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1 ANLASS UND ZIEL 

Im Stadtgebiet der Hansestadt Rostock liegen mehrere Hafenbereiche (Seehafen Rostock, 

Fracht- und Fischereihafen, Hafen der MAB, Passagierkai, Stadthafen), die das maritime Bild 

der Stadt deutlich prägen und den Status der maritimen Wirtschaft als strukturbestimmende 

Branche in der Hansestadt verdeutlichen. Gemäß vorliegender Seeverkehrsprognosen des 

Bundes soll sich der Umschlag im Rostocker Seehafen zwischen 2004 und 2025 mehr als 

verdoppeln (von 21,2 Mio. t auf 52 Mio. t).  

Resultierend aus dieser positiven Entwicklung steigt auch der Bedarf an Industrie- und Logis-

tikflächen. Aufgrund der aktuellen Entwicklung und der Ansiedlungen mehrerer Unternehmen 

in den Rostocker Häfen stehen im Hafengebiet faktisch keine zusammenhängenden Flächen 

zur Verfügung, so dass der nachgefragte Flächenbedarf im Bereich des Seehafens nur noch 

begrenzt befriedigt werden kann. Zur Erfüllung der Industrie- und Logistikfunktion ist es 

zwingend notwendig, weitere Erweiterungsflächen vorzusehen.  

Vor dem Hintergrund des dynamischen Wachstums des Güterverkehrs kommt somit einem 

leistungsfähigen Transport- und Logistiksystem als Motor für Wachstum und Beschäftigung 

eine hohe Bedeutung zu. Mit Blick auf die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der deutschen 

See- und Binnenhäfen hat die Bundesregierung das erste ĂNationale Hafenkonzeptñ zur Ab-

stimmung mit den Ländern und Verbänden vorgelegt, welches dem Bund als strategischer 

Leitfaden seiner Hafenpolitik für die nächsten zehn Jahre dienen soll (Nationales Hafenkon-

zept für die See- und Binnenhäfen, Entwurf vom 19.02.2009, BMVBS). Ein wesentlicher 

Handlungsschwerpunkt im nationalen Hafenkonzept ist der gezielte Neu- und Ausbau der 

Verkehrsinfrastrukturen. Eine Verbesserung der Hafeninfrastrukturen bzw. eine Modernisie-

rung und Erweiterung der  Suprastrukturen ist unerlässlich, um Kapazitätsengpässe in den 

Häfen zu beseitigen. Das Nationale Hafenkonzept beinhaltet konkrete Maßnahmen, die von 

den jeweiligen Verantwortlichen (Bund, Länder und Kommunen, Hafenwirtschaft und Ge-

werkschaften) umgesetzt werden sollen. 

Das von der Hansestadt Rostock beauftragte regionale Flächenkonzept soll die Untersu-

chungsräume hinsichtlich einer hafenaffinen Entwicklung im Wirtschaftsraum Rostock unter-

suchen, um so die Erfüllung der Industrie- und Logistikfunktionen des Hafens sicherzustel-

len. Dabei wird die Machbarkeit ebenfalls hinsichtlich der Belange von Siedlungsstruktur, 

Umwelt und Natur geprüft, um die Grundlagen einer späteren planerischen Umsetzung für 

diese Flächen zu schaffen.  

Ausgangspunkt bildet der Vorentwurf für das Regionale Raumentwicklungsprogramm Mittle-

res Mecklenburg / Rostock, in dem neben den dort symbolhaft ausgewiesenen drei Vorbe-

haltsgebieten für Industrie und Gewerbe auch auf die zukünftige Flächenknappheit verwie-

sen wird.  
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Der hier vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse der Untersuchungen zu den nachfolgend 

genannten Arbeitsschritten zusammen: 

 Grundlagenermittlung und Datensammlung 

 Bewertung des derzeitigen Flächenangebotes (Flächenangebot im engeren und wei-

teren Hafenumland, Ermittlung der verfügbaren Hafenflächen) 

 Fortschreibung und Präzisierung der vorliegenden Güterverkehrsprognose  

 Ermitteln der notwendigen Flächenbedarfe für Umschlags-, hafennahe Logistik-, 

Dienstleistungs- und Gewerbeflächen sowie weiter erforderliche Industrieflächen 

 Durchführen der Flächenbilanzierung 

 Ermittlung eines flªchenspezifischen ĂIdeallayoutsñ f¿r die Anordnung der erforderli-

chen Flächen  

 Entwicklung einer Bewertungsmethodik für die Raumwiderstandsanalyse insbeson-

dere unter Berücksichtigung der Erfordernisse des Umwelt- und Naturschutzes 

  Bewertung der Standorte im SUR 

 Erarbeitung Layoutvarianten und Abwägung 

 Ableitung einer Vorzugsvariante 

 Konzeption der Verkehrserschließung für die Vorzugsvariante 

 

 

Abbildung 1: Engerer Untersuchungsraum HUR und Erweiterter Untersuchungsraum SUR mit 

den zu betrachtenden Reserveflächen (Rechtecke) und Großgewerbestandorten 

(Kreise) 
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2 GESAMTBILANZ VON FLÄCHENANGEBOT UND -BEDARF IM WIRT-
SCHAFTSRAUM ROSTOCK 

Die prognostizierte Entwicklung des Güterumschlags ist zwingend an eine deutliche Vergrö-

ßerung der Flächen für Umschlag und Lagerung gebunden. Da sich das Wachstum vor-

nehmlich auf Gutarten konzentriert, die bereits am Standort mit den gleichen Technologien 

umgeschlagen und gelagert werden, lässt sich die vorhandene Infra- und Suprastruktur all-

gemein besser auslasten, so dass die Flächen- sowie die Liegeplatz- bzw. 

Kailängenproduktivitäten erheblich ansteigen. Positive Wirkungen auf die Flächenproduktivi-

tät werden auch von den sich wandelnden logistischen Bedingungen und vielschichtigen 

technischen Entwicklungen erwartet, die bei den einzelnen Gütergruppen nicht einheitlich 

sind und differenziert beurteilt wurden. 

Bei gleich bleibenden Technologien lässt sich die Produktivitätssteigerung bei wachsender 

Menge relativ genau voraussagen. Da in dem langen Prognosezeitraum partielle Verände-

rungen in der Gutartenstruktur nicht auszuschließen sind, enthält die der Flächenermittlung 

unterstellte Kennziffernentwicklung zwangsläufig Unsicherheiten, die sich allerdings durch 

das breite Gutartenspektrum weitgehend ausgleichen sollten.  

In der Flächenprognose für die Umschlag- und Lagerbereiche sind grundsätzlich neue Um-

schlagtechnologien nur für den LoLo-Containerumschlag sowie für den Umschlag von Flüs-

siggas berücksichtigt worden. Beide Technologien weisen vergleichsweise hohe 

Flächenproduktivitäten auf, haben aber auf Grund ihres relativ kleinen Anteils am Gesamt-

umschlag keinen wesentlichen Einfluss auf das Gesamtergebnis. Allerdings fehlen für diese 

Technologie die Suprastruktur und zumindest teilweise auch die Infrastruktur, die somit erst 

geschaffen werden muss. Der in Tabelle 1 zusammengefasste Flächen- und Liegeplatzbe-

darf für die einzelnen Technologiegruppen gibt Aufschluss darüber, in welcher Größenord-

nung sich die Umschlagflächen langfristig entwickeln müssen, um dem prognostizierten Ver-

kehrsvolumen zu entsprechen. 

Im Ergebnis wird eine gegenüber dem Wachstum des Güterumschlags deutlich unterpropor-

tionale Entwicklung des Flächenbedarfs erwartet. Während der Güterumschlag im Vergleich 

zu 2007 auf das etwa 2,5fache steigt, vergrößert sich der Flächenbedarf für Umschlag und 

Lagerung nur auf das 1,4fache. Weit mehr als die Hälfte des Verkehrswachstums wird folg-

lich durch Produktivitätswachstum kompensiert. Dabei kommt der weiteren Intensivierung 

der vorhandenen Umschlagfazilitäten durch die bedarfsgerechte Anpassung spezieller Anla-

gen eine besondere Bedeutung zu. In der Umschlagflächen- und Liegeplatzbilanz (Tabelle 1) 

sind partielle Umwidmungen bereits berücksichtigt. Dabei wird unterstellt, dass: 

 mit der Teilverfüllung Hafenbecken A für die Optimierung der Umschlagflächen,  

 durch die weiter steigenden Hauptabmessungen der zum Einsatz kommenden Schif-

fe sowie  

 mit dem Ersatz von konv. Stückgutliegeplätzen durch Fähr-, RoRo-, ConRo- bzw. 

Liegeplätze für Projekt- und Schwergutverschiffungen  

die Anzahl der Liegeplätze an den vorhandenen Kaianlagen sowie deren Austauschbarkeit 

weiter abnehmen wird. Insgesamt wird ein externer Liegeplatz- und Kailängenbedarf von bis 

zu 11 neuen Liegeplätzen unterschiedlichster Ausführung erwartet, für die ca. 2.600 m neu 

zu schaffender Kailänge eingeordnet werden müsste. 
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Tabelle 1: Zusammenfassung des langfristigen Umschlagflächen- und Kailängenbedarfs der Rostocker Häfen 

Parameter  Dim. Umschlagbereiche mit verschiedenen Umschlag- und Liefertechnologien 

Fähr- und 
RoRo 

Schüttgüter / 
Sauggut 

Kohle 
und Erz 

Schüttgüter / 
Freilager 

Schrott Flüssiggüter Stückgüter Container Gesamt 
(Nett) 

Kürzel  FuR SchG KuE Bst S Fl St C  

Umschlagmenge 2007 [1.000 t] 8.703 2.822 1.070 1.779 90 3.838 1.302 0 19.604 

Prognostizierte Menge 2025 OIR [1.000 t] 22.600 3.290 7.400 1.300 150 9.200 1.500 2.500 47.940 

Trend nach 2025 - Ć Ă  Ă  Ă  Ă  Ć Ă  Ć Ć 

gegenwärtig genutzte Um-
schlagfläche 

SHR 

[ha] 

63,6 30,7 17,3 18,7 - 101,2 42,2 0 273,7 

RFH - 5,2 - 1,9 4,89 - 4,3 0 16,2 

SKA - - - 5,2 - - - - 5,2 

HRO 63,6 35,9 17,3 25,8 4,8 101,2 46,5 0 295 

rechnerischer Flächenbedarf 
2025 

HRO [ha] 99 36,2 61,7 24,9 6,0 108,0 41,7 9,0 344 

Langfristige Umschlag-
flächenvorhaltung 

HRO [ha] 100 37 65 25 6 130 42 10 415 

Gegenwärtige Anzahl LP 

SHR 

[Anzahl LP] 

8 4 2 4 0 7 15 0 40 

RFH 0 1 0 1 0 0 4 0 6 

MAB 0 0 0 0 2 0 0 0 2 

SKA 0 0 0 1 0 0 0 0 1 

HRO 8 5 2 6 2 7 19 0 49 

rechnerischer Liegeplatzbedarf 2025 [Anzahl LP] 11 5 4 6 2 7 15 2 52 

davon interner Liegeplatz-
bedarf 

SHR 

[Anzahl LP] 

9 4 2 2 0 7 6 2 32 

RFH 0 1 0 1 0 0 5 0 7 

MAB 0 0 0 0 2 0 0 0 2 

HRO 9 5 2 3 2 7 11 2 41 

davon externer Liegeplatz-
bedarf 

HRO [Anzahl LP] 2 0 2 3 0 0 4 0 11 

rechnerischer externer Kai-
längenbedarf 2025 

HRO [m] 600 0 640 510 0 0 800 0 2.600 
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Bis 2025 wurde ein Gesamtflächenbedarf für Logistik- und Gewerbeunternehmen von etwa 

400 ha und für hafenaffine Industrieansiedlungen von 600 ha ermittelt. Im Gegensatz zum 

Umschlag- und Lagerflächenbedarf, der als Nettoflächengröße ermittelt und in Tabelle 1 

auch angegeben ist, wurden die Flächenbedarfe für Logistik- und Industrieflächen als Brutto-

flächengrößen ermittelt. Der Unterschied zwischen Brutto- und Nettoflächen resultiert aus 

den zentralen Verkehrs- und Versorgungsflächen sowie den Verlustflächen, die  aus den 

Geländezuschnitten und der Anordnung verschiedener Einzelflächen resultieren. Der Brut-

to/Netto-Faktor liegt in Rostock bei kB/N= 1,17.  

In der weiteren Untersuchung werden sowohl die Bruttoflächen (regionale Flächenplanung) 

als auch die Nettoflächen (Ermittlung der wirtschaftlichen Effekte) benötigt, daher sind in 

Tabelle 2 jeweils die Brutto- und Nettoflächengrößen angegeben. Im weiteren Verlauf der 

Untersuchung wird bei den Flächenangaben die Wertangabe klassifiziert. 

In Tabelle 2 ist die Flächenbilanz für die hafenaffine Wirtschaft zusammengefasst. Sie resul-

tiert aus den vorangestellten hafenwirtschaftlichen Betrachtungen. Dabei wurden folgende 

Anordnungsgrundsätze berücksichtigt, wobei 

 der Flächenbedarf vordergründig aus der Hafenwirtschaft resultiert,  

 die Umschlag- und Lagerflächen direkt am seetiefen Wasser liegen müssen, 

 die Logistikflächen zum überwiegenden Teil direkt, unter Umgehung des öffentlichen 

Verkehrsraums, an die Umschlag- und Lagerflächen angeschlossen und 

 die Industrieflächen zumindest in der Nähe zu den vorhandenen Hafenanlagen ein-

geordnet und über leistungsfähige, teilweise vorrangig zu nutzende und teilweise 

über die Anforderungen der STVZO (Lichtraumprofil, Achslasten) hinausgehende, 

Verkehrstrassen an diese angeschlossen werden müssen. 

Bei der Flächenbilanzierung für das direkte Umland der Rostocker Hafenstandorte wurden 

daher konsequent die Flächen belegt, die die geringsten Entfernungen zu den Schiffsliege-

plätzen aufweisen. Unter Berücksichtigung weiterer Entwicklungsmöglichkeiten einzelner 

Technologiebereiche, wurden die in der Bestandsanalyse ermittelten internen Entwicklungs-

flächen komplett überplant. Der externe Erweiterungsbedarf resultiert aus der Differenz zwi-

schen den intern genutzten und vorhandenen Entwicklungsflächen und dem ermittelten Flä-

chenbedarf 2025. 

ex ges in inAe Ab Ae An  

Aeex externer Flächenerweiterungsbedarf 

Abges Flächenerweiterungsbedarf 

Aein interne Erweiterungsflächen im Sondergebiet Hafen sowie im Verwaltungsbereich RFH 

und auf dem Betriebsgelände der MAB 

Anin gegenwärtig in der HRO von der Hafenwirtschaft genutzte Flächen 
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Tabelle 2: Flächenbilanz der Rostocker Hafenstandorte (gerundet) 

Bereich 

Flächenbedarf 
2025 

vorh. Flächen im Ist 
notwendige externe Er-

weiterung 

Netto Brutto 
Netto Brutto 

Netto 
Brutto 

belegt frei belegt frei kalk. ca. 

[ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] 

Umschlag und 
Lagerung 

415 486 295 63 345 74 57 67 70 

Logistik, marit. 
Dienstleistungen 

342 400 155 51 182 60 136 158 160 

hafenaffine Indust-
rie 

513 600 81 66 95 77 366 428 430 

Gesamtflächen 
(Netto) 

1.270 - 531 180 - - 559 -  

allg. Verkehrsflä-
chen 

 0 73 0  0  

Ver- und Entsor-
gungsflächen 

 0 31 0  0  

Verlustflächen  0 17 0  0  

Gesamtflächen 
(Brutto) 

- 1.486 832 833  653 660 

Logistikflächen müssen in unmittelbarer Nähe der Umschlag- und Lagerbereiche angeordnet 

werden, da sich Diskontinuitäts- und Distributionslagerung teilweise überdecken und vielfach 

Transporte durchgeführt werden müssen, die möglichst nicht über öffentliche Straßen führen. 

Dabei werden neben der Nähe zu den Umschlagplätzen auch die vorhandenen Umschlagan-

lagen für den Kombinierten Verkehr zu einem Ansiedlungskriterium mit wachsender Bedeu-

tung. 

Ähnliche, allerdings breiter differenzierte, Anforderungen an die Nähe zu den Umschlag- und 

Lagerbereichen stellen die Flächen für hafenaffine Industrie- und Gewerbeansiedlungen. Im 

Rahmen der Bedarfsanalyse wurden vordergründig Industrieansiedlungen analysiert, die 

hafennahe Standorte bevorzugen.  

Es gibt jedoch sowohl erfolgreiche Ansiedlungen als auch Nachfragen, die ebenfalls in enger 

Beziehung zum Hafen stehen, aber keinen Standort im Sondergebiet  Hafen erhielten. Bei-

spiele sind das Düngemittelwerk Poppendorf, Nordex im GVZ, eine Reihe von Beton- bzw. 

Betonsteinwerken an unterschiedlichen Standorten usw. Ähnliches gilt auch für einige Spedi-

tionen, die in der Hafenwirtschaft nur einen mehr oder weniger großen Teil ihrer Aktivitäten 

haben. Die von diesen Unternehmen genutzten Flächen sind nicht in die Basisdaten für die 

Trendfunktionen des langfristigen Flächenbedarfs eingeflossen. Folglich dürfte in der Realität 

eine insgesamt größere Nachfrage vorhanden sein, als sie in den aus den vorangestellten 

Betrachtungen abgeleiteten Trendfunktionen zum Ausdruck kommt. Daher wird empfohlen, 

den für die hafenaffinen Ansiedlungen gewählten Entwicklungsfaktor für die Betrachtung des 

Regionalen Raumes anzupassen. Für die Betrachtung des Hafenumlandes ist dies nicht 
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erforderlich, so dass die in Tabelle 2 ermittelten externen Flächenbedarfe die Grundlage für 

die weiteren Betrachtungen bilden. Nach Nutzungstypen sind das: 

 70 ha für Umschlag- und Lagerflächen 

 160 ha für die Ansiedlung von Dienstleistungs-, Gewerbe- und Logistik  

 430 ha für hafenaffine Industrie. 

Insgesamt ergibt sich aus Betrachtung des Entwicklungspotentials der Hafenwirtschaft in 

Rostock ein Erweiterungsbedarf von rund 840 ha (brutto). Unter Berücksichtigung der inne-

ren Erweiterungsmöglichkeiten beträgt die Größe der erforderlichen externen Erweiterungs-

fläche rund 660 ha, davon rund 590 ha für Logistik- und hafenaffine Industrieflächen. Der 

Erweiterungsfaktor liegt je nach Betrachtungsweise, mit bzw. ohne interne Erweiterung, bei 

k1 = 0,8 (ohne Berücksichtigung der internen Erweiterung) bzw. k1 = 1,0 (mit Berücksichti-

gung der internen Erweiterung) und bestätigt somit die unter Berücksichtigung der Industrie-

ansiedlungen vorgeschlagene Größenordnung der notwendigen Erweiterungsflächen der 

Trendbetrachtung. 
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3 ENTWICKLUNG DER LAYOUTVARIANTEN  

3.1 Ideallayout aus hafenplanerischer Sicht 

Dem im vorausgehenden Kapitel ermittelten, spezifizierten und bilanzierten langfristigen Net-

tobedarf an Erweiterungsflächen von rund 560 ha für den unmittelbaren Hafen-Umland-

Raum, der unter Berücksichtigung der üblichen effektiven Flächenausnutzung einer Brutto-

fläche von 660 ha entspricht, sowie einen zusätzlichen Bedarf von 8 Liegeplätzen stehen als 

potenzielle Erweiterungsgebiete im Hafen-Umland-Raum gegenüber: 

1. Ein östlich des gegenwärtig genutzten Hafengebietes am Ostufer des Breitlings gele-

genes Areal mit einer Flächengröße von ca. 600 ha und einer Uferlänge von ca. 

1.800 m (östliche Erweiterungsfläche). 

2. Ein südlich des zentralen Bereiches des gegenwärtigen Hafengebietes gelegenes 

Areal mit einer Größe von ca. 150 ha, das keinen Uferanschluss besitzt (südliche Er-

weiterungsfläche). 

3. Das im südlichen Anschlussgebiet des Fähr- und RoRo-Terminals gelegene Areal 

zwischen dem Ostufer der Warnow und dem Hafenbahnhof, das sich in südliche 

Richtung bis Langenort ausdehnt und eine Größe von knapp 400 ha sowie eine Ufer-

länge von ca. 1.400 m besitzt (westliche Erweiterungsfläche). 

In Abbildung 2 sind die Untersuchungsräume und Uferbereiche dargestellt. 

 

Abbildung 2: Erweiterungsgebiete im HUR 

 

Diese drei Areale würden insgesamt den für 2025 ermittelten Bedarf abdecken und noch 

Reserven besitzen, um der auch für den Zeitraum nach 2025 erwarteten extensiven Flä-
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chennachfrage zumindest teilweise zu entsprechen. Eine größere externe Flächenerweite-

rung in Marienehe (RFH, MAB) bzw. in Groß Klein (Seekiesaufbereitungsanlage) kann für 

diese Untersuchung ausgeschlossen werden.  

Ein vornehmlich an den Bed¿rfnissen der Seehafenwirtschaft orientiertes ĂIdeallayoutñ muss 

an der Erreichung folgender Ziele gemessen werden: 

 Sicherung der infrastrukturellen Voraussetzungen für einen wettbewerbsfähigen Ha-

fenbetrieb in den vorhandenen und neuen Terminals,  

 Sicherung möglichst niedriger Aufwendungen für die Erweiterung bzw. Anpassung 

der Infrastruktur bei der Entwicklung neuer bzw. der Verlagerung oder Umnutzung 

vorhandener Umschlagbereiche, 

 Erhaltung der langfristigen Entwicklungsfähigkeit des Hafens, 

 Minimierung der Transport- und Lagerkosten durch enge räumliche Verknüpfung der 

hafenaffinen Logistik und Industrie mit den jeweiligen Umschlag- und Lagerberei-

chen.  

Diese Ziele dürften insbesondere dann erreicht werden, wenn das bisherige Entwicklungs-

konzept in seinen Grundzügen weitergeführt wird und Bereiche mit gleichen bzw. ähnlichen 

Mikrostandortanforderungen sowie funktionellen Wechselbeziehungen räumlich konzentriert 

werden. Positive Effekte entstehen auch durch die intensive Nutzung der vorhandenen Ver-

kehrsinfrastruktur.  

Das planerische Grundkonzept der funktionellen Gliederung im Seehafen Rostock basierte 

von Anfang an auf einer Konzentration der arbeitskräfte- und verkehrsintensiven sowie im-

missionsärmeren Umschlagbereiche im westlichen und mittleren Teil des Hafens, während 

die immissionsintensiveren und sicherheitsrelevanten Schütt- und Flüssiggutbereiche im 

östlichen Teil des Hafengebietes angeordnet wurden. Dieses Gliederungsprinzip hat bislang 

keine grundlegenden Änderungen erfahren, so ist z.B. die Tiefgangsbeschränkung durch die 

Warnowquerung ein Ausschlusskriterium für die Anordnung von Schüttgutanlagen südlich 

der Tunneltrasse, die große Schiffstiefgänge bedingen, aber sie ermöglicht weiterhin, die 

Erreichbarkeit von Fähr- und RoRo-Schiffen mit den im Ostseeverkehr üblichen Tiefgängen.  

Es liegt nahe, im ĂIdeallayoutñ f¿r den erweiterten Hafenkomplex das bisherige Entwick-

lungskonzept so weit wie möglich fortzuführen. Somit ergeben sich für die Einordnung zu-

sätzlicher Umschlagbereiche zwei wesentliche Schwerpunkte: 

 Konzentration und Erweiterung der Anlagen für die Fähr-, RoRo-, Container- und 

Stückgutverkehre im westlichen Teil des Hafens sowie in den ufernahen Zonen des 

westlichen Erweiterungsgebietes.  

 Konzentration und Erweiterung der Anlagen für die Massengutverkehre im östlichen 

Teil des Hafens sowie in den ufernahen Zonen des östlichen Erweiterungsgebietes. 

In welchem Umfang das möglich ist, hängt von der Bedarfsstruktur sowie vom Flächen- bzw. 

potenziellen Kailängenangebot ab. Der größte Teil der Logistikflächen sowie ein Teil der Flä-

chen für die hafenaffine Industrie müssen unmittelbar mit den jeweiligen Umschlag- und La-

gerbereichen verbunden werden (vgl. Tabelle 3). Damit verbunden sind funktionale innere 

Verkehrswege zwischen den Hafen-, Logistik- und Industrieflächen sowie leistungsfähige 

äußere Straßen- und Gleisanbindungen, die eine wettbewerbsfähige Anbindung des mariti-

men Wirtschaftsstandortes an die europäischen Eisenbahn- und Straßennetze gewährleistet. 
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In Abbildung 3 ist ein solches ĂIdeallayoutñ ohne Ber¿cksichtigung der Raumwiderstªnde 

dargestellt. 

Tabelle 4 fasst die Verteilung der externen Flächenbedarfe für die ideale Anordnung der 

Umschlag-, Logistik- und Industrieflächen zusammen. 
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Tabelle 3: Flächenbilanz für das unmittelbare Umland der Rostocker Hafenstandorte 

Bereich Flächenbe-
darf 

vorh. Flächen im IST notwendige 
externe Er-
weiterung 

davon in unmittel-
barer Hafennähe 

davon im HUR davon im SUR 

Netto Brutto 

Netto Brutto belegt frei belegt frei Netto Brutto Anteil Netto Brutto Anteil Netto Brutto Anteil Netto Brutto 

[ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] [ha] 

Umschlag und 
Lagerung 

415 486 295 63 345 74 57 70 100 57 70 0 0 0 0 0 0 

Logistik, marit. 
Dienst-

leistungen 
342 400 155 51 182 60 136 160 100 136 160 0 0 0 0 0 0 

haffenaffine 
Industrie 

513 600 81 66 95 77 366 430 100 366 430 0 0 0 0 0 0 

Gesatmflächen 
(Netto) 

1.270 - 531 180 - - 559 -  559 -  0 -  0 - 

Allg. Verkehrs-
flächen 

 0 73 0  0 100  0 100  0 100  0 

Ver- und Ent-
sorgungsflächen 

 0 31 0  0 100  0 100  0 100  0 

Verlustflächen  0 17 0  0 100  0 100  0 100  0 

Gesamtflächen 
(Brutto) 

- 1.486 832 833  660 100 - 660 0 - 0 0 - 0 

Erweiterungsflächenfaktor 0,79 Flächenerweiterung gesamt: 660 ha 
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Tabelle 4: Flächenbelegung im ĂIdeallayoutñ aus Sicht der Hafenwirtschaft 

 

Betrachtungs-
raum 

Standort 
Entwicklungs-

potential 
(ha) 

Umschlag-
fläche 

Logistik-
fläche 
[ha] 

brutto 

Industrie-
fläche 
[ha] 

brutto 

Summe 
[ha] 

brutto 

[ha] 
brutto 

HUR 
Extrem- 
Layout 

HUR 
Extrem- 
Layout 

HUR 
Extrem- 
Layout 

Gesamt  70 160 430 660 

hafennaher 

Raum 

Hafenerweiterung Ost 610 50 20 255 325 

Hafenerweiterung 
West 

390 20 120 85 225 

Hafenerweiterung Süd 160 0 20 90 110 

HUR 

Grenzschlachthof 11 0 0 0 0 

Dierkower Mühle 15 0 0 0 0 

Petersdorfer Straße 17 0 0 0 0 

Brückenweg 34 0 0 0 0 

Großgewerbegebiet 
Mönchhagen 

35 0 0 0 0 

Nienhagen 3 0 0 0 0 

Langenort 2 0 0 0 0 

Hafenvorgelände Ost 7 0 0 0 0 

Bentwisch Goorstorf 55 0 0 0 0 

GVZ 37 0 0 0 0 

SUR 

Großgewerbegebiet 
Mönchhagen 

80 0 0 0 0 

Bentwisch Nord 0 0 0 0 0 

Brinckmansdorf 37 0 0 0 0 

Volkenshagen 0 0 0 0 0 

Poppendorf 110 0 0 0 0 

Industriepark Laage 480 0 0 0 0 

Papendorf 0 0 0 0 0 

Kavelsdorf 35 0 0 0 0 

Kritzmow, Groß 
Schwaß, Stäbelow 

70 0 0 0 0 
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Abbildung 3: ĂIdeallayoutñ aus Sicht der Hafenwirtschaft ohne Berücksichtigung der Raumwiderstände 
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3.2 Aufzeigen der Entwicklungsrichtungen des Ideallayouts - Grundsätze 
der Entwicklung 

Um aus hafenwirtschaftlicher Sicht eine Orientierung für ein den realen Bedingungen ent-

sprechendes Reallayout zu haben, sollen nachfolgend einige allgemeine Entwicklungsrich-

tungen für zielgerichtete Kompromisslinien der Ideallayouts aufgezeigt werden. Die Anforde-

rungskriterien der einzelnen Flächenkategorien unterscheiden sich teilweise deutlich vonei-

nander. Deshalb wird die Betrachtung vorerst nach Umschlag- und Lagerflächen, Logistikflä-

chen und Industrieflächen gegliedert. 

Umschlag- und Lagerflächen 

Für die Lokalisierung der Umschlag- und Lagerflächen bestehen unter den gegebenen Be-

dingungen kaum größere Spielräume. Bei der Einordnung in die Layoutvarianten wurden 

zuerst die hafeninternen Umstrukturierungen bzw. die Anpassungen der vorhandenen Um-

schlagbereiche wie folgt berücksichtigt: 

 Pier II ï West wird mittelfristig zu einem Fähr- und RoRo-Bereich umgestaltet. Dafür 

werden mit der Teilverfüllung des Hafenbeckens A zusätzliche Flächen in diesen Be-

reich integriert. Die Liegeplätze werden weiter der Schiffsgrößenentwicklung ange-

passt. 

 Auf Pier II ï Ost erfolgt optional die Einordnung des Containerumschlags. 

In den Erweiterungsflächen werden die folgenden Anordnungsgrundsätze verfolgt: 

1. Das Erweiterungsgebiet Süd findet bei der Lokalisierung der Umschlag- und Lager-

flächen keine Berücksichtigung. 

2. Im Erweiterungsgebiet West, südlich der Tunneltrasse wird ein RoRo- und Stückgut-

Terminal mit 2 Fähr- und RoRo-Liegeplätzen und 2 konventionellen Stückgutliege-

plätzen entwickelt, der neben einer öffentlichen Verkehrsanbindung auch eine interne 

Straßenverbindung zum bestehenden Fähr- und RoRo-Terminal benötigt. Zudem 

wird eine Gleisanbindung vorgesehen. Die sich aus der Flächenvorsorge ergebenden 

Anordnungsmöglichkeiten der wasser- und landseitigen Verkehrsanbindungen stellen 

dabei ein wesentliches Bewertungskriterium dar. 

3. In dem im Erweiterungsgebiet West neu zu gestaltendem Umschlagterminal sollen 

planerisch langfristige Erweiterungsmöglichkeiten für 1 - 2 Fähr- und RoRo-

Liegeplätze und einen weiteren konventionellen Stückgutliegeplatz berücksichtigt 

aber nicht als Flächenbedarf bis 2025 dargestellt werden. Die längerfristige Erweite-

rungsmöglichkeit stellt ein weiteres Bewertungskriterium der diskutierten Anord-

nungsvarianten dar. 

4. Die erforderlichen zusätzlichen Schüttgutumschlaganlagen (5 - 6 LP) werden im östli-

chen Hafenbereich bzw. auf den östlichen Erweiterungsflächen im Erweiterungsge-

biet Ost lokalisiert. Hier werden die Erweiterungsmöglichkeiten  als Bewertungskrite-

rium betrachtet. 
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5. Zusätzliche Stück- und Schwergutverlademöglichkeiten (2 LP) konzentrieren sich in 

Verbindung mit Industrie- und Logistikansiedlungen im Erweiterungsgebiet Ost. Im 

Gegensatz zum neu zu schaffenden Fähr-, RoRo- und Stückgutterminal südlich der 

Tunneltrasse werden die hier diskutierten Stück- und Schwergutverlademöglichkeiten 

nicht allein von der prognostizierten Umschlagentwicklung initiiert, sondern auch von 

den unterstellten Industrieansiedlungen. Dabei wird erwartet, dass Unternehmen, die 

für den Offshorebereich in jeglicher Form produzieren, spezielle Verlademöglichkei-

ten erfordern. Hier verschmelzen Industrie-, DGL- und Umschlagflächen zu einem 

Bereich mit fließenden, möglichst weiträumigen Übergängen untereinander.  

Aus diesen Anordnungsgrundsätzen ergeben sich für die Umschlagflächen in den beiden 

Erweiterungsgebieten verschiedene Anordnungsgeometrien, die sich hinsichtlich ihrer Uferli-

nieninanspruchnahme voneinander unterscheiden. Sie sind in der Anlage 2 des ĂZwischen-

bericht zur Entwicklung des Ideallayoutsñ dargestellt und  näher beschrieben. Sie dienen 

dazu, mögliche Anordnungsvarianten aufzuzeigen, denen in diesem frühen Stadium der Flä-

chenvorhaltung möglichst viel Raum eingeräumt werden sollte.  

Logistikflächen 

Die Logistikflächen sind z.T. sehr eng an die Umschlag- und Lagerflächen gebunden. Aus 

diesem Grund müssen sie größtenteils in deren unmittelbaren Umfeld liegen. Folgende, in 

den Ideallayouts beachtete Grundsätze sollten so weit wie möglich auch in den Reallayouts 

umgesetzt werden: 

1. Etwa 60 - 80 % des Bedarfs an externen Erweiterungsflächen für Logistikansiedlun-

gen sollten innerhalb der drei Planungsflächen des HUR mit direkter Anbindung an 

die Umschlag- und Lagerflächen liegen. Als direkter Anschluss wird dabei eine hin-

sichtlich der Lastaufnahme, des Lichtraumprofiles und unter Umgehung des öffentli-

chen Verkehrsraumes leistungsfähige Verkehrsverbindung unterstellt.  

2. Flächenansiedlungen von Dienstleistungs- und Logistikunternehmen  werden vorder-

gründig in Verbindung mit dem Fähr- und RoRo-Verkehr  erwartet. Da das Erweite-

rungsgebiet Süd nicht ohne Beeinträchtigung des öffentlichen Verkehrs an diese Um-

schlagflächen angeschlossen werden kann, kommt dieses Gebiet auch für die An-

siedlung von DGL-Flächen mit dieser Ausrichtung a priori nicht in Frage. Für DGL- 

und Industrieansiedlungen mit einer geringeren Bindung zu den Umschlagflächen hat 

das Erweiterungsgebiet einen ähnlichen Stellenwert wie die vorhandenen Gewerbe-

flächen im HUR.  

3. Mit einer neuen Anbindung der östlichen Verkehrsachse über das Hafenvorgelände 

Ost, das südliche Erweiterungsgebiet (Swienskuhlen) in das SO-Hafen für den 

Schwerlastverkehr würden sich auch neue Ansiedlungspotentiale generieren lassen. 

Diese Verkehrstrasse wird als Alternative zu einer SO-Hafen internen Schwerlast-

trasse in allen Varianten vorgesehen und in der vertiefenden Planung der Vorzugsva-

riante bewertet. 

4. Von den erforderlichen DGL-Flächen mit direkter Anbindung an die Umschlag- und 

Lagerflächen werden etwa 80 ha wegen der Affinität zum Fähr- und RoRo-Verkehr im 

westlichen Entwicklungsgebiet benötigt. 

5. Die Grenzentfernung für Sammel- und Verteilungslager der Distributionslogistik sowie 

andere Logistikunternehmen, die nicht öffentliche Verkehrsverbindungen zu den Um-

schlagbereichen benºtigen sollte etwa 1é1,5 km betragen. 
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6. Unternehmen aus dem Bereich logistische Dienstleistungen, wie Kran- und Fahr-

zeugservice, Speditionen, Schiffsversorgung usw., die hafennah angesiedelt sein 

müssen, sollten sich vorzugsweise im Bereich zwischen 0,5 und 5 km befinden und 

an nicht öffentlichen Verkehrstrassen liegen. 

7. Mindestens 20 % des Bedarfs an externen Erweiterungsflächen können im Weiteren 

HUR oder SUR angeordnet werden. Die Flächen müssen jedoch straßen- und mög-

lichst auch bahnseitig gut erreichbar sein. Eine Lage im GVZ und an der A 19 ist vor-

teilhaft. Eine räumliche Konzentration, ähnlich wie im GVZ, ist anzustreben. 

Hafenaffine Industrieflächen 

Aus der Branchenstruktur der bisherigen industriellen und Logistikansiedlungen und der 

Nachfragen sowie der geführten Diskussion über die Gründe und Zwänge für hafennahe 

Standorte wird deutlich, dass die Hafenaffinität der einzelnen Branchen differenziert zu beur-

teilen ist. Unter Berücksichtigung der vielfältigen Aspekte lassen sich folgende Hauptgruppen 

bilden, die der weiteren Untersuchung zugrunde gelegt werden sollen:  

1. Unternehmen, die aus förder- und lagertechnischen Gründen einen unmittelbaren 

Anschluss an die entsprechenden Umschlagbereiche benötigen. Die Entfernung soll-

te nach Möglichkeit 500 m zum Schiffsliegeplatz nicht überschreiten. Klassische Bei-

spiele sind Kohlekraftwerke, Düngemittelfabriken, Mühlen, Betonwerke u.a., die durch 

Bandanlagen mit den Umschlagbereichen verbunden werden. 

2. Unternehmen, die über Rohrleitungen direkt an die Umschlaganlage bzw. ein ge-

meinsames Lager angebunden sind, bei denen aber die Kosten des Zwischentrans-

portes so gering sind, dass Entfernungen von mehreren Kilometern problemlos über-

wunden werden können. Beispiele sind Raffinerien und Betriebe der chemischen In-

dustrie. Üblich sind Entfernungen bis etwa 10 km. 

3. Unternehmen aus dem Bereich Automotive, die massenhaft Fahrzeuge und Kompo-

nenten herstellen, lagern, den Seetransport vor- bzw. nachbereiten usw. und bei de-

nen die gemeinsame Nutzung hafennaher Ex- und/oder Importlager zu erheblichen 

Kostenvorteilen führt. Bei Nutzung gleicher Lagerflächen sind Entfernungen von ca. 2 

km sowie eine hafeninterne Verbindung die den öffentlichen Verkehrsraum umgeht 

zu den Umschlagbereichen eine obere Grenze.  

4. Produktions- bzw. Montagebetriebe des Maschinen- und Anlagenbaus mit überwie-

gend seeseitigem Export, die schwere und/oder sperrige Produkte herstellen, die 

nicht oder nur mit sehr hohem Aufwand im öffentlichen Verkehrsnetz transportiert 

werden können. Die zulässigen Entfernungen zwischen den Industriestandorten und 

den entsprechenden Hafenumschlag- und Lagerbereichen hängen von den Parame-

tern der Produkte und der Qualität der Verkehrsverbindungen ab. Die Vorteile hafen-

naher Standorte kommen auch bei größeren Entfernungen noch zum Tragen, wenn 

ein behinderungsfreier Transport gewährleistet ist. Entsprechend der differenzierten 

Struktur der Produkte reicht die Spannweite der Entfernungen von wenigen Metern in 

Verbindung mit einer unmittelbaren Schiffsverlademöglichkeit (z.B. voll- bzw. teilmon-

tierte Hafenkrane, Windkraftanlagen, Brückenelemente, Schiffsmotoren, Chemiean-

lagen, Transformatoren usw.) bis zu einigen Kilometern (große Baumaschinen und 

Fördergeräte, größere Konstruktionselemente aus Stahl- bzw. Stahl- oder Spannbe-

ton, Kessel usw.). Im Einzelfall kann der gesamte SUR als potenzielles Ansiedlungs-

gebiet in Frage kommen, allerdings mit klarem Schwerpunkt auf den HUR. 
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5. Großvolumige sperrige oder sehr schwere Sektionen für maritime Einsatzfelder 

(Hafenbau, Offshore-WEA, schwimmende Bauteile, é) erfordern besondere Ferti-

gungs- und Montageplätze sowie möglichst kurze und räumlich uneingeschränkte 

Verbindungen. Diese Branchen benötigen fließende Übergänge zwischen den Pro-

duktions-, Logistik- und Umschlagflächen am Standort. Diese Bedingungen können 

im Erweiterungsgebiet Ost westlich der L22 bereitgestellt werden.  

6. Zulieferer der zuvor genannten Produktions- bzw. Montagebetriebe des Maschinen- 

und Anlagenbaus, die z.T. aus produktionstechnischen und/oder logistischen Grün-

den Standorte in deren Nähe bevorzugen. Auch hier besteht eine breite Spannweite 

der zulässigen Entfernungen. 

Bei dem Großteil der genannten Unternehmen bzw. Branchen werden seeseitige Ex- 

und/oder Importe der Rohstoffe, Zulieferungen bzw. Produkte stets vorausgesetzt.  

Über das gesamte Spektrum der Industriebranchen betrachtet, bestehen die weitaus größten 

Variationsmöglichkeiten bei den Standorten für Ansiedlungen, bei denen die Hafenaffinität 

breiter gestreut ist. Folgende, zum größten Teil bereits bei den Ideallayouts beachtete As-

pekte sollten bei der Einordnung von Industrieflächen in die Reallayouts zumindest als Orien-

tierung dienen: 

 Etwa 50é70 % des Bedarfs an externen Erweiterungsflªchen sollten mit direktem 

bzw. indirektem über die DGL-Flächen führenden Zugang zu den Umschlagflächen 

innerhalb der zwei funktional als Umschlagstandort verbleibenden Planungsflächen 

angeordnet werden. Die Vorhaltung ausreichend großer Flächengrößen und die funk-

tional Anbindung dieser Flächen sind hier die Bewertungskriterien. 

 Der Ansiedlungsschwerpunkt liegt im östlichen Bereich des Hafens und auf den wei-

ter östlich gelegenen Anschlussflächen, die bis weit ins Umland reichen können. 

Notwendig sind in jedem Falle großräumige leistungsfähige Straßen- und Bahnan-

bindungen für möglichst große Teile dieser Flächen. Sie stellen die Grundlage für die 

Bewertung der Funktionalität dar. 

 Neben den weiter östlich gelegenen, verkehrlich anzubindenden Flächen kann auch 

die A 19 als gegebene Entwicklungsachse für hafenaffine Industrieansiedlungen fun-

gieren. 

Auch die Anordnungskriterien der Industrieflächen fordern für den Teil der Industrieflächen, 

die auf Grund ihrer Produkte in unmittelbarer Nähe zu den Umschlag- und Lagerflächen an-

geordnet werden müssen, den  Anschluss an das seeschifftiefe Wasser. Damit kommt der 

Lage der Umschlagflächen die größte Bedeutung zu.  

Das Erweiterungsgebiet Süd kann hier nicht gleichwertig gegenüber den beiden anderen 

Entwicklungsgebieten betrachtet werden. Die Fläche bietet lediglich für die Industrie- und 

Dienstleistungsunternehmen Vorteile, die nur eine lose Bindung zu den Umschlagflächen 

aufweisen. Damit ist dieses Erweiterungsgebiet eher mit den verkehrlich gut, aber ohne ge-

sonderte Schwerguttrasse außerhalb des öffentlichen Verkehrsraums anzubindenden Ent-

wicklungsflächen im erweiterten HUR und SUR gleich zu setzen. Es weist zudem, durch die 

vorgenommenen Kompensationsmaßnahmen für andere Baumaßnahmen, außerordentliche 

Aufwendungen für die Baureifmachung aus. 
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Zusammenfassung der Anordnungsgrundsätze 

Die Diskussion der Flächenbedarfe der drei hafenaffinen Flächenkategorien und der Eignung 

der Erweiterungsbereiche im direkten Umland des Sondergebietes Hafen verdeutlicht, dass 

die weitgehende Nutzung der vorhandenen Uferzonen im Osten wie im Westen unumgäng-

lich ist. Einschränkungen gegenüber dem Ideallayout können in erster Linie bezüglich fol-

gender Sachverhalte gemacht werden: 

 Auf eine Überplanung von Siedlungsbereichen (Ortslage Krummendorf, bebaute Be-

reiche ĂAn den Oldendorfer Tannenñ, ĂUp`n Warnowsandñ und ĂWarnowrandeñ) soll 

unter Berücksichtigung einer leistungsfähigen hafeninternen Verbindung zwischen 

dem vorhandenen und dem neu einzuordnenden Fähr-, RoRo- und Stückgutterminals 

verzichtet werden. Eingriffe in die Splittersiedlungen sollen möglichst vermieden wer-

den. Durch diese Zielvorgabe wächst zwangsläufig die Entfernung der südlich vom 

vorhandenen Hafengebiet einzuordnenden Umschlag-, DGL- und Industrieflächen. 

Die größere Entfernung und die durch die eingrenzende Flächenausweisung größere 

Reglementierung führen zu Einschränkungen der Funktionalität die nur durch erhöhte 

Fahraufwendungen ausgeglichen werden, was wiederum zu höheren Belastungen 

des Umlandes führt. Damit verbunden ist auch eine geringere Wirtschaftlichkeit des 

Hafenbetriebes und damit eine geringere Wettbewerbsfähigkeit gegenüber Konkur-

renzstandorten. 

 Die ökologisch wertvollen Flächen im Umfeld des Hafens (z.B. Peezer Bach Niede-

rung, Hechtgrabenniederung, Oldendorfer Tannen) sollen möglichst aus der Hafen-

entwicklung ausgeklammert werden. Die mit den Umschlagflächen im Osten verbun-

denen Logistik- und Industrieansiedlungsflächen auf den verbleibenden Flächen zwi-

schen Peezer Bach und Rostocker Heide müssen besonders im Uferbereich des 

Breitlings möglichst großflächig untergebracht werden. Darüber hinausragender Be-

darf mit geringeren Anforderungen an die Bindung zur Wasserkante kann entlang ei-

ner leistungsfähigen östlichen Verkehrsachse angeordnet werden. 

 Die Überbauung von naturschutzrechtlich festgelegten Kompensationsflächen (z. B. 

südlich Krummendorfs, im Uferbereich der Warnow, im Bereich Peez) soll weitestge-

hend vermieden bzw. eingeschränkt werden, auch um den für deren Ersatz doppel-

ten Kompensationsansatz zu vermeiden. 

 Um die Flächeninanspruchnahme in den drei unmittelbar an den Hafen angrenzen-

den potenziellen Erweiterungsgebieten von vornherein einzuschränken, wird eine öst-

liche Verkehrsachse eingeordnet, die über das GVZ, das geplante Großgewerbege-

biet Mönchhagen bis nach Poppendorf reicht. Über diese Trasse sollen insbesondere 

die vorhandenen und möglichen zusätzlichen Industrieflächen, die auf Grund ihrer 

Produkte nicht diese hohen technischen Anforderungen an die Verbindungswege zu 

den Umschlag- und Montageplätzen an der Wasserkante haben, leistungsfähig an 

den Hafen angebunden werden. 

 Zu berücksichtigen bleibt, dass mit jeder Verlagerung von Entwicklungsflächen in das 

weitere Hinterland oder Zerstückelung geschlossener Flächen, die Eignungsparame-

ter der Entwicklungsfläche weiter eingeschränkt werden. Die Errichtung einer leis-

tungsfähigen Verkehrsachse kann diese Einschränkungen nicht vollständig kompen-

sieren. 
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 Die östliche Verkehrstrasse muss bis in die Umschlagbereiche der nördlich des 

Peezer Baches einzuordnenden und bis in die vorhandenen Umschlagbereiche des 

SO Hafen reichen und dabei den Anforderungen potentieller Ansiedler hinsichtlich 

des Lichtraumprofils, der Tragfähigkeit, der Kurvenradien und der straßenverkehrs-

rechtlichen Regelungen entsprechen. Sie wird daher östlich des SO Hafen in einen 

nördlichen Arm, der den Bereich des Peezer Baches quert und einen südlichen Arm, 

der mindestens bis zum Zentrum des SO-Hafen (Ost-West-Straße im Bereich der 

Kaiwurzel Hafenbecken C) führt, aufgeteilt. Die Trasse kann sowohl südlich des Öl-

tanklagers am Rande der Swienskuhlen als auch innerhalb des östlichen SO-Hafen 

liegen. 

3.3 Entwicklung eines Minimallayouts 

Parallel zur Entwicklung des Ideallayouts aus hafenplanerischer Sicht wurde ein Anforde-

rungslayout aus Sicht der Umwelt im weiteren Sinne erarbeitet, das im Folgenden als Ăum-

weltplanerisches Ideallayoutñ bezeichnet wird. Dabei erfolgte eine Eingrenzung des Darstel-

lungsbereiches auf den HUR.  

Um eine bessere Bewertungsmöglichkeit des zu entwickelndes Reallayouts zu ermöglichen, 

soll neben dem Ideallayout der Hafenwirtschaft auch ein Minimallayout aufgezeigt werden, 

dessen Ziel die größtmögliche Berücksichtigung der Schutzgüter des Untersuchungsraumes 

ist. Dabei bleibt die Universalität1 des Hafens unangetastet und die Funktionalität des Hafen-

betriebes soll weitgehend erhalten bleiben. 

Als wesentliche Grundlage für die Entwicklung eines Minimallayouts wurde hierzu eine Weiß-

flächenkartierung auf Basis ausgewählter Datengrundlagen mit umweltschutzfachlichem Be-

zug verwendet. Um die für Logistik-, Umschlags-, und Industrieansiedlung potenziell geeig-

neten Flächen zu determinieren, werden zunächst die Bereiche ausgegrenzt, innerhalb derer 

mit hohen und sehr hohen Raumwiderständen zu rechnen ist. Dabei wurden in Bezug auf 

das Schutzgut Mensch Wohnbebauungen sowie Landschaftsschutzgebiete und in Bezug auf 

den Naturhaushalt FFH-Gebiete, § 20-Biotope sowie Waldstandorte berücksichtigt. Um diese 

schützenswerten Flächenkategorien wurden aus Umweltsicht optimale Pufferzonen festge-

legt. Bei der Festlegung der Abstände wurde berücksichtigt, dass es sich um stadtrandnahe 

Bereiche handelt, die eine wichtige Funktion sowohl als Rückzugsräume für Fauna und Flora 

wie auch als Erholungsräume aufweisen. In Abstimmung mit dem Amt für Stadtgrün, Natur-

schutz und Landschaftspflege sowie dem Amt für Umweltschutz der Hansestadt Rostock 

fanden folgende Pufferzonen Berücksichtigung: 

Schutzgut Mensch 

 Die Festlegung der Pufferzone um Wohnbebauungen und Landschaftsschutzgebiete 

erfolgte in Anlehnung an die ĂAbstªnde zu Wohngebieten gemªÇ Abstandsliste 

NRWñ (P¿tz et al. 2007). Die empfohlenen Abstªnde richteten sich nach den zu er-

wartenden Emissionen der anzusiedelnden Industrie. Da auf dieser Planungsstufe 

dazu noch keine Informationen vorlagen, wurde von einer (mittleren) Pufferzone von 

500 m ausgegangen. 

                                                 

1
 Unter dem Begriff der Universalität soll im Folgenden die Möglichkeit zur Einordnung unterschiedlicher Kaikonfigurationen 

ebenso verstanden werden wie die Berücksichtigung von Entwicklungen in der Umschlagtechnologie. Dabei bleibt die grund-
sätzliche technologische Trennung zwischen den Gutarten erhalten. 



Regionales Flächenkonzept hafenaffine Wirtschaft Rostock ï Zusammenfassender Abschlussbericht 07.05.2010 

Seite 23 

Naturhaushalt 

 Pufferzonen zu FFH-Gebieten - 500 m 

 Pufferzonen zu Waldstandorten - 500 m 

 Pufferzonen zu § 20-Biotopen - 100 m 

In der Weißflächenkartierung blieb eine Vielzahl weiterer Kriterien unberücksichtigt (z. B.  

alle existierenden landschaftsplanerischen und naturschutzfachlichen Zielstellungen sowie 

bereits im Zuge anderer Planungen festgelegten Kompensationsflächen). 

Die Abbildung 4 enthält das Ergebnis der Überlagerung und Verschneidungen der benann-

ten Raumwiderstandskategorien in Form des umweltplanerischen Ideallayouts. Dabei wird 

deutlich, dass im gesamten HUR zusammenhängende Weißflächen nur in zwei Teilberei-

chen - östlich von Warnowrande und südwestlich von Mönchhagen - ausgewiesen werden 

konnten. Selbst unter Vernachlässigung der Pufferzonen ergeben sich zusammenhängende 

Räume neben den bereits beschriebenen Teilflächen zusätzlich nur in den Bereichen jeweils 

nördlich von Bentwisch und Mönchhagen.  
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Abbildung 4: Weißflächenkartierung 
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Die Berücksichtigung der aufgezeigten Raum- und Umweltwiderstände führt zu einer Verla-

gerung von Logistik- und Industrieflächen aus den besonders sensiblen Bereichen in eher 

geeignete, an das Sondergebiet Hafen angrenzende Flächen des HUR und SUR. Dabei stel-

len die vorhandenen und vorgeschlagenen Infrastrukturtrassen (Straßen- und Rohrleitungs-

trassen) die Hauptverlagerungsrichtungen dar. Mit dieser zunehmenden Zergliederung der 

vorhandenen und der neuen Hafenstandorte nimmt die Entfernung zwischen den Funktions-

bereichen zu, dabei wird die Flächengröße der neuen Hafenstandorte, die zunehmend als 

Insellösungen ausgebildet werden, auf ein Minimum reduziert. Diese beiden Faktoren führen 

dazu, dass die Wettbewerbsfähigkeit des Hafens insgesamt abnimmt. 

Die Anbindung an das Gleisnetz ist zwar aus Sicht des Industriestandortes selbst unabding-

bar, hat aber für die Transportbeziehung zwischen Hafen und Industriestandort nachrangige 

Bedeutung. Auf den kurzen Transportwegen zwischen den Industrie- und DGL-Standorten 

im HUR und SUR und dem SO Hafen werden kaum bahnaffine Verkehrsströme erzeugt. Auf 

den bahnseitigen Trassenanschluss zwischen den einzelnen Standorten und dem SO Hafen 

wird daher an dieser Stelle verzichtet. Grundsätzlich führt die Zergliederung der Flächen 

aber zu erhöhten Erschließungskosten und einem erhöhten Flächenverbrauch für die 

verkehrliche und technische Erschließung.  

Das Minimallayout ist in Abbildung 5 dargestellt. Nachfolgend werden die wesentlichen Ent-

wicklungsschritte und die daraus resultierenden Sachverhalte erläutert. 
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Abbildung 5: Minimalvariante V 4.1.1 aus Sicht der Hafenwirtschaft 




































































































