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Die Hafen Kehl und Strasbourg — bedeutende
Verkehrsdrehscheiben und Industriestandorte am Oberrhein

Marc Funk

Zusammenfassung

Die Oberrheinregion gehort zu den wirtschafilichen Kernregionen der Europdischen Union
(EU). Zahlreiche Weltmarktfiihrer, hochrangige Forschungs- und Bildungseinrichtungen haben
hier ihren Sitz und profitieren von den Vorteilen eines trinationalen Wirtschaftsraumes mit hoher
Standortattraktivitdt. Der etwa 300 km lange und 40 km breite Oberrheingraben ist der wichtigste
Transitraum im europdischen Nord-Siid-Verkehr und hat sich im Zuge der EU-Osterweiterung
auch zu einem bedeutenden Verkehrsknotenpunkt in West-Ost-Richtung entwickelt. Im Schnitt-
punkt der Verkehrswege des europdischen Warenverkehrs liegen die Hcifen Kehl und Strasbourg.
Als multimodale Giiterverkehrszentren tragen die Binnenhdfen zur Bewdltigung des wachsenden
Verkehrsaufkommens bei und sind zudem wichtige Industriestandorte mit einer hohen Raumwirk-
samkeit.

1 Einleitung

Das Giiterverkehrsaufkommen und die Giiterverkehrsleistung in Europa werden weiter zuneh-
men. Fiir den Zeitraum 2005 bis 2030 wird ein Anstieg der europdischen Transportleistung um
52 % prognostiziert (ZKR 2010). Determinanten hierfiir sind tiberwiegend die fortschreitende
Globalisierung und die weiter zunehmenden wirtschaftlichen Verflechtungen der européischen
Mitgliedsstaaten. Eine wesentliche Voraussetzung fiir Wachstum und Beschiftigung ist eine lei-
stungsfahige Verkehrsinfrastruktur. Dies gilt insbesondere in Transitrdumen wie der Oberrheinre-
gion. Die vorhandene Verkehrsinfrastruktur in dieser européischen Zentralregion stosst an ihre
Leistungsgrenzen. Nicht zuletzt aus diesem Grund ist die Realisierung wichtiger Verkehrsprojek-
te, wie etwa der Ausbau der Rheintalbahn als Zulauf zur neuen Alpentransversale, die Realisie-
rung der Hochgeschwindigkeitsstrecke Paris—Budapest oder die Lésung des Bypasses des Ver-
kehrsknotens Basel von grosser Relevanz fiir die Wirtschaft am Oberrhein (Schrdder 2008).
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Angesichts schwieriger politischer Verhandlungen {iber Trassenfithrungen und Ausbaupha-
sen sowie einer weiter anhaltenden angespannten Finanzsituation der 6ffentlichen Hand riickt ein
bedarfsgerechter Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in weite Ferne. Mehr denn je ist daher eine
starkere Integration der Binnenschifffahrt und der Binnenhéfen in die arbeitsteilige Verkehrswirt-
schaft gefordert. Fiir eine starkere Einbindung der Binnenschifffahrt sprechen u. a. die im Ver-
gleich zu anderen Verkehrstragern vorhandenen Kapazitétsreserven sowie die volkswirtschaftli-
chen und 6kologischen Vorteile der Wasserstrasse mit niedrigen gesamtwirtschaftlichen Kosten
pro Tonnen-km und einem sehr geringen Energieverbrauch. Die Binnenhéfen, somit auch jene in
Kehl und Strasbourg, iiben dabei immer weniger die Funktion von reinen Umschlaghifen aus.
Mehr denn je verstehen sich die Hifen auf die Ubertragung der Biindelungsvorteile der Binnen-
schifffahrt auf Strasse und Schiene im Sinne eines kombinierten Ladeverkehrs und bieten speziali-
sierte Logistikdienstleistungen an. Weiterhin sind in den Héfen Kehl und Strasbourg grosse Indu-
strieflichen, iiberwiegend mit Gleis- und Wasseranschluss vorhanden. Dank der perfekten Infra-
struktur stehen die beiden Industriehdfen somit nach wie vor im Fokus expansionsinteressierter
Betriebe. Fiir die Stddte Strasbourg und Kehl sind die Rheinhédfen daher unverzichtbare Bestand-
teile der stidtischen Okonomie mit einer Wirkung weit {iber die Stadtgrenzen hinaus.

2 Die modale Position der Binnenschifffahrt in der Verkehrswirtschaft

Zur Abwicklung der steigenden Transporte von Giitern kommen unterschiedliche Verkehrstrager
zum Einsatz. Mit einem Anteil von 77.5 % am Modal-Split innerhalb der EU im Jahr 2009 zeigt
sich die dominante Stellung des Verkehrstragers Strasse im Vergleich zur Schiene, dem Binnen-
schiff, dem Luftverkehr und den Rohrfernleitungen (). Fiir die Wahl eines Verkehrstrigers sind
politische, personliche und wirtschaftliche Griinde ausschlaggebend. Auf wirtschaftlicher Seite
sind drei Effekte zu nennen, die fiir die Entwicklung der Giiterverkehrsstrome und damit fiir die

Wahl der Verkehrstrager entscheidend sind (ZIS 2008):

e der Wandel der Produktionsstruktur und der damit verbundene Anstieg der Anzahl von hoch-
wertigen Stiickgiitern bei gleichzeitiger Abnahme der Bedeutung von Massengiitern (“Giiter-
struktureffekt™),

e die Zunahme der Transportintensitét, d. h. die Steigerung der Transportleistung je produzierter
Mengeneinheit (“Glitermengeneffekt”) und

e dieverkehrstragerspezifischen Auswirkungen der Umsetzung moderner Produktions- und Lo-
gistikkonzepte in der Wirtschaft und die daraus resultierenden Verdnderungen der raumlichen
Arbeitsteilung und der Standortverflechtungen (“Logistikeffekt”).

Gerade der “Giiterstruktureffekt™ hatte in der Vergangenheit negative Folgen fiir die Binnen-
schifffahrt, da die seit iiber einem Vierteljahrhundert zu beobachtende Umschichtung des Sozial-
produktes von schweren, geringwertigen Massengiitern zu hochwertigen, leichten Produkten zu
einem Verlust von Marktanteilen der im Vergleich zu anderen Verkehrstragern fiir den Transport
von Massengiitern priadestinierten Wasserstrasse fiihrt (Schroder 1995). Die Bedeutung der Bin-
nenschifffahrt in der EU ist unterschiedlich. Im Jahr 2009 betrug der Anteil der Binnenschifffahrt
an der Gesamtverkehrsleistung der 27 Mitgliedstaaten 5.9 % (Eisenbahn 16.2 %). Nahezu 90 %
der per Binnenschiff erbrachten Transportleistungen entfallen auf Deutschland, Frankreich, Bel-
gien und die Niederlande. In den beiden erstgenannten Landern betragt der Anteil der Wasser-
strasse am Modal-Split 12.1 % bzw. 4.1 % ((®,). Wihrend die Binnenschifffahrt in Frankreich in
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den letzten Jahren dank Investitionen in die Infrastruktur Zuwichse erzielen konnte, ist in
Deutschland eine riickldufige Entwicklung zu verzeichnen. Ein wesentlicher Grund liegt dabei in
der mangelnden Anbindung in den Hinterlandverkehr der deutschen Seehifen (ZKR 2010).

Die Binnenschifffahrt ist der einzige Verkehrstriger, dem nennenswerte Kapazititsreserven
zugeschrieben werden. Demzufolge wird auch von der “stillen Reserve” der Verkehrswirtschaft
gesprochen. Zur Bewiltigung des Giiterverkehrsaufkommens ist demzufolge eine stirkere Einbe-
ziehung der Wasserstrasse dringend erforderlich. Ansitze bestehen in einer weiteren Verlagerung
von Massengiitern von der Schiene auf das Wasser und dem Ausbau des 1968 auf dem Oberrhein
aufgenommenen Containerverkehrs durch weitere Containerlinien und Terminals (Schrdder
1995). Die Containertransporte auf dem Oberrhein haben in den letzten Jahren deutlich zugenom-
men. Selbst im wirtschaftlichen Krisenjahr 2009 gab es auf dem franzdsischen Rheinabschnitt ein
Plus von 4.1 % (ZKR 2010). Beim schiffseitigen Containerverkehr haben Kehl und Strasbourg ei-
nen Anteil von 1.3 % bzw. 9.8 % am Gesamtaufkommen der oberrheinischen Héfen. Betrachtet
man den gesamten Containerverkehr, d. h. den Umschlag mit dem LKW, der Bahn und dem
Schiff, so wird die fithrende Stellung Strasbourgs deutlich. Im Jahre 2008 nimmt der Hafen Stras-
bourg mit 283’917 TEU (‘Twenty-foot Equivalent Unit’) die Spitzenposition der Hifen am Ober-
rhein ein, wihrend der Hafen Kehl mit einem gesamten Umschlag von 12°455 TEU an zehnter
Stelle rangiert (/V'T 2010).

Chancen liegen auch im kombinierten Ladeverkehr, beispielsweise in der “schwimmenden
Landstrasse”, bei der Strassen- und Schienenfahrzeuge bzw. standardisierte L.adeeinheiten und
Wechselbriicken an Bord gestaut werden. Der Roll-on-Roll-off-Verkehr auf dem Oberrhein exis-
tiert seit 1983 und dient iiberwiegend dem Transport von Schwer- und Gefahrgut. Die Binnen-
schifffahrt am Oberrhein ist somit zweifellos in der Lage, eine wichtige Funktion in der Logistik-
kette einzunehmen. Stdrken liegen dabei systembedingt im Transport von Massengiitern. Damit
die Transportleistung auf der Wasserstrasse Rhein zunehmen kann, sind Investitionen in die Infra-
struktur der Héfen notwendig, Die Héfen Kehl und Strasbourg haben in den vergangenen Jahren
erhebliche Anstrengungen unternommen, um ihre Position als Verkehrsdrehscheiben und Giiter-
verkehrszentren auszubauen. Anstelle der Umwidmung grosserer Hafenflachen in Wohn- und
Freizeitquartiere wurde die Infrastruktur konsequent fortentwickelt, um im Wettbewerb mit Kon-
kurrenten, z. B. dem Hafen Duisburg als grosstem Binnenhafen Deutschlands, bestehen zu kén-
nen.

3 Die Hafen Kehl und Strasbourg — Strukturen und Entwicklungs-
tendenzen

3.1 Der Rheinhafen Kehl

Kehls Anfinge als Hafenstadt reichen bis in das 18. Jahrhundert zuriick. Bereits vor der Rheinkor-
rektion existierte in Kehl ein kleiner Hafen, in dem das aus dem Schwarzwald kommende Holz zu
grossen Rheinflossen zusammengestellt wurde. Die Rheinkorrektionen Tullas und die damit ver-
bundene Schiffbarmachung des Oberrheins sowie der Anschluss an das badische Eisenbahnnetz
waren wesentliche Triebfedern fiir die wirtschaftliche Entwicklung Kehls. Weitere Impulse waren
mit der Ansiedlung verschiedener Industrieunternehmen verbunden, insbesondere nach der Aner-
kennung des Hafens als Freihafen (1844) und dem Bau der Eisenbahnbriicke iiber den Rhein
(1861), mit der eine durchgiingige Verbindung zwischen Paris und Wien moglich wurde (Funk
2011).
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Der entscheidende Ausbau des Hafens Kehl vollzog sich angesichts der bevorstehenden Ver-
lagerung des Umschlags von Mannheim nach Kehl/Strasbourg als vorldufiger Endpunkt der
Schifffahrt auf dem Rhein (Schrdder 1993). Der badische Staat musste ein Gegengewicht zum
Strasbourger Hafen schaffen, da er dafiir Sorge tragen musste, dass Baden durch die anstehende
Rheinregulierung nicht vom Transitverkehr abgeschnitten wurde (Kiefer 2010). Demzufolge kam
nur Kehl zur Anlage eines modernen Hafens in Frage. Als Eigentiimer der badischen Staatseisen-
bahnen entschloss sich das Grossherzogtum 1896 zum Bau einer Hafenanlage, bestehend aus drei
grossen Hafenbecken, die vier Jahre spiter fertiggestellt wurde. Im ersten Jahr des Bestehens wur-
den 7°400 t umgeschlagen, kurz vor Beginn des ersten Weltkrieges (1913) waren es bereits
5107000 t (Stang 1963). Zehn Jahre spéter erfolgte die Grilndung der Kehler Rheinhafengesell-
schaft, die fortan fiir die Verwertung der Grundstiicke und Umschlagplétze verantwortlich war
und mit deren Start eine deutliche Professionalisierung des Hafenbetriebs erfolgte (Kiefer 2010).
Eine erste Zasur stellte das Ende des Kaiserreichs dar. Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs wur-
de ein Teil des Hafens von Frankreich annektiert. Der Versailler Vertrag stellte den Hafen unter
franzosische Verwaltung. Erstam 10. Juli 1928, nach Auslaufen des Baden-Badener Abkommens
vom . Mirz 1920, wurde der Hafen Kehl wieder freigegeben (Schréder 1993).

Nach Ende des Zweiten Weltkrieges erkldrten die Franzosen Kehl am 1. Mai 1946 zum offi-
ziellen Teil des Stadtgebietes von Strasbourg. Das Washingtoner Abkommen von 1949 verhinder-
te aber die dauerhafte Annexion Kehls durch Frankreich und garantierte den rechtlichen Status als
Teil Deutschlands. Die Freigabe der Stadt erfolgte in insgesamt 42 Etappen und dauerte bis zum
8. April 1953. Der Rheinhafen wurde schon sechzehn Monate frither zum 1. Januar 1952 freigege-
ben. Bereits 1956 erhéhte sich das Umschlagsvolumen auf 1 Mio. t. Der Vorkriegswert wurde aber
erst 1980 erreicht (Schrédder 1993). Verantwortlich hierfiir war auch die Vollendung der Rheinre-
gulierung Kehl — Istein und der damit einhergehende Verlust der Funktion des Kehler Hafens als
“Vorhafen” der Schweiz (Stang 1963). Die mit dem Ausbau des Rheins zur Grossschifffahrts-
strasse bis Basel verbundene Verlagerung von Verkehren forcierte den Umbau des Hafens Kehl
vom reinen Umschlag- zum Industrichafen.

Richtungsweisend fiir die weitere Entwicklung des Rheinhafens war die 1968 erfolgte Ansied-
lung der Badische Stahlwerke GmbH (Abb. 1), des einzigen stahlproduzierenden Unternehmens
Baden-Wiirttembergs, das auf Basis von Schrott heute ca. 2 Mio. t Walzprodukte aus Stahl her-
stellt (). Die direkte Anbindung an die Wasserstrasse Rhein war und ist fiir das auf einer Land-
zunge von nur 133’000 m? zwischen einem der drei Hafenbecken und der Kinzig anséssige Unter-
nehmen standortentscheidend. Der Umschlag von Eisen- und Stahlwaren fiihrt daher auch seit fast
vierzig Jahren die Statistiken an. Im Jahr 2010 entfielen 63.4 % des wasserseitigen Umschlags auf
diese Warengruppe, die mit 2.3 Mio. t auch das Transportvolumen auf der Hafenbahn dominiert
(Hafenverwaltung Kehl 2010).

Mit seiner Umschlagsleistung rangiert der Rheinhafen auf Platz sieben der 6ffentlichen Bin-
nenhifen Baden-Wiirttembergs. Das Hafengebiet erstreckt sich auf einer Flache von 320 ha, wo-
von 56 ha Wasserfldche sind. Der Hafen verfiigt iber drei Hafenbecken, 12 km Uferldnge, 42 km
Gleise und 16 km Strassen. Die Moglichkeiten zum trimodalen Umschlag sind dank zweier Verla-
debriicken fiir den Containerverkehr gegeben (/F'7°2010). Dariiber hinaus ist mit der Euro Termi-
nal Kehl GmbH ein Privatanbieter mit einer Umschlagsanlage fiir den kombinierten Verkehr an-
sdssig ((3). Anschliisse bestehen an das deutsche und das franzosische Autobahnnetz (A 5 bzw.
A 35) sowie den internationalen Bahn- und Luftverkehr (Flughéfen Strasbourg und Karlsruhe/Ba-
den-Baden).

Die Verwaltung des Hafens obliegt der 1951 gegriindeten “Hafenverwaltung Kehl — Kdrper-
schaft des 6ffentlichen Rechts”, die sich als moderner Infrastrukturbetreiber versteht. Wesentliche
Aufgaben liegen in der Aufrechterhaltung der Hafeninfrastruktur, der Vermietung und Verpach-
tung der zu 80 % in Besitz des Landes Baden-Wiirttemberg befindlichen Industrieflachen und der
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Abb. 1 Badische Stahlwerke GmbH im Hafen von Kehl. Foto: M. Funk, 25. August 2003

Versorgung der Betriebe mit Energie und Wasser. Mit dem Umschlagen, Einlagern, Kommissio-
nieren und dem Auslagern von Waren komplettiert die ca. 90 Beschéftigte umfassende Hafenver-
waltung ihr Angebot.

3.2 Der Rheinhafen Strasbourg

Vis avis des Kehler Hafens befindet sich auf franzosischer Seite der Rheinhafen Strasbourg. Auch
wenn der Siedlungskern der Stadt an der [11 liegt, so spielte der Rhein fiir die wirtschaftliche Ent-
wicklung der Stadt eine grosse Rolle. Strasbourgs Schiffer besassen seit dem 14. Jahrhundert das
Monopol simtlicher Transporte rheinabwirts bis Mainz (Stang 1963). Nachdem die Vorrechte der
Ziinfte durch die Franzdsische Revolution beseitigt worden waren, verlor der Rhein an Bedeutung
fiir Strasbourg. Mit der fortschreitenden Industrialisierung begann aber das Interesse fiir die
Rheinschifffahrt wieder zu wachsen. Mit dem Bau des Metzgertorhafens und der anschliessenden
Errichtung der Becken “Bassin de Commerce” und “Bassin de I’Industrie” (1901) war der Grund-
stein fiir eine rasche Entwicklung des Umschlags gegeben. Der 1923 als Korperschaft des 6ffentli-
chen Rechts gegriindete Port Autonome de Strasbourg war nach Ende des Ersten Weltkrieges der
einzige franzosische Rheinhafen, dessen Einzugsbereich durch den Wettbewerb anderer Héfen
kaum beeinflusst wurde. Neben Mannheim stieg Strasbourg zum bedeutendsten Rheinhafen auf.
Nach Beendigung des Zweiten Weltkrieges erfolgte mit dem “Bassin A. Detouef” (1948) ein wei-
terer Ausbau der Hafenanlagen und der Umbau zum Industriehafen. Letzteres war insbesondere
vor dem Hintergrund des Ausbaus der Mosel als Schifffahrtsweg 1964 eine richtige Entscheidung
(Schrider 1995). Hierdurch biisste Strasbourg seine Funktion als Kohlebezugs- und Erzversand-
hafen der lothringischen Schwerindustrie ein. Folgerichtig mussten neue Geschiftsfelder entwi-
ckelt werden.
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Mit einer Fldche von 1’250 ha ist der sich im Eigentum des franzdsischen Staates und der Stadt
Strasbourg befindliche Rheinhafen etwa viermal grosser als sein Pendant auf deutscher Seite. Die
Hafenanlagen sind tiber die vier Standorte Marckolsheim, Strasbourg, Beinheim und Lauterbourg
verteilt (PAS 2011). Mit 1’050 ha befindet sich ein Grossteil davon in der elsdssischen Metropole,
in der ca. 45 % des Verkehrsautkommens abgewickelt werden. Mehr als 200 Angestellte kiim-
mern sich um die Erhaltung der Infrastrukturanlagen und um die Abwicklung der Verkehre. Der
Rheinhafen Strasbourg verfiigt tiber drei Portalkréine mit einer Hubkraft von max. 40 t und zwei
Containerterminals (Abb. 2). Eine trimodale Erschliessung ist gewéhrleistet. Insgesamt durchzie-
hen 150 km Geleise und 34 km Strassen das Hafengebiet, in dem jahrlich 28 Mio. t, davon 10 Mio.
wasserseitig, umgeschlagen werden (Reiff Verlag 2010). Strasbourg liegt beim Verkehrsautkom-
men der Oberrheinhéfen vor den Hafen Mannheim, Ludwigshafen und Basel (//’72010). Analog
zum Kehler Hafen ist auch der Port Autonome de Strasbourg hervorragend in die Verkehrssyste-
me der Oberrheinregion eingebunden.

Abb. 2 Rheinhafen Strasbourg — Containerterminal. Foto: M. Funk, 16. Juni 2011

Zwischen beiden Héfen besteht eine enge Kooperation, die u. a. durch die Entsendung von
Vertretern in die jeweiligen Kontrollgremien der Hafen zum Ausdruck gebracht wird. Trotz einer
engen Zusammenarbeit und gemeinsamer Aktivitdten (z. B. bei der Ersatzteilbeschaffung) stehen
die Rheinhéfen Kehl und Strasbourg auch im Wettbewerb zueinander.

Die Héfen sind Industriehdfen und werden dies auch kiinftig bleiben. Im Kehler Rheinhafen
gibt es nur wenig Flichen, die sich fiir eine Umwidmung zu Wohn- oder Freizeitzwecken eignen.
Lediglich im Stiden des Hafengebietes sind Transformationsprozesse erkennbar. So wurde mit der
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Konversion der ehemaligen Grossherzog-Friedrich-Kaserne in ein Mischgebiet neuer Wohnraum
und ein neues Dienstleistungszentrum geschaffen (Funk 2009). Auch im Port Autonome de Stras-
bourg ist und wird es nur vereinzelt zur Umwidmung von Industrieflichen in Wohn- und Freizeit-
gebiete kommen. Hiervon betroffen sind vor allem Flachen entlang der grenziiberschreitenden
Entwicklungsachse Kehl — Strasbourg. Eine Besonderheit stellt der touristische Passagierverkehr
in Strasbourg dar. Allein 170’512 Passagiere nahmen im Jahr 2009 an Flusskreuzfahrten teil.
Mehr als 700°000 Passagiere erkundeten per Schiff den Hafen oder die Stadt Strasbourg (PAS
2011). In Tab. 1 sind die wesentlichen Kennziffern der Hafen Kehl und Strasbourg zusammenge-
fasst.

Tab.1 DieHéfen Kehlund Strasbourg im Vergleich. Quelle: Auskiinfte der jeweiligen Hafenverwaltungen
und IVT 2010

Rheinhafen Kehl Port Autonome de Strasbourg
Grésse in ha 320 1250 (17050 auf Gemarkung der
Stadt Strasbourg)
Hafenbecken 3 8
Strassen in km 16 34
Gleisanlagen in km 42 150
Umschlagsleistung in Mio. t (2009) 3.82 7.95
Dominante Giitergruppen in Prozent Eisen- und Stahlwaren (63.4) Kies (41)
Beschiftigte Hafenverwaltung (2009) ca. 90 ca. 200
Anzahl Betriebe (2009) 133 350
Beschiftigtenanzahl (2009) 4’181 12°649

4 Die Hafen Kehl und Strasbourg als Industriestandort

Der Kehler Rheinhafen ist ein bevorzugter Industriestandort in der Region Siidlicher Oberrhein.
Mehr als 130 Betriebe mit nahezu 4’181 Beschéftigten (2010) nutzen die Vorziige eines modernen
Binnenhafens, in dem es angesichts eines fehlenden Bebauungsplanes keine Beschrankungen gibt
(Hafenverwaltung Kehl 2010). Die grossen Industriebetriebe, allen voran die Badische Stahlwer-
ke GmbH (800 Beschiftigte), die August Koehler AG (450) oder die Biirstner GmbH (650) sind
standortpriagend und zdhlen zu den grissten Arbeitgebern im Rheinhafen. Mit dem Wegfall der
Grenzen und der Vollendung des Europdischen Binnenmarktes war ein grosser Wandel verbun-
den, der das Gesicht des Hafens nachhaltig verdndert hat. Das franzosische Militdr zog aus fiinf
Standorten im Hafengebiet ab. Die einstigen militirisch genutzten Liegenschaften konnten eben-
so wie einige Gewerbebrachen neuen Nutzungen zugefiihrt werden. So haben sich z. B. auf Teilen
des 4 ha grossen ehemaligen Geléndes der Ed. Ziiblin AG verschiedene Logistikunternehmen nie-
dergelassen.

Derzeit stehen noch ca. 15 ha Industrieflichen zur Ansiedlung bereit. Hier muss aber darauf
verwiesen werden, dass es sich dabei zum Grossteil um Expansionsflachen bestehender Firmen
handelt, die von der Hafenverwaltung zu deren Erweiterungszwecken vorgehalten werden. Auf-
grund der Tatsache, dass das Hafengebiet nicht erweiterbar ist, sind die Potenziale zur Ansiedlung
weiterer Betriebe limitiert (Abb. 3). Die im Besitz des Landes Baden-Wiirttemberg befindlichen
Flachen werden von der Hafenverwaltung im Wege eines Erbbaurechts langfristig vergeben. Le-
diglich die ca. 20 % der im Privatbesitz befindlichen Grundstiicke werden verdussert.
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Abb. 3  Luftbild des Kehler Hafens. Quelle: Hafenverwaltung Kehl

Auch der Port Autonome de Strasbourg ist in Strasbourg hinsichtlich seiner Entwicklungs-
moglichkeiten rdumlich begrenzt. Zwar sind ca. 40 ha Industrieflichen fiir ansiedlungsinteressier-
te Unternehmen vorhanden, diese weisen allerdings Altlasten auf (/F7 2010). Nicht zuletzt aus
diesem Grund setzt die Hafenverwaltung auf den Ausbau des Standortes Lauterbourg. Durch die
Ausweisung von 50 ha zusitzlichen Industrieflichen und die Errichtung eines neuen Containerter-
minals will der Hafen weiterhin eine gute Adresse fiir expansionswillige Unternehmen sein (PAS
2011). Mit 12°649 Beschéftigten in 350 Betrieben sind ca. 8 % des Arbeitsplatzangebotes der ge-
samten Strasbourger Stadtgemeinschaft in dem ca. 1 km breiten und 10 km langen Hafengebiet
konzentriert (). Im zweitgrossten Binnenhafen Frankreichs sind zahlreiche weltweit tatige Un-
ternehmen und Weltmarktfiihrer vertreten, allen voran General Motors. In der einzigen Produk-
tionsstétte des Konzerns in Frankreich fertigen 1°200 Arbeitnehmer jahrlich ca. 300’000 Automa-
tikgetriebe. Die Zukunft des Standorts ist aber ungewiss, da die Konzernzentrale in Detroit den
Verkauf des Werks beabsichtigt ((§s). Dariiber hinaus unterhalten Unternehmen wie Blackhawk,
Wincanton, Dachser oder UPS Niederlassungen im Hafengebiet. Allein die Logistikbetriebe be-
schiftigen ca. 2’500 Personen.
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5 Ausblick

Auch wenn die Potenziale der Binnenschifffahrt nach wie vor nicht optimal ausgenutzt werden
und andere Verkehrstriager weiterhin eine weitaus wichtigere Rolle im europdischen Giiterverkehr
spielen, so sind die Hdfen Kehl und Strasbourg unverzichtbare Bestandteile der europdischen Ha-
fenlandschaft und wichtige Knotenpunkte der Logistikwirtschaft am Oberrhein. Die Stirken der
Rheinhédfen im kombinierten Verkehr und im Anbieten intelligenter Logistikdienstleistungen rii-
cken im Zuge einer weiteren Ausdifferenzierung von Wertschopfungsketten und Warenstrémen
starker als bisher in den Fokus. Ihre Kapazitétsreserven und Starken in der Verkniipfung von Ver-
kehren bieten zweifellos Losungsansédtze fiir die Bewaltigung des weiter wachsenden européi-
schen Giiterverkehrs.

Beide Héfen haben in den letzten zwanzig Jahren zudem einen tiefgreifenden Strukturwandel
bewiltigen miissen. Der Abzug des franzdsischen Militérs zu Beginn der 1990er-Jahre eréffnete
neue Perspektiven fiir die Stirkung des Kehler Rheinhafens als Industriestandort. Beide Hafen
verzeichnen zudem ein Vordringen von Industrie- und Dienstleistungsunternehmen, die keine
spezifische Hafeninfrastruktur bendtigen. Die Stirken liegen aber weiterhin in der Trimodalitit.
Hiervon profitieren in besonderem Masse grosse Industriebetriebe, sodass die Rheinhédfen Kehl
und Strasbourg auch in Zukunft ihre Funktion als bedeutende Standorte der regionalen Industrie

beibehalten bzw. ausbauen werden.
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