogene Aspekte

Gewerbegebiete existieren stets im Kontext der sie umgebenden Siedlungsstruktur. Obwohl
hier eine beidseitige Vorteilhaftigkeit anzustreben ist, kdnnen Zielkonflikte diese Beziehung
belasten. Insbesondere innerhalb von Stadten, welche zunehmende Flachenknappheit zu ver-
zeichnen haben, sind sowohl die Nutzung entsprechender Areale als auch externe soziale Aus-
wirkungen der dort vollzogenen Leistungen oftmals gesellschaftliche Streitpunkte.

Binnenhafen sind oftmals zentral gelegen und sorgen auch heute fiir ausreichende Flachenre-
serven, was insbesondere in der Stadt Frankfurt am Main wichtig ist (siehe auch Abschnitt
4.1), da eine Etablierung entsprechend tatigen Gewerbes in unmittelbarer Nahe von Wohn-
bebauung oftmals nicht méglich ist.®3 Bei einer heranriickenden Wohnbebauung oder ande-
ren schutzbedirftigen Nutzungen sollte bedacht werden, dass auch Arbeitspladtze, insbeson-
dere fir Ungelernte und Gefllichtete, auf dem Spiel stehen kdnnten. Die hafenansassigen Un-
ternehmen fragen zudem Vorleistungen bei anderen Unternehmen nach, und auch die Zulie-
ferer benétigen Vorleistungen von anderen Unternehmen.?* Dieser Wertschdpfungskettenef-
fekt zeigt auf, dass auf verschiedenen Stufen neue Arbeitsplatze entstehen, um die Nachfrage
zu befriedigen.®®> Zudem geht der Bundesverband Offentlicher Binnenhifen e.V. (BOB) von ca.
400.000 binnenhafenabhingigen Beschiftigten in Deutschland aus.®

81 Vgl. Bundesamt fiir Giiterverkehr 2021.
82 Vgl. Bundesamt fiir Giiterverkehr 2021.
8 Vgl. Hesse und Flamig 2010, S. 99.

84 vgl. Prof. Holocher & Partner 2019, S. 55.
8 vgl. Prof. Holocher & Partner 2019, S. 55.
8 Vgl. Die Bundesregierung 2015, S. 32.
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Die arbeitsmarktbezogene Dimension des Osthafens Frankfurt am Main beschreibt die Wech-
selwirkung der ansassigen Unternehmen mit dem sozialen Rahmen, in welchem sie agieren.
Die Rolle des Areals fiir den regionalen Arbeitsmarkt ist hier ebenso eingeschlossen wie ge-
sellschaftliche Vorteile aus der momentanen Nutzung fiir die Metropolregion Rhein-Main.

Ein wesentlicher Aspekt ist somit die Beschaftigungswirkung des Osthafens. Die Bereitstellung
von Arbeitspldtzen in unterschiedlichen Qualifikationsstufen gilt als generelle Starke von Lo-
gistikansiedlungen in Kommunen.®” Im Rahmen der Erhebung wurden daher verschiedene Fa-
cetten der Beschaftigungssituation erhoben: Dabei geht es zum einen um die Frage der gene-
rellen Beschaftigungswirkung des Osthafens Frankfurt am Main, zum anderen aber auch um
spezifische Beschaftigungswirkungen fiir einzelne Gruppen (Auszubildende, Ungelernte, Ge-
flichtete).

Abbildung 22 stellt die generelle Beschaftigungswirkung des Osthafens Frankfurt am Main dar.
Grundlage ist die UnternehmensgroRe auf Basis der Anzahl der Beschéaftigten. Deutlich wird,
dass mit 65 % der Gberwiegende Anteil der antwortenden Unternehmen zu den kleinen und
mittleren Unternehmen (KMU) zahlt; dies sind Unternehmen mit einer Beschaftigtenzahl zwi-
schen 10 und 249. Auch Kleinstunternehmen (Unternehmen mit weniger als 10 Beschaftigen)
sind nicht zu vernachldssigen. Unternehmen mit 250 oder mehr Beschaftigen, die als grolRe
Unternehmen klassifiziert sind, sind dagegen nur in geringem Umfang vorhanden.

50%
45%
40%
35%

30%

25%
46,9%
20%
15%
28,1%

10% 18,8%

5%

6,3%
0%

Bis 9 Beschaftigte Bis 49 Beschaftigte Bis 249 Beschiftigte 250 Beschaftigte und dariiber
hinaus

Abbildung 22: Unternehmensgréfsenklassen auf Basis der Anzahl der Beschdftigten im Jahr 201958

87 vgl. Kille et al. 2021, S. 11, 2021, S. 26.
8 Quelle: Eigene Darstellung (n = 32, Abweichung der Summe der Anteile von 100 % aufgrund von Rundungs-
differenzen).
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Insgesamt beschaftigen die antwortenden Unternehmen 2.486 Mitarbeitende. Damit ergibt
sich eine durchschnittliche Anzahl an Beschaftigten in Hohe von 77,7. In Anbetracht von etwa
9.000 im Hafen Beschéaftigten® zeigt sich, dass die Umfrage mit knapp einem Drittel der Be-
schaftigten eine ausreichend grolle Menge an Unternehmen abbildet.

0 Auszubildende

2 Auszubildende m
3 Auszubildende m
4 Auszubildende m
5 Auszubildende 9,1%
bis 10 Auszubildende m
iiber 10 Auszubildende
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Abbildung 23: Auszubildende im Frankfurter Osthafen im Jahr 2019%°

Die im Hafen ansassigen Unternehmen bieten Ausbildungsplatze mit einer langfristigen Per-
spektive fir Berufsanfanger an. In Abbildung 23 wird die Verteilung der Anzahl der Auszubil-
denden im Frankfurter Osthafen im Jahr 2019 ersichtlich. Anhand der Abbildung wird deutlich,
dass auf der einen Seite knapp die Halfte der Unternehmen keine Auszubildenden beschaftigt,
die gut andere Halfte jedoch mindestens einen, oftmals sogar mehrere Personen in Ausbil-
dung hat. Zudem fallt auf, dass rund ein Viertel der Unternehmen einen Auszubildenden be-
schaftigt. Rund 30 % aller befragten Unternehmen beschaftigten mehr als einen Auszubilden-
den, wobei keines der befragten Unternehmen mehr als 10 Auszubildende aufwies.

Insgesamt beschaftigten die antwortenden Unternehmen 53 Auszubildende im Referenzjahr
2019. Im Durchschnitt beschaftigte jedes befragte Unternehmen somit 1,6 Auszubildende.

Abbildung 24 zeigt die Verteilung der Anzahl an Ungelernten, die am Frankfurter Osthafen im
Jahr 2019 beschaftigt waren. Wahrend 46,9 % der Unternehmen keine Ungelernten beschaf-
tigten, sind bei den anderen 53,1 % der Unternehmen mindestens ein, teilweise sogar deutlich
mehr Ungelernte angestellt. Weiterhin fallt ins Auge, dass 21,9 % der befragten Unternehmen
sogar mehr als 10 Ungelernte beschaftigten.

8 vgl. Romahn 2020.
% Quelle: Eigene Darstellung (n = 33).
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0 Ungelernte 46,9%

1 Ungelernte*r

2 Ungelernte

3 Ungelernte

4 Ungelernte

5 Ungelernte 9,4%

Bis 10 Ungelernte e

Uber 10 Ungelernte 21,9%
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R
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Abbildung 24: Ungelernte im Frankfurter Osthafen im Jahr 201991

Ungelernte weisen eine insgesamt niedrigere Erwerbsbeteiligung als Menschen mit einem
Berufsabschluss auf; zudem liegt das Risiko der Arbeitslosigkeit bei den Ungelernten hdher.>?
Dies gilt vor allem in einer Stadt wie Frankfurt am Main, die als Bankenstandort tituliert wird:
So waren in der Finanzbranche im Jahr 2018 rund 66.000 sozialversicherungspflichtige Be-
schaftigte angestellt.?® Daher kann es fiir Ungelernte noch schwieriger sein, Arbeit zu finden.
Der Frankfurter Osthafen kann fiir diese Gruppe eine Perspektive bieten und sie ins Arbeitsle-
ben integrieren. Der Einstieg ist niedrigschwellig, da fir einige Arbeitsplatze im Hafen oftmals
keine Schulzeugnisse oder Berufsabschliisse vorgelegt werden missen. So lassen sich bei-
spielsweise Ungelernte als Sortierhelfer, zum Laden und Léschen von Schiffen, zu Reinigungs-
und Ausriistungsarbeiten einstellen.®* Der Grund dafiir ist, dass diese Hafenarbeit eine geringe
Qualifikation erfordert.®

Insgesamt beschaftigten die befragten Unternehmen 968 Ungelernte. Im Durchschnitt be-
schéaftigte somit jedes Unternehmen 30,3 Ungelernte.

Abbildung 25 auf Seite 32 zeigt die Verteilung der Anzahl der Gefllichteten, die bei den befrag-
ten hafenanséassigen Unternehmen im Jahr 2019 tatig waren. Es fallt dabei auf, dass 77,4 %
der Unternehmen keine Gefliichteten beschéftigte. Rund 13 % der Unternehmen beschaftig-
ten einen Gefllchteten, nur ein sehr geringer Anteil der Unternehmen beschaftigten mehr als

%1 Quelle: Eigene Darstellung (n = 32, Abweichung der Summe der Anteile von 100 % aufgrund von Rundungs-
differenzen).

92 Vgl. Flake et al. 2014, S. 74.

% vgl. Burkert 2019, S. 15.

% vgl. Grittner 2014, S. 19.

% Vgl. Griittner 2014, S. 19.
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einen Gefllchteten. Die 31 befragten Unternehmen beschaftigten im Jahr 2019 in Summe 18
Geflliichtete. Im Durchschnitt beschaftigte somit jedes befragte Unternehmen im Frankfurter
Osthafen 0,6 Gefllichtete. Diese Gruppe befindet sich bei der Arbeitssuche oft in einer heraus-
fordernden Situation, da haufig sprachliche und blrokratische Hirden existieren.®® Diese ver-
hindern, dass die Gefllichteten schnell in das Arbeitsleben und die Gesellschaft integriert wer-
den.’” Unternehmen des Frankfurter Osthafens kdnnen trotz dieser Problematiken Perspek-
tive bieten: Oben behandelte Arbeitsplatze fir ungelernte Krafte bieten trotz sprachlicher Bar-
rieren oder fachfremder Qualifikationen Mdoglichkeiten im Arbeitsmarkt FuR zu fassen. Da for-
male Qualifikationen aus Herkunftslandern zudem oftmals nicht anerkannt werden, kbnnen
auch in diesem Fall niedrigschwellige Arbeitspldatze im Hafen eine (vorlaufige) Eingliederung in
diesem Segment ermdoglichen.%®

0 Gefliichtete 77,4%

1 Gefliichtete*r 12,9%

2 Gefliichtete m

3 Gefliichtete
4 Gefliichtete
5 Gefliichtete
Bis 10 Gefliichtete E

Uber 10 Gefliichtete
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 0%
Abbildung 25: Gefliichtete im Frankfurter Osthafen im Jahr 2019%°

Diese Angebote durch Unternehmen setzen jedoch den politischen Willen voraus, eine Blei-
beperspektiven zu bieten, welche Arbeitserlaubnis und mindestens rudimentére Aufenthalts-
titel voraussetzen. Sowohl arbeitsmarktbezogene als auch wirtschaftliche Aspekte sprechen
hier flir einen notwendigen Integrationswillen durch die entsprechenden Behorden.

% vgl. Kiziak et al. 2019, S. 11.

97 vgl. Kiziak et al. 2019, S. 11.

% vgl. Grittner 2014, S. 19.

% Quelle: Eigene Darstellung (n = 31).
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4 Geplante Entwicklungen sowie Auswirkungen moglicher Verande-
rungen auf den Osthafen Frankfurt am Main

4.1 Wirtschaftliche Aspekte

Die durchgefiihrte Umfrage konnte ein detailliertes Bild der wirtschaftlichen Situation im Ost-
hafengebiet Frankfurt am Main zeichnen. Die erfasste Stichprobe zeigt einen Unternehmens-
mix von wirtschaftlicher Relevanz fiir die Metropolregion, insbesondere in Hinblick auf logis-
tische Dienstleistungen und die sehr aktive und wachsende Baubranche. Die folgenden Um-
frageergebnisse beziehen sich auf zukiinftige Entwicklungen, welche durch die Anlieger ge-
plant oder antizipiert werden. Insbesondere soll dargestellt werden, inwiefern die Anlieger
sich zukilinftig weiterhin im Osthafengebiet sehen oder ob dies als nicht wirtschaftlich erachtet
wird und eine zunehmende Abwanderung aus dem Gebiet bevorsteht.

Die Anlieger des Osthafens Frankfurt am Main gehen von einer positiven wirtschaftlichen Ent-
wicklung ihres Geschafts sowie des Gebietes aus. Dies duRert sich unter anderem im geschatz-
ten zukinftigen Flachenbedarf. Wie in Abbildung 26 auf Seite 33 ersichtlich wird, geht der
Groliteil der ansdssigen Unternehmen davon aus, dass sich ihr Geschaft so positiv entwickelt,
dass ihr Flachenbedarf weiterwachsen wird.

Sinkend
2,9%

Eher gleichbleibend
40,0%

Steigend
57,1%

Abbildung 26: Tendenz des Fldchenbedarfs der Hafenanlieger bis 2050190

Dies kann bei vorschnell gezogenen Schllssen als Zeichen einer zukinftigen Auflésung des
Gebietes verstanden werden: Die bereits heute an der Kapazitatsgrenze genutzte Flache des
Osthafens reicht scheinbar nicht mehr aus, so dass wirtschaftlich expandierende Anlieger das

10 Quelle: Eigene Darstellung (n = 35).
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Gebiet nicht langfristig fiir geeignet halten kdnnten und ihren Standort zugunsten groRflachi-
gerer Areale verlassen wiirden.1° Im gesamten Frankfurter Hafen sind die vermietbaren Fl3-
chen zu 98 % ausgelastet.’%? Somit ist es fir hafenansissige Unternehmen schwierig, in der
jetzigen Situation zu expandieren. Der Trend ,Wohnen am Wasser” und die Ansiedlung der
Europaischen Zentralbank am Rande des Frankfurter Osthafens machen das Wohnen in direk-
ter Nachbarschaft des Frankfurter Osthafens attraktiv.'%3 Die Flachenverfligbarkeit ist aber ein
zentraler Wettbewerbsvorteil flir die hafenansadssigen Unternehmen. Die drohende Unsicher-
heit erschwert es, dass sich der Frankfurter Osthafen weiterentwickelt und die Wettbewerbs-
fahigkeit erhalten bleibt.

Eine alternative und praxisnahere Lesart der Nachfrage nach Flache im Osthafengebiet kann
jedoch die durch den Bedarf stetige Konkurrenz um Raum sein, in welcher einige Unterneh-
men abwandern oder insolvent werden, wahrend erfolgreich wirtschaftende Anlieger ihre Ge-
schéaftsflachen erweitern kdnnen. Somit steigt die Flacheneffizienz im beobachteten Gebiet.
Eine Auflésung oder Ausdiinnung des Gewerbegebietes vor dem Hintergrund der Flachen-
nachfrage ist aufgrund der Bedarfseinschatzung bis 2050 somit als eher unrealistisch zu erach-
ten. Die Bereitstellung alternativer Flachen wiirde an deren Verfligbarkeit scheitern: Die Stadt
Frankfurt am Main besitzt keine ungenutzten Areale der vorliegenden Qualitat in Bezug auf
Lage, GroRe und angeschlossene Verkehrstrager. Auch in der Region gibt es keine vergleich-
baren Flachen.

Als sehr konkretes Argument gegen eine sinkende Nachfrage nach Gewerbebetrieb im Ostha-
fen ist zudem die geplante Investitionssumme der Anlieger anzufiihren. Die in der Online-Be-
fragung gestellte Frage nach den geplanten Investitionen wurde unter der geltenden An-
nahme behandelt, dass die Bestandsgarantie bis 2050 weiterhin gegeben sei. Eine Frist dieser
Lange (ab Studienzeitpunkt knapp 30 Jahre) ist bei der Tatigung unternehmerischer Investiti-
onen eine absolute Notwendigkeit. Stationdre Infrastruktur, beispielsweise individualisierte
Maschinerie im Sinne von Umschlagkrananlagen, bendtigt lange Abschreibungszeitraume, um
als 6konomisch lohnend erachtet und somit installiert werden zu kénnen. Entsprechende Ab-
schreibungstabellen des Bundesministeriums der Finanzen sehen beispielsweise eine Ab-
schreibung von Krananlagen tiber 21 Jahre und 25 Jahre fiir Laderampen vor.1%* Bei Unsicher-
heiten bzgl. der Standortsicherheit reagieren Unternehmen zégernd oder verzichten zur Risi-
kovermeidung ganz auf Investitionen, welche bei langem Horizont profitabel waren. Zudem
ist die Planungs- und Zukunftssicherheit ein wichtiger Standortfaktor flr die befragten Unter-
nehmen am Osthafen. Im Fragebogen vollzogenen Ausschluss jener Unsicherheiten planen die
Hafenanlieger mit hohen Summen zur Erweiterung ihrer wirtschaftlichen Tatigkeit: 25 Anlie-
ger mochten im betrachteten Zeitraum fast 223 Millionen Euro in ihren Standort im Osthafen

101 Als Beispiel fiir ein solches Szenario ist der angekiindigte Wegzug der Samson AG ins benachbarte Offenbach
zu nennen; vgl. dazu beispielsweise Remmert 2021.

102 yg|. HFM Managementgesellschaft fiir Hafen und Markt 2019, S. 5.

103 ygl. Pfeiffer-Goldmann 2020.

104 ygl. Bundesministerium fiir Finanzen 15.12.2000, S. 10, 15.12.2000, S. 11.
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investieren. Fast ein Viertel dieser ansassigen Unternehmen plant mit Anschaffungen im Ge-
genwert von Uber 15 Millionen Euro. Wenn die durchschnittliche Investitionssumme von
knapp 9 Millionen Euro auf die Gesamtzahl der Hafenanlieger hochgerechnet wird, so ist von
Investitionen in Héhe von Uber 2,8 Milliarden Euro bis 2050 auszugehen.!% In einer Presse-
mitteilung aus dem Jahr 2012 waren geplante Investitionen von bis zu 100 Millionen Euro bis
zum Jahr 2020 genannt worden.% Die Ergebnisse der Befragung zeigen auf, dass der Wert
deutlich héher liegt, wobei auch nur eine kleine Stichprobe befragt worden ist. Diese erhebli-
che Bereitschaft zu Aufwendungen lasst auf eine auch zukiinftig geltende Verbundenheit mit
dem Industrie- und Gewerbegebiet schlieRen; die Anlieger méchten dort nicht nur der Flache
nach, sondern auch von ihrer Geschaftstatigkeit her expandieren.

Selbstauskiinfte zur wirtschaftlichen Planung sind hoch sensibel und zum jetzigen Zeitpunkt
nicht Giberprifbar. Dennoch ist trotz anhaltender Pandemie, welche auch und insbesondere
die hier behandelten Branchen betrifft, eine klare Tendenz zum wirtschaftlichen Optimismus
zu erkennen. Allgemeine Daten einer Branchenumfrage stitzen diese Einschatzungen; die
Halfte der deutschen Binnenhdfen haben danach zu mindestens 75 % ausgelastete Umschlag-
anlagen, rund 60 % haben voll ausgelastete Lagerkapazitaten.1%’ Die Mehrzahl der Anlieger im
Osthafen sieht sich bereit zu 6konomischem Wachstum am betrachteten Standort und
mochte seine Produkte und Dienstleistungen hier anbieten. Es muss mit Fluktuation in der
Unternehmensmischung im Osthafen Frankfurt am Main gerechnet werden, die allumfas-
sende positive Entwicklung der wirtschaftlichen Aspekte im Areal wird dies jedoch nicht tGber
den Malen mindern.

4.2 Verkehrliche Aspekte

Fiir die Anlieger des Osthafens Frankfurt am Main ist die verkehrliche Anbindung von grof3er
Bedeutung. Die positive wirtschaftliche Entwicklung der Unternehmen suggeriert auch in ver-
kehrlicher Hinsicht deutliche zukiinftige Veranderungen.

Bereits heute werden Uber die verschiedenen Verkehrstrager des Osthafens groRe Glitermen-
gen umgeschlagen. Bei grober Umrechnung auf den StraBengiiterverkehr wiirde die Aktivitat
des Osthafens monatlich ca. 47.500 Lkw-Fahrten verursachen (diese Belastung beinhaltet le-
diglich die Studienteilnehmer — die Gesamtzahl der durch Hafenunternehmen verursachte
Transporte lage weit hoher, siehe Abschnitt 2.2). Wesentlich flr die Einschatzung zukiinftiger
verkehrlicher Entwicklungen ware damit zunachst, ob diese GréBenordnung tendenziell bei-
behalten wird. Bei antizipierter Abnahme durch von Anliegern befiirchtete Problematiken (Re-
zession, Pandemie, politische Einschrankungen) bestiinde moglicherweise weniger Nachfrage
nach entsprechender Verkehrsinfrastruktur im Osthafen. Zur Ergriindung dieser Entwicklungs-
einschatzung beinhaltete der Fragebogen Items, welche sowohl die prozentuale Steigerung
der Gitermengen in der Vergangenheit (2015-2020) als auch eine zukiinftige Einschatzung

105 pabei werden als Grundlage fiir die Hochrechnung siamtliche Unternehmen abziiglich der 34 Kleinstunter-
nehmen verwendet. Der Wert bezieht sich damit auf 318 Unternehmen.

106 vgl. Gemeinschaft fiir Frankfurter Hafenanlieger 2012.

107 vgl. Bundesamt fiir Giterverkehr 2021, S. 9, 2021, S. 8.
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abfragten (erwartete Entwicklung der Glitermengen bis 2025). Nach Bereinigung der entspre-
chenden Daten konnte festgestellt werden, dass sich die Datensatze dhnelten: Wahrend in
den vergangenen flinf Jahren eine durchschnittliche Steigerung von 16 % in Inbound- und
19 % in Outbound-Transporten verzeichnet wurde, sahen die Anlieger fir die nachsten fiinf
Jahre eine weitere Steigerung um 16 % im Inbound- sowie 20 % im Outbound-Transport.1%8

Mehrere Interpretationen in Bezug auf Transportverkehre werden damit moglich: Es wird von
einer konstanten Glitermengensteigerung ausgegangen, welche bereits seit mehreren Jahren
beobachtet wird — eine weitere Zunahme der Verkehrsflisse ist zu erwarten. Dies spiegelt die
oben erlauterten 6konomischen Erfolge und optimistischen Ansichten der Anlieger. Sie erwei-
sen sich zudem als krisenfest: Durch den Branchenmix im Gewerbegebiet werden die Auswir-
kungen der herrschenden Pandemie abgefedert und wirken nicht GbermaRig auf ansassige
Unternehmen. Sie gehen nicht von nachhaltigen Einbriichen in Transportvolumina aus. Eine
auf der vorliegenden Studie basierende Analyse muss zu dem Schluss gelangen, dass verkehr-
liche Anschliisse weiterhin hohe Relevanz fiir die ansassigen Unternehmen haben. Es werden
eher Steigerungen als Riickgange in Transporten von und zum Osthafen Frankfurt am Main
erwartet.

I\

AN \ it
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‘A \“‘\l"““‘\”“\“‘“‘ \‘H
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Abbildung 27: Containerterminal im Frankfurter Osthafent%

108 Steigerung 2015-2020 (n jeweils 23), Steigerung bis 2025 (n = 22, Inbound, n = 21, Outbound).
199 Quelle: Gemeinschaft Frankfurter Hafenanlieger.
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In Hinblick auf zukilinftige Entwicklungen des Gebiets Osthafen ist also eine angemessene Ver-
kehrsinfrastruktur notwendig. Die im Rahmen dieser Studie erfassten Glitermengen zeigen
deutlich, dass trotz guter Anbindung an das StraBennetz nicht ausschlielRlich der Verkehrstra-
ger StralRe genutzt wird: Vielmehr wird ein erheblicher Anteil der Gliter tGber andere Verkehrs-
trager befoérdert. Somit verbindet ein multimodaler Verkehrsansatz den Osthafen mit dem
Umland. Gleichzeitig war die Binnenschifffahrt in der jliingeren Vergangenheit aus unter-
schiedlichen Griinden kein popularer Verkehrstrager. Die aktuelle Dominanz des StraRen-
transports ist auch in diesem Studiensubjekt klar erkennbar, seine Flexibilitat bedient die Lo-
gistik- und Produktionstrends der Stunde (Lieferung erfolgt just-in-time). Es regen sich jedoch
zunehmend sowohl gesellschaftliche als auch konkrete politische Debatten, welche diese Pra-
xis in Frage stellen. Der schnelle, kostenglinstige und flexible Transport per Lkw soll aus diver-
sen Griinden der sozialen und 6kologischen Nachhaltigkeit — wo méglich — auf alternative Ver-
kehrstrager verschoben werden. Ansatze zum Kombinierten Verkehr und die Férderung mul-
timodaler Knotenpunkte werden sowohl auf bundes- und landespolitischer als auch auf regi-
onalpolitischer Ebene gefordert. Entsprechende Areale profitieren von dieser Tendenz: Fast
90 % jener deutschen Binnenhafen, welche Erweiterungen planen (etwa ein Drittel), beziehen
dieses Wachstum auf den multimodalen Containerumschlag.'!® Der Osthafen Frankfurt am
Main ist insofern als zukunftsgewandtes Guterverkehrszentrum zu sehen. Er verbindet zu-
gunsten der angeschlossenen Metropolregion den omniprasenten StraRengiiterverkehr mit
den Potenzialen von Wasser und Schiene. Bei Beibehaltung aktueller verkehrspolitischer Ziele
ist eine Umwidmung des Gebietes nicht denkbar, gegenteilig ist von einer zunehmenden Fo-
kussierung auf die hier praktizierten Ansatze in Umschlag und Transport auszugehen.

Der antizipierten positiven wirtschaftlichen Entwicklung im Osthafen liegt die Voraussetzung
angebrachter Verkehrsinfrastruktur zugrunde. Die Anlieger werden weiter und zunehmend
auf funktionierende Transportketten angewiesen sein. Eine zukilinftige Gewahrleistung dieser
fur alle wirtschaftliche Tatigkeiten notwendigen Gegebenheiten wird in erster Linie von poli-
tischen Entwicklungen abhangig sein: Wird eine konsequente Glterverkehrswende ange-
strebt, so sind tri-/multimodale Glterverkehrszentren wie der Osthafen Frankfurt am Main
von elementarer Bedeutung.

4.3 Umweltbezogene Aspekte

Aufgrund der stetig steigenden Durchschnittstemperatur der Erde, welche durch die Zunahme
der Kohlenstoffdioxidkonzentration verursacht wird, gewinnt der Klimaschutz zunehmend an
Bedeutung.''! Ziel von Deutschland und der EU ist es, den globalen Temperaturanstieg auf
unter 2 Grad Celsius gegenuiber vorindustrieller Zeit zu begrenzen.'? Der resultierende Um-
weltfaktor wird in Zukunft immer mehr an politischer und gesellschaftlicher Relevanz gewin-
nen und sich auch auf unternehmerische Entscheidungen auswirken, da die Notwendigkeit
zum Umdenken kaum noch auller Acht gelassen werden kann. In Tabelle 2 ist der Vergleich

110 yg|. Bundesamt fiir Giterverkehr 2021, S. 13-14.
111 ygl. Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit 2017.
112 ygl. Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit 2017.
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der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel zu sehen, die das Umweltbundes-
amt im Jahr 2019 erfasst hat.

g 0
eibha ohle onoxid oxide
0

Lkw? £ 111 0,086 0,037 0,244 0,006
Giiterbahn® = 17 0,011 0,002 0,026 0,001
Binnenschiff &0 30 0,081 0,028 0,382 0,009
g/tkm = Gramm pro Tonnenkilometer, inkl. der Emissionen aus der Bereitstellung und Umwandlung der Energietrdger in Strom, Benzin und Diesel Quelle: TREMOD 6.14

Umweltbundesamt 11/2020
' €02, CH4 und N20 angegeben in CO2-Aquivalenten
*Liw ab 3,5t, Sattelziige, Lastzlige
* Die in der Tabelle ausgewiesenen Emissionsfaktoren fiir die Bahn basieren auf Angaben zum durchschnittlichen Strom-Mix in Deutschland. Emissionsfaktoren, die auf unternehmens- oder sektorbezogenen

Strombeziigen basieren (siche z. B. den ,,Umweltmobilcheck” der Deutschen Bahn AG), weichen daher von den in der Tabelle dargesteliten Werten ab.

“ohne Methan
* ohne Abrieb von Reifen, StraBenbelag, Bremsen, Oberleitungen

Fiir Informationen zu den Emissionen aus Infrastruktur- und Fahrzeugbereitstellung siehe UBA-Broschiire "Umweltfreundlich mobil!" (https://www.umweltbundesamt.de/publikationen /umweltfreundlich-mobil)

Tabelle 2: Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Giiterverkehr — Bezugsjahr 2019113

Dabei ist ersichtlich, dass die Umweltbelastung des Lkw-Verkehrs deutlich hoher ist als mit der
Bahn oder dem Binnenschiff. Der Verkehrstrager Stralle dominiert allerdings in Deutschland
deutlich. Das WeilRbuch ,Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin
zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem” der europa-
ischen Kommission (2011) bildet die Grundlage der europdischen Verkehrspolitik. Die Vor-
schlage der europaischen Verkehrspolitik sollen die Treibhausgasemissionen im Verkehrssek-
tor gegentiber dem Jahr 1990 um 60 % senken.'* Insbesondere im Stadtverkehr sollen jene
Fahrzeuge, welche mit konventionellen Kraftstoffen betrieben werden, bis zum Jahr 2030 um
50 % verringert werden und bis 2050 soll sogar darauf vollstandig verzichtet werden.!> Diesen
politischen MalRnahmen folgend, wird eine Verkehrsverlagerung des Verkehrstragers StraRe
auf die WasserstraRe oder Schiene von grolRer Bedeutung sein. Auch der Kombinierte Verkehr
wird von der Bundesregierung gefordert. Es ist also fiir die Zukunft wichtig, dass bei der An-
kunft mit dem Schiff am Osthafen, die Strecke bis zur Stadt mit dem Lkw kurzgehalten wird,
weil so CO;- und CO;-dquivalente Emissionen eingespart werden kénnen. Bei einer Umwid-
mung wirden sich die Transportzeiten, auch beim Lkw-Verkehr wahrscheinlich erhéhen.

113 Quelle: Umweltbundesamt 2021.
114 vgl. Europdische Kommission 2011, S. 5.
115 vgl. Europdische Kommission 2011, S. 9.
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Abbildung 28: Das stéddtische Wohngebiet, vom Osthafen durch das Hafenbecken getrennt!6

Auch andere Emissionen werden von fast allen im Hafen ansdssigen Unternehmen produ-
ziert.!'” Dazu gehdren Abgase, Larm, Licht, Staub, Erschiitterung oder auch Wasserverschmut-
zung.''® Dadurch, dass der Giiterverkehr in den nichsten Jahren nach aktuellen Verkehrsprog-
nosen ansteigen wird, haben auch die Emissionen und die davon abzuleitenden Immissionen
eine steigende Tendenz. Die Politik hat dabei die Aufgabe, die Menschen vor Immissionen zu
schiitzen; deswegen bestehen zahlreiche Umweltvorschriften, die die im Hafen ansassigen
Unternehmen einhalten missen. Dies betrifft insbesondere angrenzende sensiblere Nutzun-
gen wie das Wohnen. Wenn mehr Wohnraum im Umfeld des Osthafens geschaffen werden
wiirde, kann es passieren, dass die Nutzungsmoglichkeiten des Hafens in der Zukunft geneh-
migungsrechtlich eingeschrankt werden miissen. Ein Nebeneinander von Wohnbebauung und
Hafen ware aufgrund freigesetzter Emissionen fiir die ansdssigen Betriebe problematisch. Die
im Hafen ansdssigen Unternehmen missten flir Gegenmallnahmen, wie beispielsweise Larm-
schutzwinde oder UmbaumaRnahmen, zusatzlich investieren.t?

116 Quelle: Gemeinschaft Frankfurter Hafenanlieger.
117 ygl. Lieber 2018, S. 163.
118 vgl. Lieber 2018, S. 163.
119 ygl. Lieber 2018, S. 167.
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4.4  Arbeitsmarktbezogene Aspekte

Auch in Bezug auf zukiinftige Beschaftigungswirkung soll zunachst die generelle Beschafti-
gungssituation im Jahr 2025 betrachtet werden, bevor die spezifische Situation fiir ausge-
wahlte Gruppen (Auszubildende, Ungelernte, Gefllichtete) betrachtet wird.

50%

45%
40%
35%
30%
25%
45,9%
20%
15%
24,3%

10% 18,9%

5%

0%

Bis 9 Beschaftigte Bis 49 Beschaftigte Bis 249 Beschiftigte 250 Beschaftigte und dariiber
hinaus

Abbildung 29: Verteilung der UnternehmensgréfSenklassen auf Basis der prognostizierten Anzahl der Beschdftigten im Jahr
2025120

Abbildung 29 zeigt die generelle fiir das Jahr 2025 prognostizierte Beschaftigungswirkung des
Osthafens Frankfurt am Main. Grundlage ist die UnternehmensgrofRe auf Basis der Anzahl der
Beschaftigten. Die Verteilung der UnternehmensgréRen variiert zur Situation im Jahr 2019
kaum (siehe dazu Abbildung 22 auf Seite 29).

Die antwortenden Unternehmen planen, im Jahr 2025 insgesamt rund 2.700 Personen zu be-
schéaftigen. Damit ergibt sich eine durchschnittliche Anzahl an zukiinftig Beschaftigten in Hohe
von ca. 85.

120 Quelle: Eigene Darstellung (n = 32, Abweichung der Summe der Anteile von 100 % aufgrund von Rundungs-
differenzen).
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Abbildung 30: Beschdftigungsentwicklung bis 2025 auf Basis der durchschnittlichen Anzahl an Beschdiftigten je Unterneh-
menlzl

Die resultierende Beschaftigungsentwicklung des Osthafens wird durch Abbildung 30 verdeut-
licht: Der absolute Anstieg von durchschnittlich beinahe 7 Beschaftigen je Unternehmen im
Betrachtungszeitraum von 2019 bis 2025 entspricht einer relativen Steigerung der Beschafti-
gung von 8,9 %.

0 Auszubildende 30,3%
1 Auszubildender 24,2%

2 Auszubildende 12,1%

3 Auszubildende 3,0%

4 Auszubildende X1

5 Auszubildende 12,1%

Bis 10 Auszubildende 12,1%

Uber 10 Auszubildende 3,0%

0

®

5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Abbildung 31: Prognostizierte Anzahl der Auszubildenden im Jahr 2025122

121 Quelle: Eigene Darstellung (n = 32).
122 Quelle: Eigene Darstellung (n = 33, Abweichung der Summe der Anteile von 100 % aufgrund von Rundungs-
differenzen).
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Neben den Werten fir die Beschaftigungsentwicklung aller Mitarbeitenden sind auch Entwick-
lungswege spezifischer Personengruppen interessant. Hierbei geht es um Auszubildende, Un-
gelernte und Gefllichtete.

Abbildung 31 zeigt, in welcher GréRenordnung Unternehmen im Frankfurter Osthafen im Jahr
2025 Auszubildende einzustellen planen. Gegeniiber dem Jahr 2019 fallt besonders auf, dass
die Anzahl derjenigen Unternehmen, die keine Auszubildenden beschaftigen, deutlich sinkt,
und zwar um rund 15,2 Prozentpunkte. Rund 45 % der Unternehmen erwarten, mehr als einen
Auszubildenden zu beschaftigen, was ebenfalls eine Erhohung um 15,2 Prozentpunkte gegen-
Uber dem Jahr 2019 entspricht. Anhand dieser Zahlen ist ersichtlich, dass die hafenansassigen
Unternehmen an den Standort glauben und in Zukunft mehr Ausbildungsplatze schaffen wol-
len.

3

m2019 = 2025

Abbildung 32: Durchschnittliche Anzahl an Auszubildenden je Unternehmen im Jahr 2019 und prognostizierte durchschnittliche
Anzahl an Auszubildenden im Jahr 2025123

Die antwortenden Unternehmen erwarten, im Jahr 2025 insgesamt 85 Auszubildende zu be-
schéftigen; dies bedeutet im Durchschnitt 2,6 Auszubildende je Unternehmen.

Abbildung 32 verdeutlicht diese Entwicklung; sie zeigt den geplanten Zuwachs der durch-
schnittlichen Anzahl an Auszubildenden pro Unternehmen in den Jahren 2019 und 2025.

Dabei steigt die Anzahl der Auszubildenden der antwortenden Unternehmen von 1,6 auf 2,6.
Die absolute Steigerung um durchschnittlich eine zusatzliche Person in der Ausbildung pro
Unternehmen entspricht einem relativen Anstieg von rund 60 %. Die an der Umfrage teilneh-
menden Unternehmen erwarten daher eine klare Steigerung im Bedarf an Auszubildenden.

123 Quelle: Eigene Darstellung (n = 33).
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0 Ungelernte 45,2%

1 Ungelernte*r

2 Ungelernte 12,9%
4 Ungelernte [EWpFA
5 Ungelernte

Bis 10 Ungelernte 9,7%

Uber 10 Ungelernte 25,8%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 20% 5% 50%
Abbildung 33: Prognostizierte Anzahl der Ungelernten im Jahr 2025124

In Bezug auf die zukiinftige Anstellung von Ungelernten sieht die Verteilung flr das Jahr 2025
der des Jahres 2019 ahnlich: Abbildung 33 verdeutlicht den prognostizierten Anteil der Be-
fragten Unternehmen an GroRRenklassen von Ungelernten am Frankfurter Osthafen.

Die antwortenden Unternehmen erwarten insgesamt 1.114 Ungelernte im Jahr 2025 zu be-
schéaftigen. Im Durchschnitt erwartet jedes Unternehmen somit 35,9 Ungelernte zu beschafti-

gen.

Auch wenn die Verteilung nur wenig Veranderung suggeriert, zeigt ein Blick auf die Entwick-
lung der durchschnittlichen Anzahl an Ungelernten die Bedeutung des Osthafens. Abbildung
34 stellt diese Entwicklung grafisch dar. So steigt die durchschnittliche Anzahl an Ungelernten
je Unternehmen im Osthafen von rund 30 im Jahr 2019 auf knapp 36 im Jahr 2025 an; dies
entspricht einer Zunahme von 18,8 %. Unternehmen im Osthafen sehen also eine deutliche
Zunahme an Aktivitdten in ihrem Markt, so dass davon eine positive Beschaftigungswirkung
nicht nur genereller Natur, sondern auch fiir Ungelernte ausgeht.

24 Quelle: Eigene Darstellung (n = 31).
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Abbildung 34: Durchschnittliche Anzahl an Ungelernten je Unternehmen im Jahr 2019 und prognostizierte durchschnittliche
Anzahl an Ungelernten im Jahr 202512

Die Beschaftigungswirkung fir spezifische Personengruppen zeigt sich auch bei der Betrach-
tung der Gefliichteten. Abbildung 35 gibt eine Ubersicht {iber die Verteilung der prognosti-
zierten Anzahl an beschaftigten Gefllichteten im Jahr 2025.

0 Gefliichtete 46,4%
1 Gefliichtete*r

2 Gefliichtete 14,3%

3 Gefliichtete 7.1%

4 Gefliichtete EX

5 Gefliichtete 17,9%

Bis 10 Gefliichtete

Uber 10 Gefliichtete [JEXZA

0

R

5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Abbildung 35: Prognostizierte Anzahl der beschdftigten Gefliichteten am Frankfurter Osthafen im Jahr 2025126

125 Quelle: Eigene Darstellung (n = 32 fiir das Jahr 2019 und n = 31 fiir das Jahr 2025).
126 Quelle: Eigene Darstellung (n = 28).
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Gegeniber der Verteilung des Status Quo (2019, verdeutlicht in Abbildung 25 auf Seite 32)
fallt auf, dass deutlich weniger Unternehmen erwarten, keine Gefllichteten anzustellen; eine
Reduktion um rund 30 Prozentpunkte. Auch erwarten erheblich mehr Unternehmen, im Jahr
2025 mehr als einen Gefllichteten zu beschaftigen (plus 37 Prozentpunkte). Die Entwicklung
dieser Werte verdeutlicht, dass die hafenansassigen Unternehmen auch in Zukunft fir Ge-
flichtete eine Perspektive bieten mochten und dass Gefliichtete durch Arbeit im Frankfurter
Osthafen — beschriebenen Barrieren zum Trotz — Arbeitsplatze erhalten konnen.

Diese Wirkung zeigt sich auch an der durchschnittlichen Anzahl an beschaftigten Gefliichteten:
Die teilnehmenden Unternehmen erwarten im Jahr 2025 insgesamt 65 Gefllichtete zu be-
schéaftigen. Im Durchschnitt erwartet somit jedes Unternehmen 2-3 Gefliichtete zu beschafti-
gen.

Abbildung 36 verdeutlicht dazu die Entwicklung zwischen den Jahren 2019 und 2025. Die be-
fragten Unternehmen erwarten eine Steigerung von durchschnittlich 0,6 auf durchschnittlich
2,3 beschaftigten Gefliichteten — und damit eine Zunahme von mehr als durchschnittlich 1,5
Personen pro Unternehmen. Dies ist eine deutliche Steigerung gegeniiber dem Jahr 2019.

2,5

15

1,0

0,5

0,0

W2019 ®2025

Abbildung 36: Durchschnittliche Anzahl der beschdftigten Gefliichteten und prognostizierte durchschnittliche Anzahl der be-
schdftigten Gefliichteten in den Jahren 2019 und 2025127

Wie oben ausgefiihrt, haben es Gefliichtete wie auch Ungelernte Ublicherweise schwer, am
Arbeitsmarkt Fuld zu fassen. Die Umfrageergebnisse zeigen jedoch, dass der Osthafen Frank-
furt am Main nicht nur fir Ungelernte, sondern auch fiir Gefliichtete eine erhebliche Beschaf-
tigungswirkung erzeugt. In der Folge kdnnte eine aufgrund des demographischen Wandels fur
die Zukunft prognostizierte unzureichende Verfligbarkeit von Auszubildenden durch Gefllch-
tete erganzt werden.

27 Quelle: Eigene Darstellung (n = 31 fiir das Jahr 2019 und n = 28 fiir das Jahr 2025).
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5 Fazit

5.1 Bedeutung des Osthafens Frankfurt am Main

Der Osthafen Frankfurt am Main ist ein bedeutender logistischer Knotenpunkt. Seine Bedeu-
tung ergibt sich in wirtschaftlicher, verkehrlicher, umweltbezogener und arbeitsmarktbezoge-
ner Perspektive:128

e Der Frankfurter Osthafen ist ein multimodaler Knotenpunkt. Das bedeutet, er ver-
knlpft unterschiedliche Verkehrstrager (Wasser, Schiene, StraRe) miteinander.

e Die im Osthafen ansassigen Unternehmen sind zwar zu einem Grofteil auf logistische
Prozesse angewiesen, beispielsweise Inbound- und Outbound-Transporte, sind aber
offenbar nur zu einem Viertel typische Logistikunternehmen. Vielmehr sind auch an-
dere Branchen vertreten: Rund ein Drittel der Unternehmen zahlt zur Baubranche, ein
weiteres Viertel bietet sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen an. Dies bedeutet,
dass neben den klassischen Logistikleistungen Transport, Umschlag und Lagerung (den
sogenannten TUL-Leistungen) auch ein nennenswerter Anteil der Unternehmen Pro-
duktionsprozesse durchfiihrt. Rund zwei Drittel der Unternehmen lassen sich als kleine
und mittlere Unternehmen (KMU) klassifizieren.

e Bei den Anforderungen der Unternehmen an den Standort ihrer Betriebsstatte domi-
nieren mit der Verkehrsanbindung, der Nahe zur Innenstadt und der Erreichbarkeit
klassische Logistikkriterien. Weiterhin notwendig sind eine gute Infrastruktur sowie
geeignete Lagerflachen. Diese Anforderungen werden durch den Osthafen in seiner
jetzigen Form erfllt.

e Die eingehenden und abgehenden Transportmengen sind erheblich. Die monatlichen
Mengen der Inbound- und Outbound-Transporte allein der an der Studie teilnehmen-
den Unternehmen entsprechen umgerechnet rund 47.500 Lkw.

e Ein signifikanter Teil der Inbound-Transporte erfolgt tiber lange Distanzen, und zwar
Uber Bahn und Binnenschiff. Gleichzeitig zeigen die erhobenen Daten auch die Ver-
und Entsorgungsfunktion fiir die Stadt Frankfurt am Main: Umfangreiche Mengen wer-
den vom Osthafen in die Stadt sowie aus der Stadt zum Osthafen beférdert. Sowohl
Ver- als auch Entsorgung des Stadtgebiets sind damit elementare Funktionen des Ost-
hafens.

e Auch wenn im Osthafen Unternehmen angesiedelt sind, die keinen Wasserzugang be-
notigen, ist der Zugang zu den Hafenbecken fiir rund ein Drittel der Akteure von ele-
mentarer Bedeutung. Der Zugang zur Binnenschifffahrt tragt wesentlich zur Effektivi-
tat des Osthafens bei. Uber die Hafenbecken werden erhebliche Mengen an- und ab-
transportiert: Die transportierten Glitermengen derjenigen Unternehmen, welche die
Hafenbecken nutzen, entsprechen rund 27.300 Lkw-Transporten pro Monat.*?° Dabei

128 Eine klare Trennung ist oftmals nicht moglich, weil einzelne Aspekte mehrere Perspektiven betreffen.

129 purch den Wasseranschluss nutzende Unternehmen transportierte Giiter im In- und Outbound: 432.300 Ton-
nen sowie 7.620 TEU monatlich. Berechnung der Lkw-Transporte analog zu genutztem Schlissel in Abschnitt
3.2.1.
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werden die Hafenbecken nahezu von allen Unternehmen entweder taglich oder zu-
mindest mehrmals pro Woche genutzt. Daneben fungiert der Osthafen auch als
Schutzhafen bei gravierenden Wetter- und Wassersituationen.

e Auch die Schiene als zweiter Verkehrstrager mit einem niedrigen CO,-FuRBabdruck ist
fiir die Effektivitat des Hafens von Bedeutung. Der Zugang zum Schienennetz ist eben-
falls flir rund ein Drittel der Unternehmen von besonderer Bedeutung. Auch hier ist
die Nutzungsfrequenz hoch, indem Akteure die Bahn entweder taglich oder zumindest
mehrmals pro Woche nutzen.

e Die besondere Bedeutung eines multimodalen Logistikknotens ergibt sich durch die
sinnvolle und intelligente Verkniipfung mehrerer Verkehrstrager. So erhalt auch der
StraBengliterverkehr eine hohe Bedeutung. Er ist unerlasslich fiir die Ver- und Entsor-
gung der Stadt Frankfurt am Main, aber auch der umliegenden Region. Rund 35 % der
erfassten Gltertonnen im Inbound sowie 25 % der entsprechenden GrofRe im Out-
bound-Transport erreichen und verlassen den Osthafen Frankfurt am Main Ulber die
StraRe.

e Die umweltbezogenen Wirkungen ergeben sich in zweierlei Weise: Auf der einen Seite
werden mit Binnenschiff und Bahn Verkehrstrager genutzt, die deutlich weniger Emis-
sionen je logistischer Einheit (zum Bespiel pro Tonne oder TEU) erzeugen als Lkw. Diese
Verlagerung ist vor allem bei langeren Transportdistanzen sinnvoll und machbar. Der
Osthafen fiihrt somit zu einer Reduktion von Treibhausgasen. Auf der anderen Seite
bildet der Osthafen mit der Stadt Frankfurt am Main einen Kreislauf, der sich vor allem
in der Baubranche zeigt: Die aus der Stadt entsorgten Gliter werden im Osthafen auf-
bereitet, um dann in behandelter Form neu in der Stadt eingesetzt werden zu kénnen.
Lange Transportdistanzen, die insbesondere zu hoheren Emissionen und Ressourcen-
verbrauch fuhren, lassen sich damit vermeiden.

e Weiterhin weist der Osthafen einen erheblichen Einfluss auf die Beschaftigungssitua-
tion in einer Metropole wie Frankfurt am Main auf. Dies bezieht sich neben einer
grundsatzlichen Beschaftigungswirkung vor allem auch auf die Situation fir Auszubil-
dende, jedoch auch auf die Lage von oftmals benachteiligten Gruppen wie Ungelernte
und Geflichtete, die ein hoheres Risiko erfahren, arbeitslos zu werden oder zu bleiben.
Jedes zweite Unternehmen ist ein Ausbildungsbetrieb, der mindestens einen, teilweise
aber auch mehr Auszubildende beschaftigt. Ebenfalls jedes zweite Unternehmen be-
schaftigt einen oder mehrere Ungelernte. Gefllichtete werden von rund einem Viertel
der Unternehmen beschaftigt.

Der Osthafen tragt somit in seiner Konstellation als multimodaler Logistikknoten zu einer ef-
fektiven Ver- und Entsorgung der Stadt Frankfurt am Main sowie des nahen Umlands bei, flihrt
zu einer Reduktion von Treibhausgas- und sonstigen Emissionen und weist eine erhebliche
Beschaftigungswirkung auf.
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5.2 Entwicklungschancen und -risiken fir den Osthafen Frankfurt am Main

Aufgrund der Bedeutung des Osthafens ergeben sich mit Blick auf die Zukunft weitere Chan-
cen. Gleichzeitig sind Risiken zu identifizieren, die zu einer Einschrankung der Funktionalitat
des Osthafens fliihren kénnen. Die Ableitung der Entwicklungschancen basieren auf den in der
Umfrage angegebenen Erwartungen und Prognosen:

e Wirtschaftliche Krisen beeintrachtigen auch logistische Knoten wie den Osthafen, ob-
wohl andere Bereiche als ausfallgefdhrdeter gelten.'3° Der Osthafen ist allerdings nicht
nur von einer einzigen Branche abhangig. Der im Osthafen zu findende Branchenmix
flhrt zu einer gewissen Resilienz gegenliber Wirtschaftskrisen: Wirtschaftliche Schocks
kdnnen so besser abgefedert werden. Gleichzeitig wird fir die Baubranche, die im Ost-
hafen am starksten vertreten ist, auch fiir die Zukunft ein Gberdurchschnittliches
Wachstumspotenzial prognostiziert. Entwicklungsrisiken sind somit eher externer Na-
tur, in diesem Kontext durch den wichtigen Rohstoffmarkt sowie Fachkraftemangel.

e Diese positive wirtschaftliche Entwicklung wird von einem Grof3teil der Unternehmen
— und zwar unabhangig von der Branche — gesehen. Der von den Unternehmen skiz-
zierte Flachenbedarf bzw. die Flacheneffizienz wird daher weiterhin wachsen.

e Die positive Wachstumserwartung wird auch durch die hohe Investitionsbereitschaft
unterstrichen. Allein die Summe der bis 2050 geplanten Investitionen derjenigen Un-
ternehmen, die im Rahmen der Umfrage geantwortet hatten, ist mit mehr als 223 Mio.
Euro beachtlich. Die Hochrechnung auf alle Anrainer-Unternehmen (2,8 Mrd. Euro)
zeigt, wie stark Unternehmen auf Wachstumsmaoglichkeiten im Osthafen setzen.

e Nicht zuletzt werden die Wachstumserwartungen durch die Prognose erhartet, in wel-
cher Form sich die Transportmengen entwickeln. Auch hier sehen die Beteiligten deut-
liche Steigerungen von zwischen 16 % im Inbound- und 20 % im Outbound-Bereich.
Insgesamt lasst sich eine positive Erwartung beziglich der zukiinftigen wirtschaftlichen
und verkehrlichen Entwicklung im Osthafen erkennen.

e Die positive wirtschaftliche Erwartung schldgt sich auch in den prognostizierten Be-
schaftigungswerten nieder. Bis zum Jahr 2025 wird von einer Zunahme der Beschaftig-
ten von knapp 9 % gerechnet. Auch die Anzahl der Auszubildenden, der Ungelernten
sowie der Gefllichteten, die durch Anrainer beschaftigt werden, nimmt deutlich zu.

Deutlich wird damit, dass der Osthafen auch weiterhin ein wirtschaftlicher Motor ist, der
durch seine Branchenstruktur resilient gegeniiber Konjunkturschocks ist. Die wirtschaftliche
Entwicklung hat neben monetaren Auswirkungen auch Konsequenzen auf den Arbeitsmarkt,
da vor allem auch Auszubildende, Ungelernte und Gefliichtete von zunehmenden Chancen
profitieren, in den Arbeitsmarkt aufgenommen werden zu kénnen. Dies stimmt mit den aktu-
ellen Ergebnissen zu Standortfaktoren von Logistikansiedlungen Uberein, nach denen rund
56 % der kommunalen Vertreter das Potenzial der Logistik fir die Arbeitsmarktsituation her-
vorheben.!3?

130 ygl. Kille et al. 2021, S. 20.
131 vgl. Kille et al. 2021, S. 11.
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Die in der politischen Diskussion angesprochene Veranderung der Anrainer-Struktur (Stich-
wort: Wohnen am Fluss) oder die potenzielle Verlagerung von Unternehmen aus dem Ostha-
fen birgt Risiken, deren Auswirkungen im Rahmen der empirischen Erhebung quantitativ nicht
belastbar ermittelbar sind. Diese Risiken lassen sich aber zumindest qualitativ beschreiben:

Erschwert wird eine mogliche Verlagerung der Unternehmen an einen anderen Stand-
ort durch die Eigentumssituation. Nur gut 45 % der Unternehmen haben die Flachen
von der Stadt gepachtet, der groRRere Teil der Anlieger pachtet oder besitzt in anderen
Eigentumsverhaltnissen.

Bei einer Gebietsverlagerung ist der trimodale Anschluss gefdhrdet, den Unternehmen
im Osthafen fir lhre Lieferketten bendétigen. Diese Abkehr vom Kombinierten Verkehr
beglinstigt eine Verlagerung der Gitertransporte auf die StralRe. Insbesondere in der
ansassigen Baubranche resultiert dies in zahlreichen zusatzlichen Lkw-Fahrten, um
Baustoffe zum Beispiel ins Stadtgebiet Frankfurt am Main zu bewegen. Eine erhebliche
Steigerung der CO;z-dquivalenten Emissionen ist eine der Folgen einer derartigen Ver-
lagerung.

Ebenfalls nicht einfach ist eine Verlagerung aufgrund der bendtigten Flachen: Jedes
neunte Unternehmen hat einen Flichenbedarf von mehr 40.000 m2. Beispiele in der
jungeren Vergangenheit haben verdeutlicht, dass derartige Areale nicht ohne weiteres
verfligbar sind — vor allem nicht, wenn operative Synergien mit anderen Anrainern er-
halten bleiben sollen, indem entsprechende Unternehmen die rdumliche Ndhe zuei-
nander bendtigen. Diese Herausforderung wird zunehmen, wenn der Flachenbedarf -
wie von den Anrainern erwartet — zunehmen wird.

Hinsichtlich moglicher Wohnbebauung sind Einschrankungen fiir die operativen Tatig-
keiten der Anrainer zu erwarten. So werden aufgrund geltender Gesetze und Verord-
nungen die zuklnftigen Nutzungsmaoglichkeiten eingeschrankt werden. Dies wird die
oben angesprochene positive wirtschaftliche Entwicklung erschweren.

Damit verbunden sind ein méglicher Arbeitsplatzabbau, der auch die positiven Ent-
wicklungen bei der Integration der unter Umstdanden schwerer in den Arbeitsmarkt
einbeziehbaren Gruppen, konkret Ungelernte und Gefliichtete, verlangsamen oder
stoppen wird.

Eine in der politischen Diskussion eingebrachte Variante ist die Nutzung des Hafens
Hanau anstelle des Osthafens. Dies erscheint aufgrund mehrerer Argumente wenig
sinnvoll. Auf der einen Seite zeigt die Umfrage, dass die zeitlichen Anforderungen vor
allem fiir die Versorgung der Stadt Frankfurt am Main hoch sind — eine zusatzliche
Transportstrecke von Hanau nach Frankfurt am Main reduziert vorhandene Zeitfenster
und fiihrt zu operativen Schwierigkeiten. Dies gilt vor allem fiir die Baubranche und die
Versorgung der Stadt mit Beton. Zusatzlich erhéhen sich durch die langere Transport-
distanz die Kosten, die dann wiederum als hdhere Preise weitergegeben werden. Vor
allem bei margenschwachen Produkten ist dies schwierig. Letztlich fiihrt die einge-
brachte Alternative zu deutlich hoheren Treibhausgas-Emissionen. Unter der Voraus-
setzung eines Containerfrachtschiffes, von dem 100 TEU gel6scht werden und das mit
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100 TEU beladen werden soll, ergeben sich aufgrund der notwendigen Lkw-Transporte
zwischen Hanau und Frankfurt am Main zusatzliche Emissionen in H6he von rund 5,3
Tonnen CO-dquivalente Emissionen.'3? Die dadurch induzierte Verkehrsbelastung
entsprache etwa 125 zusatzlichen Lkw-Fahrten auf bereits ausgelasteten Streckenab-
schnitten des Verkehrstragers StraRe.'33

e Nur wenige Stadte kommen zum Schluss, dass attraktive (und damit vermutlich hoch-
preisige) Wohnareale am Fluss dem Binnenhafen vorzuziehen sind: Flachenumwid-
mungen in diese Richtung sind bei unter 3 % der deutschen Binnenhafen dokumen-
tiert.134

Abbildung 37: Ein Containerkran im Osthafen Frankfurt am Main13°

Deutlich wird damit, dass sowohl eine strukturelle Verdanderung innerhalb des Osthafens als
auch eine mogliche Verlagerung des Osthafens zu Herausforderungen fiihren, welche sich auf
wirtschaftliche, umweltbezogene und arbeitsmarktbezogene Aspekte beziehen. Das Areal
dient neben der Lagerung und dem Umschlag als sicherer Hafen fiir Anlieger sowie fiir das
nachhaltige Wachstum der Stadt Frankfurt am Main.

132 Dje Berechnung basiert auf den angenommenen je 100 TEU fiir Inbound- und Outbound-Transporte, einem
Gewicht von 12 Tonnen je TEU, einer Entfernung von 27 km zwischen dem Hafen Hanau und dem Osthafen
Frankfurt sowie den Emissionswerten aus Schmied und Knérr 2013.

133 Umrechnungsschliissel siehe FuBnote 47 (1,6 TEU entsprechen einer Lkw-Fahrt in eine Richtung).

134 vgl. Bundesamt fiir Giiterverkehr 2021, S. 19.

135 Quelle: Gemeinschaft Frankfurter Hafenanlieger.

Studie zur Bedeutung des Osthafens Frankfurt am Main 50



Industrie- und Handelskammer
GFH Gnsretet S | v ’ PSR S e e Hochschule Fulda
Frankfurter Hafenanfieger & University of Applied Sciences

Hessen/Rheinland-Pfalz

Die Ergebnisse zeigen, dass der Osthafen Frankfurt am Main eine hohe Bedeutung aufweist.
Die Bedeutung ist flir samtliche der untersuchten Bereiche — Wirtschaft, Verkehr, Umwelt,
Arbeitsmarkt — vorhanden. Er ist damit ein Wirtschaftsstandort, aber auch ein Logistikdreh-
kreuz — dies vor dem Hintergrund steigender Ausbildungs- und Beschaftigungsverhaltnisse.
Gleichzeitig ermoglicht der trimodale Knotenpunkt Lieferketten mit moglichst niedrigen Emis-
sionen. Eine Verlagerung der Unternehmen an einen oder mehrere andere Standorte kann zu
erheblichen nachteiligen Effekten in allen vier Untersuchungsbereichen fihren.
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VIIl. Anhang: Fragebogen

Frage 1:

In welcher Branche ordnet sich Ihr Unternehmen ein?

O Verarbeitendes Gewerbe

O Baugewerbe

O Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen
O Verkehr und Lagerei

O Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Diensteistungen

Frage 2:

Welche Leistungen werden von lhrem Unternehmen im Osthafen
erbracht?

[0 Transport
[0 Umschlag
[ Lagerung

O Produktion

[ Sonstige, namlich :

Frage 3:

Ist Ihre Betriebsstatte westlich oder dstlich der A661 angesiedelt?

@® Westlich der AG61

O Ostlich der AG61
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Frage 4:

Sind Sie immissionsschutzrechtlich genehmigungspflichtig?

O Ja

& Nein

Frage 5:

Welche Anforderungen haben Sie an den Standort, um die oben
beschriebenen Leistungen zu erbringen ?

Frage 6:
Wie hoch war der von lhnen erwirtschaftete Umsatz im Frankfurter
Osthafen im Jahr 20197

Bitte geben Sie lhre Antwort in Euro an.

[ e

ZURUCK E— 16% WEITER
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Frage 7:

Wie viele Arbeitskrafte beschaftigte Ihr Unternehmen im Jahr 2019 am
Frankfurter Osthafen?

Bitte geben Sie alle beschaftigten Personen an (Voll- und Teilzeit).

Frage 8:

Wie viele Arbeitskrafte erwarten Sie im Jahr 2025 am Frankfurter
Osthafen zu beschaftigen?

Bitte geben Sie alle beschaftigten Personen an (Voll- und Teilzeit).

Frage 9:

Wie viele Auszubildende beschaftigte |hr Unternehmen im Jahr 2019 am
Frankfurter Osthafen?

Bitte geben Sie alle beschaftigten Personen an (Voll- und Teilzeit).

Frage 10:

Wie viele Auszubildende erwarten Sie im Jahr 2025 am Frankfurter
Osthafen zu beschaftigen?

Bitte geben Sie alle beschaftigten Personen an (Voll- und Teilzeit).

ZURUCK I — 21% WEITER
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Frage 1I:
Wie viele ungelernte Arbeitskrafte beschaftigte IThr Unternehmen im Jahr
2019 am Frankfurter Osthafen?

Bitte geben Sie alle beschaftigten Personen an (Voll- und Teilzeit).

Frage 12:
Wie viele ungelernte Arbeitskrafte erwarten Sie im Jahr 2025 am
Frankfurter Osthafen zu beschaftigen?

Bitte geben Sie alle beschaftigten Personen an (Voll- und Teilzeit).

Frage 12:

Wie viele Geflichtete beschaftigte Ihr Unternehmen im Jahr 2019 am
Frankfurter Osthafen?

Bitte geben Sie alle beschaftigten Personen an (Voll- und Teilzeit).

Frage 14:
Wie viele GeflUchtete erwarten Sie im Jahr 2025 am Frankfurter
Osthafen zu beschaftigen?

Bitte geben Sie alle beschaftigten Personen an (Voll- und Teilzeit).

ZURUCK 26% WEITER
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Frage 15:

Wie grof3 war die von |lhrem Unternehmen genutzte Flache im Gebiet
des Frankfurter Osthafen im Jahr 20197

Bitte geben Sie die Antwort in m? an.

E—

Frage 16:
Welchen Bedarf fur die bendtigten Flachen schatzen Sie bis zum Jahr
20507

O Sinkend

O Eher gleichbleibend

O Steigend

Frage 17:

Sind die von Ihnen am Hafen genutzten Areale von der Stadt gepachtet?

O Ja

O MNein

ZURUCK 32% WEITER
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Frage 18:

Ist die Lage am Wasser far |hr Unternehmen relevant?

O Ja

O Nein

Frage 19:

Woraus ergibt sich die Relevanz?

Frage 20:
Ist die Lage an einem Gleisanschluss fur |hr Unternehmen relevant?

O Ja

O Nein

Frage 21

Woraus ergibt sich die Relevanz?

ZURUCK 37% WEITER
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Frage 22:

Was sind fur Sie die zentralen Standortfaktoren am Osthafen?

Frage 23:

Welche Investitionen planen Sie fur lhren Standort im Frankfurter
Osthafen bis 2050 unter Annahme, dass das Fortbestehen bis 2050
weiterhin zugesichert wird?

Bitte geben Sie lhre Antwort in Euro an.

[ e

Frage 24:

Bendtigt |hr Unternehmen den Osthafen als so genannten Schutzhafen?
O Ja

O Nein

ZURUCK 42% WEITER
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Frage 25:
Wie viele Inbound- und Outbound-Transportprozesse erreichen bzw.
veranlassen Sie monatlich?

Bitte Antwort for Inbound und Outbound als ganze Zahl angeben.

Inbound: D QOutbound: D

Frage 26:
Welche Gatermengen erreichen Sie monatlich durch Inbound-
Transporte?

Bitte Antwort als ganze Zahl angeben und in Tonnen, TEU und/oder Packstacke antworten.

Tonnen E TEUD PackstDckeD

Frage 27:
Welche Guatermengen transportieren Sie monatlich durch Outbound-
Transporte ab?

Bitte Antwort als ganze Zahl angeben und in Tonnen, TEU und/oder Packstacke antworten.

Tonnen D TEUD PackstDckeD

Frage 28:
In welche Entfernungen erreichen bzw. versenden Sie Inbound- und
Outbound-Transporte durchschnittlich?

Bitte Antwort for Inbound und Outbound in km angeben.

Inbound: D QOutbound: D

ZURUCK 53% WEITER
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Frage 29:
Wie entwickelten sich lhre Inbound- und Outbound-Gltermengen im
Zeitraum 2015-2020 (prozentual)?

Bitte Antwort far Inbound und Qutbound als Steigerung oder Senkung in Prozent im gesamten Zeitraum angeben.

Inbound: E Outbound: D

Frage 30:
Wie werden sich Ihre Inbound- und Outbound-Gutermengen bis 2025
entwickeln (prozentual)?

Bitte Antwort far Inbound und Outbound in Prozent angeben.

Inbound: E Outbound: D

ZURUCK 58% WEITER
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Frage 21:

Wie haufig nutzen Sie die Hafenbecken 1-4 fur Inbound-Transporte lhres
Unternehmens?

O Taglich
O Mehrmals pro Woche
O Mehrmals pro Monat
O Selten

O Nie

Frage 32:
Welche Gutermengen empfangen Sie durch Inbound-Transporte Uber die
Hafenbecken 1-4 p.a.?

Bitte Antwort als ganze Zahl angeben und in Tonnen, TEU und/oder Packstacke antworten.

Tonnen D TEUD PackstDckeD

Frage 33:

Wie haufig nutzen Sie die Hafenbecken 1-4 fur Outbound-Transporte
lhres Unternehmens?

O Taglich

O Mehrmals pro Woche

o

Mehrmals pro Monat

0]

Selten

o

Nie

Frage 34:
Welche Gutermengen versenden Sie durch Outbound-Transporte Uber
die Hafenbecken 1-4 p.a.?

Bitte Antwort als ganze Zahl angeben und in Tonnen, TEU und/oder Packstacke antworten.

Tonnen D TEUD PackstDckeD

ZURUCK 63% WEITER
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Frage 25:

Wie haufig nutzen Sie die Hafenbahn des Osthafens fur Inbound-
Transporte |lhres Unternehmens?

O Taglich

O Mehrmals pro Woche

o

Mehrmals pro Monat

O

Selten

o}

Nie

Frage 26:

Welche Gutermengen empfangen Sie durch Inbound-Transporte uber die
Hafenbahn p.a.?

Bitte Antwort als ganze Zahl angeben und in Tonnen, TEU, Wechselbehalter und/oder Packstacke antworten.

Tonnen D TEU D Wechselbehalter D Packsticke D

Frage 37:

Wie haufig nutzen Sie die Hafenbahn des Osthafens far Outbound-
Transporte lhres Unternehmens?

O Taglich
O Mehrmals pro Waoche
O Mehrmals pro Monat
O Selten

O Nie

Frage 28:

Welche Guatermengen versenden Sie durch Outbound-Transporte Uber
die Hafenbahn p.a.?

Bitte Antwort als ganze Zahl angeben und in Tonnen, TEU, Wechselbehalter und/oder Packstacke antworten.

Tonnen E TEU D Wechselbehalter D Packsticke D

ZURUCK 68% WEITER
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Frage 29
Wie haufig nutzen Sie die Containerzuganbindung an das Schienennetz
der Deutschen Bahn far Inbound-Transporte Ihres Unternehmens?

O Taglich
O Mehrmals pro Woche
O Mehrmals pro Monat
O Selten

O Nie

Frage 40:
Welche Gutermengen empfangen Sie durch Inbound-Transporte Uber die
Containerzuganbindung an das Schienennetz der Deutschen Bahn p.a.?

Bitte Antwort als ganze Zahl angeben und in Tonnen, TEU, Wechselbehalter und/oder Packstaocke antworten.

Tonnen E TEU D Wechselbehalter D Packsticke D

Frage 41:
Wie haufig nutzen Sie die Containerzuganbindung an das Schienennetz
der Deutschen Bahn fur Outbound-Transporte |hres Unternehmens?

O Taglich
O Mehrmals pro Woche
O Mehrmals pro Monat
O Selten

O Nie

Frage 42:
Welche Gatermengen versenden Sie durch Outbound-Transporte uber
die Containerzuganbindung an das Schienennetz der Deutschen Bahn

p.a.?

Bitte Antwort als ganze Zahl angeben und in Tonnen, TEU, Wechselbehalter und/oder Packstacke antworten.

Tonnen E TEU D Wechselbehalter D Packstucke D
ZURUCK 74% WEITER
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Frage 43:

Wie haufig nutzen Sie die Autobahnanbindung fur Inbound-Transporte
Ihres Unternehmens?

O Taglich
O Mehrmals pro Woche
O Mehrmals pro Monat
O Selten

O Nie

Frage 44
Welche Gutermengen empfangen Sie durch Inbound-Transporte Uber die
Autobahnanbindung p.a.?

Bitte Antwort als ganze Zahl angeben und in Tonnen, TEU und/oder Packstacke antworten.

Tonnen D TEU\:I PackstDckeD

Frage 45:
Wie haufig nutzen Sie die Autobahnanbindung far Outbound-Transporte
Ihres Unternehmens?

O Taglich
O Mehrmals pro Woche
O Mehrmals pro Monat
O Selten

O Nie

Frage 46:
Welche Gatermengen versenden Sie durch Outbound-Transporte tuber
die Autobahnanbindung p.a.?

Bitte Antwort als ganze Zahl angeben und in Tonnen, TEU und/oder Packstacke antworten.

Tonnen E TEUD PackstDckeD

ZURUCK 79% WEITER
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Frage 47:

In welchen Wertschopfungsketten in der Stadt Frankfurt am Main
werden lhre Produkte verwendet?

Frage 48:

Welcher Antell lhrer Inbound-Transporte beginnt im Stadtgebiet?

Bitte Antwort in Prozent angeben.

[ ]«

Frage 49:
Welcher Anteil Ihrer Outbound-Transporte endet im Stadtgebiet?

Bitte Antwort in Prozent angeben.

I

Frage 50:
Welche Zeitfenster fur Belieferungen in das Stadtgebiet existieren fur
Ihre Gater?

O Max. 2 Stunden
O Max. 6 Stunden
O Max.1Tag

O Langer als 1 Tag

Frage 51:
Wie hoch waren Ihre Gewerbesteuerzahlungen an die Stadt Frankfurt am
Main im Jahr 20197

Bitte geben Sie die Antwort in Euro an.

[ e

ZURUCK 89% WEITER

Studie zur Bedeutung des Osthafens Frankfurt am Main XXVII



Industrie- und Handelsk:
GFH Syt S | Vé B ™™ Hochschule Fulda
Fronkfurter Hafenanfeger N University of Applied Sciences

Hessen/Rheinland-Pfalz

Das waren alle Fragen zur Bedeutung des Osthafens Frankfurt am Main. Vielen Dank far lhre Mahe!

Ein letzter Punkt: Far einzelne Themenbereiche sowie far einzelne Beispiele suchen wir noch Ansprechpartner®innen, die far ein
Expert*inneninterview zur Verfagung stehen. Gehéren Sie dazu? Dann freuen wir uns, wenn Sie unten lhre Kontaktdaten angeben.

Frage 52:

Wiurden Sie uns unterstatzen, indem Sie als Interviewpartner*in zur
Verfigung stehen?

Wenn ja, teilen Sie uns bitte Ihre Kontaktdaten mit. Wir bedanken uns far Ihre Bereitschaft und werden Sie zeitnah kontaktieren.

s I

Vorname: | |

Machname: | |

E-Mail-Adresse:

ZURUCK 95% WEITER
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