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Antrag

der Fraktion der SPD und
der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Moderne Wasserwege fiur effizienten, schadstoffarmen und klimaschonenden Guter-
verkehr — Binnenschifffahrtsinitiative

I.  In den 2004 und 2008 vorgelegten Wasserstra3enverkehrs- und Hafenkonzepten Nord-
rhein-Westfalens wird die Binnenschifffahrt in die vier verkehrspolitischen Ziele des Lan-
des Nordrhein-Westfalen (Forderung der wirtschaftlichen Entwicklung, Erhéhung der Ef-
fizienz des Verkehrssystems, Verbesserung der Verkehrssicherheit und Reduzierung
der Umweltbelastung) positiv eingeordnet. Diese Einordnung deckt sich mit den Zielen
der Europaischen Kommission im Verkehrsbereich, wie sie im entsprechenden Weil3-
buch — Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum — hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem niedergelegt sind.
Die in diesem Zusammenhang relevanten Ziele bis zum Jahr 2050 sind die Verringerung
der CO2-Emissionen im Verkehrssektor um 60 %, eine CO2-freie Stadtlogistik und die
Verlagerung von 50 % des Stral3enguterverkehrs auf die Eisenbahn oder das Schiff.

Die Koalitionsvertrage von CDU/CSU/FDP auf Bundesebene wie von SPD und BUND-
NIS 90/DIE GRUNEN auf Landesebene sprechen sich fiir eine Verlagerung von Giiter-
verkehren auf die Wasserstra3e aus. In der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie ist vor-
gesehen, dass der Anteil Binnenschifffahrt am Guterverkehrsaufkommen gegenuber
1997 bis zum Jahr 2015 um 40 % auf einen Anteil von 14 % wachst. 2008 lag dieser An-
teil bei 9,6 %.

Derzeit erreichen Nordrhein-Westfalen 183 Mio. t Giiter, davon ca. 124 Mio. t (68%) aus
den ZARA-Héafen Zeebriigge, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen. Die ZARA-Hafen ha-
ben fir den Giuterumschlag von und nach Nordrhein-Westfalen herausragende Bedeu-
tung.

Der Binnenschifffahrt muss, insbesondere beim Containertransport, auch aus Umwelt-
und Effizienzgriinden eine deutlich starkere Bedeutung zukommen. Hier besteht in der
Fachwelt und in der Politik Einigkeit. Der Rhein als internationale Wasserstrafle hat sei-
ne Kapazitatsgrenze noch nicht erreicht. Er kann ungeféhr die doppelte der heutigen
Verkehrsmenge aufnehmen. Entsprechende Potenziale weisen derzeit weder die Guter-
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verkehrsstrecken der deutschen Bahn, noch die der Privatbahnen, noch das Netz der
Bundes- und Landesstraf3en auf.

Ungeachtet der bundesdeutschen Probleme, die entsprechende Infrastruktur fir den
Guterverkehr zur Verfigung zu stellen, werden in den Hafen Rotterdam und Antwerpen
die Hafenkapazitaten und der mdgliche Weitertransport mit dem Binnenschiff massiv
ausgebaut:

e In Rotterdam wird mit der Massvlakte Il bis zum Jahr 2015 ein Tiefseehafen mit ei-
ner Aufnahmekapazitéat von 16 Mio. Containern (TEU) errichtet, so dass Schiffe der
neuesten Bauart anlanden konnen, die jeweils 18.000 TEU transportieren konnen.

e Viele Hafen entlang der Maas sind oder werden bald mit Binnenschiffen der Klasse
V b (135 Meter Lange) auch in Schubverbédnden mit einer vierlagigen Containerbe-
ladung erreichbar sein. Die dortige Verkehrsinfrastruktur ist entsprechend angepasst
worden, beziehungsweise wird angepasst.

Fur den Weitertransport der Container, insbesondere mit dem Binnenschiff und auch auf
der Schiene, will der Hafen Rotterdam mit den dort téatigen Logistikunternehmen Trans-
portvereinbarungen treffen, um den Modal Split zugunsten von Schiff und Bahn zu ver-
andern. Der Anteil des LKW soll bis zum Jahr 2035 in Rotterdam von 47,5 % auf 35 %
sinken. Der Anteil der Schiene soll von 13,5 % auf 20 %, der des Binnenschiffs von
39 % auf 45 % erhoht werden. Der Hafen Antwerpen will dem Beispiel folgen. Ein ver-
anderter Modal Split in Rotterdam und Antwerpen im Zusammenspiel mit dem Ausbau
vor allem der Maashéafen, wird zugleich eine deutliche Zunahme der Transitstrome durch
NRW nach sich ziehen.

Fur Nordrhein-Westfalen ist mit einer Verdoppelung der Gitermengen von und zu den
ZARA-Hé&fen zu rechnen. Die Situation wird auch dadurch verschérft, dass der vierlagige
Containerverkehr auf grof3en Binnenschiffen Standard werden wird, der Transporte mit
kleineren Schiffen zunehmend unrentabel werden lasst. Dies wird insbesondere deut-
sche Partikuliere treffen.

Eine Erneuerung der deutschen Binnenschifffahrtsflotte ist dringend notwendig. Die vor
einigen Jahren beschlossenen Steuererleichterungen haben bei weitem nicht in dem
Mal3 zu einer Erneuerung der bundesdeutschen Binnenschifffahrtsflotte gefuhrt, dass
ein mit der niederlandischen Binnenschifffahrtsflotte zu vergleichender Grad an Moderni-
tat erreicht ware. Die bei anderen Verkehrstragern erfolgten Innovationsschiibe haben
im Binnenschifffahrtsbereich nicht im vergleichbaren Umfang stattgefunden. Dies ware
aber auch aus umweltpolitischen Griinden erforderlich.

Binnenschiffe gelten als umweltfreundliche Verkehrstrager, dennoch bestehen hier Ver-
besserungspotenziale insbesondere bei den Schadstoffemissionen. Denn Die Resoluti-
on der Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt vom 31. Mai 2000 sowie die EU-
Richtlinien 2004/26/EG und 2005/33/EG zur Verbesserung der Luftqualitat entfalten hier
wegen der sehr langen Betriebsdauer der Binnenschiffsmotoren nur sehr langsam Wir-
kung.

Zielfihrend wéaren zudem MalRnahmen zur Senkung der Emissionen im Bestand. Durch
Nachristung mit moderner Abgasreinigungstechnik (Dieselpartikelfilter und Stickoxid-
minderungssysteme) koénnten deutliche Emissionsminderungen in der vorhandenen
Schiffsflotte erreicht werden. Modellvorhaben haben gezeigt, das 90 Prozent bei Fein-
staub und 70 Prozent bei Stickoxidemissionen erreichbar sind. Auch der Einsatz alterna-
tiver Kraft-/Brennstoffe beziehungsweise Kraftstoff-Wasser-Emulsionstechnologien kann
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zur Minderung der Schadstoffemissionen beitragen. Mittelfristig verspricht die Verwen-
dung von Liquified Natural Gas (LNG) als Schiffsbrennstoff groRes Potenzial zur weite-
ren Reduzierung der Luftschadstoffemissionen. Feinstaube kénnen um 100 Prozent und
Stickoxide um 85 Prozent reduziert werden. Eine flachendeckende Landstromversor-
gung konnte zusatzliche durch Dieselgeneratoren zur Stromerzeugung verursachte
Emissionsbeitrage insbesondere wéahrend der Liegezeiten vermeiden.

Dariiber hinaus sind mit den Schleusenlangen, den Brickenhdhen und den Kanalgebiih-
ren im westdeutschen Kanalnetz diese Ziele der bundesdeutschen Nachhaltigkeitsstra-
tegie sowie der Europaischen Kommission nicht erreichbar, unabhangig vom Moderni-
tatsgrad der bundesdeutschen Binnenschifffahrtsflotte und den Kapazitatsproblemen in
einigen westdeutschen Binnenhéfen. Dies ist ein wesentlicher Grund dafur, dass die
Binnenschifffahrt trotz bester Voraussetzungen nicht am Wachstum des Giterverkehrs
partizipiert. Dies ist in erster Linie ein Wachstum des Container- und nicht des Massen-
gutverkehrs und hierfur ist das westdeutsche Kanalnetz nicht ausgelegt. Dies gilt auch
fur die erwartete Bedeutungszunahme der Fluss-See-Verkehre mit seegdngigen Schif-
fen. Die Folge sind gebrochene Verkehre mit deutlichen Effizienzverlusten und Umwelt-
beeintrachtigungen, da beispielsweise das Ruhrgebiet schiffsseitig im Wesentlichen
Uber Duisburg versorgt wird, aber die GroRBmotorschiffe das westdeutsche Kanalnetz
nicht befahren kénnen und so Uberwiegend ein Umschlag auf den LKW und nicht auf ein
kleineres Binnenschiff erfolgt.

DarlUber hinaus bieten die Regelungen der Binnenschifffahrt (Zulassungen, Gebihren,
Nutzungssteuerung) sowie die entsprechenden Steuer- und Fordersystematiken wenig
Moglichkeit wie Aussicht, effizientere Fahrbehéaltnisse wie Motoren zu betreiben. Auch
hier besteht erheblicher Erneuerungsbedarf.

Die Weiterentwicklung der Binnenschifffahrt und der Kanalnetze in anderen Teilen Euro-
pas verschlechtert ungeachtet des guten Zustandes des westdeutschen Kanalnetzes die
Wettbewerbsposition Nordrhein-Westfalens auch in Hinblick auf einen umweltfreundli-
chen Guterverkehr. Gerade die CO2-Neutralitdt des Gutertransportes wird kinftig ein
entscheidender Wettbewerbsvorteil von Logistikunternehmen sein. Das Thema hat in
der Logistikbranche aus diesem Grund eine hohe Aufmerksamkeit.

Angesichts der beschriebenen Engpésse im rund 720 Kilometer langen nordrhein-
westfalischen Wasserstrallennetz werden hiesige Logistikunternehmen wahrscheinlich
nur aufwandiger als andere Akteure eine entsprechend nachfragegerechte, wie tkologi-
sche Wettbewerbspositionierung erreichen kénnen. In diesem Zusammenhang sind
auch die zukunftsorientierten MalRnahmen fur einen effizienten, schadstoffarmen und
klimaschonenden Giuterverkehr auf den Binnenwasserstral3en detailliert zu prifen. Der
Erfolg kann nur durch Veranderungen erzielt werden, die den Logistik- und Binnenschiff-
fahrtsunternehmen dauerhaft eine erfolgreiche Marktpositionierung gegentiber anderen
Verkehrstragern ermoglicht.
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Der Landtag stellt fest:

Nordrhein-Westfalen soll das Land mit einem starken und umweltfreundlichen Verkehrs-
trager Binnenschifffahrt werden. Ohne eine attraktive und leistungsfahige Verkehrsinfra-
struktur in diesem Bereich werden die zu erwartenden Gitermengen nicht akzeptabel
bewadltigt werden kénnen. Hierzu gehdrt, dass eine bedarfsgerechte Infrastruktur entwi-
ckelt und bereitgestellt wird, die die beteiligten Akteure wirtschaftlich nicht Gberfordert
und Okologische Erfordernisse berlcksichtigt. Die Verkehrswegeplanung ist entspre-
chend der Potenziale der Verkehrstrager hinsichtlich ihrer 6konomischen und 6kologi-
schen Effizienz zu betreiben.

Der Landtag beschlieft:

Die Landesregierung wird aufgefordert, dass Wasserstraf3enverkehrs- und Hafenkon-
zept Nordrhein-Westfalens in naher Zukunft fortzuschreiben und dort unter anderem
darzustellen,

¢ wie der Binnenschifffahrtsstandort gestarkt werden soll,

e wie auch klein- und mittelstandische Partikuliere an der Marktentwicklung partizipie-
ren kdénnen,

¢ mit welchen Politiken (Forderung, Steuern, Kanal-, Hafen- und Liegegebuhren, Nut-
zungssteuerung, Technik-/Treibstoffstandards, Fahrzeugzulassung) die bedarfs-
und umweltgerechte Erneuerung der Binnenschifffahrtsflotte unterstutzt werden
kann,

e wie eine flachendeckende Landstromversorgung auf welcher Ebene und durch wen
verbessert und weiterentwickelt werden sollte,

e wie der EU-Vorschlag uber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe
(COM (2013)18 final) bezlglich eines flachendeckenden Netzes von ,LNG-
Betankungsstationen in allen See- und Binnenhafen® bis zum Jahr 2020 in Nord-
rhein-Westfalen umgesetzt werden konnte,

¢ wie die Kommunen und die 6ffentlichen Hafenbetriebe bei der Entwicklung und der
Erreichbarkeit ihrer Hafenflachen unter der Berlcksichtigung ihrer betrieblichen
Verantwortung so unterstitzt werden kdnnen, dass die Hafenflachen fir hafenaffine
Nutzungen optimal genutzt, beziehungsweise unter Beachtung (gewasser-) okologi-
scher Aspekte weiterentwickelt werden und vor allen Dingen mit der Schiene besser
vernetzt werden kénnen,

e welche Projekte und Malinahmen an trimodalen Umschlagstandorten in Nordrhein-
Westfalen zur besseren Verknipfung der Verkehrswege Strafl3e-Schiene-
Wasserwege an Logistikknoten entlang des Rheins und anderer Hauptwasserstra-
Ben sich zurzeit in Planungs- und/ oder Bauphasen befinden sowie mit welchen Po-
litiken die Landesregierung dazu beitragt, Projekte und Maflinahmen zum Infrastruk-
turausbau vor allem fir den kombinierten Hafenumschlag voran zu treiben,

e welche Standorte sich zum Ausbau von ,Ship-to-Ship Transfer® (STS) Umschlag-
platzen eignen, solange das Kanalnetz nicht durchgdngig mit Binnenschiffen der
Klasse V b befahren werden kann und wo sich derzeit solche STS-Umschlagplatze
befinden bzw. ausgebaut werden,

e wie die betriebliche Effizienz der Wasserstrafen in NRW erh6ht werden kann,

¢ mit welchem erwartbaren Aufwand an welchen Orten das westdeutsche Kanalnetz
in Nordrhein-Westfalen so ertlichtigt werden musste, dass dort durchgéngig grofRe
Binnenschiffe der Klasse V b (135 Meter Lange) mit einer vierlagigen Containerbe-
ladung fahren kénnen,
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e wie das Land die Verbesserung der Ausbildung sowie die Aus- und Weiterbildung
fur die Logistikbranche hinsichtlich der Beachtung der Binnenschifffahrt unterstuitzen
kann,

o fiir welche MaRRnahmen eine Forderung der Europaischen Union in Betracht kame
und welche Effekte die dargestellten Entwicklungen und Mal3Bnahmen auf die Bin-
nenschifffahrt in Nordrhein-Westfalen haben.
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