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Sehr geehrter Herr Landtagsprasident,

mit Beschluss des Landtags vom 5. September 2001 ist die Landesregierung
aufgefordert worden, sich fir eine starkere Forderung der Binnenschifffahrt
einzusetzen (LT-Drs. 13/1112). Dazu sollte sie — auch als Beitrag zur Integrierten
Gesamtverkehrsplanung - ein WasserstraBenkonzept mit dem Schwerpunkt
Hafeninfrastruktur in NRW erarbeiten. Die Ergebnisse der Enquéte-Kommission
.Zukunft der Mobilitat* des Landtags NRW - insbesondere soweit sie den Ausbau
der Binnenschifffahrt und das Nachhaltigkeitsprinzip betreffen — sollten dabei
beriicksichtigt werden.

Das Ministerium fir Verkehr, Energie und Landesplanung (MVEL) ist diesem Auftrag
nachgekommen und legt nunmehr das vom Kabinett am 20. Januar 2004 gebilligte
WasserstralBenverkehrs- und Hafenkonzept in 130-facher Ausfertigung zur
Unterrichtung der Mitglieder des Verkehrsausschusses des Landtags am 05.02.2004
VOr.

Mit freundlichen GriiRen
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1 Zusammenfassung

1.1 Aufgabe und Hintergrund

Am 09. Mai 2000 hat der Landtag Nordrhein-
Westfalen das Gesetz zur (Einfithrung einer) Integ-
rierten Gesamtverkehrsplanung beschlossen; mit der
ersten Erarbeitung eines Integrierten Gesamtver-
kehrsplans (IGVP) wurde 2001 begonnen; die Fertig-
stellung soll noch im Laufe dieser Legislaturperiode
erfolgen.

Am 24. April 2001 forderte der Landtag auf Antrag der
Landtagsfraktionen von SPD und ,,Biindnis 9o/Die
Griinen“ die Landesregierung auf, sich fiir eine stiirkere
Forderung der Binnenschifffahrt einzusetzen (LT-
Drucksache 13/1112). Dazu sollte sie — auch als Beitrag
zur Integrierten Gesamtverkehrsplanung — ein Wasser-
straBenkonzept mit dem Schwerpunkt der Hafeninfra-
struktur in NRW erarbeiten. Die Ergebnisse der Enqu-
éte-Kommission ,Zukunft der Mobilitit“ des Landtags
NRW - insbesondere soweit sie den Ausbau der Bin-
nenschifffahrt und das Nachhaltigkeitsprinzip betreffen
— sollten dabei beriicksichtigt werden.

Das Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landespla-
nung (MVEL) hat entsprechend diesem Auftrag zu-
nichst eine objektive und umfassende Bestandsauf-
nahme der Situation, aktueller Trends und zukiinftiger
Entwicklungspotenziale veranlasst. In einer umfangrei-
chen Befragung wurden bei den éffentlichen und priva-
ten Héfen Daten zum wasser- und landseitigen Ver-
kehrsaufkommen ermittelt. Zugleich wurden Zukunfts-
erwartungen sowie Entwicklungshemmnisse aus Sicht
der einzelnen Hifen erfasst und Anregungen fiir die
kiinftige Landespolitik abgefragt. Die Mehrzah! der Hi-
fen hat diese Gelegenheit im Rahmen der Befragung
genutzt.

Auf der Grundlage dieser Erhebung sowie umfangrei-
cher statistischer Auswertungen wurde in einem Gut-
achten ein detailliertes Bild der Binnenschifffahrt, der
WasserstraSen-Infrastruktur und der Binnenhifen des
Landes aufgezeichnet. Im Zuge aktualisierter Prognosen
und weiter fiihrender Marktanalysen wurden zukiinftige
Entwicklungspotenziale identifiziert. Dies miindete in
eine Bewertung moglicher Handlungsansitze (Leitli-
nien) ein, die bereits im Juni 2002 dem Verkehrs-
ausschuss des Landtags vorgestellt wurden.

Diese Leitlinien waren anschlieBend standortspezi-
fisch umzusetzen. In enger Abstimmung mit den je-
weiligen Betreibern wurden fiir alle 6ffentlichen Ha-
fen in NRW differenzierte Standortprofile einschlieB-

lich Starken-Schwichen-Analysen erarbeitet, Ent-
wicklungspotenziale identifiziert und notwendige
MaBnahmen zur Nutzung dieser Potenziale be-
schrieben.

Nunmebhr legt die Landesregierung das Ergebnis dieser
umfangreichen Vorarbeiten in einem geschlossenen
WasserstraBenverkehrs- und Hafenkonzept des Landes
Nordrhein-Westfalen vor. Sie hofft, damit den Grund-
stein fiir eine konstruktive Diskussion und fiir ein zu-
kunftsorientiertes Handlungsprogramm gelegt zu ha-
ben.

1.2 Grundsitze

Das WasserstraBenverkehrs- und Hafenkonzept re-
flektiert folgende Feststellungen:

(1) Die Binnenschifffahrt in NRW befordert Giiter
und Personen, letzteres im Liniennahverkehr
und in der Touristik. Das WasserstraBenver-
kehrs- und Hafenkonzept bezieht sich aus-
schlieBlich auf den Giiterverkehr.

(2) Die Landesverkehrspolitik soll die verkehrliche
und wirtschaftliche Entwicklung fordern und
dabei fiir ein hohes MaB an Verkehrssicherheit
sowie eine moglichst geringe Umweltbelastung
eintreten.

(3) Die Binnenschifffahrt ist nach Feststellungen
im ,,WeiBbuch der EU-Kommission zur Ver-
kehrspolitik bis 2010“ der umweltfreundlichste
und sicherste Verkehrstriger — mit einer be-
sonders giinstigen Energieeffizienz und erhebli-
chem Wachstumspotenzial. Dies deckt sich mit
Empfehlungen der Enquéte-Kommission ,,Zu-
kunft der Mobilitit“ des Landtags NRW.

(4) Der Anteil der Binnenschifffahrt am Beforde-
rungsaufkommen ist mit 16,4% noch nicht so
groB, wie es ihrer Leistungsfahigkeit und ihren
Kapazititen entspricht. Ziel der Landesregie-
rung ist es, diesen Anteil zu erhchen.

(5) Mit einer solchen Anteilserh6hung der Binnen-
schifffahrt soll zugleich die StraBe von Giiter-
verkehr entlastet werden — direkt (Verlagerung
von der StraBe auf das Binnenschiff) und indi-
rekt (Entlastung der Schiene zur Schaffung zu-
satzlicher Moglichkeiten, Verkehre von der
StraBe auf die Bahn zu verlagern) —, damit die
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Leistungsfahigkeit des StraBennetzes stabilisiert
und gestirkt wird.

(6) Gute Verkehrsverbindungen nach den Seehifen
an der Nordsee — in Belgien, den Niederlanden
und in Deutschland — sind fiir NRW aufgrund
seiner hohen AuBenhandelsverflechtung von
groBer Bedeutung.

(7) Die Verkehrspolitik und —planung des Landes
zielt darauf, die jeweiligen Stirken jedes Ver-
kehrstragers in optimaler Kombination zu nut-
zen. Fiir die Binnenschifffahrt erfordert das,
den Ausbauzustand der WasserstraBen und die
Anbindungen der Hafen an Schiene und Strafie
zu optimieren.

(8) Die Ergebnisse des WasserstraBenverkehrs-
und Hafenkonzeptes — insbesondere in infra-
struktureller Hinsicht, nicht zuletzt mit Blick
auf landseitige Hafen-Anbindungen - sind an-
gemessen in die Integrierte Gesamtverkehrs-
planung (IGVP) einzubeziehen. Die Forderung
des WasserstraBenverkehrs durch Erleichte-
rung des kombinierten Verkehrs ist ein wichti-
ges Kriterium fiir die Vorhabenbewertung im
Rahmen der Integrierten Gesamtverkehrspla-
nung (IGVP).

(9) Mehr Verkehr auf WasserstraBen abzuwickeln,
erfordert neben einer Optimierung der Wasser-
straBeninfrastruktur eine gezielte Positionie-
rung der Héfen mit ihren jeweiligen Standort-
vorteilen.

(10) Die Umsetzung des WasserstraBenverkehrs-
und Hafenkonzeptes erfordert das Zusammen-
wirken einer Vielzahl von Akteuren: des Bundes
(WasserstraBenausbau und —instandhaltung;
Fordergeber fiir Hifen und Schifffahrt; Schiff-
fahrtspolitik), der Kommunen (Hafeneigner
und -betreiber), der Verkehrswirtschaft (Betrei-
ber privater Hifen, Nutzer der Binnenschiff-
fahrt und der 6ffentlichen Hifen) sowie des
Landes (verkehrspolitische Leitlinien und For-
dergeber).

(11) Das WasserstraBenverkehrs- und Hafenkonzept
ist die Leitlinie fiir das Verwaltungshandeln und
die Investitionsférderung des Landes NRW. Sie
strukturiert auerdem das erforderliche Zu-
sammenwirken der Beteiligten.

1.3 Ubersicht iiber den Inhalt

Das WasserstraBenverkehrs- und Hafenkonzept be-
fasst sich mit den drei integralen Komponenten da=r
Binnenschifffahrt:

¢ den WasserstraBen als der eigentlichen ver-
kehrlichen Infrastruktur,

e  den Binnenhifen als den nétigen Umschlag-
platzen, die zugleich wichtige Gewerbestandorte
sind, und nicht zuletzt

e  dem Giiterverkehrsgewerbe der Binnengiiter-
schifffahrt, deren 6konomische Leistungsfihig-
keit mit ihrer verkehrlichen Bedeutung eng ver-
kniipft ist.

Kapitel 2 analysiert die heutige Situation dieser drei
Komponenten und beschreibt neben der Bedeutung
der Binnenschifffahrt fiir Verkehr, Wirtschaft und
Beschiftigung des Landes (Kap. 2.1) auch heutige
Strukturen und Leistungen in der Schifffahrt sowie
Umfang und Ergebnisse der 6ffentlichen Férderung
(Kap. 2.2 bis 2.4).

Kapitel 3 befasst sich mit den Zukunftsperspektiven
der Binnenschifffahrt in NRW. Auf der Grundlage
vorliegender Prognosen (Kap. 3.1) werden Wachs-
tumsmarkte des Binnenschiffstransports identifiziert
und fiir wichtige Teilbereiche weiter herausgearbei-
tet (Kap. 3.2). Die sich grundlegend verindernde
Rolle der Binnenhifen als logistische Drehscheiben
und verkehrstriger-iibergreifende Integratoren wird
im Abschnitt 3.3 behandelt. Hieraus ergeben sich
Folgerungen fiir deren funktionelle Fortentwicklung
(Kap. 3.3.1.3 und 3.3.2.3).

Die allgemeinen verkehrspolitischen Ziele der Lan-
desregierung werden in Kap. 4 — als Grundlage fiir
alles weitere — zusammenfassend dargestellt. Dem
folgen die Empfehlungen der Enquéte-Kommission
~Zukunft der Mobilitit“ (Kap. 5.1), mit denen das
hier vorgestellte Konzept ebenfalls im Einklang
steht.

Es folgen Handlungsoptionen beziiglich der Bin-
nenwasserstrafen (Kap. 5.3), der Binnenschifffahrt
(Kap. 5.4) und der Hafenstandorte (Kap. 5.5). Hier-
bei werden zunichst grundsétzliche Richtungen und
Optionen der Hafenentwicklung diskutiert (Kap.
5.5.1bis 5.5.5). Diese werden im Kap. 5.5.6 fiir die
offentlichen Hafen des Landes standortbezogen kor.-
kretisiert. Als Grundlage strategisch fundierten Han-
delns werden fiir jeden einzelnen Hafen dessen Stir-
ken, Schwichen und Potenziale herausgearbeitet.

Die Handlungsoptionen richten sich nicht allein an
die Landesregierung, sondern erfordern auch Beitra-
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ge anderer Akteure. Auf die Benennung von Verant-
wortlichkeiten fiir einzelne MaBnahmen wird in die-
sem Konzept allerdings bewusst verzichtet, wenn
auch auf die grundlegenden Zustindigkeiten hinge-
wiesen wird (Kap. 5.2).

Angesichts der Vielzahl einzubindender Akteure wird
die Unterstiitzung durch das MVEL bei der Interes-
senbiindelung vorgesehen (Kap. 5.6.1). Damit greift
das MVEL eine Anregung des Bundesministeriums
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen auf, das e-
benfalls eine konzertierte Aktion pro Binnenschiff-
fahrt anstrebt. Dies wird im Kap. 5.6.2 ausdriicklich
unterstiitzt.

Das Wasserstraenverkehrs- und Hafenkonzept
schlieBt Vorschlige fiir Verbesserungen der StraBen-
und Schienenanbindung einzelner Binnenhéfen ein.
Auf die notwendige Beriicksichtigung dieser Maf-
nahmen im Rahmen der Integrierte Gesamtver-
kehrsplanung weist Kapitel 5.6.3 hin.

Ein Anhang enthilt statistische Informationen tiber
die einzelnen Gffentlichen Binnenhiifen sowie ein
Verzeichnis der Abkiirzungen und Fachbegriffe.

1.4 Ergebnisse und
Schilussfolgerungen

1.4.1 Die Binnenschifffahrt in NRW
heute

Bedeutung

Auf NRW entfillt mehr als die Hilfte des gesamten
Giiteraufkommens der Binnenschifffahrt in Deutsch-
land. Die gewachsene raumliche Konzentration der
Industrieschwerpunkte an den Wasserstraffien und
der bedeutende Verkehr von/nach Seehifen iiber
den Rhein begriinden diese herausragende Rolle der
Binnenschifffahrt in NRW.

Nicht weniger als 70% des NRW-Giiterverkehrs ha-
ben Quelle und Ziel im Einzugsbereich eines Hafens
und sind damit besonders fiir den Binnenschiffs-
transport geeignet. Von diesen Verkehren wird tat-
sachlich ein Drittel per Binnenschiff befordert (mit
37% der Verkehrsleistungen). Ahnliche Werte errei-
chen ansonsten nur die Niederlande — ebenfalls mit
hoher riumlicher Konzentration auf binnenwasser-
straBennahe Standorte. Damit hilft die Binnenschiff-
fahrt in NRW wesentlich, auch die StraBe zu entlas-
ten. Ein noch groBerer Beitrag hierzu ist aber mog-
lich.

Die wirtschaftliche Bedeutung der Binnenschifffahrt
bemisst sich nicht lediglich nach ihren ,eigenen® Be-
schiftigten, sondern nach der Beschiftigung und
Wertschopfung in der sie nutzenden verladenden
Wirtschaft. In dieser Perspektive sind etwa 125.000
Arbeitsplatze in NRW von der Binnenschifffahrt ab-
hingig oder mit ihr verkniipft.

Binnenwasserstrallen

Trotz einer erheblichen Mitfinanzierung von Aus-
baumaBnahmer durch das Land! (verpflichtend zu-
sténdig ist allein der Bund) bestehen derzeit noch
infrastrukturelle Engpisse an den Wasserstrafen
von NRW sowie an den sich anschlieBenden Kanal-
und Flussstrecken.

Mit dem Abschluss der vom Bund geplanten Aus-
baumaBnahmen am Datteln-Hamm-Kanal (DHK),
Rhein-Herne-Kanal (RHK), Datteln-Ems-Kanal
(DEK) und Mittellandkanal (MLK) wird NRW jedoch
iiber ein hochwertiges BinnenwasserstraBennetz ver-
fiigen, das die wichtigen Siedlungsschwerpunkte er-
schlieft und mit modernen Binnenschiffen befahrbar
ist. :

Um erreichte Ausbauerf~1ge nicht zu gefihrden, ist
es unabdingbar, dass der Bund eine bedarfsgerechte
Instandhaltung der WasserstraBen gewihrleistet. So
besteht z.B. am Wesel-Datteln-Kanal (WDK) als Fol-
ge von Bergsenkungen ein erheblicher Sanierungs-
bedarf an den Schleusen.

Containerschiffe konnen den Rhein mit mindestens
4 Lagen befahren. Bei der Beschriinkung der iibrigen
WasserstraBen auf 2 Lagen wird es auf absehbare
Zeit bleiben.

Hafenstandorte des mittleren und éstlichen Ruhrge-
bietes sind durch die Kanalabgaben des Bundes be-
nachteiligt. Die urspriingliche Begriindung (Begiins-
tigung deutscher Seehifen gegeniiber den Westhifen
in den Niederlanden und in Belgien) ist angesichts
aktueller Verkehrsstrukturen nicht mehr zu rechtfer-
tigen. Die veraltete Regelung steht inzwischen einer
Verlagerung von Giiterverkehr auf Wasserstraen
entgegen.

Binnenschifffahrt

Das Aufkommen der Binnenschifffahrt von NRW
stagniert bei jahrlich ca. 110 Mio. Tonnen. Nach wie
vor stellen Massengiiter wie Erze, Mineral6lproduk-
te, Steine & Erden sowie Steinkohle das Hauptauf-
kommen. Zunehmendes Gewicht erlangt jedoch der
Containerverkehr.

eihgesetzte Landesmittel seit 1965 bis 2002: 656 Mio. €;
ab 2003 noch vorgesehen: 221 Mio. €
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80% des gesamten NRW-Binnenschiffsverkehrs ent-
fallen auf Auslandsverkehre — insbesondere
von/nach den Seehifen an der Rheinmiindung (sog.
ARA-Hifen?). Bei diesen Verkehren wirkt sich fiir die
Binnenschifffahrt giinstig aus, dass sie auf der Seite
der Seehifen keine Vor-/ Nachlauf- und damit keine
doppelten Umschlagkosten verursachen.

Die Landesregierung hat in den vergangenen Jahren
verschiedene Studien gefordert, die sich mit Mdg-
lichkeiten einer stirkeren Einbindung der Binnen-
schifffahrt in logistische Ketten beschaftigen (Markt-
studien, technische Studien). Sie hat mit dem Nord-
rhein-Westfalen-Shuttle (Containerverkehr Rhein—
Dortmund) auch die Unterstiitzung von Pilotvorha-
ben aufgenommen; diesen Forderansatz wihlen
auch die EU und der Bund in verstirktem MabBe.

Binnenhifen

Klassische Funktionen der Binnenhifen als Um-
schlagstellen und Industriestandorte werden zu-
nehmend iiberlagert mit einer Distributionsfunktion
(iiber das enge traditionelle Umland hinaus) sowie
einer physischen und organisatorischen Schnittstel-
lenfunktion. Dies erméglicht es der Binnenschiff-
fahrt, weitere Mirkte zu erschlieBen.

In NRW werden 120 Hifen (z.T. mit mehreren Um-
schlagstellen) gezihlt, davon 23 6ffentliche und 97
private. Drei Viertel des gesamten Umschlags in
NRW entfallen auf Hifen am Rhein. Es folgen mit
groBem Abstand die Hiafen am westdeutschen Kanal-
system, die gleichwohl fiir die dort angebundenen -
Standorte von groBer Bedeutung sind.

Der dominierende Hafenkomplex ist Duisburg (rund
40% des Gesamtaufkommens) mit den 6ffentlichen
Ruhrorter Hifen und 7 privaten Héfen. An zweiter
und dritter Stelle folgen etwa gleichauf der Landkreis
Wesel mit 4 6ffentlichen und 11 privaten Hifen

" (10%) und die Stadt K6In mit fiinf 6ffentlichen Hafen
und einem privaten Hafen (10%).

Private Hifen haben in NRW ein erhebliches Ge-
wicht. Auf sie entfallen ca. 55% des gesamten Hafen-
umschlags des Landes. Private Hifen dienen im Ge-
gensatz zu 6ffentlichen Hifen zumeist nur einem o-
der wenigen Unternehmen. Sie dominieren beim
Umschlag von Eisenerz, Steinen & Erden sowie
Stahlprodukten, haben aber auch bei Mineral§lpro-
dukten, Steinkohle sowie Schrott bedeutende Markt-
anteile. Spitzenreiter unter den privaten Héfen sind
Schwelgern/ Duisburg III (Eisenerze, Schrott, Stein-
kohle), verschiedene Hifen im Landkreis Wesel

?  ARA = Antwerpen—Rotterdam—Amsterdam sowie weitere
an diesem Kistenabschnitt liegende Seehiifen

(Kies), in Marl (chemische Erzeugnisse) und Walsum
(Stahlhalbzeug).

NRW-Hifen schlagen bedeutende Mengen an Con-
tainern fiir den Uberseehandel um. Zwar wickeln
deutsche Nordseehifen (45%) nahezu die gleiche
Menge an Containern fiir NRW ab wie die sog. West-
hifen (Antwerpen—Rotterdam—Amsterdam: 55%).
Der Containerverkehr der Binnenschifffahrt be-
schrinkt sich jedoch bis heute fast ausschlieBlich auf
die Westhifen. Hier erreicht die Binnenschifffahrt
mittlerweile ca. 40% des gesamten NRW-Aufkom-
mens (Tendenz steigend) gegeniiber 6% fiir die Baha
und 54% fiir die StraBe. In den Nordseehéfen betragt
dem gegeniiber der Anteil der StraBe 81% (Bahn:
19%). Um zu vermeiden, dass bei weiter wachsenden
SchiffsgroBen im Seecontainerverkehr die deutschen
Seehifen ins Hintertreffen geraten und Rotterdam
eine (partielle) Monopolstellung erlangt, ist die Rea-
lisierung eines neuen Containerhafens in Wilhelms-
haven auch fiir NRW von Bedeutung.

Investitionen in 6ffentliche Binnenhifen sind in der
Regel Aufgabe der Gemeinden als deren Eigentiimer.
(Ausnahme: die 6ffentlichen Duisburger Hafen, an
denen neben dem Bund auch das Land beteiligt ist).
Gemeinden halten sich allerdings vielfach mit derar-
tigen Investitionen zuriick, da sie nur zu einem ge-
ringen und abnehmenden Teil an den volkswirt-
schaftlichen Nutzen partizipieren. Auch die Erschlie-
Bung hafennaher Gewerbegebiete bleibt vielfach hin-
ter kostengiinstiger zu erschlieBenden Gewerbege-
bieten an ,trockenen® Standorten zuriick.

(Die Forderung von Hifen und hafennahen Gewer-
begebieten verlangt vor diesem Hintergrund hohere
Prioritit und wird zunehmend zum zentralen In-
strument zugunsten eines hoheren Verkehrsanteils
der Wasserstrafen.)

Fiir eine finanzielle Férderung der Hifen und der sie
erschlieBenden Infrastruktur besteht in Nordrhein-
Westfalen kein eigenstindiges Programm. Wesentl:-
ches Instrument ist die Regionale Wirtschaftsforde-
rung. Sie greift allerdings nur in Regionen, die unter
das Ziel 2 der Europiischen Gemeinschaft fallen
(Forderung benachteiligter 1andlicher und stiadt-
scher Regionen). Auch bediirfen die Forderkriterien:
der regionalen Wirtschaftsférderung einer Ergin-
zung, sollen Hafenstandorte im Sinne der verkehrs-
politischen Ziele besonders gestirkt werden. Geringe
Fordermoglichkeiten bestehen derzeit fiir Hifen au-
Berhalb der Ziel-2-Gebiete, so insb. am Niederrhein
oder rheinaufwiirts oberhalb von Krefeld-Uerdingen.
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1.4.2 Zukunftsperspektiven

Transportaufkommen

Nach den Prognosen der Bundesverkehrswegepla-
nung wird der Giiterverkehr der StraBe weiterhin
iiberdurchschnittlich, derjenige der Binnenschiff-
fahrt unterdurchschnittlich wachsen. Aktuelle Ten-
denzen deuten darauf hin, dass sich das Massengut-

~ aufkommen schwicher, das Containeraufkommen
hingegen dynamischer entwickeln wird als vom
BMVBW erwartet.

Wachstumsmairkte werden weiterhin im grenziiber-
schreitenden Seehafenhinterlandverkehr liegen
(insb. Kohle, chemische Erzeugnisse, Container so-
wie — im Export — Eisen & Stahl). Zunehmend wich-
tig wird, die Kanalhéfen in den Containerverkehr der
Binnenschifffahrt (iiber Rheinhifen) einzubinden.

Die Substitution heimischer durch Importkohle
stirkt die Binnenschifffahrt der Rheinhifen. Sie
fiihrt auch zu {iberdurchschnittlichem Wachstum der
Transportleistungen. Ahnliches gilt fiir Schrotttrans-
porte.

Weitere Wachstumschancen bestehen im Fluss-See-
Verkehr (insb. iiber Héfen von Duisburg bis Koln),
bei Gefahrgut- und Pkw-Transporten. Noch nicht ab
schliefend geklért sind Moglichkeiten der Binnen-
schifffahrt im ,kontinentalen® (nicht Seehafen-
bezogenen) Transport palettierter Waren.

Diese Wachstumsmairkte werden bei sonst unveran-
derten Bedingungen nicht ausreichen, um den Ent-
lastungsbeitrag der Binnenschifffahrt fiir die Stra8e
wesentlich zu erhéhen. Eine solche Erhéhung ist je-
doch méglich, wenn Binnenhafenstandorte wieder
verstirkt zu Standorten der Gewerbeentwicklung
werden. Produktions- und Logistikunternehmen an
Hafenstandorten nutzen die Binnenschifffahrt deut-
lich stirker als solche an ,trockenen“ Standorten, da
fiir letztere erhebliche Zusatzkosten fiir den Hafen-
vor- bzw. -nachlauf sowie den Umschlag anfallen.

- Folglich muss der Schwerpunkt der Binnenschiff-
fahrtsférderung in der Stirkung von Héfen als Ge-
werbestandorten liegen.

Funktionelle Fortentwicklung der Binnenhifen

Die 6ffentlichen Binnenhifen haben sich gewandelt.
Vor allem dort, wo geeignete und verkehrlich gut er-
schlossene Flichen dies erlaubten, haben sich sie
sich zu logistischen Knoten entwickelt, in denen die
Binnenschifffahrt mit Schiene und StraBe verkniipft
wird. Uber den Umschlag hinaus werden in den Hi-
fen weitere logistische Leistungen angeboten: Zwi-
schenlagerung, Disposition, z.T. sogar die Warenbe-
arbeitung. Die Hifen spielen dabei je nach Bedarf

eine mehr oder weniger aktive Rolle als Initiator und
Organisator integrierter logistischer Ketten.

Damit eréffnen sich Chancen, den Einzugsbereich
der Binnenhifen iiber das engere Einzugsgebiet hin-
aus auszudehnen. Hiermit verbunden ist eine zu-
nehmende Schnittstellenfunktion fiir den ,trocke-
nen“ Umschlag (Schiene-StraBe; Strafe-Strafie).
Auch wenn letzterer nicht unmittelbar Binnen-
schiffsaufkommen generiert, ist er ihm indirekt for-
derlich, weil er zugleich die Bedingungen fiir den Ha-
fenhinterlandverkehr verbessert. Dies gilt insbeson-
dere fiir die Einbindung der Schiene.

Zahlreiche Hifen in NRW haben begonnen, diese
Entwicklungschancen zu nutzen. Voraussetzung war
ein gewandeltes Verstiandnis der Funktionen von Ha-
fenbetreibern und die Deckung eines zunehmenden
Bedarfs an hafennahen Gewerbestandorten mit guter
iiberértlicher StraBen- und Bahnanbindung,

1.4.3 Verkehrspolitische Ziele

Das Wasserstraenverkehrs- und Hafenkonzept
NRW trigt zur Erreichung der Ziele der Integrierten
Gesamtverkehrsplanung IGVP bei:

(1) Forderung der wirtschaftlichen Entwicklung,
(2) Erhohung der Effizienz des Verkehrssystems,
(3) Verbesserung der Verkehrssicherheit und

(4) Reduzierung der Umweltbelastung.

Die Binnenschifffahrt ist ein kostenglinstiger Ver-
kehrstrager (soweit die Kosten des zusitzlichen Um-
schlags und des Hinterlandtransports diesen Vorteil
nicht z7unichte machen). Das enge Netz von Wasser-
straBen und Binnenhifen in NRW bindet die meisten
Siedlungsschwerpunkte des Landes an und schafft
Standortvorteile, die aktiv genutzt werden kénnen
und miissen.

Die Binnenschifffahrt hat gezeigt, dass sie einen
wichtigen Beitrag zur Mobilitat von Giitern leisten
und dabei zugleich den Zielen der Verkehrssicherheit
und der Umweltentlastung dienen kann. Die Binnen-
schifffahrt kann wesentliche Teile der Gefahrgut-
transporte iibernehmen und Unfallrisiken von Strae
und Bahn ~ vor allem bei der Stadtdurchfahrt —

vermeiden.
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1.4.4 Handlungsoptionen

BinnenwasserstraBen (Optionen 1 - 5)

Erforderlich ist ein ziigiger Abschluss der vom Bund
vorgesehenen AusbaumaBnahmen an den Kanilen
und am Niederrhein (Sohlenstabilisierung — nach
Maoglichkeit oberhalb Duisburgs fortzufiihren). Fiir
eine bedarfsgerechte Infrastruktur-Unterhaltung sol-
len die bestehenden wirtschaftlichen Risiken an ver-
schiedenen WasserstraBenabschnitten festgestellt
werden.

Die Méglichkeiten der Telematik fiir eine sicherere
und personalsparende Navigation sind zu nutzen.
Die nicht mehr zu rechtfertigende Benachteiligung
der Standorte an WDK und RHK hinsichtlich der
Kanalabgaben muss ziigig abgebaut werden.

Binnenschifffahrt (Optionen 6 — 14)

Bestehende Marktchancen der Binnenschifffahrt
konnen durch Markt- und Machbarkeitsstudien so-
wie sich anschlieBende Pilotprojekte erschlossen
werden. Hierzu konnen geforderte Forschungsvor-
haben beitragen. Zugleich miissen Forschungsergeb-
nisse des Auslandes besser verfiigbar gemacht wer-
den. Betriebsvergleiche sollen es den Unternehmen
der Binnenschifffahrt erlauben, Leistungsschwichen
frithzeitiger zu erkennen.

Die Modernisierung der Binnenschifffahrtsflotten
muss durch einen Abbau von Wettbewerbsnachteilen
gegeniiber auslindischen Flotten (insb-derNieder-
lande und Belgiens) und durch verbesserte Finanzie-
rungsinstrumente beschleunigt vorangetrieben wer-
den. Zugleich ist eine wesentliche Belebung des
Nachwuchses an Binnenschiffern erforderlich. Aus-
bildungsinhalte miissen sich stirker auf kaufmanni-
sche und logistische Kenntnisse richten, der Quer-
einstieg in den Beruf des Binnenschiffers sollte er-
leichtert werden.

Iinteressenbiindelung und Abstimmung
(Optionen 15 —17)

Das Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landes-
planung (MVEL) wird die wirtschafts- und verkehrs-
politischen Landesinteressen beziiglich der Binnen-
schifffahrt gegeniiber Bund und EU-Kommission
vertreten. Es wird den Bund in seinen Bemiihungen
unterstiitzen und begleiten, ein gemeinsames Hand-
lungsprogramm der verschiedenen Akteure aus Bin-
nenschifffahrt und Binnenhifen auf den Weg zu
bringen und umzusetzen.

Es wird Ergebnisse des WasserstraBenverkehrs- und
Hafenkonzepts in die Arbeiten und die Abstim-

mungsprozesse im Rahmen seiner Integrierten Ge-
samtverkehrsplanung einbringen.

Férderung (Optionen 18 — 24)

Die Forderung bedarf neuer Ansitze. Im Mittelpunkt
steht eine Umorientierung der Gewerbeansiedlung
(Gewerbegebietsentwicklung) auf ,nasse” Stando:te,
auch wenn dies kostspieliger ist als an ,trockenen
Standorten. Hierzu sind Instrumente der finanziellen
Forderung mit denen der Landesplanung aufeinan-
der abzustimmen.

Die Forderkriterien der regionalen Wirtschaftsforde-
rung sind ggf. durch Kriterien zu erginzen, die ,nas-
se” Standorte stirker begiinstigen. Bei der Férder-
priifung sind Gesichtspunkte der Verkehrspolitik
verstarkt einzubeziehen. Dies setzt voraus, dass die
durch eine Férderung erméglichte Verkehrsverlage-
rung auf dié Binnenschifffahrt explizit gepriift wird.
Um die Benachteiligung von Nicht-Ziel-2-Regionen
abzubauen, sind erginzende Fordermoglichkeiten zu
priifen. Damit erfolgt zugleich eine Vorbereitung auf
das absehbare Auslaufen der Ziel-2-Forderung.

FordermaBnahmen sollen méglichst standortneut:-al
erfolgen, um den Wettbewerb unter den offentlichen
Binnenhifen, aber auch zwischen 6ffentlichen und
privaten Binnenhifen nicht zu verzerren. Mégliche
forderbedingte Verkehrsverlagerungen zwischen den
Hifen miissen gepriift werden. Die Genehmigungs-
praxis fiir Umschlag und Lagerung von Gefahrgut-
containern in Binnenhifen soll vereinheitlicht wer-
den.

Hafenkooperation (Optionen 25)

Der ,intramodale” Wettbewerb (zwischen den Bin-
nenhifen) ist eine wesentliche Stirke gegeniiber der
Schiene, wo dieser Wettbewerb erst langsam ent-
steht, Die Kooperation zwischen den Binnenhifen
erginzt diesen notwendigen Wettbewerb. Kooperati-
onen sind auch bei der Entwicklung von Bahndiens-
ten, beim Aufbau gebrochener Containerdienste, der
Kompetenzbiindelung (z.B. fiir den Schwergut- oder
Gefahrgutumschlag) und der Vermarktung sinnvoll.
In Einzelfallen riumlicher Nihe koénnen sie auch in
eine Fusion einmiinden, um die Nutzung knapper
Kapazititen zu optimieren und Kosten zu reduzieren.

Vor dem Einsatz von Férdermitteln sollen ungenutz-
te Kooperationspotenziale gepriift werden. Auch
grenziiberschreitende Kooperationen und deren
vermittelnde Unterstiitzung durch die Landesregie-
rung kénnen in Einzelféllen sinnvoll sein.

Vielfach haben sich NRW-Héfen bereits auf be-
stimmte Markte spezialisiert und auf sich konzent-

riert. Die Vielfalt dieser Spezialisierungen ist eine

wesentliche Stirke der nordrhein-westfdlischen Ha-
fenlandschaft. Sie ist verbunden mit einem differen-
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zierten Netz von Hafen unterschiedlicher ,Kernkom-
petenzen®,

Verbesserung der Standortpotenziale
einzelner Hifen (Optionen 26 — 34)

Standortpotenziale sollen vorrangig weiter entwi-
ckelt werden, wenn als Folge Verkehrsverlagerun-
gen auf die Binnenschifffahrt zu erwarten sind.

MaBnahmen, die sich auf den kombinierten Verkehr
beziehen, kénnen sich auf das Férderprogramm des
Bundes stiitzen. Ein Ausbau bestehender KLV-
Kapazititen wird voraussichtlich in den Hifen
Neuss, Kéln, Emmerich und Krefeld erforderlich. Die
Méglichkeit der Forderung konventioneller Um-
schlageinrichtungen ist zu priifen. In Orsoy und in
KéIn (Godorf und Niehl) kénnen beachtliche Auf-
kommenspotenziale mit den bestehenden Anlagen
nicht befriedigt werden.

Bei der Hafenentwicklung miissen ggf. bestehende
Konflikte mit der Stadtentwicklung geklirt werden.
Umgekehrt soll eine Offnung von Hafenflichen fiir
die Stadtentwicklung nur dort erfolgen, wo sich hier-
aus keine wesentlichen Mengenverluste fiir die Bin-
nenschifffahrt ergeben. Die Landesplanung soll Még-
lichkeiten eines Vorrangs der Gewerbeentwicklung
in Hafengebieten schaffen.

Die Entwicklung von Ansiedlungsflichen am Wasser
(.nasse Flichen®) ist insb. in folgenden éffentlichen
Hifen zu priifen: Emmerich, Rhein-Lippe-Hafen,
Duisburg (Kohleinsel, Speditionsinsel und AuBenha-
fen), Krefeld (Linn, Erweiterungsgebiet Gellep-
Stratum, Wendebecken), Neuss/Diisseldorf, Miil-
heim, Essen, Gelsenkirchen, Herne-Wanne (Flachen
in Nihe der KV-Anlage sowie zwischen dem GVZ
und dem Hafen Julia), Liinen (Stumm- und Shell-
Hafen), Hamm (Stadthafengebiet und Hamm-
Uentrop), Minden.

In Dortmund, Gelsenkirchen und Essen besteht auf-
grund von Engpéssen in den Héfen ein Bedarf, ha-
Jennahe ,trockene“ Gewerbeflichen auBerhalb der

Hafengebiete bereitzustellen. Weiterer Entwick-
Iungsbedarf trockener (wassernaher) Flachen im Ha-
fengebiet ist fiir folgende Standorte zu priifen:
Rhein-Lippe-Hafen, Emmelsum, Duisburg, Krefeld,
Diisseldorf, Miilheim.

In Einzelfillen kann es sinnvoll sein, an Umschlag-
stellen mit Béschungsufer Kaianlagen herzustellen,
um einen effizienten Umschlag zu erméglichen. Dies
setzt angesichts hoher Kosten einen Wirtschaftlich-
keitsnachweis voraus. So wird mittelfristig der Ersatz
von Béschungsufern durch Spundwénde im Hafen
Gelsenkirchen zu priifen sein.

In zahlreichen Hifen ist eine Verbesserung der ver-
kehrlichen Anbindung anzustreben:

e  Emmerich (direkte StraBenverbindung zum Lo-
gistikpark am Hafen, Ausbau der Verbindungs-
straen zum Hafengebiet);

s  Rhein-Lippe-Hafen (Anbindung an die DB-
Gleisstrecke Wesel-Voerde sowie StraBenan-
bindung an die K 12);

e  Orsoy (Emeuerung des Gleisoberbaus im Ha-
fen);

o  Duisburg (Verbesserung der Anbindung der
Ruhrorter Héfen, Bau einer StadtstraBSe zum
Hafen Rheinhausen);

o  Krefeld (Umbau der ortsbedienten Weichen fiir
Elektrobetrieb, Verbesserung der StraBenan-
bindung);

¢  Diisseldorf (Anbindung des Container-
Terminals an das Gleisnetz, Sanierung der
Gleisanlagen einschl. Weichen, Westanbindung
des Hafenbahnhofs und des Container-
Terminals, neue Verbindungsstrafie zum
Haupthafen);

e  Herne-Wanne (StraBenverbindung zwischen
den Hiafen Herne-Wanne und Julia).
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2.1 Bedeutung

2.1.1 Verkehrliche Bedeutung

Im Gegensatz zu den sich ihren Kapazititsgrenzen
nihernden Verkehrstrigern Bahn und Lkw kann der
Verkehrstriger Binnenschiff noch sehr grofie Trans-
portmengen zusétzlich aufnehmen. Dariiber hinaus
ist er energiesparsam, sicher, kostengiinstig und be-
fordert groBe Giiterladungen umweltfreundlich. Vor
diesem Hintergrund kommt der Binnenschifffahrt
und den sie tragenden Infrastrukturen (Wasserstra-
Ben, Binnenhifen) in Nordrhein-Westfalen zukiinftig
eine wachsende Bedeutung zu.

Schon heute hat die Binnenschifffahrt im Giiterver-
kehr von/ nach/ in Nordrhein-Westfalen eine deut-
lich groBere Bedeutung (25,3% des gesamten Giiter-
verkehrs in 2001) als im iibrigen Bundesgebiet
(11,7%). Mit einem Aufkommen von 112 Mio. t
(2001) rangiert sie in NRW noch vor der Bahn (97
Mio. t). Damit erreicht sie zugleich mehr als die Hilf-
te des gesamten deutschen Giiterverkehrs per Bin-
nenschiff.

Abbildung 1:
Giiterfernverkehr von/ nach/ in NRW im Vergleich
mit dem ilbrigen Bundesgebiet

Mio. t

- 888388288

“NRW briges Bundasgebiet

W Binnenschiff| 11,6 99,8
= Strale 2324 5724
B 8ahn 96.8 1815

Im Jahre 2001, Gitermengen in Mio. t

Dieser hohe Binnenschiffsanteil geht in NRW nicht
zu Lasten der Schiene (Anteil 21,9% gegeniiber 21,3%
im iibrigen Bundesgebiet), sondern der StraBe
(NRW: 52,8%; iibriges Bundesgebiet: 67,0%).

MaBgeblich fiir diese besondere Verkehrstrager-
struktur sind in NRW zwei Faktoren: die Konzentra-
tion massengutintensiver —~ Binnenschiffs-affiner —
Industrien (Montanindustrie, petrochemische In-
dustrie) und die Ballung der Siedlungsrdume im en-
gen Einzugsbereich von Binnenhifen.

Die Binnenschifffahrt bedient iiberwiegend Empfan-
ger und Versender im engeren Umkreis der Binnen-
hifen (innerhalb eines 50-km-Radius, bei Massengut
i.d.R. deutlich niher). Das Netz der Binnenwasser-
straBen in Nordrhein-Westfalen ist vergleichsweise
eng und erlaubt daher eine hohe Marktabdeckung.

Zwar gilt dies hiufig nicht fiir die Gegenrelationen —
d.h. die Standortraume, mit denen Warenaustausch
betrieben wird — in anderen Bundesliandern bzw.
Staaten. Ein erheblicher Teil nicht nur des nord-
rhein-westfalischen Binnenschiffsverkehrs, sondern
auch des gesamten Verkehrsaufkommens konzent-
riert sich andererseits auf Seehafenrelationen.

So haben 70% des gesamten Giiterverkehrsaufkom-
mens von NRW zugleich Quelle und Ziel im Nahbe-
reich eines Hafens. Das heifit: Fiir mehr als zwei
Drittel des NRW-Verkehrsaufkommens kann die
Binnenschifffahrt aus riumlicher Sicht als Wettbe-
werber auftreten. Bei fliissigem Massengut sind es
sogar 85%, bei Containern 82%, bei trockenem Mas-
sengut (wie Kohle, Erze) 80%. Selbst bei {ibrigen Gii-
tern (Stiickgut) machen solche sog. wasserstraen-
parallelen Verkehre noch 61% des Gesamtaufkom-
mens aus (Zahlen fiir 1999; keine aktuelleren Schit-
zungen verfiigbar).

Abbildung 2:

WasserstraRenparalleler und nicht -paralleler
Giiterfernverkehr von/ nach/ in NRW nach
Verkehrstragern

L

] Wnsur-stnhnplrll

[ Ichtwuur;tn.;mﬂd )

{mes

hiff

31,2

0.0

rs

46,8

@ Strake
O Bahn

14,9

11,8

Im Jahre 1999, Glterverkehrsleistungen in Mrd. tkm




Kapitel 2 > Die Binnenschifffahrt in NRW heute

Karte 1:

Verkehrstrigeraufteilung im Giiterversand bzw. -empfang der NRW-Verkehrsbezirke

y 2 Rt ey : R ' 3

Modal Split des Gesamtverkehrs der
NRW-Verkehrsbezirke im Jahr 1999

- - - ~-100.000.000
—~50.000.000
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Im Jahr 1999, Quelle: Statistisches Bundesamt; erganzende Schatzungen von Planco;
Anm.: keine neueren regional differenzierten Daten for die Strage verfagbar
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Tatséchlich erreicht die Binnenschifffahrt auf was-
serstraBenparallelen (,hassen”) Relationen beachtli-
che 34% der Verkehrsmengen und 37% der Ver-
kehrsleistungen®. Dennoch ist angesichts der raumli-

chen Struktur des Verkehrs ein noch deutlich hohe- - -

rer Binnenschiffsanteil realisierbar.

Die Binnenschifffahrt trigt also trotz ihrer Massen-
gutorientierung erheblich dazu bei, StraBen zu ent-
lasten. Immerhin erreicht die Strafe auf den ,nas-
sen” Relationen nur 45% der Verkehrsleistungen, auf
nicht zu WassersiraBen parallelen Relationen hinge-
gen 80%. Allein im Containerverkehr wurden im
Jahr 1999 von der Binnenschifffahrt ca. 270.000
TEU gefahren, die sonst liberwiegend per Lkw befor-
dert worden wiren. Dies entspricht im werktaglichen
Durchschnitt immerhin ca. 1.000 Lkw, die sonst die
StraBen Richtung Rotterdam und Antwerpen zusétz-
lich belastet hétten*. Der Binnenschiffs-
Containerverkehr ist seither weiter gewachsen und
wird nach den Prognosen auch zukiinftig kriftig zu-
nehmen. Auch andere Binnenschiffsverkehre wiirden
ohne die Binnenschifffahrt zu einem groBen Teil per
Lkw beftrdert werden.

Die Binnenschifffahrt entlastet aber auch die Bahn
und macht damit Kapazititen fiir den Wettbewerb
der Schiene mit der StraBe frei.

Auch wenn Giiterstruktur und Verkehrstréigerwahl
eng zusammenhiingen: diese Zahlen zeigen die
Chancen der Binnenschifffahrt bei wasserseitig gut
angebundenen Wirtschaftsstandorten. Diese Chan- .
cen gehen offenbar kaum zu Lasten der Schiene —
besonders nicht im Containerverkehr.

Tabelle 1: -
Anteil der Verkehrstridger an den
Verkehrsleistungen 1999 von/ nach/ in NRW

5387150 LT NRW

Bahn 18% 20% 19%
StraBe 45% 80% 59%
Binnenschiff 37% | 0% 22%

Quelle: Schatzungen von Planco auf der Grundlage von Daten des Statistischen
Bundesamtes und des Kraftfahrt-Bundesamtes.

Anm.: Aufgrund der ungenﬂgender; statistischen Erfassung des Straﬂéngﬁterver—
kehrs sind aktueflere Zahlen nicht verfugbar. Die Strukturen haben sich jedoch
seither nicht grundlegend verandert.

®  Quelle: Schatzungen von Planco auf der Grundlage von
Angaben des Statistischen Bundesamtes sowie des Kraft-
fahrt-Bundesamtes

*  unter Beriicksichtigung von z.T. 2 TEU je Lkw, jedoch
auch zusétzlicher anteiliger Leerfahrten von Lkw

2.1.2 Wirtschaftliche Bedeutung

~ Binnenhifen und Binnenschifffahrt sind bedeutende

Wirtschaftsfaktoren. Die vielfach trimodalen Ver-
kehrsanbindungen der Binnenhéfen (d.h. fiir drei
Verkéhrstriger — Binnenschifffahrt, Lkw, Bahn — ge-
eignet) machen die Hifen zu atirakiiven Unterneh-
mensstandorten.

Verkehrs-, Industrie- und Handelsunternehmen sind
iiber die traditionellen Hafenfunktionen mit den Héfen
verbunden. Im Umfeld der Héfen siedeln zahlreiche Be-
triebe und Einrichtungen, die aus unterschiedlichen
Griinden eine enge Bezichung zu den Héfen aufweisen,
bis hin zu einschligigen Abteilungen von Banken und
Versicherungen, Beratungsunternehmen, Sachverstin-
digen und anderen Dienstleistern (IT-Branche; Entsor-
gung etc.) oder 6ffentlichen Verwaltungen (z.B. Zoll-
und Umweltbehérden).

Hafenbezogene Wirtschaftsaktivititen erzeugen iiber
ein Netz von Zuliefer- und Abnehmerbezichungen wei-
tere wirtschaftliche Wirkungen. SchlieBlich induzieren
so erzeugte Einkommen iiber ihre konsumtive Verwen-
dung weitere gesamtwirtschaftlich wirksame Nachfrage.

Aber auch Unternehmen ohne direkten Bezug zur Bin-
nenschifffabrt nutzen die Standortvorteile der Binnen~
héfen mit ihren landseitigen Verkehrsanbindungen und
der rdumlichen Konzentration verschiedener Wirt-
schaftsaktivititen (Fiihlungsvorteile). Sie erhohen mit
ihrem Verkehrsaufkommen das Potenzial, hochwertige
Hinterlandverkehre der Binnenhéfen zu entwickeln.

Damit erzeugt der Komplex Binnenwasserstrafen-Bin-~
nenhifen-Binnenschifffabrt bedeutende gesamtwirt-
schaftliche Einkommens- und Beschiiftigungseffekte.

Nach einer Untersuchung aus dem Jahr 20005 héngen
in Deutschland 384.000 Arbeitsplétze direkt oder indi-
rekt allein von den &ffentlichen Binnenhiifen ab - 1,1%
der Erwerbstitigen in Dentschland insgesamt. Hinzu
kommen private Binnenhéfen, die gerade in Nordrhein-
Westfalen bedeutende Standortvorteile fiir Unterneh-
men schaffen.

Das von Binnenhéfen und Binnenschifffahrt induzierte
Investitionsvolumen wurde fiir Deutschland auf
12'Mrd. € veranschlagt — 1,7% der insg. in Deutschland
getitigten Investiionen (Zahlen fiir 1998, neuere Schét-
zungen liegen nicht vor). Die relative Bedeutung der

°  Bundesverband éffentlicher Binnenhafen, Bedeutung der
offentfichen Binnenhé&fen in Deutschland — Abschéatzung
der hafenabhéngig Beschaftigten und [nvestitionen; Verf.:
VBD Europdisches Entwicklungszentrum fir Binnen- und
Kistenschifffahrt; Duisburg 2000




Kapitel 2 > Die Binnenschifffahrt in NRW heute

11

Binnenhifen/ Binnenschifffahrt ist somit gemessen an
den Investitionen héher als nach den Beschiftigten.

Nordrhein-Westfalen hat eine besonders verkehrsin-
tensive Wirtschaftsstruktur. So entfillt vom gesam-
ten Giiterfernverkehrsaufkommen der Bundesrepu-
blik Deutschland (1.377 Mio. t im Jahr 1999) allein
ein Drittel (467 Mio. t) auf Nordrhein-Westfalen.

Hohe Verkehrsintensitit und hoher Binnenschiffsan-
teil in NRW sind zwei Seiten derselben Medaille: Mit
Europas Wasserstrae Nr. 1, dem Rhein, und einem
tiberdurchschnittlich dichten Netz weiterer Wasser-
straBen hat NRW besonders gute Voraussetzungen
fiir einen hohen Binnenschiffsanteil am Ver-
kehrsaufkommen. Damit bietet NRW zugleich exzel-
lente Standortbedingungen fiir verkehrsintensive
Branchen, wie dies noch heute durch die Konzentra-
tion des massengutintensiven Montanbereichs sowie
der Mineralélverarbeitung und der chemischen In-
dustrie an Rhein und Ruhr zum Ausdruck kommt.

Tabelle 2: :
Binnenschifffahrts-abhiingig Beschiftigte in
Deutschland nach Wirtschaftsbereichen (1999)

Produzierendes Gewerbe 125.805 33%
Baugewerbe - 21.737 6%
Handel 61.019 16%
Verkehr 91.127 24%
Sonstige Dienstleistungen 84.587 22%
Gesamt 384.275 100%

Quelle: Bundesverband Offentiicher Binnenhafen/ VBD, a.a.0.

Gesonderte Angaben fiir die Zahl der binnenschiffs-
bezogenen Arbeitsplitze in Nordrhein-Westfalen lie-
gen nicht vor. Eine Grobschitzung von Planco fiir die
6ffentlichen Hifen von NRW ergab insgesamt
125.000 direkt oder indirekt von diesen abhingige
Beschaftigte (Jahr 2000) - 1,5 % der Gesamtbe-
schiftigung des Landes. Nicht eingerechnet sind mit
den verfiigbaren Daten nicht abschétzbare, jedoch
zweifellos erhebliche Beschiftigungseffekte der pri-
vaten Hafen, die in NRW ein besonders starkes Ge-
wicht haben.

Die Potenziale der Binnenschifffahrt bestitigt auch
der Vergleich mit den Niederlanden mit ihrem dich-
ten WasserstraBen- und Hafennetz — allerdings bei
zugleich deutlich niedrigerem Bahnanteil. Dort er-
reicht das Binnenschiff mit 33% nahezu den gleichen
Anteil wie NRW auf den wasserstraBenparallelen Re-
lationen.

2.2 WasserstraBen in NRW

-

2.2.1 Ausbaustand und geplante
Verbesserungen

NRW verfiigt iiber ein sehr gut ausgebautes Binnen-
wasserstraennetz mit insgesamt 720 km Strecken-
lédnge. Davon entfallen rund ein Drittel, ca. 240 km,
auf den Rhein und zwei Drittel, ca. 480 km, auf das
Kanalnetz: Dortmund-Emskanal (DEK), Datteln-
Hamm-Kanal (DHK), Wesen-Datteln-Kanal (WDK),
Rhein-Herne-Kanal (RHK) und die Weststrecke des
Mittelland-Kanals (MLK) bzw. auf Ruhr und Weser.

Die Kosten des Binnenschiffstransports und damit
die Wettbewerbsfihigkeit dieses Verkehrstrigers
werden wesentlich durch die SchiffsgroBen (Trag-
fahigkeiten) bestimmt, welche die WasserstraBen zu-
lassen. .

Nutzen-Kosten-Untersuchungen fiir geplante Aus-
bauvorhaben bestatigen grundsatzlich das vom Bun-
desministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen (BMVBW) formulierte Ziel: Befahrbarkeit mit
GroBmotorgiiterschiffen GMS (bis zu 2.350 t La-
dung; Abmessung 110 x 11,45 x 2,80 m) sowie mit
Schubverbinden mit 2 Schubleichtern (bis zu 3.600 t
Ladung; Abmessung 185 x 11,45 X 2,80 m). Diesen
Standard iibertrifft der Rhein und erreichen im We-
sentlichen seine Nebenwasserstrafen (Mosel, Main,
Neckar, WDK, RHK).

Jedoch nennt das BMVBW folgende fiir NRW rele-
vanten Engpasse’:

e  DEK (Siidstrecke): unzureichende Abmessun-
gen des Kanals

e  Verbindung Hannover — Magdeburg — Berlin:
ebenfalls unzureichende Kanalabmessungen

¢  Mosel (fehlende Schleusenkapazitit)
s  Mittelweser (Fahrrinnentiefe und -breite)

e  WasserstraBenkreuz Minden (Abstieg vom Mit-
tellandkanal zur Mittelweser).

Weitere Engpisse bestehen auf der Donau (Strau-
bing — Vilshofen) auf Grund schwankender Wasser-
stinde. Hier hat sich die Bundesregierung jedoch aus

®  Bericht des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen dber die Zukunft der deutschen Binnen-
schifffahrt im européischen Wettbewerb vom Dezember
2002, S. 18
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Griinden des Naturschutzes fiir einen verminderten
Ausbaustandard und damit fiir reduzierte Trans-
portmengen per Binnenschiff entschieden.

In den nachfolgenden Karten werden der aktuelie
Zustand sowie die geplanten Verbesserungen des
BinnenwasserstraBennetzes von Nordrhein-
Westfalen unter Verwendung des europaischen Klas-
sifizierungssystems dargestellt (zur Erlauterung der
WasserstraBenklassen vgl. Kap. 6.1 im Anhang).

AusbaumaBnahmen des Bundes sind auf den folgen-

den Abschnitten vorgesehen:
e  Beseitigung des Engpasses auf dem RHK kurz
vor der Einmiindung in den DEK;

e  Ausbau des DHK fiir die Befahrung mit kleinen
Schubverbinden (WasserstraBenklasse Vb)

¢  Ausbau des DEK bis zum MLK sowie des MLK
bis Minden auf den gleichen Standard wie das
iibrige westdeutsche Kanalnetz
(WasserstraBenklasse Vb)

e  Ausbau der Mittelweser nérdlich von Minden
auf eine Abladetiefe von 2,50 m
(WasserstraBenklasse Va).

Im Bundesverkehrswegeplan 2003 ist als ,laufendes
und fest disponiertes Vorhaben” fiir den Niederrhein
auf dem Abschnitt Duisburg ~ Emmerich die Fort-
fiihrung der Verbesserung der Sohlenstabilitit ent-
halten. Ziel ist die Herstellung des Sohlengleichge-
wichts bei einer Fahrrinnentiefe von 2,80 m unter
einem definierten Niedrigwasserstand durch eine
behutsame, okologische Randbedingungen und den
Hochwasserschutz beachtende Optimierung.

Weitere AusbaumaBnahmen in NRW sind nach dem
aktuellen BVWP (Zieljahr 2015) nicht vorgesehen.

Nach Abschluss dieser MaBnahmen wird ein durch-
gehend heutigen Anforderungen entsprechender Zu-
stand erreicht (Karte 3): Befahrbarkeit mit Grofmo-

torschiffen und Schubverbinden. Nach bisheriger
Erfahrung kann erwartet werden, dass die Schifffakrt
die bessere Einsatzméglichkeit von Schiffen/ Ver-
bianden groBerer Tragfahigkeit nutzen wird. Der An-
teil der Schubschifffahrt wird sich ebenso erh6hen
wie der Anteil von Einzelfahrern mit tiber 2.000 t
Tragfdhigkeit. Die geplanten MaBnahmen am Nie-
derrhein sind auch fiir den angestrebten weiteren
Ausbau des Fluss-See-Verkehrs von wesentlicher

Bedeutung,.

Die rasche Realisierung geplanter MaBnahmen bleikt
vordringlich. Denn im Unterschied zur StraBe (ein-
geschriankt auch zur Schiene) gilt fiir die Binnen-
schifffahrt: Solange das Netz nicht durchgéngig mit
modernen SchiffsgroBen befahrbar ist, konnen auch
besser ausgebaute Teilstrecken nicht voll genutzt
werden. Nutzen aus Teilinvestitionen werden bei
nachhinkenden Teilstrecken iiber Jahre nicht reali-
siert.

Ebenso wichtig ist, trotz budgetirer Engpisse des
Bundes die Aufrechterhaltung erreichter Standards
zu gewihrleisten. ‘

Sind in der Massengutschifffahrt die fahrbaren
Schiffsabmessungen und der Tiefgang die limitie-
renden Faktoren der WasserstraBen, so sind es im
Bereich der Containerschifffahrt die Briickendurch-
fahrtshéhen. Letztere bestimmen die mégliche Zahl
der Containerlagen. Wahrend auf dem Rhein durch-
weg mindestens vierlagige Transporte moglich sind,
lasst das westdeutsche Kanalnetz nur zweilagige
Transporte zu. Eine Ausnahme bildet der Ruhrkanal
bis Miilheim, der Dreilagigkeit zulasst.

Bisherige Prognosen fiir Containertransporte auf
dem Kanalnetz rechtfertigen nach Berechnungen des
Bundesverkehrsministeriums in der Regel volkswirt-
schaftlich allerdings nicht die Anhebung der Brii-
cken.
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Karte 2:
Aktueller Ausbauzustand der
Binnenwasserstraen in NRW (2003)
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Karte 3:
Vorgesehener Ausbauzustand der
BinnenwasserstraBen in NRW bis 2010

Zusammengestellt nach Angaben der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion West;

zur Definition der WasserstraBen vgl. Tabelle 12 im
Anhang

Anmerkung: Haushaltsengpasse kénnen zu
Verzdgerungen fihren
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Karte 4:

Eignung der BinnenwasserstraBBen in
NRW fiir den Containertransport —
Anzahl méglicher Containerlagen

Zusammengestellt nach Angaben der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion West

2.2.2 Landesférderung

BinnenwasserstraBen sind ebenso wie Seewasser-
straBen WasserstraBen des Bundes. Neu-, Ausbau
und Unterhaltung der Bundeswasserstraen als Ver-
kehrswege sowie der Betrieb der bundeseigenen
Schifffahrtsanlagen sind hoheitliche Aufgaben des
Bundes. Dabei bestimmt das BMVBW die Planung
und Linienfiihrung im Einvernehmen mit der zu-
stindigen Landesbehorde (§§ 12, 13 WaStrG).

Trotz der grundsétzlichen Alleinverantwortung des
Bundes fiir den Ausbau der Binnenwasserstraen hat
das Land Nordrhein-Westfalen sich wegen der hohen
Bedeutung des Verkehrstréigers Binnenschiff im Jahr
1965 in einem Regierungsabkommen mit dem Bund
verpflichtet, einen Teil der Ausbaukosten zu iiberneh-
men, soweit die finanzierten MaBnahmen fiir das Land
von besonderer Bedeutung sind.

Hauptgegenstand des Abkommens waren der DEK so-
wie der WDK. Weitere MaBnahmen folgten beim DHK
und dem RHK sowie der Ruhr. Aufgrund wachsender
Schiffsabmessungen wurden die vereinbarten MaB-
nahmen 1972 in einem ersten Nachtrag zum Regie-
rungsabkommen umgeschichtet. Dies kam dem Ausbau
der Schleusen Gelsenkirchen und Oberhausen am RHK
zugute. Ein zweiter Nachtrag 1984 stellte weitere Mittel
zur Erweiterung der Kanalquerschnitte zur Verfiigung.

S
Do&mn.l Ema<Kanal "\
1

Ci;nung der Binnenschilfanrssrassen
i NRW fir den Contanesstransport

2 Lagen

expmmann3 | 3 en

CERED 2

In einem Verwaltungsabkommen von 1992 wurde auf
der Grundlage des Bundesverkehrswegeplans 1985 ver-
einbart, neben der Bestandssicherung den Vollausbau
des RHK und des DHK fiir Schubverbinde und Grof-
motorschiffe bis 185m Linge, 11,40m Breite und einer
Abladetiefe von 2,80m mit zu finanzieren.

Tabelle 3:
Landesmittel filr den Ausbau von WasserstraBen
1965 — 2002 und Planungen ab 2003 (in Mio. €)

—— S

Westd Kanalnetz:
WDK, RHK, DHK, 314 78 33,3%
DEK

MLK Weststrecke
(zwischen DEK in
Bergeshévede und 342 143 23,8%

Hannover)

Insgesamt wurden auf dieser Grundlage bis 2002 Lan-
desmittel in Héhe von 656 Mio. € investiert. Weitere
gut 220 Mio. € sollen in den néchsten Jahren investiert
werden.

Zu den mitfinanzierten MaBnahmen zihlen die Wei-
terfithrung der Streckenausbauarbeiten am Datteln-
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Hamm-Kanal (DHK), am Rhein-Herne-Kanal (RHK)
und am Dortmund-Ems-Kanal (DEK); der Ausbau
an der Weststrecken des Mittellandkanals (MLK)
und der Ausbau der Stichkanile Osnabrtick und Mis-
burg.

. Aktuelle Finanzplanungen des Bundes lassen kaum
Spielriume fiir einen weiteren Ausbau der Wasser-
straBen. Die vorgesehenen Mittel reichen kaum aus,
einen zunehmenden Bedarf an Erhaltungs- und Er-
satzinvestitionen zu decken, also den erreichten
Ausbauzustand zu sichern.

2.2.3 Kanalabgaben

Neben unterschiedlichem Ausbaustandard der Was-
serstraBen fithren auch unterschiedliche Abgaben zu

regionalen Transportkostenunterschieden. Wahrend
die Nutzung des Rheins kostenlos ist, werden auf
den Kanidlen vom Bund als Eigentiimer Nutzungsab-
gaben fiir die Befahrung, Schleusung und Briicken-
durchfahrung erhoben. Die Hohe der Kanalabgaben
ist abhingig von der WasserstraBe, der Giiterart, der
Ladungsmenge und — nicht zuletzt — von zahlreichen
Sonderregelungen und Einzelgenehmigungen.

So wurden z.B. zur Stirkung der deutschen Nord-
seehifen im Wettbewerb mit den Westhifen die Ab-
gaben auf dem DHK und WDK (also in Ost-West-
Richtung) gegeniiber denjenigen auf Kanilen in
Nord-Siid-Richtung deutlich erhéht. Fiir Hafen-
standorte im mittleren und dstlichen Ruhrgebiet mit
Ost-West-Verkehren resultieren hieraus regionale
Wettbewerbsnachteile.

2.3 Binnengiiterschifffahrt

2.3.1 Leistungsentwicklung

Die Transportleistung der Binnenschifffahrt in Nord-
rhein-Westfalen stagniert anhaltend auf einem Ni-
veau zwischen 100 und 120 Mio. Tonnen pro Jahr.
Schwankungen im Ladungsvolumen entstehen in
erster Linie bei trockenem Massengut.

Dessen Entwicklung ist in hohem MaBe von der
Stahlkonjunktur mit ihren Vorprodukten Eisenerz
und Kohle abhiingig. Der Containerverkehr legt mit
jahrlichem Wachstum von iiber 10 % zu.

Im Vergleich mit anderen Bundesléndern hat der
Containerverkehr in Nordrhein-Westfalen einen hi-
heren Anteil am Aufkommen der Binnenschifffahrt
(2,9%). Containerverkehre sind mittlerweile fiir die
Binnenschifffahrt wichtiger als fiir die Bahn (1,5 %),
nur der StraBenverkehr (3,6%) hat einen hoheren
Containeranteil.

Abbildung 3:
Entwicklung des Binnenschiffsverkehrs in NRW
nach Ladungskategorien 1892-2001

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

B Container/Konventionelles Stickgut B Fidssiges Massengut
O Trockenes Massengut

Abbildung 4:
Giiterfernverkehr der Verkehrstriger in NRW nach
Ladungskategorien 2001 (Giitermengen)

O Trockenes
Massengut

O Konventionelles
Stiickgut

R Flassiges
Massengut

M Giter in
Containemn
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2.3.2 Wichtige Marktsegmente

Auf neun Giiterarten entfallen ca. 75% des Gesamt-
aufkommens der Binnenschifffahrt von/ nach/ in
Nordrhein-Westfalen:

Der wesentlicherTeil des Giiterverkehrs von Nordrhein-
Westfalen entfillt auf Binnenverkehre innerhalb von
NRW und Empfang aus dem Ausland.

Vor allem im Export haben Containerverkehre einen
vergleichsweise hohen Anteil am Aufkommen der
Binnenschifffahrt.

Die Dominanz des grenziiberschreitenden Verkehrs
(insbesondere von/nach den Seehifen Belgiens und
der Niederlande) ist in der Binnenschifffahrt stirker
ausgepragt als bei Schiene und StraBe.

Tabelle 4:
Giterumschlag in den Binnenhéfen Nordrhein-
Westfalens 2002 nach Giiterarten

41 Eisenerz } B 24,4] 24,2

32 Kraftstoffe, Heizdi 17,7] 10,3

:e'rsa"d' Steine, Erden, Schot-| 1,41 54 118 119 47.2
21 Steinkohle 14,1] 108] 33] 11,8 59,0
81 Chemische Grundstoffe 56| 21| 36] 47| 637
18 Olsaaten, Otfrichte, pRlanz-

liche und tierische Ole und 34 27| 07| 29| €68
Fette

48 Eisen- v. Stahlabfalle, -

Schwefeliiesabbrands 33| 14] 18] 28 69,3
54 Stahibleche, Bandstahl 28| 09| 19 =24] 717
62 Salz, Schwefel, - kies 28] 20| o8] 23] 74,0

Obrige 31,0/ 17.8| 13.3] 26,0/ 26,0

Abbildung 5:

Giiterfernverkehr (Bahn, Lkw, Binnenschiff) von/
nach/ in NRW nach Hauptverkehrsbeziehungen
und Ladungskategorien (2001)

Ausiand -> D ohne NRW- NRW > NRW->D NRW->NRW
NRW > NRW Ausland ohne NRW
's Giter in Containen mFiGssiges Massengut |
|o Konventionelies Stockgut £ Trockenes Massengut |

Abbildung 6:
Entwicklung des Binnenschiffsverkehrs in NRW
nach Hauptverkehrsbeziehungen 1992-2001

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

I'IAusla‘\d»NRW @D chne NRW-> NRW ONRW -> Ausland
LONRW > D ohne NRW  BNRW > NRW
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2.3.3 Forderung

Das 1996 aufgelegte Innovationsprogramm For-
schung des Ministeriums fiir Schule, Wissenschaft
und Forschung des Landes Nordrhein-
Westfalen lief in 2000 aus. Im Bereich ,Mobilitat -
und Verkehr von morgen® wurden die MaBnahmen
»Neue Bahntechnik* (Uni-GH Paderborn) , Trans-
port- und Versorgungssysteme unter der Erde (Uni
Bochum) und ,Verkehr der Zukunft* geférdert.

Das Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landes-
planung (MVEL) finanziert verschiedene Initiativen,
die auch dem Giiterverkehr zugute kommen: etwa
die Landesinitiative Bahn NRW und die Landesiniti-
ative Verkehrsinfo NRW. (Ziel der Landesinitiative
Bahn ist die Férderung innovativer Technologien im
Schienenverkehr.)

Die Landesinitiative Logistik (im Ressortbereich des
MWA) will vor allem die Wettbewerbsfahigkeit der
kleinen und mittleren Unternehmen aus der Logis-
tikbranche und den Logistikstandort NRW insge-
samt stirken.

Im Bereich der Binnenschifffahrt hat das Land Nord-

rhein Westfalen eine Vielzahl von Projekten durch

Studien und PilotmaBnahmen finanziert bzw. co-

finanziert. Hierfiir standen im Zeitraum 1996 bis

2003 insgesamt 1,1 Mio. € zur Verfiigung. Die wich-

tigsten MaBnahmen betrafen:

e  Untersuchung ,Das Internet auf dem Wasser®

e  Machbarkeitsuntersuchung fiir den Kombinier-
ten Verkehr Dortmund — Tiirkei

e  Rhein-Westfalen-Shuttle (PilotmaBnahme)

o  Sicherheitsbetrachtung Gefahrgutumschlag in
Hafen

o  Offentlicher Personennahverkehr mit dem
Binnenschiff

»  Technisch-wirtschaftliches Konzept fiir den
gemischten Transport von Containern und
Wechselbehiltern

e  Studien zur Vorbereitung des WasserstraBen-
verkehrs- und Hafenkonzeptes

e  Multimodale Transportketten Balkan VSL

¢  Internetprasentation der 6ffentlichen Kanalha-
fen

¢  Untersuchung WasserstraBen-Logistik

e  Wechselbehilter in der Binnen-See-Schifffahrt
Duisburg — Goole

Ferner tragt das Land NRW zur Finanzierung des
Short-Sea-Shipping Promotion Centers bei, das im
Jahr 2001 in Bonn eréffnet wurde. Diese Einrichtung

widmet sich der Forderung nicht nur des Kurzstre-
cken-Seeverkehrs, sondern auch der Binnenschiff-

fahrt.

Mit diesen Forderansitzen erginzt das Land NRW
entsprechende MaBnahmen der EU und des Bundes
dort, wo ein besonderes Landesinteresse besteht:

Schwerpunkte der EU-Forschungsforderung im
Bereich des Binnenschifffahrt richten sich auf Stra-
tegien zur Stirkung der Rolle der Binnenschifffahrt,
auf eine verstiirkte Einbindung der Binnenschifffahrt
in intermodale und gesamteuropiische Transport-
ketten sowie auf Informationssysteme fiir die Bin-
nenschifffahrt.

Die EU unterstiitzt transnationale Projekte zur ver-
starkten Nutzung des Kombinierten Verkehrs im
Rahmen des MARCO-POLO-Programms. Im Gegen-
satz zu dessen Vorldufer, dem PACT-Programm,
wird nicht ausschlieBlich der kombinierte Verkehr
gefordert. Es geht grundsitzlich darum, Transporte
von der StraBe zu anderen Verkehrstrigern zu verla-
gern.

Auf Bundesebene unterstiitzt das Bundesministe-
rium fiir Bildung und Forschung (BMBF) seit 1997
das Themenfeld , Flexible Transportketten®. Ziel ist
es, anhand konkreter Giiterstrome zu demonstrie-
ren, welchen Beitrag innovative Konzepte und Tech-
nologien zu einer besseren Arbeitsteilung und Ver-
netzung der Verkehrstriger im Giiterverkehr leisten
konnen. Dabei stehen Méglichkeiten der Verkehrs-
verlagerung auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel
und der Verkehrsvermeidung im Mittelpunkt.

Schwerpunkt des vom BMBF fiir den Zeitraum 2000
bis 2004 aufgelegten Forschungsprogramms ,Schiff-
fahrt und Meerestechnik fiir das 21. Jahrhundert” ist
die Verlagerung von Transporten auf kiistennahe
Gewisser und BinnenwasserstraBen. Gefordert wer-
den Studien und Projekte iiber schnelle Binnenschif-
fe, Schiffskonstruktionen fiir vorhandene Schleusen-
breiten und Briickenhéhen, Schiffe fiir Kiisten- und
Hinterlandverkehr, Massenguttransport und La-
dungsumschlag sowie Telematikanwendungen.
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2.4 Binnenhifen’

2.4.1 Funktionen

Der Umschlag ist die urspriingliche und zentrale
Funktion der Binnenhiafen. Im Hafen findet der Um-
schlag von und auf den Verkehrstriger Binnenschiff
statt. Da die meisten Hifen trimodale Standorte
sind, bieten sie auch die Moglichkeit des Umschlags
zwischen Bahn und LKW.

In vielen Binnenhéfen sind traditionell Industrieun-
ternehmen angesiedelt, die den Anschluss an die
BinnenwasserstraBe nutzten (aber nicht in allen Fal-
len heute noch nutzen), um kostenglinstig Vorpro-
dukte zu beziehen oder Endprodukte zu versenden.
Diese Industriefunktion wird am deutlichsten bei
den Werkshifen, die im Regelfall ausschlieSlich der
Versorgung eines Industrieunternehmens dienen.
Ein Beispiel ist der Werkshafen von Thyssen-Krupp
in Schwelgern. Auch in Sffentlichen Hifen sind In-
dustrieunternehmen wie Miihlen angesiedelt. In vie-
len Fillen war der fiir das Massengut typische Kos-
tenvorteil der Binnenschifffahrt ausschlaggebender
Faktor bei der Standortwahl.

Eng verbunden mit der Umschlagfunktion ist die
Schnittstellenfunktion. Binnenhifen verbinden
als trimodale Standorte die Verkehrstriger Binnen-
schiff, Lkw und Eisenbahn.

Sie ermdéglichen damit nasse gebrochene Verkehre:
Verkehre, bei denen fiir den gesamten Transportweg
verschiedene Verkehrstriger eingesetzt werden, von
denen eines das Binnenschiff ist. Ein Beispiel hierfiir
ist ein Transport per Binnenschiff ab einem Seehafen
bis zum Binnenhafen und von dort aus im sog. Nach-
lauf mit der Bahn (vorwiegend bei Massengut) bzw.
per Lkw (vorwiegend im Containerverkehr). Gebro-
chene Verkehre sind mit jeder Kombination der drei
Verkehrstrager denkbar.

Die 6ffentlichen Binnenhiifen erfiillen traditionell
eine Versorgungsfunktion fiir ihr nahes Umland.
Diese Rolle hat sich zu einer Distributionsfunkti-
on fiir groBere Regionen entwickelt. So fungiert der

Die Hafen Diasseldorf und Neuss sind seit dem 01.01.2003
zur Neuss-Dilsseldorfer Hafen GmbH & Co. KG zusam-
mengeschlossen. Da die Datenerhebung und andere we-
sentliche Arbeitsschritte fir dieses Konzept sich auf das
Jahr 2002 beziehen mussten, werden die zwei Standorte
getrennt behandelt. Far die inhaltliche Darstellung, Bewer-
tung und Perspektivbeschreibung ergeben sich aus der
Fusion keine wesentlichen Anderungen.

Diisseldorfer Hafen als regionales Verteilzentrum fir
Papierprodukte. Im Rahmen dieser Distributions-
funktion findet teilweise eine Lagerung der Giiter
statt, die bis hin zur Just-in-time-Belieferung de:
Endempféanger ausgebaut wird.

Im Rahmen solcher Verteil- und Schnittstellenfunk-
tion hat die Organisationsfunktion an Bedeutung
gewonnen. Es werden nicht nur die Transporte mit
dem Binnenschiff und der Umschlag mit entspre-
chendem Nach- oder Vorlauf organisiert, sondern es
werden Gesamttransportkonzepte entwickelt, Dies
geschieht in Zusammenarbeit mit den Seehifen,
Binnenreedereien, Verladern und/ oder Speditioner..
Die Organisationsfunktion kann bis zum Supply-
Chain-Management fiir einzelne Verlader reichen,
indem der zentrale Organisator (z.B. der Binnenha-
fen) die gesamten logistischen Abliufe entsprechenc:
den Produktionsanforderungen des Verladers sicher-
stellt.

2.4.2 Raumliche Schwerpunkte

Je nach Zihlweise finden sich unterschiedliche An-
gaben iiber die Zahl der Binnenhéfen in Nordrhein-
Westfalen. Nach aktuellen Feststellungen erfolgt Gii-
terumschlag an 148 Platzen in NRW. Da vor allem in
offentlichen Hafen haufig mehrere Umschlagstellen
dem selben Hafen zugeordnet sind, ergeben sich 120
Hiéfen, darunter 23 offentliche® und 97 private. Sta-
tistisch werden hingegen 114 Hafeneinheiten erfasst,
wobel in Einzelfillen auch ffentliche mit privaten
Héfen zusammengefasst werden.

Durch die unterschiedliche Erfassungsweise kénnen
sich Unterschiede in den Umschlagstatistiken erge-
ben.

Weitere Differenzen bestehen zwischen Angaben der
Statistischen Amter und denjenigen der an sie mel-
denden Hafen. Sie resultieren aus Widerspriichen
zwischen den Angaben unterschiedlicher Hafen, die
von den Statistischen Amtern bereinigt werden.
Nachfolgende Angaben stiitzen sich, soweit méglich,
auf Informationen der einzelnen Hafen.

*  Offentliche Hafen: Duisburg; Koin; Neuss; Dortmund: Kre-
feld-Uerdingen; Orsoy; Disseldorf; Gelsenkirchen; Hamm;
Emmerich; Linen; Rhein-Lippe-Hafen; Wesel; Milheim an
der Ruhr; Essen; Emmelsum; Minster; Herne-Wanne;
Minden; Labbecke; Bonn; Dorsten; Kleve
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Karte 5:
Umschliag von trockenem Massengut in NRW-Binnenhifen im Jahr 2002 in 1.000 t

\ Umschlag von treckenem Massengut in
i\ NRW-Binnenhéfen im Jahr 2002 (1.000 t)
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Karte 6:

Y

Umschlag von trockenem Massengut in
Duisburger-Binnenhéafen im Jahr 2002 (1000 t)
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Karte 7:
Umschlag von fliissigem Massengut in
NRW-Binnenhdéfen

Im Jahr 2002 in 1.000 t
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Karte 8: B
Umschlag von Containergut in NRW-
Binnenhifen

Im Jahr 2002 in 1.000 t
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Der mit Abstand dominierende Hafenkomplex ist
Duisburg (rund 40% des Gesamtaufkommens) mit
den Duisburg-Ruhrorter Héfen (6ffentlich) und 7
privaten Héfen. An zweiter und dritter Stelle folgen
gleichauf der Landkreis Wesel mit 4 offentlichen und
11 privaten Hifen (10%) und die Stadt K6In mit ei-
nem 6ffentlichen und einem privaten Hafen (10%).

Tabelle 5:
Giiterumschlag in den NRW-Binnenhafen nach
WasserstraBen im Jahr 2002

IV\;a;s't:_'rstra'!.e .Empfang i Versand Gesamt _‘::l‘t:/i' !
Ruen T . 7 snses|  sssos| 91098 78.5%
Rhein-Herne-Kanal 3.336 5.425 8761 7,3%
Wesel-Datteln-Kanal 4.086 2.489 6.574{ 5,5%
Datteln-Hamm-Kanal 4717 1.020 5.738) 4,8%
Dortmund-Ems- 2778 1.132 3910 33%
Kanal

Mittellandkanal 1.194 473 1667 1.4%
Rest S 771 844 1615| 1,4%
Gesamt - 74.474 44.887| 118.36%|100,0

Angaben in 1.000 t,
Quellen: Statistisches Bundesamt; PLANCO Consultmg GmbH.

Der Landkreis Recklinghausen mit einem 6ffentli-
chen Hafen und 13 privaten Héfen ist der erste Ha-
fenkomplex in dieser Rangliste, der auBerhalb der
Rheinschiene liegt (5%). Seine Hafen liegen an ver-
schiedenen Kanilen.

Binnenhifen am Rhein vereinigen im Empfang 77%,
im Versand 75% des gesamten Umschlags nord-
rhein-westfilischer Binnenhiifen auf sich. Auf Hifen
am Rhein-Herne-Kanal entfallen gut 7%, auf den
Wesel-Datteln-Kanal knapp 6%. Es folgen Hifen am
Datteln-Hamm-Kanal, am Dortmund-Ems-Kanal

" und am Mittellandkanal.

2.4.3 Private und 6ffentliche Hafen

Uber die Hilfte des Gesamtumschlags in den nord-
rhein-westfélischen Binnenhifen (55%) erfolgt in
privaten Hafen. Beim Umschlag bedeutender tro-
ckener Massengiiter (Eisenerze, Sand/ Steine/ Er-
den, Kohle) dominieren private gegeniiber 6ffentli-
chen Hifen. In den iibrigen Ladungsarten sind hiri-
gegen die 6ffentlichen Hiifen von groBerer Bedeu-
tung. Container werden fast ausschlieBlich in 6ffent-
lichen Binnenh#fen umgeschlagen.

Private Héfen schlagen in der Hauptsache Giiter fiir
eigene Werksbelange um. Sie konzentrieren sich
i.d.R. auf jeweils nur eine oder wenige Giitergrup-
pen. Auf diese sind das Umschlagsgerét und die Ha-
feninfrastruktur ausgerichtet. So sind die Eisenerz-

verkehre des Hafens Schwelgern (Duisburg III) fiir
die Hiittenwerke in Duisburg-Marxloh bestimmt, die
Bayerwerke in Leverkusen beziehen chemische Vor-
produkte und versenden Zwischen~ und Endproduk-
te tiber den eigenen Leverkusener Hafen.

Tabelle 6:
Giiterumschlag in den 10 wichtigsten privaten
anenhafen von NRW

Gesamt- - ERERN
Il_l mschlag | chhtlgc Urnschldggutcr .'-'

19.283 Elsenerz

|der'n e

Schwelgern ™ ¢,

Mannesmann- © | o N
Hitlenworke Uy | 9528 |Eisenerz .
Wesal ° *..| 4608 |Sand, Steine, Erden, Scholter
K . - Chemische Erzeugnisse,
Marl : NE 2877__ Stginkohle, Gase
W( sselmq ' 2.549  [Kraftstoffe

Koln 2. 460 Kraﬂstoﬂ‘o

Wfil.,um Lo o 2870 Stahlllalbzcug. Slelnkahle

T "hcmlsché Grundstolfe und
1.885 sonslige chemische Erzeugnisse,
Salz/ Schwefell Schwefelkics

1."I5$2 Sand Steun Erdcn ochotlor

) 14()5_ .lnd Slunmrrdcn Scholtc.r ;

Lev&-_)rkuscn '

Bl'l(il’li(:lh '

lm Jahr 2002 in 1 OOOt
Quellen: Statisfisches Bundesamt; PLANCO Consulting GmbH.

Nur in geringem Umfang findet in privaten Hifen

Umschlag fiir Dritte (andere Unternehmen) statt und
dann i.d.R. nur sporadisch. Immerhin werden in 10
% der privaten Binnenhifen regelmiBig Giiter fiir
Dritte umgeschlagen. Es besteht eine Tendenz, diese
Dienstleistung zu verstirken. Dies gilt inshesondere
fiir private Hafen mit cinem Riickgang des eigenen
Umnschlags. Da einige private Héfen tiber moderne

" Umschlagseinrichtungen verfiigen (wenn auch i.d.R.

nicht in der Bandbreite eines ,,Universalhafens®),
erwiachst hier eine mogliche (aber gleichwohl noch
schwache) Konkurrenz fiir die 6ffentlichen Héfen.
Sie wird sich auf die Umschlagsgiiter beschrénken,
fiir welche die Anlagen der privaten Hifen speziali-
siert sind.

Auf die wichtigsten 20 Standorte privater Hifen (von
insgesamt 83) entfallen 85 % des Gesamtumschlags in

" dieser Gruppe. Allein die beiden Héfen Schwelgern und

Mannesmann-Hiittenwerke in Duisburg bewiltigen da-
bei bereits fast die Hilfte des gesamten Umschlags pri-
vater Hifen.

Der Umschlag in den 6ffentlichen Hiafen ist weiter
gefichert als in privaten Hafenbetrieben. Aber auch hier
vereinen fiinf Giitergruppen (Kraftstoffe/ Heizdl, Stein-
kohle, chemische Grundstoffe, Sand/ Steine/ Erden,
Olsaaten/ Olfriichte) mehr als die Hilfte des Umschlags
auf sich. :
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2.4.4 Hafenspezialisierung

22 Giitergruppen mit einem Aufkommen von 1 Mio. t
oder mehr decken 96,3 % des Umschlags im Jahr
2002 ab. Riumlich konzentriert sich deren Auf-
kommen unterschiedlich auf die Hafen.

Bedeutende Giiterarten konzentrieren sich auf weni-
ge Hifen, wihrend andere Giiterarten eine grofere
Zahl von Hifen nutzen und so den nordrhein-westfa-
lischen Raum weitrdumig fiir die Binnenschifffahrt
erschlieBen.

Die Zusammenfassung der verschiedenen Giiterar-
ten macht regionale Schwerpunkte noch deutlicher.

Trockenes Massengut: Schwerpunkt ist der Standort
Duisburg. Ein weitere Konzentration besteht auf
deutlich niedrigerem Niveau am Datteln-Hamm-
Kanal, wo mehrere Hifen groSere Mengen Kohle
umschlagen. Steine und Erden werden vor allem an
den Hiéfen des Niederrheins umgeschlagen.

Fliissiges Massengut konzentriert sich auf die Rhein-
schiene sowie den Rhein-Herne-Kanal.

Containerumschlag der Binnenschifffahrt findet fast
ausschlieBlich entlang der Rheinschiene statt (ledig-
lich Dortmund ist in jiingster Zeit hinzu gekommen).
Aufkommensspitzenreiter ist Duisburg (Ruhrort).

Sonstige Giiter: Spitzenreiter sind die K6lner Hifen,
gefolgt von den Duisburger Héfen sowie Diisseldorf,
Neuss und Uerdingen.

Tabelle 7:

Konzentration des Umschlags wichtiger Giitergruppen auf Binnenhéfen in NRW

Hohe Konzentration
41 Eisenerze 24.360 1 2 21
61 Sand, Steine, Erden, Schotter 14.262 3 27 58
81 Chemische Grundstoffe — 5.630 3 16 a7
18 Olsaaten, OtfrGchte, pflanziiche

u. tier. Ole und Fette 3.412 2 8 28
46 Eisen- u. Stahlabfalle, Schwe-

felkiesabbrande 3.293 3 17 40
99 Besondere Transportgiter

(darunter auch Container) 2437 1 6 2

89 Sonst chem. Erzeugnisse 2.257 2 15 30

45 NE-Metallerze, -abfalle 1.811 2 10 25
01 Getreide 1.550 2 14 34
Mittlere Konzentration
32 Kraftstoffe, Heizol 17.713 4
63 Sonst. Steine, Erden und verw.

Rohmineralien 2330 4
17 Futtermittel 2.103 3
Geringe Konzentration
21 Steinkohle | 14 06K o
54 Stahlblecho, Bandstahl | 2 BOR ? |
62 Salz, Sichwefid, kies i 2117 Pe I
83 Chem Destillahonserzen:grnsn | 2133 | 44

| H
52 Stahlhalt zety [T | ?,
[ Gesamt 119.361

Container 3.792 2

Sndewr jom (Iaslauy )
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. . AG Dusharg 1)
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L - Leveskuson
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2.4.5 Beziehungen zu den Seehéfen

Nordrhein-Westfalen ist Ziel oder Quelle bedeuten-
der iiberseeischer Containerverkehre. Im Jahr 1999
wurden in Nordseehifen fast g Mio. t Giiter im Uber-
seecontainer fiir NRW empfangen oder versandt.
Dies entspricht rund 900.000 TEU.®

Natiirliche Seehifen fiir NRW sind und bleiben auch
im Containerverkehr die niederlindischen und belgi-
schen Hifen an der Rheinmiindung (vor allem Rot-
terdam und Antwerpen). Auf sie entfielen 2000 rund
55% des gesamten nordrhein-westfalischen Contai-
neraufkommens. Diese Héfen bieten den Vorzug der
geographischen Nahe und kostengiinstiger Trans-
portbedingungen durch Nutzung der Binnenschiff-
fahrt auf dem Rhein. Dem gegeniiber kommt die
Bahn im Containerverkehr von/ nach diesen Héfen
kaum zum Einsatz (nur 6% gegeniiber 40% per Bin-
nenschiff und 54% auf der Strafie).

Aber auch deutsche Nordseehifen, heute insb. Ham-
burg und Bremerhaven, wickeln trotz zum Teil gré-
Berer Entfernungen bedeutende und wachsende
Mengen des Containerverkehrs fiir Nordrhein-
Westfalen ab — im Jahr 2000 rund 45%. Zwar wer-
den hier nur wenig Container per Binnenschiff ge-
fahren (iiber Minden), dafiir sind die deutschen
Nordseehifen stirker Bahnhéifen (19% Bahn/ 81%
StrafBe).

Abbildung 7:

Containerverkehr von und nach NRW lber
deutsche bzw. auslindische Seehifen nach
Verkehrstrigern im Seehafenzu- bzw. -ablauf
(2000) -

8.000

7.000

6.000

5.000

. |

1]

Deutsche Seehafen

Berechnungen von Planco in einem u.a. auch fir die Bun-
desverkehrswegeplanung und DB Cargo eingesetzten Ver-
fahren. Der Seehafen-Hinterlandverkehr wird statistisch
nicht erfasst und muss daher mit Schatzverfahren ermittelt
werden.

Der hohe Anteil deutscher Nordseehéfen hat ver-
schiedene Griinde: hohe Liniendichte in wichtigen
Fahrtgebieten (insb. Fernost), Konzentration von
Dienstleistungsanbietern rund um die Logistik. Auch
vermeiden Verlader wie Reedereien die Abhiingigkeit
von einem Hafen. Dies zwingt die Seehifen zu hohen
Anstrengungen, um im Qualitéitswettbewerb vorne
zu stehen. So konnte es geschehen, dass in den letz-
ten Jahren Rotterdam trotz seiner natiirlichen Vor-
teile bedeutende Marktanteile an Antwerpen, aber
auch an Bremerhaven und Hamburg abgeben muss-
te.

Hamburg und Bremerhaven stoBen allerdings schon
heute —- im Gegensatz zu Rotterdam — an Grenzen,
wenn es um die Abfertigung neuerer, besonders gro-
Ber Schiffstypen geht. Es ist zu erwarten, dass die
Nutzung solcher Schiffe weiter zunimmt und die bei-
den deutschen Seehifen trotz gegenwiirtig vorberei-
teter Fahrwasservertiefungen einen Teil der Verkeh-
re nicht mehr aufnehmen kénnen.

Um eine Verlagerung auf Rotterdam und eine Mo-
nopolisierung in Teilmirkten zu verhindern, wird
der Bau eines Tiefseewasserhafens fiir Container-
schiffe in Wilhelmshaven (Jade-Weser-Port) geplant.
Es ist Ziel der Landesregierung NRW, den Jade-
Weser-Port fiir den Containerverkehr von und nach
NRW zu nutzen. Hierzu ist der Anschluss dieses Ha-
fens iiber eine gut ausgebaute BinnenwasserstraBen-
und Schienenverbindung an die bestehenden Netze
erforderlich. Ohne die Anbindungen drohen weitere
Belastungen der ohnehin iiberbeanspruchten Auto-
bahnverbindung Wilhelmshavens mit NRW. Verla-
gerungen des Containerverkehrs auf Rotterdam
wiirden zwar der Binnenschifffahrt zugute kommen,
wiirden jedoch auch zu weiteren Belastungen der
StraBen nach diesem Hafen fiithren. Dies trifft insbe-
sondere dann zu, wenn Rotterdam vermehrt Verkeh-
re an sich zieht, die im StraBentransit durch Nord-
rhein-Westfalen von/ aus Richtung Osten laufen.

Die nord-stlichen Landesteile von NRW kénnen
sich aufgrund ihrer geographischen Situation und
wahrscheinlicher verkehrswirtschaftlicher Perspekti-
ven von einem Containerhafen in Wilhelmshaven
besondere Vorteile versprechen. Eine hochwertige
Bahnanbindung an Wilhelmshaven wiirde diesen
Vorteil unterstreichen.
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2.4.6 Foérderung durch das Land
NRW

Kostentriger der Gewerbegebietsentwicklung sind
zunichst die Gemeinden. Diese haben allerdings ge-
ringe Anreize, Flichen in oder an Hifen mit Vorrang
zu entwickeln, wenn dies an ,trockenen“ Standorten
mit geringerem Aufwand maglich ist. Die Forderung
des Binnenschiffstransports ist aus kommunaler
Sicht von nachrangiger Bedeutung, fiir das Land
hingegen ist sie ein bedeutendes verkehrspolitisches
Ziel. Daher ist zu priifen, inwieweit landespolitische
Instrumente einzusetzen sind.

Fiir eine finanzielle Forderung der Hifen und der sie
erschlieBenden Infrastruktur besteht in Nordrhein-
Westfalen allerdings kein eigenstindiges Programm.
Wesentliches Instrument ist die Regionale Wirt-
schaftsférderung. Sie greift allerdings nur in Regio-
nen, die unter das Ziel 2 der Europaischen Gemein-
schaft fallen (Férderung benachteiligter landlicher
und stddtischer Regionen).

Aus der Forderbindung an Ziel-2-Gebiete folgt:

e  Forderkriterien orientieren sich nicht an ver-
kehrspolitischen, sondern ausschlieBlich an
wirtschafts- und arbeitsmarktpolitischen Zie-
len: Schaffung neuer und Sicherung bestehen-
der Arbeitsplitze.®

e  Eine Priferenzierung von ,nassen” Standorten
an Binnenhifen besteht nicht. Diese Standorte
konkurrieren um Fordermittel mit allen ande-
ren, wasserstraBenfernen Gebieten.

. Flachen auf der sog. ,griinen“ Wiese kénnen
nur ausnahmsweise mit besonderer strukturpo-
litischer Begriindung geférdert werden.

e  Fiir Standorte, die nicht in das Ziel 2-
Fordergebiet fallen, gibt es grundsitzlich keine
Fordermdoglichkeit (Ausnahme: Férderung von
Hafenbahnen, s.u.).

e  Forderentscheidungen werden von den fiir die
Wirtschaftsforderung zustindigen Stellen bei
den Regierungsprisidenten und im Landesmi-
nisterium fiir Wirtschaft getroffen. Das Ver-
kehrsressort wird dazu gehért.

In NRW fillt ein groBer Teil des Ruhrgebietes in die
Fordergebiete. Regionen, die in der Periode 1995-

" Farderkriterien fiir stadtische Ziel 2-Regionen: Gber dem
Gemeinschaftsdurchschnitt liegende Langzeitarbeitslosen-
quote, hohes Amutsniveau einschl. prek&rer Wohnver-
héltnisse, schlechte Umweitbedingungen, hohe Kriminali-
tatsrate und niedriges Bildungsniveau.

1999 unter die Ziele 2 und 5b fielen und gem. EU-
Kriterien fiir das neue Ziel 2 nicht mehr férderfahig
sind, erhalten eine Ubergangsunterstiitzung fiir die
Dauer von sechs Jahren.

In der vergangenen Forderperiode wurden ca.

700 ha Industriebrachen als neue Gewerbeflichen
aufbereitet. Eine Aufschliisselung, welcher Anteil
dieser Flachen auf Binnenhifen entfiel, ist nicht ver-
fiigbar.

Die aktuelle Phase hat folgende Schwerpunkte:

+ Innovationsorientierte Infrastrukturentwick-
lung

e  Zielgruppenorientierte Férderung

Fiir Binnenhifen in Ziel 2-Fordergebieten bestehen
verschiedene Ansatzpunkte der Forderung:

e Bezuschussung gewerblicher Investitionen
(insb. arbeitsplatzschaffende Errichtungs- ur.d
Erweiterungsinvestitionen) im Rahmen der Un-
ternehmens- und Griindungsfinanzierung.

e  Foérderung von Gewerbe- und Dienstleistungs-
gebieten im Rahmen einer innovationsorien-
tierten Infrastrukturentwicklung.

Von den 23 é6ffentlichen Hifen in NRW liegen 11 im
Fordergebiet von Ziel 2. Dies betrifft Hifen im west-
deutschen Kanalnetz und am Rhein.

Vorrangig wurden in Hifen Nordrhein-Westfalens
InvestitionsmaBnahmen zur Entwicklung der Hafen-
infrastruktur und der Gewerbeflichenaufbereitung
gefordert. In einigen Féllen wurden auch Ersatz- uad
Erneuerungsinvestitionen fiir die Hafensuprastruk-
tur (z.B. Krine) unterstiitzt.

Ergianzend erfolgt in NRW eine Forderung fiir NE-
Bahnen (einschl. Hafenbahnen) aus Landesmitteln
oder, im Falle grenziiberschreitender Angebote, tibar
das EU-Programm MARCO POLO. Diese Forderung
ist nicht auf Ziel-2-Gebiete beschrankt.
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Tabelle 8: :
Landesseitig geférderte
Binnenhifen in NRW

“Andere G

Karte 9:- ) :
Lage der &ffentlichen Hafen

© Offentliche Hafen auRerhalb
des Ziel 2-Férdergebiets

Offentiiche Hafen im

Ziel 2-Fordergebiet

Teilweise
ezl Ziel 2-Fordergebiet

[l Ziel 2-Férdergebiet




3 Zukunftsperspektiven

3.1 Teilnahme am allgemeinen
Wachstum des Verkehrs

3.1.1 Prognosen

Nach den Prognosen fiir die derzeit giiltige Bundes-
verkehrswegeplanung wird das Giitertransportauf-
kommen von Bahn, Binnenschiff und Strae (chne
StraBengiiternahverkehr) in Deutschland 1997-2015
um 40 % zunehmen (Transportleistung: +63 %). Ei-
ne Entkoppelung von Wirtschafts- und Verkehrsleis-
tungswachstum wird danach weiterhin nicht statt-
finden.

In allen vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen (BMVBW) getesteten Szen-
arien wird der StraBengiiterfernverkehr iiberdurch-
schnittlich wachsen. Werden fiir den Bahnverkehr
deutlich verbesserte Wettbewerbsbedingungen ver-
wirklicht (sog. Integrationsszenario), wird ein gréB8e-
rer Teil des Verkehrswachstums durch die Eisen-
bahn aufgenommen.

Die Binnenschifffahrt wiichst in allen der Bundes-
verkehrswegeplanung zugrunde gelegten Szenarien
unterproportional. MaBgeblich hierfiir ist auch, dass
fiir die Binnenschifffahrt — anders als fiir die Schiene

* — kein Szenario entwickelt wurde, das gezielt eine
systematische Verbesserung der Wettbewerbs-
situation dieses Verkehrstrigers voraussetzt. Den-
noch steigt das Transportaufkommen der Binnen-
schifffahrt gegeniiber dem Jahr 1997 entgegen dem
bisherigen Stagnationstrend um 25 bis 27 % und die
Transportleistung der Binnenschifffahrt um 42 bis
44 %.

Dabei weist der Binnenverkehr innerhalb Deutsch-
lands mit 20 % beim Aufkommen und 34 % bei der
Leistung das geringste Wachstum auf. Der grenz-
iiberschreitende Verkehr — Versand, Empfang und
Transit — steigt beim Aufkommen um drei Viertel
und verdoppelt sich bei der Leistung beinahe. Am
hochsten ist das erwartete Wachstum des Transit-
verkehrs mit 97 % bzw. 108 %. Damit wird im Jahr
2015 in Deutschland mehr als die Hilfte (56 %) der
Transportleistung im grenziiberschreitenden Ver-
kehr erbracht.

Neuere Prognosen® fiir das Binnenschiffs-
aufkommen in Deutschland bestitigen die Gesamt-
ergebnisse der BVWP-Prognose. Sie zeigen aller-
dings in einzelnen Giiterbereichen deutlichen Kor-
rekturbedarf: Riicknahme der zu optimistischen Er-
wartungen bei Kohle und Mineral6lprodukten, z.T.
deutliche Anhebung der Prognosen fiir Verbrauchs-
giiter (insb. Container), chemische Erzeugnisse und
Schrott. Auch nach den aktuelleren Prognosen bleibt
die Dominanz des StraBenverkehrs bestehen.

Tabelle 9:
BVWP-Prognose fiir den Giiterverkehr der

Bundesrepublik Deutschland 1997-2015 nach
Verkehrstragern (Integrationsszenario)

Bahn 204,9] 394,0| 21,1 20,2 33,6
darunter: KV 33,7 88,3 162,3
StraBengaterfernverkehr 868,5| 1.260,8] 62,2 64,6 45,2
Straenglternahverkehr | 2.324,0( 2.681,0 15,4
Binnenschiff 233,5| 296,5] 18,7 15,2 27,0
darunter: Seehafen- 136,6] 1858 . 36,6
Hinterlandverkehr

Gesamt 3.720,8{ 4.632,1] 100 100 24,5
Bahn" 728 114,9] 196 190 57,8
darunter: KV 14,8 39,0 163,6
StraBengaterfernverkehr 2356] 401,1] 63,8 66,2 70,3
Binnenschiff 62,2 89,6/ 16,8 14,8 44,1
darunter: Seehafen- - 386 60,5 56,7
Hinterlandverkehr

Gesamt 437,1| 689,21 100 100 57,7

Quelle: BMVBW; Anmerkung: Das Integrationsszenario unterstelit
wirksame MaRnahmen zur Wettbewerbsstarkung der Schiene

" Planco im Rahmen der Vorbereitungen fir das Wasser-
straBenverkehrs- und Hafenkonzept NRW
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Abbildung 8:
Giiterfernverkehr von/nach/in NRW 2001-2015
nach Verkehrstragern

2001 2015

[m Bahn # Strage G Binnenschiff}
in Mio. t, Quelle: Statistisches Bundesamt; Kraftfahrtbundesamt;
Prognose PLANCO Consulting GmbH (2001).

Diese Tendenzen bestitigen sich fiir NRW. Auch hier
wird — mit Ausnahme des Containerverkehrs — die
relative Entlastung anderer Verkehrstriager durch die
Binnenschifffahrt abnehmen.

Bei trockenen Massengiitern wird das Ladungsauf-
kommen 2001-2015 nur schwach zunehmen (+3%),
bei fliissigem Massengut sogar deutlich sinken (-
21%). Nur bei Stiickgut werden nennenswerte Steige-
rungen erwartet (konventionelles Stiickgut +16%;
Container +48%). Die aktuellere Prognose liegt fiir
die Containerschifffahrt im Jahr 2015 um 20% hoher
als diejenige der BVWP (BVWP/ Basisjahr 1997: 3,9
Mio. t; aktualisierte Prognose/ Basisjahr 2000: 4,8
Mio. t). )

Die Prognose bestiitigt die iiberragende Rolle der
Niederlande und Belgiens (insb. deren Seehafenregi-
onen) als Quell- und Zielregionen des nordrhein-
westfalischen Binnenschiffsverkehrs. Im Einklang

mit der BVWP-Prognose stehen nach der aktualisier-

ten Prognose deutlichen Zuwichsen im grenziiber-
schreitenden Verkehr (+16,9%) EinbuBen im deut-
schen Binnenverkehr gegeniiber, hier insbesondere
im inner-nordrhein-westfilischen Verkehr.

Abbildung 9:
Binnenschiffsverkehr von/nach/in NRW 2001-2015
nach Ladungskategorien
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2001 2015
[ETrockenes Massengut 819 835
10 Konventionelles 280 U8
1M Fldsaiges Massengut l 18,3 144
iBGlter in Containem | a3 48 i

In Mio. t, Quellen: BVWP97; Statistisches Bundesamt;
Prognose: PLANCO Consulting GmbH

Abbildung 10:
Binnenschiffsverkehr von/ nach/ in NRW nach
Hauptverkehrsbeziehungen 2001-2015

MNRW > NRW \
'SNRW -> D ohne NRW| 104 1,1
i NRW -> Austand 288 280

D ohne NRW > NRW! (X 58
m Austand > NRW 62,0 6768
In Mio. t, Quellen: BVWP97; Statistisches Bundesamt,
_Prognose: PLANCO Consulting GmbH
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3.1.2 Wachstumsmarkte

Wachstumsmarkte der Binnenschifffahrt von/ nach/
in Nordrhein-Westfalen konzentrieren sich nach der
Prognose von Planco auf den grenziiberschreitenden
Verkehr und hier auf den Hinterlandverkehr der
Seehiifen Rotterdam und Antwerpen:
Einfuhr (Zuwdchse 1999-2015):
Kohle +3.953 Tsd t
Chemische Erzeugnisse +2.948 Tsd t
Verbrauchsgiiter (insb. Container)  + 1.177 Tsd t

Nahrungs- und Futtermittel +748 Tsd t
NE-Metallerze, Schrott +565 Tsd t
Eisen & Stahl +598 Tsd t
Mineralélprodukte +437Tsd t

Ausfuhr (Zuwidchse 1999-2015):
Verbrauchsgiiter (insb. Container) + 1.777 Tsd t
Chemische Erzeugnisse +1.523 Tsd t
Eisen & Stahl +712 Tsd t
Schrumpfende Mirkte werden, ausgenommen FEi-
senerze (Einfuhr) sowie Steine & Erden (Ausfuhr),

vor allem auf Binnenrelationen erwartet:

Verkehr innerhalb von NRW (Abnahme 1999-2015):

Kohle ~1.749 Tsd t

Mineral6lprodukte —724Tsd t

Steine & Erden - 378 Tsd t

Chemische Erzeugnisse - 410 Tsd t
Verkehre aus NRW nach iibrigen Bundeslidndemn
(Abnahme 1999-2015)

Kohle -1.671Tsdt

Mineral6lprodukte - 656 Tsdt

Zwar hat der Containerverkehr, gemessen in
Tonnen, eine scheinbar nicht sehr groBe Bedeutung.
Aufgrund seiner hohen Wertschépfungsintensitat in
den Hiifen ist dies jedoch nicht die adaquate Beurtei-
lungsebene. Der Containertransport spielt bei der
Bewiltigung der stetig zunehmenden internationalen
Transportstrome hochwertiger Giiter eine zentrale
Rolle. Drehscheiben sind dabei die Seehédfen. Um
den Hinterlandtransport von bzw. nach den Seeha-
fen konkurrieren alle drei Binnenverkehrssysteme.
~Nasser Containerumschlag findet in NRW bislang
fast ausschlieBlich am Rhein statt. Dort gibt es heute
ein ausgebautes Netz von Umschlageinrichtungen,
das vielfach trimodal ausgelegt ist und damit den
Umschlag sowoh! auf die Bahn als auch auf den LKW
zulésst.

Dabei hat die Binnenschifffahrt von dem Trend pro-
fitiert, Stiickgiiter und andere hochwertige Giiter
insbesondere im Export und Import in Containern
(im Vor- und Nachlauf der Seehifen) und Wechsel-
behiltern (im Binnenverkehr und dem Verkehr mit
dem benachbarten Ausland) abzuwickeln. Auch cer
Bund hat mit der Férderrichtlinie ,Kombinierter
Verkehr® diese Entwicklung durch die Férderung
von Terminalstandorten in Nordrhein-Westfalen un-
terstiitzt. Das hohe Wachstum der Containerbinnen-
schifffahrt ging eindeutig zu Lasten des Strafenver-
kehrs und war daher verkehrspolitisch sehr will-
kommen.

Zusitzliche Umschlagpotenziale bestehen in den
bisher noch nicht bzw. kaum erschlossenen Teil-
mirkten entlang der WasserstraBen auBerhalb des
Rheingebietes. Beschriinkungen in den Durchfahrts-
hohen bei Briicken und den Abmessungen bei
Schleusen werden neben den Kanalabgaben als ein
hemmender Faktor fiir die Weiterentwicklung der
Containerbinnenschifffahrt hinsichtlich Lagigkeit
und Schiffseinsatz angesehen. Ein ,containergerech-
ter” Um- und Ausbau des Netzes ist kaum zu erwar-
ten. Gesamtwirtschaftliche Bewertungen von Brii-
ckenanhebungen kommen regelmiBig zu ungtinsti-
gen Ergebnissen (unzureichende Nutzen-Kosten-
Verhiltnisse).

Tabelle 10:
»Nasser” Containerumschlag Gber die Kaikante
der nordrhein-westfilischen Binnenhifen 1999

2002 und Prognose 2015 in 1.000 TEU"

Emmerich 51 42 91 97
Emmelsum 13 37 20 31
Duisburg (ohne Logport *) 154 243 325 344
Dortmund 0 3 27 27
Krefeld 0 1 35 40
Diisseldorf 40 52 70 82
Neuss 41 39 56 64
Nievenheim (Stiirzelberg) 10 19 17 21
Bonn 22 29 34 41
Kéin (ohne zusatzliches 37 64 89 103
Potenzial durch Godorf)

Leverkusen 12 15 14 18
Wesseling 0 0 1 1
Minden 0 1 21 21
Summe 380 555 800 890

*)} Kapazitat in der ersten Stufe 200.000 TEU pro Jahr einschl.
Bahnumschlag / Quellen: Statistisches Bundesamt; Hafenangaben
Prognose: PLANCO (2002)

12 TEU = Twenty-Foot Equivalent Unit = 20-Fu-Container =
Mafeinheit fir den Containerverkehr (ein 40-Fuf3-
Container wird in der Statistik mit 2 TEU erfasst)
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Nach Auskunft von Binnenschiffsunternehmen be-
steht eine Marktliicke fiir Containersammelverkehre
mit kleinen Schiffseinheiten aus dem Kanalgebiet zu
den Terminals am Rhein bzw. aus dem nérdlichen
DEK und dem MLK zu den deutschen Seehifen. Sol-
che Schiffe konnen kostengiinstig kleine Zahlen von
Containern (unter 50 TEU) transportieren.

Unter den Massengiitern bieten Kohle und Schrott
giinstige Zukunftsperspektiven:

Die Substitution heimischer Kohle durch Import-
kohle sowie andererseits die Substitution von Kohle
durch andere Energietriger schligt sich in zwei
Haupteffekten nieder:

o  Aufkommensriickgang insgesamt,

e  Austausch von Binnenverkehren durch Import-
verkehre mit entsprechend lingeren Trans-
portweiten.

Als Folge wird sich die Verkehrsteilung deutlich zu
Gunsten der Binnenschifffahrt entlang dem Rhein-
korridor verschieben. Mittelfristig kénnte diese Ent-
wicklung deutlich zu Ungunsten der Bahn gehen.

Schrott wird — trotz seines Abfallcharakters - schon
immer als Gut mit einem handelbaren Wert angese-
hen. Auf der Beschaffungsseite werden drei Quellen
unterschieden: -

s  Industrieabfall aus der Metallverarbeitung
(Bleche, Spine, etc.),

e  Sammelschrott
(klassische Altmaterialien z.B. vom , Kliingel-
kerl®),

e  Schrott aus Abbriichen
(z.B. von Altindustrieanlagen).

Wichtige Abnehmer, die aus Nordrhein-Westfalen
vornehmlich per Wasserweg versorgt werden, sind
(neben den Stahlwerken in Duisburg) die Elektro-
stahlwerke am Oberrhein, in Frankreich und Lu-
xemburg. Elektrostahlwerke, die in Deutschland ei-
nen Anteil an der Stahlproduktion von 19% haben,
arbeiten mit einem Schrottanteil von 100%. Das an-
sonsten eingesetzte Oxygenstahlverfahren arbeitet
mit einem Schrotteinsatz zwischen 20 und 30%. Die
insgesamt so in Deutschland erzeugte Stahlmenge
belief sich 2000 auf rund 46 Mio. t. Im Mittel wurde
der Stahl zu rund 42% auf der Basis von Stahlschrott
erzeugt, was einem Verbrauch von 19,3 Mio. t Stahl-
schrott entspricht. Im gleichen Jahr betrug die Guss-
stahlproduktion der GieBereiindustrie 5,3 Mio. t., bei
einem Schrotteinsatz von 4,7 Mio. t (88%).

Gegenwartig ist Deutschland Nettoexporteur von
Schrott. 5.6 Mio. t wurden 2000 ins EU-Ausland und
1,3 Mio. t in Drittlander versandt. Einfuhren kom-
men aus 6stlichen Nachbarldndern (Polen, Tsche-

chien und Russland), gehen aber iiberwiegend an die
ostdeutschen Werke.

Der Trend zu Elektrostahlwerken, fiir die Schrott der
Rohstoff ist, wird sich fortsetzen. Bei insgesamt
stagnierendem Aufkommen wird der Export iiber die
Seehifen — aus Nordrhein-Westfalen wesentlich ii-
ber Rotterdam und damit auch per Binnenschiff -
gewinnen.

Bedeutsamer ist, dass sich langfristig die Transport-
stréme umorientieren werden. Im Zuge der De-
Industrialisierung in den klassischen metallorien-
tierten Branchen in Deutschland wird das
Schrottaufkommen sinken. Zur Deckung des Bedarfs
wird verstérkt auf Schrottimporte aus Ubersee zu-
riickgegriffen werden. Dabei kann die Binnenschiff-
fahrt in Nordrhein-Westfalen von der giinstigen Hin-
terlandverbindung iiber den Rhein profitieren. Da-
her weist die Prognose 2015 fiir die Binnenschifffahrt
in Nordrhein-Westfalen ein deutliches Wachstum im
grenziiberschreitenden Empfang aus.

Dies wird eine verinderte Standortstruktur der
Dienstleister fiir Bearbeitung und Sortierung erfor-
dern. Transporte werden verstérkt {iber den Rhein
laufen. Da dort auch die Abnehmer zu finden sind,
werden Bearbeitungs-/Sortierungspunkte sich dort
konzentrieren. Rheinhifen wie Duisburg miissen
sich bei Dienstleistungen wie Sortierung, Aufberei-
tung und Kommissionierung allerdings einem wach-
senden Standortwettbewerb durch niederléndische
und belgische Seehifen stellen. Am Sammelhinter-
land orientierte Standorte wie Bottrop, Miilheim,
Dortmund oder Gelsenkirchen werden Bedeutung
behalten, soweit ihre Aufkommensquellen weiterhin
Schrott produzieren.

3.2 . Potenziale in Spezialméarkten

3.2.1 Fluss-See-Verkehr

Die Fluss-See-Schifffahrt mit seegingigen Schiffen
verbindet die Systemvorteile der See- und Binnen-
schifffahrt. Die eingesetzten Schiffe kénnen aufgrund
des Tiefgangs iiblicherweise rheinaufwirts bis Kéln
fahren. Der Vorteil der Fluss-See-Schifffahrt liegt in
den Kostenersparnissen von 10-30% gegeniiber dem
gebrochenen Transport mit Binnenschiff und See-
schiff’3: Es entfallen Umschlags- sowie Liegekosten

*  Binnenschifffahrt, ZfB, Nr. 1: Fluss- See- Schifffahrt, Stand
und Entwicklungsperspektiven, S.13; Januar 2001
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in den Seehifen, das Risiko der Beschiadigung der
Giiter sinkt und es entfallt die Notwendigkeit der
zeitlichen Abstimmung zwischen Binnenschiff und
Seeschiff,

Binnen-Seeverkehre von und nach NRW finden vor
allem auf den Relationen GroBbritannien, Skandina-
vien, Spanien und Portugal statt.

Insgesamt iiberwiegen die Versandmengen von
NRW deutlich gegeniiber dem Empfang. Diese Un-
paarigkeit ist ein Entwicklungshemmnis.

Wichtigster Binnen-See-Knoten in NRW ist Duis-
burg. Dort ist die Fluss-See-Schifffahrt ein wichtiges
Transportsegment. Rund 2000 Fluss-See-Schiffe
laufen den Hafen jahrlich an. Das entspricht rund 2
Millionen Tonnen Fracht'. Transportiert werden
Stahlcoils, Aluminium, Anlagenteile etc. Linien-
Seeverkehre werden von Duisburg nach verschiede-
nen Hifen in Skandinavien, den baltischen Staaten,
Polen, Irland, Gro8britannien, Frankreich, Spanien,
Portugal, Italien und Griechenland angeboten. Auch
der Diisseldorfer Hafen nutzt Binnen-See-Verkehre
zur Belieferung eines regionalen Druckzentrums mit
Papier.

Die Prognose der Verkehrsmengen in Binnen-See-
relevanten Relationen von/ nach NRW bis 2015 zeigt
eine Erh6hung bei allen Verkehrstrigern. Uberwie-
gend dominiert allerdings der Lkw. Beim Versand
aus NRW wird GroBbritannien die grofte Bedeutung
in den Binnen-See-Relationen behalten. Hier iiber-
treffen die Mengen auf dem Binnenschiff bei einem
jahrlichen Wachstum von 2% im Jahr 2015 sogar die
Transportmengen auf der Strafe.

Derzeit liegt der Marktanteil der Fluss-See-
Schifffahrt in Westeuropa unter 10%. In Russland
und der Ukraine dagegen transportieren Fluss-See-
Schiffe rund ein Drittel des Giiteraufkommens der
Binnenschifffahrt. Zur Zeit sind die russischen Was-
serstrafen fiir auslandische Flaggen gesperrt. Eine
Offnung dieses WasserstraBensystems fiir den inter-
nationalen Fluss-See-Verkehr durch ein internatio-
nales Zweitregister ist derzeit in der Diskussion.
Hierdurch wiirden sich neue Potenziale auch fiir die
westeuropdische Binnenschifffahrt ergeben.

Ein Hindernis fiir die verstiarkte Nutzung der Fluss-
Seeverkehre ist die aufwendige Transitklarierung,
welche von den Niederlanden im EU-Verkehr gefor-
dert wird. Allerdings sind Erleichterungen in Aus-
sicht gestellt. Erforderlich ist auf der Ebene der EU
eine international einheitliche Rechtslage fiir Tran-
siterklarung und Verzollung. Des weiteren sollten die

" Duisburger Hafen AG: Duisport 3/2000

Fluss-See-Schifffahrtsrouten in die transeuropai-
schen Netze integriert werden.

Kurzstreckenseeverkehre sind auch auf Ebene der
EU in das Blickfeld geriickt. Die Kommission hat in
Berichten zur Entwicklung des Kurzstreckenverkehrs
MaBnahmen vorgestellt, welche sich an verschiedene
Ebenen wenden - neben der Kommission an die
Mitgliedstaaten, maritime Industrien und Héfen
bzw. Hafenverwaltungen.” Die vorgeschlagenen
MaBnahmen zielen auf eine Verbesserung der In-
formationspolitik iiber die Angebote des Binnen-See-
Verkehrs, eine verstirkte Netzwerkbildung sowie die
Neuordnung von Verwaltungsverfahren ab.

Die Zukunftsaussichten fiir den Binnen-See-Verkehr
werden allgemein positiv gesehen. Sie kdnnen in er-
heblichem MaBe Lkw-Verkehre ersetzen, miissen al-
lerdings zugleich auch mit diesem kooperieren, urn
Haus-Haus-Verkehre anbieten zu kénnen.

3.2.2 Gefahr- und
Schwergutbeférderung

Der Transport gefahrlicher Giiter spielt in der Bin-
nenschifffahrt eine wichtige Rolle. Die Hilfte der &f-
fentlichen Hifen schligt Gefahrgiiter um, insbeson-
dere MineralGlprodukte. Der Rhein-Lippe-Hafen er-
wagt, in Zukunft Gefahrgiiter umzuschlagen. Bei den
privaten Héfen gab ein Drittel an, Gefahrgut umzu-
schlagen.

Ein gutes Fiinftel des Transportaufkommens der
Binnenschifffahrt in Deutschland entfiel 1997 auf
Gefahrgut (fiir dieses Jahr hat das Statistische Bun-
desamt zuletzt eine Schitzung hierzu durchgefiihrt.
Vgl. Wirtschaft und Statistik Ausgabe 5/1999). Eine
Abschatzung fiir NRW ergab einen etwas niedrigeren
Anteilswert mit 21 Mio. t Gefahrgiitern. Knapp 90 %
des gesamten Gefahrgutaufkommens in der Binnen-
schifffahrt entfallen auf Mineralélprodukte. Die
prognostizierten Riickginge beim Aufkommen der
MineralGlprodukte fithren dazu, dass 2015 deutlich
weniger (ca. 18,5 Mio. t) Gefahrgiiter mit dem Bin-
nenschiff transportiert werden als zur Zeit.

Wahrend daher das Gesamtaufkommen gefahrlicher
Giiter bis 2015 leicht riickldufig sein wird, werden bei
den iibrigen Gefahrgiitern wachsende Transportauf-
kommen erwartet. Anders als bei Mineral6l wird hi=r

'*  Mitteilung der Kommission der Europaischen Gemein-
schaften Uber das ,Programm zur Férderung des Kurz-
streckenseeverkehrs (KOM/2003/155-1)" und ,Vorschlag
far eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des
Rates ber intermodale Ladeeinheiten® (KOM/2003/155-2)
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der Kombinierte Ladungsverkehr (KLV) weiter an
Bedeutung gewinnen. In der Unterscheidung nach
Gefahrgutklassen ergeben sich unterschiedliche Ten-
denzen:

e  Riickgang bei Gasen und entziindbaren fliissi-
gen Stoffen (insb. Benzin und andere Mineral-
6lprodukte)

¢ Wachstum bei entziindbaren festen Stoffen, bei

giftigen und insb. bei étzenden Stoffen.

Marktfiihrer beim Gefahrgutumschlag sind die K6l-
ner Hifen, wo schitzungsweise im Jahr 2000 knapp
8 Mio. t Gefahrgiiter umgeschlagen wurden (iiber ein
Drittel des Gesamtumschlags in NRW). Knapp 11%
des gesamten NRW-Umschlags von Gefahrgiitern
entfillt auf die Duisburg-Ruhrorter Hifen. Zusam-
men mit dem Raffineriestandort Wesseling im Siiden
Kolns decken diese Hafengruppen iiber 50% des Ge-
fahrgutumschlags in NRW-Hifen ab. Bei Einschluss
der néchst wichtigen Héfen Gelsenkirchen, der
Rhein-Lippe-Héfen sowie Marl werden zwei Drittel
des Gesamtumschlags erfasst.

3.2.3 Verlagerung von
Neuwagentransporten auf Schiff
und Bahn

Die deutschen Automobilhersteller lassen Neuwa-
gentransporte zu den eirizelnen Handlern tiberwie-
gend mit dem Lkw durchfiihren. Beispiele haben je-
doch gezeigt, dass eine Verlagerung der Neuwagen-
transporte nicht nur auf die Bahn, sondern auch auf
das Binnenschiff erfolgen kann.

So nutzt der Automobilhersteller Ford in K6ln die Bin-
nenschifffahrt zur Neuwagendistribution. Hierdurch
konnten deutliche Kosteneinsparungen erzielt werden.
Die Neuwagen werden im Hafen K6ln Niehl I und IT auf
Ro-Ro-Schiffe verladen. Insgesamt wurden dort 1999
und 2000" jeweils rund 230.000 KFZ umgeschlagen.
Der Anteil der Binnenschifffahrt am Versand von Neu-
fahrzeugen des Werkes Kéln belduft sich auf 80%. Da-
bei wurde das Binnenschiff lingere Zeit nur auf der ers-
ten (kurzen) Teilstrecke bis zum Terminal im GVZ
Neuss eingesetzt. Inzwischen gibt es jedoch auch nen-
nenswerte Transportmengen nach dem niederlandi-
schen Nordseehafen Vlissingen, um dort auf das See-
schiff nach England verladen zu werden. Diese Trans-
porte werden in den néchsten Jahren verstirkt werden,

®  Hafen und Giterverkehr Koin AG: Umweltbericht '99, Juni
2000

" Hafen und Gaterverkehr K&ln AG: Umweltbericht '00, Juni
2001

da die Produktion in England eingeschrénkt wird und
ein GroBteil des Volumens fiir den englischen Markt in
Koln gefertigt werden wird. Als Alternative kommen
hier auch Binnen-See-Transporte ochne Umladung in
einem Nordseehafen in Frage.

Im Hafen Diisseldorf werden Fahrzeuge fiir den US-
amerikanischen Markt fiir den Export vorbereitet, in
Container verpackt und auf dem Wasserweg weiter
nach dem Seehafen transportiert. Importfahrzeuge
werden im Terminal fiir die Distribution mit dem Lkw
vorbereitet und zur Auslieferung bereitgestellt. Es ist
geplant, den Terminal um rund 10.000 m2 zu erwei-
tern.

Im Hafen Neuss besteht ein PKW-Logistikzentrum mit
Rampen fiir Pkw-Schiffs- und Bahnverladung.

Fiir die Binnenschifffahrt kann die Pkw-Logistik in Zu-
kunft eine verstirkte Rolle spielen, da die Lkw-Maut
sowie eingeschrinkte Lenkzeiten den StraBentransport
belasten. Vorteile bietet der Pkw-Transport mit dem
Binnenschiff gegeniiber den offenen Lkw-Transporten
auch in Bezug auf das Risiko von Lackschéden z.B.
durch aufgewirbelten StraBensplitt. Weitere Potenziale
konnen entstehen, wenn fiir die Automobilhersteller
maBgeschneiderte Angebote gemacht werden, die auch
Serviceleistungen wie den Einbau von Ausstattungstei-
len oder die Umriistung der Pkw fiir den Export bein-
halten.

Denkbar ist auch, Pkw-Exporte des Opel-Werks in Bo-
chum iiber einen Rheinhafen zu verschiffen.

SchlieBlich sind weiter reichende Uberlegungen nicht
unrealistisch, die inlandische Pkw-Distribution deut-
scher Hersteller auf der Langstrecke per Binnenschiff
durchzufiihren. Hierzu gibt es freilich bislang keine be-
kannt gewordenen Ansitze.

3.2.4 _Kontinentale“ Behélterverkehre

Die Binnenschifffahrt hat sich im Seehafenhinter-
landverkehr von Containern am Rhein und seinen
Nebenfliissen durchsetzen konnen. Im Transport
von Wechselbehiltern auf nicht seehafenbezogenen
(-kontinentalen) Relationen ist ihr dies nicht gelun-
gen. Dieser Markt wird vom Lkw beherrscht, auf
aufkommensstarken Relationen spielt auch die Bahn
eine gewichtige Rolle. Hier stehen der Binnenschiff-
fahrt nicht nur wirtschaftliche Griinde entgegen
(Mehrkosten des mehrfach gebrochenen Trans-
ports). Wesentliche Probleme ergeben sich (a) aus
technischen Griinden (Wechselbehilter im Binnen-
verkehr haben andere Abmessungen als Seecontai-
ner, sie sind im Regelfall nicht stapelbar); (b) aus
verkehrlichen Griinden (nur wenige Binnenrelatio-
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nen bieten ein ausreichendes Aufkommen, um eine
dichte Fahrplanbedienung per Binnenschiff zu er-
moglichen).

Zur Losung dieser Restriktionen werden drei Ent-
wicklungsrichtungen verfolgt:

e  Schaffung spezieller Moglichkeiten an Bord der
Schiffe, die nicht stapelbaren Wechselbehalter
so zu befestigen, dass der Stauraum auch in
mehreren Ebenen iibereinander — vergleichbar
mit dem See-Container — ausgenutzt werden
kann;

e  Entwicklung von stapelbaren Wechselbehal-
tern, die hinsichtlich Palettenstauraum und
Abmessungsvorschriften kompatibel mit den
existierenden Behiltern sind, aber container-
gleich gestapelt werden kdnnen und somit keine
umfangreichen Verinderungen an den Schiffen
erforderlich machen.

e  Die Versuchsanstalt fiir Binnenschiffbau (VBD)
Duisburg entwickelte im Auftrag des Landes
Nordrhein-Westfalen ein Konzept, bei dem
Binnenschiffe im Unterdeck Massengut befor-
dern, auf dem Oberdeck Wechselbehilter®.
Dieses Konzept hat mehrere Vorteile: Die Be-
hilter brauchen nicht gestapelt zu werden; die

Binnenschiffe kénnen auch Relationen mit ge-

ringerem Behilteraufkommen bedienen, soweit
sie erginzend Massengut fahren kénnen; gerin-
ge Briickehéhen sind kein so gravierendes Prob-
lem wie bei reinen Containerschiffen. Nach Ein-
schitzung der Versuchsanstalt fiir Binnen-
schiffbau (VBD) wire ein solches Konzept ge-
mischter Transporte auch wirtschaftlich wett-
bewerbsfahig.

Eine nachhaltige Erh6hung des Marktanteils der
Binnenschifffahrt wird zunehmend davon abhéngig
sein, dass die Gewerbeansiedlung wieder gezielt auf
hafennahe Standorte gerichtet wird. Hier liegen die
wesentlichen Chancen fiir diesen Verkehrstréger.
Durch verstirkte Gewerbeaktivitit an den Hafen-
standorten wichst das eigene Verkehrsaufkommen
(,Loco-Verkehr®) fiir die Binnenschifffahrt.

3.3 Funktionelle Fortentwicklung
der Binnenhifen

3.3.1 Erweiterung der
Schnittstellenfunktion

3.2.5 Steigender Loco-Verkehr der
Binnenhéafen als
Gewerbestandorte

In den vergangenen Jahrzehnten sind neue Standor-
te der Produktion und Logistik vorwiegend hafenfern
entwickelt worden. Dies schrankte die Marktchancen
der Binnenschifffahrt wesentlich ein, weil die Vor-
und Nachlaufkosten den Kostenvorteil der Binnen-
schiffsstrecke leicht iibertreffen.

18 VBD, Entwicklung eines technisch-wirtschattlichen Kon-

zeptes flir den gemischten Tansport von Transportbehal-
tern (Container, Wechselbehilter) und Massengut mit dem
Binnenschiff, Duisburg 2002

3.3.1.1 Drehscheiben flur den Langstrecken-
Hinterlandverkehr

Binnenhéfen sind in erster Linie Umschlagspunkte
fiir ein Hinterland, das sich im Einzelfall auf das Ha-
fengebiet selbst beschrinkt (viele Privathifen), aber
auch in anderen Fillen selten iiber 50km und fast aie
iiber 100 km hinaus reicht. Eine der wenigen Aus-
nahmen ist der Hafen Emmelsum, wo Zellstoff ge-
16scht wird, der aus Siidafrika in Rotterdam auf das
Binnenschiff umgeschlagen wird. Von Emmelsum
wird der Zellstoff im Ganzzugsverkehr nach Oster-
reich gefahren. Auf dem Riickweg beférdern die
Waggons fertiges Papier aus dem &sterreichischen
Werk, das von Emmelsum aus entweder regional
verteilt wird (per Lkw) oder per Binnenschiff im
Container nach Rotterdam und von dort aus nach
Ubersee geht. Auch in Diisseldorf wird per Binnen-
schiff empfangenes Papier aus Rotterdam zum Teil
per Bahn weitrdumig weiterbefordert.

Hier fungiert der Binnenhafen wie ein ins Hinterland
verschobener Seehafen. Bislang sind derartige Ver-
kehre nur in wenigen Fillen erfolgreich entwickelt
worden. Auch der Hafen Duisburg hat sich zum Ziel
gesetzt, die riumliche Begrenzung im Hinterland
aufzuheben®, d.h.

e  per Binnenschiff kostengiinstig Giiter im Seeha-
fenhinterlandverkehr von Rotterdam und Ant-
werpen von/ nach Duisburg zu fahren,

19

Vgl.: Logistische Leistungen durchdringen Umschlag- und
Transportgeschifte, in: duisport 1/2000, S. 6.
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e vondort aus, ggf. nach Lagerung und weiterer
Behandlung der Ware, eine Beférderung im ei-
genen (aber geographisch erweiterten) Hinter-
land per Bahn oder per Binnenschiff durchzu-
fiihren. Vorrangig von Bedeutung ist der Bahn-
transport.

So konnte Importkohle in Duisburg oder einem an-
deren Rheinhafen vom Binnenschiff (aus Rotterdam)
auf einen Ganzzug umgeladen werden, der sie dann
z.B. nach Hessen transportiert. Eine andere Mog-
lichkeit wire der Umschlag von Containern aus ei-
nem Binnen-See-Schiff aus GroBbritannien auf einen
Zug Richtung Italien.

Vorteilhaft fiir eine solche Konzeption ist ein bereits
bestehendes hohes Bahnaufkommen im kontinenta-
len Verkehr, an das die Hinterlandverkehre des Bin-
nenhafens angehéingt werden konnen. Damit kom-
men hierfiir insbesondere Hifen wie Koln, Neuss
und Duisburg in Frage, im Kanalsystem auch Dort-
mund.

Voraussetzung dieses Konzeptes ist ein giinstigeres
Logistikangebot als im Direktverkehr iiber den See-
hafen (die klassische Distributionsform). Wichtige
Faktoren sind hierbei:

»  Engpéasse im Rotterdamer Hafen bezughch der
Zu- und Abfuhr per Bahn

e  Kostenvorteile des Binnenschiffs auf der
Teilstrecke zwischen See- und Binnenhafen

e die Fihigkeit, wettbewerbsfihige Bahnangebote
zu organisieren, die mit der DB AG nicht reali-
sierbar sind: Fiir die DB ist der langere Direkt-
transport von/ nach den Seehifen interessan-
ter.

Um nicht allein von der Unternehmensstrategie der
DB AG abzuhiingen, ist die Entwicklung eigenstindi-
ger Bahnangebote wichtig, wofiir insbesondere Ha-
fen mit eigener Hafenbahn und entsprechenden Er-
fahrungen im iiberregionalen Verkehr geeignet sind
(insbesondere: Koln). Duisburg entwickelt mit
duisport rail diese Fahigkeit. Eine Alternative ist,
sich auf Erfahrungen anderer Hafenbahnen zu stiit-
zen und entweder deren Leistungen einzukaufen o-
der kooperative Angebote zu entwickeln, die mehre-
ren Partnern zugute kommen.

hof funktionieren, wo Partien vom LKW auf die Bahn
geladen, Waggons rangiert oder Ganzziige zusam-
mengestellt werden. Dies ist fiir den Hafen von Vor-
teil, weil die Auslastung der Umschlageinrichtungen
verbessert wird und weil die Moglichkeiten zuneh-
men, ein bereits vorhandenes Basisaufkommen
durch nasses Aufkommen zu erginzen und damit
letzterem eine ausreichende Bedienungsfrequenz der
Bahn anzubieten.

Der Umschlag Schiene-Stra8e spielt insbesondere in
Hifen mit einer starken Hafenbahn eine Rolle (z.B.
Dortmund) bzw. in Héfen, die zugleich Knotenpunkt
im KLV-Verkehr der DB AG sind (Duisburg, Koln,
Neuss).

Probleme ergeben sich bei der statistischen Erfas-
sung dieses Sachverhalts, Wahrend der ,nasse” Um-
schlag vom oder auf das Binnenschiff iiber die Ha-
fenstatistik des Statistischen Bundesamtes im Detail
vorliegt, wird der ,trockene* Umschlag als Teil der
Gesamtaufkommensmengen der Verkehrsbezirke
nicht gesondert ausgewiesen.

3.3.1.3 Folgerungen

3.3.1.2 Schnittstellen far den ,trockenen“
Umschlag

Zusitzlich kénnen die in den Héfen vorhandenen
Lager- und Umschlagseinrichtungen genutzt werden,
um Umschlag zwischen den ,trockenen“ Verkehrs-
tragern durchzufiihren. So kann der Hafen als Bahn-

Vor allem Héfen mit starker Bahnfunktion kénnen
zur Drehscheibe der Zerlegung und Neuzusammen-
stellung von Fernverkehrsstrémen im Seehafenhin-
terlandverkehr ebenso wie im Fernverkehr der in-
dustriellen Kernzonen in Europa werden. Das kon-
nen Ganzzugsverbindungen nach Italien sein, die
Seehafenhinterlandtransporte aus den niederlandi-
schen, deutschen und belgischen Nordseehifen mit
anderen Transportstromen aus dem regionalen Be-
reich zusammenfassen.

Die Hafen Duisburg, Koln und Neuss sind besonders
chancenreich. Eine Sonderposition haben Hifen, die
vom Binnenschiff geloschte Massengutladung per
Bahn Abnehmern im niheren Umland zufiihren (o-
der umgekehrt bei Exportkohle) — insbesondere Ei-
senerz und Kohle - wie Orsoy, Gelsenkirchen, Her-
ne, Hamm, Essen oder Dortmund. Sie haben nur
Chancen, Knotenpunkte in einem weiteren Sinne zu
werden, wenn sie eine erweiterte Kompetenz darin
entwickeln,

e  entweder einem hohen bestehenden regionalen
Bahnaufkommen gezielt weitere Verkehre aus
dem nassen Umschlag zuzufiihren,

e  oder eigenstindige neue Bahnverkehre zu ent-
wickeln, die von der DB AG nicht als Chance
wahrgenommen werden. In diesem Fall besteht
keine enge Bindung an den nassen Umschlag.
Die Zielsetzung liegt vielmehr primér darin, be-
stehende eigene Kapazititen besser auszunut-
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zen und neue Potenziale fiir die Wertschépfung
zu erschlieBen. Infrage kommen — insbesondere
fiir das 6stliche Ruhrgebiet — vermehrte Seeha-
fen-Hinterlandverkehre von/ nach deutschen
Nordseehifen, aber auch neue KV-Angebote in
nicht beachteten Relationen mit ausreichendem
Aufkommenspotential.

3.3.2 Binnenhé&fen als Standorte
logistischer Dienstleistungen

3.3.2.1 Das Konzept

Die Lagerung von Giitern ist in 6ffentlichen Hifen
mit 84% die meistangebotene erginzende Dienstleis-
tung, gefolgt von der Kommissionierung (71%). In
zwei Drittel der Hifen ist die Verzollung mdglich und
werden Komplettangebote integrierter Transportket-
ten unterbreitet. Das Packen und Auspacken von
Containern wird in rund der Hiilfte der 6ffentlichen
Hifen angeboten, die Containerreparatur in 38%.
Wenig angeboten wird die Frachtverfolgung (28%
der 6ffentlichen Hafen). Dies reflektiert den Nach-
holbedarf bei dieser Dienstleistung. Andererseits ist
dies eine eher von Spediteuren angebotene Leistung.

In privaten Hifen ist das Dienstleistungsangebot we-
sentlich enger. Auch hier spielt die Lagerung von Gii-
tern die wichtigste Rolle (ein Drittel der Hifen).
Komplettangebote integrierter Transportketten wer-
den nur in 18% der privaten Hifen gemacht, diirften
dort auch in vielen Fallen nicht nachgefragt werden.
Andere Dienstleistungen werden in privaten Hafen
nur sporadisch angeboten. Nur zwei private Hifen
bieten ein umfangreicheres Dienstleistungsangebot
an — der Chemiepark Marl am Wesel-Datteln-Kanal
sowie der Hafen Oelrich-Ladbergen am Dortmund-
Ems- Kanal.

Um die Position der Binnenhafen zu verbessern,
wird es neben einer Steigerung der Umschlagstitig-
keit zunehmend sinnvoll, weitere wertschopfende
Leistungen im Hafen anzubieten bzw. durch Fremd-
unternehmen anbieten zu lassen. Die zu erzielenden
Vorteile sind mehrfach: Erhchung des Potentials fiir
den Giiterumschlag, Schaffung zusatzlicher Ein-
kommens- und Beschiftigungsmoglichkeiten (die
Wertschépfung und damit der Beschiftigungseffekt
aus der reinen Umschlagstitigkeit ist vergleichsweise
gering). Angebote, welche die Logistikkosten der Ge-
samtkette senken, nicht aber primér die Transport-
oder Umschlagskosten, mindern den Margendruck,
erhohen die Bindung des Verladers an den Hafen
und schaffen Spielrdume fiir wertschopfende Zusatz-

leistungen — und damit auch fiir verbesserte wirt-
schaftliche Ergebnisse des Hafenbetriebs.

Die Bedeutung der Logistik als effizientes Gesamt-
warenflussmanagement, eingebettet in die Produxti-
onsablaufe, nimmt zu. Zur Rationalisierung der be-
trieblichen Abldufe werden Vorprodukte just-in-
time, in der richtigen Stiickelung und bei Bedarf in
stindig an die Produktionsplanung angepasster Zu-
sammensetzung geliefert. Als Folge werden die
durchschnittlichen Sendungsgréfen kleiner, steigen
die Transportfrequenzen und verkleinern sich die
Lieferfenster. Dies bedeutet nicht zwingend, dass
sich damit die Anforderungen an die Transportge-
schwindigkeit erh6hen. Vielmehr steigen vor allem
die Anforderungen an die zeitliche Zuverldssigkeit.
Hier kann das Binnenschiff zinehmend besser mit
dem StraBentransport konkurrieren.

Durch Outsourcing tritt eine zunehmende Speziali-
sierung der Unternehmen ein. Um nicht mit zu vie-
len Akteuren kooperieren zu miissen, werden Anbie-
ter gesucht, die ganze Dienstleistungspakete eigen-
verantwortlich organisieren und anbieten. Dies gilt
auch im Logistikbereich, der sich somit nicht auf den
Transport beschranken darf, sondern darauf, dem
Auftraggeber zusichern zu kénnen, die benétigte
Ware stets zum richtigen Zeitpunkt in der gewlinsch-
ten Menge und Stiickelung zuverliissig und kosten-
giinstig bereitzustellen — mit welchen Verkehrstra-
gern auch immer.

Diese Anforderungen setzen voraus, dass aufeinan-
derfolgende Glieder der Logistikkette aufeinander
abgestimmt werden. Hafen kénnen die Rolle des In-
tegrators der Logistikkette iibernehmen. In anderen
Fillen wird sich ihre Rolle auf die eines Kooperati-
onspartners beschrinken. Auch dann kénnen sie ar-
streben, in der Logistikkette mdoglichst viele Dienst-
leistungen an sich zu binden. Sie haben hierfiir gute
Voraussetzungen, insbesondere wenn sie trimodal
organisiert sind, flichenintensive Logistikleistungen
unterzubringen in der Lage sind, und ihre Kontakte
und Erfahrung einbringen. '

In einem solchen Konzept geht die Rolle der Binnen-

hifen iiber die klassischen transportnahen Dienst-

leistungen?® hinaus wie:

e  Lagerung (insb. auch spezielle Giiter wie Kiihl-
und Gefahrgiiter und Lager mit schnellem
Zugriff auf die Giiter)

¢  Disposition.

e  Zollabwicklung

*  vgl. hierzu u.a.: Binnenschiffahrt — ZfB, Duisburg: Dreh-
scheibe fiir internationale Guterstréme, Nr. 1, Januar 200C.
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Interessant ist vielmehr, weitere wertschopfungsin-
tensive Dienste zu entwickeln wie:

¢  Kommissionierung

e  Warenbehandlung
(Auszeichnung, Konfektionierung, Bearbeitung,
Reparatur, Verpackung, Montage)

e  Palettenbiindelung

¢  Reinigung und Priifung

s  Bestandsmanagement
(Lagerverwaltung, Bestandsoptimierung).

Voraussetzung solcher Angebote ist stets eine Kon-
zeptentwicklung im direkten Dialog zwischen Bin-
nenhafen, Verlader bzw. Empfinger und Spediteur
(fiir den Straflentransport). Physische Voraussetzung
ist vor allem:

s  Verfiigbarkeit ausreichender Flichen im oder
am Hafengebiet, die ein kostengiinstiges Wa-
ren-Handling erméglichen (Transport in Flur-
fordergeraten) -

e  Gute Verkehrsanbindung an das Hinterland auf
Schiene und StraBe (keine Konflikte mit der
Stadtentwicklung bei starken Distributionsver-
kehren nach/ aus dem Hafen per Lkw).

3.3.2.2 Beispiele

Im folgenden werden einige Beispiele dargestellt.
Angesichts der Fiille bestehender Beispiele kénnen
sie nur einen kleinen Ausschnitt der Méglichkeiten
beleuchten.

Logport

Das Logport-Projekt ist sicherlich das weitestgehen-
de Projekt der Verbindung eines Binnenhafens mit
Funktionen eines Logistikzentrums. Das Projekt ba-
siert auf der Aufbereitung des ehemaligen Krupp-
Hiittengeldndes in Duisburg-Rheinhausen. Logport
verfiigt tiber hochwertige Verkehrsverbindungen mit
einem trimodalen Containerterminal, direkten
Bahnverbindungen nach den Seehéfen und in die
Hinterlandregionen. Logport entwickelt sich zum
Schwerpunktstandort von Logistikdienstleistern.

Beherrschendes Merkmal des Logport-Konzeptes ist
die Ansiedlung wertschopfender Titigkeiten als Teile
integrierter Logistikketten. Logport zeigt exempla-
risch, welche Voraussetzungen geschaffen werden
miissen, um einen Hafen als Logistikzentrum zu po-
sitionieren:
e  Gute trimodale Verkehrsanbindung mit kosten-
giinstiger und dichter Verkehrsbedienung

*  Angebot umfangreicher (und preislich wettbe-
werbsfahiger) Flachen fiir die reibungslose Ab-
wicklung der Giiterstréme und die effiziente
Lagerhaltung

e  Kumulation von Logistikdienstleistern ver-
schiedener Art, die eine hohe Auslastung der
Hafen- und Bahninfrastruktur und die Einrich-
tung von Bahn-Shuttle-Verbindungen ermog-
licht.

Angestrebt wird eine weitere Verbesserung der Stra-

Benanbindung, um die Belastung stérungsempfindli-

cher Stadtgebiete durch Hafenzulaufverkehre zu

vermeiden.

Diisseldorf: Systeml6sung fiir Papier

Aus den USA wird Papier nach einem ARA-Hafen
(insbesondere Antwerpen) verschifft; von dort er-
folgt der Weitertransport per Binnenschiff nach Diis-
seldorf. Aus Skandinavien kommendes Papier er-
reicht Diisseldorf direkt im Binnen-See-Verkehr. Im
Diisseldorfer Hafen werden die Sendungen gelagert
und nach Bedarf per Lkw just-in-time zum Kunden
geliefert. Gleichzeitig werden per Bahn Transporte
nach Siideuropa durchgefiihrt (mit direktem Um-
schlag Binnenschiff-Bahn).

Voraussetzungen zur Wahrnehmung dieser Distribu;
tionsfunktion sind neben der Kundennihe die Infra-
struktur und die Lagerméglichkeiten im Hafen.

Auch wenn sich die logistischen Leistungen in die-
sem Fall auch im Wesentlichen auf die Lagerung be-
schrinken, entsteht in Verbindung mit der just-in-
time-Lieferung eine logistisch anspruchsvollere (und
damit auch wertschépfungsintensivere) Leistung.

Diisseldorf: Verteilfunktion fiir Tonerde

Von den Seehifen kommende Tonerde wird im Ha-
fen in Schubleichtern gelagert. Sie wird dann per
LKW an die im Einzugsgebiet des Hafens liegende
verarbeitende Industrie geliefert.

Hafen Neuss: Verteilfunktion fiir Gips

Gips entsteht als Nebenprodukt der Braunkohle-
verbrennung im Kraftwerk. Das Kraftwerk befindet
sich in 25 km Entfernung vom Hafen. Die Hafen-
bahn transportiert den Gips von dort in den Hafen.
Von hier aus wird er per Binnenschiff (evtl. Binnen-
See-Schiff) abtransportiert. Voraussetzung ist die
Verfiigbarkeit einer entsprechenden Lagerfliche im
Hafen sowie eines Gleisanschlusses mit entspre-
chender Bahnbedienung.

Neuss: Distributionszentrum fiir Fahrzeuge

Wihrend die vorgenannten Beispiele sich auf Trans-
port und Lagerung konzentrieren, geht die wirt-
schaftliche Funktion des Hafens Neuss wesentlich
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weiter. Von verschiedenen Standorten der Automo-
bilindustrie werden Fahrzeuge per Binnenschiff oder
per Bahn in den Neusser Hafen gebracht. Dort wer-
den sie gelagert und fiir den Verkauf vorbereitet.
Hindler und Logistikanbieter im Hafen sind ver-
netzt, um die Auslieferung zu tiberwachen.

Die starke Biindelung erméglicht es, Ganzziige mit
besserem Lademix zusammenzustellen und Bahn,
Lkw oder Binnenschiff besser auszulasten. Durch die
Lagerung und Bearbeitung der Fahrzeuge wird die
Wertschopfung im Hafen gesteigert.

Liinen: Logistikzentrum fiir Eisen und Stahl

Eisen und Stahl werden per Schiff oder Bahn nach
Liinen transportiert, im Hafen gelagert, nach Kun-
denauftrag kommissioniert und in einem Radius von
100 km verteilt. Einem GroBhandelsunternehmen
wurden damit alle logistischen Funktionen abge-
nommen. Zusatzleistungen im Hafen sind also, ne-
ben dem Umschlag, die Lagerung und Kommissio-
nierung.
Dortmund: Blumenerdeproduktion

Der Dortmunder Hafen hat ein Unternehmen ange-
siedelt, das aus minderwertigen Erden verschiedener
Art im Hafen Blumenerde fiir den Export herstellt.
Durch die Ansiedlung im Hafen wird erreicht, dass
dieser Export per Binnenschiff erfolgen kann. Auch
in diesem Fall ist neben dem willkommenen zusétzli-
chen Umschlag im Hafen mit entsprechenden Ein-
nahmen die zusitzliche Wertschopfung von Bedeu-

tung.

Seehiifen

Die Weiterverarbeitung und -behandlung von Gii-
tern, die in den Binnenhifen erst vereinzelt angebo-
ten wird, wird in Seehifen schon seit Jahren prakti-
zert.

Ein Beispiel fiir Dienstleistungsangebote in den See-
hifen sind M&bel- und Textilprodukte. Sie kommen

aus verschiedenen Quellorten in den Hafen, werden
dort weiterverarbeitet (z.B. werden Mobel mit Stof-
fen und Polstern versehen) und an den Hand-
ler/GroBhindler als Fertigprodukt ausgeliefert. Ein
anderes Beispiel ist die Motorradindustrie. Motorra-
der werden in Einzelteilen aus Ubersee importiert,
im Hafen zusammengebaut und an den Hindler in
der Zielregion geschickt. Diese Dienstleistungen in
den Seehiifen gehen deutlich iiber die Standardange-
bote wie Lagerung/ Distribution hinaus. Sie tragen
zur Wertschépfung in der Hafenregion bei und bie-
ten den Verladern einen Anreiz zur Verinderung ih-
rer Transportstrome.

3.3.2.3 Folgerungen

Die aufgefiihrten Beispiele zeigen vor allem eines:
Jeder Binnenhafen hat in seinem Hinterland spezifi-
sche Potenziale, die sich nicht {iber einen Kamm
scheren lassen. Die Nutzung dieser Potenziale hingt
ausnahmslos davon ab,

e dass der Hafen aktiv akquiriert (die reine Vor-
haltung der Infrastruktur geniigt nicht),

e  dass er hierfiir die physischen Voraussetzungen
(Flache, Verkehrsanbindung, Umschlagsmog-
lichkeiten) bietet und

o  dass Logistikkonzepte kooperativ mit dem wert-
schopfenden Betrieb und - soweit von dieser
gewiinscht — mit Logistikunternehmen entwi-
ckelt werden.

Durch die Ansiedlung von Logistikbetrieben entsteht
ein Anreiz fiir die Ansiedlung weiterer Unternehmen
(z.B. Qualitatsmanagement, Sendungsverfolgung, e-
commerce). Dies wertet den Standort weiter auf.
SchlieBlich entstehen hierdurch Anreize, die Binnen-
schifffahrt in stirkerem Umfang zu nutzen.
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Die nordrhein-westfilische Hafen- und Schifffahrts-
politik verfolgt im Rahmen einer verkehrstra-
geriibergreifenden Gesamtkonzeption vier vorrangi-
ge Ziele:

(1) die Forderung der wirtschaftlichen Entwick-
lung,

(2) die Erh6hung der Effizienz des Verkehrssys-
tems,

(3) die Erreichung eines hohen MaBes an Verkehrs-
sicherheit und

(4) die Minimierung der Umweltbelastung.

Zur Erreichung dieser Ziele kann und muss die Bin-
nenschifffahrt einen wesentlichen, nach Auffassung
der Landesregierung steigenden, Beitrag leisten. Um
diesen zu erreichen, miissen die drei Hauptelemente
des Systems ,Binnenschifffahrt® (WasserstraBen,
Schifffahrt, Héfen) aufeinander abgestimmt fort-
entwickelt werden.

Der Abschlussbericht der Enquéte-Kommission des
Landtages von Nordrhein-Westfalen ,Zukunft der
Mobilitit** beklagt, dass es bisher ,trotz vielfacher
Bemiihungen ... nicht gelungen (ist), den Marktanteil
der Binnenschifffahrt wesentlich zu steigern. Ver-
kehrspolitisch und 6kologisch hitte ein hoherer Ein-
schaltgrad der Binnenschifffahrt erhebliche Vortei-
le".22

Die Kommission erklirt diese unbefriedigende Situa-
tion zutreffend mit verdnderten Nachfragestrukturen
im Giiterverkehr: steigende Wertdichte der Trans-
portgiiter (Wert je t), kiirzere Anlieferzeiten und
kleiner werdende Bestellmengen. Diese Verdnderun-
gen kommen nicht den traditionellen Kernmerkma-
len der Binnenschifffahrt entgegen: Kostenvorteile
bei massenhaften (stark gebiindelten) Transport-
mengen, geringe Fahrgeschwindigkeit, niedrig-
frequente Fahrpléine.

Umgekehrt ist jedoch auf die hohe Zuverlissigkeit
der Binnenschifffahrt gegeniiber der StraBe zu ver-
weisen. Sie kann zu Gunsten der Binnenschifffahrt
genutzt werden, sofern es gelingt, Probleme schwan-
kender Wassersténde und vereisungsbedingter Un-
terbrechungen in Grenzen zu halten bzw. problemlos

#  hrsg. vom Landtag Nordrhein-Westfalen, Diisseldorf,
2.April 2000
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temporire Ersatzlosungen anzubieten. Auch beste-
hen durchaus bedeutende EntwicklungsPotenziale
fiir die Binnenschifffahrt im immer stirker an Ge-
wicht gewinnenden Seehafen-Hinterlandverkehr.

4.1 Forderung der
wirtschaftlichen Entwicklung

Die Binnenschifffahrt als kostengiinstiger Verkehrs-
triger hatte einen hohen Anteil an der friihen In-
dustrialisierung Nordrhein-Westfalens an Rhein und
Rubhr. Trotz wirtschaftsstruktureller Verdnderungen
in den vergangenen Jahrzehnten hin zu Kleinteilige-
rer Produktion blieb diese Rolle der Binnenschiff-
fahrt im Kern erhalten.

Nicht nur Unternehmen der Bereiche Stahl, Kohle
und Mineral6lchemie finden nach wie vor in Nord-
rhein-Westfalen uniibertroffene Standortbedingun-
gen aufgrund der Nutzungsmoglichkeiten des Bin-
nenschiffs.

Die Binnenschifffahrt hat diese wirtschaftsférdernde
Rolle vor allem im grenziiberschreitenden (Auen-
handels-) Verkehr — und damit im dynamischsten

“Wirtschaftssegment — ausgebaut. Sie hat dies auf

den h6herwertigen und wiederum besonders wachs-
tumsstarken Stiickguthandel (Container) ausweiten
konnen, wo sie heute etwa ein Drittel des gesamten
nordrhein-westfilischen Aufkommens abwickelt.

Im européischen Wettbewerb verleiht seine vielfdlti-
ge und dichte ErschlieBung mit Binnenwasserstra-
Ben und Binnenhifen dem Standort Nordrhein-
Westfalen auch in Zukunft eine bedeutende Stirke.
Allerdings bleibt eine stindige Anpassung an sich
verandernde technische und organisatorische Anfor-
derungen an Schiffe, Hafen und WasserstraBen not-
wendig.

Technisch sind die Méglichkeiten der Stiickkosten-
senkung durch groBer werdende Schiffseinheiten zu
nutzen. Anzustreben ist die durchgehende Befahr-
barkeit des WasserstraBennetzes mit GroBmotorgii-

' terschiffen, die volle Nutzbarkeit des Rheins durch

Schiffe des Binnen-See-Verkehrs und eine weitest
mogliche Einsetzbarkeit von Containerschiffen mit
mehr als 2 Containerlagen. Wachsende Aufkom-
mensmengen im Containerverkehr auf dem Rhein
erlauben es, die Kostendegression groBer Schiffsein-
heiten zu nutzen, ohne auf eine hohe Bedienungs-
haufigkeit verzichten zu miissen.
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Die Effizienz von Transportketten, welche die Bin-
nenschifffabrt einbeziehen, wird wesentlich durch
die Verkniipfung mit dem Hinterland der Binnenha-
fen bestimmt. Vielfach iibertreffen die Kosten des
Vor- bzw. Nachlaufs mit dem Landverkehrstriger
diejenigen des Binnenschiffstransports selbst. Wirt-
schaftsstandorte im Hafengebiet schaffen die besten
Voraussetzungen fiir die Binnenschifffahrt, da sie
diese Kosten einsparen. Um dariiber hinaus ein mog-
lichst weit reichendes Hinterland zu erreichen, miis-
sen kostengiinstige Umschlagtechniken zur Verfii-
gung stehen. Zugleich wird es immer dringender
notwendig, die Systemintegration auch organisato-
risch voranzutreiben — zwischen den sich erganzen-
den Verkehrstrigern und zwischen den logistischen
Kettengliedern Produktion, Lagerung, mehrmodaler
Transport, Distribution und Disposition.

gabenteilung der Verkehrstriager zu erreichen. Hier-
zu soll dieses Konzept der Landesregierung einen
Beitrag leisten.

4.3 Hohe Verkehrssicherheit

4.2 Erhohung der Effizienz des
Verkehrssystems durch
Entlastung von Schiene und
StraRe

Aktuelle Prognosen stiitzen nicht die Erwartung,
dass die Binnenschifffahrt einen wachsenden Beitrag
zur Entlastung der Verkehrstriger Schiene und Stra-
Be leisten wird. Zwar wird mit einem absolut stei-
genden Aufkommen der Binnenschifffahrt gerech-
net. Ihr Anteil am Gesamtaufkommen fallt jedoch
weiterhin in Fortsetzung bisheriger Trends.

Dem gegeniiber nimmt der StraBenverkehr anhal-
tend weiter zu. Um dem zu begegnen, werden auf al-
len Ebenen — EU, Bund, Linder — groB8e verkehrspo-
litische Anstrengungen fiir einen steigenden Markt-
anteil der Schiene unternommen. Sie schlagen sich
auch in der modalen Verteilung der Investitionsbud-
gets des Bundes nieder.

Tatsdchlich besteht in Politik und Fachwelt unum-

strittenes Einvernehmen, dass

e  die Entlastung der Stra8e immer dringender
notwendig wird,

e  der Schiene eine solche Entlastung erleichtert
werden kann, wenn sie ihrerseits auf kritischen
Korridoren durch das Binnenschiff entlastet
wird,

s  die Binnenschifffahrt dariiber hinaus die Strafie
auch direkt entlasten kann und

e  sie hierfiir giinstige Kapazititsreserven auf-
weist.

Einigkeit besteht jedoch auch darin, dass es zusétzli-

cher Verbesserungen im System Binnenschifffahrt

bedarf, um die gewiinschte Trendwende in der Auf-

Die Landesregierung verfolgt das Ziel hoher Ver-
kehrssicherheit und moglichst geringer Umweltbe-
lastung durch den Verkehr auf zwei Ebenen:

¢  durch moglichst hohe Marktanteile der sicheren
und umweltfreundlichen Verkehrstriger Schie-
ne und Binnenschiff; und

e durch Verbesserung der Sicherheits- und Um-
weltstandards bei den einzelnen Verkehrstri-
gern.

Die Binnenschifffahrt ist in Deutschland das wich-
tigste Verkehrsmittel fiir Gefahrgut. So befordern
Tankschiffe groBe Mengen von Benzin und Diesel
sowie verschiedener Zwischenprodukte der chemi-
schen Industrie. Noch wird nur ein geringer Teil die-
ser Transporte in Mehrhiillenschiffen abgewickelt.
Dieser Anteil wird und muss in den kommenden
Jahren deutlich steigen.

Auch im Containerverkehr nimmt die Beférderung
von Gefahrgiitern zu. Bei moglichst kurzen Vor- ur.d
Nachlaufen nach/ von den Binnenhiifen bietet die
Binnenschifffahrt ein hohes MaB an Unfallsicherheit,
da sie im Gegensatz zu Schiene und StraBe nur in s2l-
tenen Fillen im Nahbereich von Wohnbebauung er-
folgt und die Unfallhiufigkeit weit unter derjenigen
anderer Verkehrstrager liegt.

Interne (vom Verkehrstrager selbst getragene) und
externe (von der Allgemeinheit getragene) Unfallkos-
ten sind demzufolge in der Binnenschifffahrt beson-
ders gering. Strenge Sicherheitsanforderungen an
die Schiffsausriistung sowie verbesserte Navigati-
onshilfen fiir schlecht sichtiges Wetter miissen fort-
laufend dem voran schreitenden Entwicklungsstand
angepasst werden, um das Sicherheitsniveau weiter
zu verbessern.
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4.4 Geringe Umweltbelastung

Auch in der Umweltkosten-Belastung je Einheit der
Transportleistung schneidet die Binnenschifffahrt
gegeniiber anderen Verkehrstrigern giinstig ab. Dies
gilt beziiglich der Lirm- ebenso wie der Schad-
stoffemissionen. Die hohe Energieeffizienz fithrt
schlieBlich auch zu unterdurchschnittlichen externen
Kosten eines emissionsbedingten Klimawandels.

Die Gesamthohe der externen Kosten ist, nicht zu-
letzt aufgrund von Unsicherheiten iiber langfristige
Wirkungen, umstritten. Die grundséatzliche Giinstig-
keit der Binnenschifffahrt ist hingegen nicht zu be-
zweifeln.

Die EU-Kommission strebt eine weitgehende Inter-
nalisierung externer Kosten an, also deren Anlastung
bei den sie verursachenden Verkehrstriagern bzw. -
nutzern. Diese Bestrebung wird von den Mitglied-
staaten allerdings kontrovers diskutiert. Die Landes-
regierung unterstiitzt die Position der Kommission,
soweit diese EU-weit harmonisiert werden kann. Es
wiirde die Wettbewerbsposition der Binnenschiff-
fahrt stirken, da sie die geringsten Mehrkosten zu
tragen hitte:

Wie andere Verkehrstrager wird auch die Binnen-
schifffahrt ihre Schiffe weiter den Anforderungen der
Umweltschonung anpassen miissen. Dies gilt fiir
Motoren und deren Emissionen, fiir die Transportsi-
cherheit (z.B. Doppelhiillenschiffe, GPS-unterstiitzte
Navigation), fiir die Entgasung u.a. Dies wird aber an
den Kostenvorteilen der Binnenschifffahrt in Relati-
on zu Schiene oder StraBe — insb. bei Internalisie-
rung externer Kosten — wenig dndern.

Abbildung 11:
Mittlere externe Grenzkosten des Giiterverkehrs

In € je 1.000 tkm, Quelle: EU-Kommission

Abbildung 12:
Verinderung der Beférderungspreise bei
Internalisierung der externen Kosten

-Cents je tkm, Quelle: Intand Navigation Europe (INE) nach:
Delft Centre for Energy Saving and Clean Technology




5 Handlungsoptionen

Die Umsetzung des WasserstraBenverkehrs- und Ha-
fenkonzeptes erfordert das Zusammenwirken vieler
Akteure: des Bundes (WasserstraBenausbau und —
instandhaltung; Férdergeber fiir Hifen und Schiff-
fahrt; Schifffahrtspolitik), des Landes (verkehrspoli-
tische Leitlinien, Investor der Landesinfrastruktur
und Férdergeber), der Kommunen (Hafeneigner und
-betreiber), der Verkehrswirtschaft (Betreiber priva-
ter Hifen sowie Nutzer der Binnenschifffahrt und
der 6ffentlichen Héfen) :

Die folgenden Handlungsoptionen dienen als Leithi-
nie fiir das Verwaltungshandeln (einschlieBlich der
Investitionsférderung) des Landes NRW. Soweit die
Handlungsoptionen von anderen dafiir zustindigen
Tragern ergriffen werden konnen bzw. sollten, haben
sie nur empfehlenden Charakter. Sie geben insoweit
zugleich anderen Akteuren eine Ausrichtung iiber
ihren Beitrag zur Stirkung der Binnenschifffahrt und
der Standorte in NRW.

51 - Empfehiungen der
Enquéte-Kommission
»Zukunft der Mobilitat“

Die Enquéte-Kommission ,Zukunft der Mobilitat®
hat die folgenden MaBnahmen zur Stirkung der
Binnenschifffahrt angeregt:

(1) Beseitigung von Engpissen bei Wasserwegen,
Schleusen und Hifen,

(2) Ausbau der Binnenhifen zu Knotenpunkten in-
tegrierter Transportketten,

(3) Forderung von Kooperationen mit dem Stra-
Benverkehr,

(4) Technische Innovationen zur Steigerung der
Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt
(Schiffbau, Infrastruktur, Telematik, Um-
schlaganlagen in den Hifen und auf den Schif-
fen).23

Diese Ansatzpunkte werden von der Landesregie-
rung unterstiitzt. Auch von der Kommission vorge-

2 ebenda, Seite 261 f

schlagene MaBnahmen zur bimodalen Integration
Schiene-Strafie* durch

¢  Forderung des kombinierten Verkehrs durch
regionale Giiterverkehrszentren

e  Flichenbereitstellung fiir Schnittstelleninfra-
struktur,

sollen an Standorten, wo dies méglich und sinnvoll
ist, zur Trimodalitit Schiene-StraBe-Binnenschiff
erweitert werden.

Diese Anregungen stehen im Einklang mit der ge-
genwirtig erarbeiteten Integrierten Gesamtver-
kehrskonzeption, die folgende Handlungsfeldern in
den Vordergrund riickt:%

(1) Beseitigung von Schwachstellen der bestehen-
den Verkehrsinfrastruktur

(2) Bereitstellung einer gleichermaBen sicheren
und leistungsfihigen Infrastruktur

(3) Entlastung stark befahrener Ortslagen vom
StraBenverkehr

(4) Vernetzung der Verkehrssysteme

(5) Schaffung von Transportketten, Vermeiden von
Leerfahrten

(6) Anwendung neuer Technologien zur Reduzie-
rung von Schadstoffbelastungen

(7) Einsatz intelligenter Leit- und Informationssys-
teme.

5.2 Zustandigkeiten

Eine Politik zur Stirkung der Binnenschifffahrt muss
in drei Bereichen ansetzen — den Wasserstraen, den
Binnenhéfen und der Schifffahrt — und diese mit der
Schiene und der StraBe verkniipfen.

Damit sind wesentliche Zusténdigkeiten anderer Ak-
teure angesprochen, mit denen sich die Landespoli-
tik abstimmen muss und wird:

* ebenda, Seite 296

*  Ministerium fiir Wirtschatt und Mittelstand, Energie und
Verkehr des Landes NRW (jetzt: Ministerium fiir Verkehr,
Energie und Landesplanung), Referat VA2 — Verkehrstra-
geribergreifende Bedarfs- und Programmplanung, Ver-
kehrsprognosen, 12. Februar 2001
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e  Der Neu- und Ausbau sowie die Unterhaltung
der Bundeswasserstrafen als Verkehrswege
sowie deren Betrieb der bundeseigenen Schiff-
fahrtsanlagen sind Aufgabe des Bundes.

e  Fiir den Ausbau gffentlicher Binnenhdfen sind
die jeweiligen Eigentiimer, insb. die jeweiligen
Gemeinden, verantwortlich. Nur an den 6ffent-
lichen Duisburger Hifen hiit das Land — neben
dem Bund und der Stadt Duisburg — einen Ge-
schiftsanteil von einem Drittel.

o  Fiir den Ausbau privater Binnenhdfen sind die
unterschiedlichen privaten Eigentiimer verant-
wortlich.

e Die Binnenschifffahrt wird von privaten Parti-
kulieren oder Reedereien betrieben.

+  Fiir die intermodale und die gesamtlogistische
Integration ist eine Vielzahl von Akteuren ein-
zubinden - die verschiedenen Verkehrstréger
bzw. die sie tragenden Unternehmen, Verlader,
Binnenbhifen, Seehifen, Speditionen und ande-
re Logistikanbieter -, von denen jeder die Fe-
derfiihrung in der Integrationsaufgabe iiber-
nehmen kann.

Dennoch hat die Landesregierung, wie in den vor-
angehenden Kapiteln beschrieben, Maglichkeiten
genutzt, die jeweiligen Akteure zu unterstiitzen:

e  Sie hat den WasserstraBenausbau seit Jahr-
zehnten durch erhebliche finanzielle Beitriige
aus Eigenmitteln unterstiitzt und so die Investi-
tionen beschleunigt.

e  Sie hat den Binnenhiifen Zuschiisse fiir Aus-
baumaBnahmen aus eigenen Mitteln und Mit-
teln der EU gewihrt.

e  Sie realisiert bzw. unterstiitzt Manahmen zur
besseren Verkehrsanbindung der Binnenhifen.

¢ Sie hat Forschungs- und Pilotvorhaben zur For-
derung der Binnenschifffahrt finanziert.

5.3 Verbesserung, Erhaltung und
volle Nutzung der
Binnenwasserstraen

5.3.1 Zugiger Abschiuss geplanter
AusbaumaRnahmen des
Bundes

Nach Realisierung der vom Bund geplanten Aus-
baumaBnahmen am nordrhein-westfalischen Was-
serstraBennetz wird ein Zustand erreicht, der durch-
gehend heutigen Anforderungen entspricht.

SparmafBnahmen des Bundes und mangelnde Pla-
nungskapazititen in der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung drohen jedoch, den Abschluss geplanter
MaBnahmen zu verzogern. Der BVWP 2003 sieht bei
einem Gesamtvolumen fiir Bundeswasserstrafien von
7,5 Mrd. € allein fiir Erhaltungsinvestitionen

6,6 Mrd. € vor. Allerdings ist fiir Erweiterungsinves-
titionen iiber den Differenzbetrag von 0,9 Mrd. €
hinaus eine Planungsreserve von 4,2 Mrd. € vorge-
sehen. Diese Reservemittel sind nach Ausfiihrungen
des BMVBW auch erforderlich, da ohne die Aus-
baumaBnahmen erforderliche Ersatzinvestitionen
nicht finanziert wiren.26

Das Land NRW hat in der Vergangenheit erhebliche
eigene Investitionsmittel zur Verfiigung gestellt, um
die vom Bund geplanten MaBnahmen zu beschleuni-
gen. Die weiterhin vorgesehenen Mittel kénnen nur
eingesetzt werden, soweit der Bund seine verabrede-
ten Finanzierungsanteile beisteuert.

Handlungsoption 1:
Einwirken auf den Bund, dass dieser die
vorgesehenen AusbaumaBnahmen an
WasserstraBen zligig realisiert.

5.3.2 Sicherstellung der
Instandhaltung der
Wasserstraleninfrastruktur

Es ist nach Erkenntnissen des Bundes mit einem
wachsenden Instandhaltungsbedarf an den Binnen-
wasserstrafien zu rechnen. Knappe geplante Bun-

* BMVBW, Bundesverkehrswegeplan 2003, S.65
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desmittel kénnen die Realisierung der notwendigen
Instandhaltungs- und Ersatzinvestitionen auch an
den nordrhein-westfilischen WasserstraBen gefahr-
den. So besteht ein Sanierungsbedarf an Schleusen,
z.B. als Folge von Bergsenkungen (etwa am Wesel-
Datteln-Kanal). Wird diesem Bedarf nicht Rechnung
getragen, gehen erreichte Leistungsfahigkeitsverbes-
serungen verloren.

Handlungsoption 2:
Einwirken auf den Bund, erforderliche
InstandhaltungsmaBnahmen rechtzeitig und
ausreichend zu realisieren.

Handlungsoption 3:
Unterstiitzung des Bundes, die Einfiihrung der
telematik-gesteuerten Navigation in der
Binnenschifffahrt voranzubringen.

Handlungsoption 4:
Priifung der Mdglichkeiten, Pilotvorhaben einer
telematik-gesteuerten Navigation zu férdern.

5.3.3 Einsatz der Telematik zur vollen
Ausnutzung der Wasserstrallen

Durch die Verbindung von GPS mit elektronischen
WasserstraBenkarten wird eine gkonomisch optimie-
rende Unterstiitzung der Navigation moglich: In
Verbindung mit genauen Flussbettabbildungen und
aktuellen Pegeldaten wird die Binnenschifffahrt in
die Lage versetzt, auf Fliissen mit schwankenden
Wasserstinden die jeweils aktuell moglichen Schiffs-
tiefginge auf der vorgesehenen Fahrstrecke maximal
zu nutzen, den Treibstoffverbrauch durch optimierte
Fahrgeschwindigkeiten zu minimieren und zugleich
die Sicherheit zu erh6hen. Fiir den Rhein, den Main
und die Donau (bis zur Osterreichischen Grenze)
stellt die Bundesschifffahrtsverwaltung entspre-
chende Flussbett- und Pegelinformationen im Rah-
men von ELWIS? digital zur Verfiigung. Es konnte
bestatigt werden, dass die verbesserte Schiffsauslas-
tung die erforderliche Investition in die Schiffsaus-
riistung wirtschaftlich rechtfertigt.?® Jedoch nutzt die
Binnenschifffahrt diese Moglichkeiten heute noch
unzureichend.

Langfristig ist in Verbindung mit Antikollisionssys-
temen, die europaweit eingefiihrt werden miissten,
die Weiterentwicklung zur vollautomatischen Navi-
gation denkbar. Dies wiirde die hohen Sicherheits-
standards der Binnenschifffahrt weiter verbessern.

Im Schleusenbetrieb und bei der Berechnung bzw.
Erhebung der WasserstraBenabgaben hat die Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung die Moglichkeiten
der Telematisierung noch nicht genutzt.

¥ ELektronisches WasserstraRenlnformationsSystem

®  vgl. WSD Sudwest, ARGO-Probebetrieb, Schiussbericht,
15.2.2003

5.3.4 Aufhebung erhéhter
Kanalabgaben durch den Bund

Der Wesel-Datteln-Kanal und der Rhein-Herne-
Kanal werden mit hoheren Abgaben belastet als an-
dere Kanale. Die Rechtfertigung bisheriger Differen-
zierungen — Unterstiitzung der deutschen Nordsee-
hifen — ist angesichts der heutigen Verkehrsstruktu-
ren nachweisbar unzutreffend: Trotz der Abgaben-
differenzierung orientieren sich die betroffenen Fe-
gionen mit ihrem Binnenschiffsverkehr vorrangig auf
Seehidfen an der Rheinmiindung,

Tabelle 11:

Seehafenhinterlandverkehr deutscher bzw.
niederidndisch-belgischer Seehifen per
Binnenschiff von/ nach Verkehrsbezirken in NRW,
1999 und 2015

Munster 75 92 65 105
Wesel 17 17 1.543 2.892
Duisburg 125 185 26.162 26.687
23 26 1.142 1.683

114 126 1.708 2292

Hagen 0 0 D]
Dasseldorf 7 6 662 1.072
Krefeld 26 21 927 1.501
Aachen 0 0 1] 0
Kéin 74 71 1.303 1.719
Bielefeld 292 317 64 72
Paderbom 9 9 0 0
Amsberg 0 0 0 0
Siegen 0 0 0 0
NRW insg. 760 870 33.577 38.030

in 1.000 t, Quelle: Pianco (Datenbank Seehafenhinterfandverkehr);
keine aktuelleren Schatzungen verfliigbar

*) Essen und Dortmund: Verkehrsbezirke, die in Teilgebieten durch dJie
erhdhten Kanalabgaben benachteiligt werden, die urspringiich den
Marktanteil deutscher Nordseehafen erhShen soliten.
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Nachdem die Vorteile der Abgabendifferenzierung
nicht (mehr) zutreffen, verbleiben allein die Nachtei-
le fiir die betroffenen Regionen.

Die Hohe der Kanalabgaben wird vom Bund festge-
setzt. Das BMVBW zeigt grundsatzliche Bereitschaft,
Einzelfall-Losungen zu finden. Dies hat zu einer un-
iibersehbaren Vielfalt von Ausnahmen gefiihrt, deren
regionale Wirkungsneutralitét nicht mehr einschatz-
bar ist.

Handlungsoption 5:
Einwirkung auf den Bund, die
Sonderbelastungen fiir den Rhein-Herne-Kanal
(RHK) und Wesel-Datteln-Kanal (WDK)
aufzuheben.

5.4 Verbesserung
wachstumsférdernder
Rahmenbedingungen fiir die
Binnenschifffahrt

5.4.1 Vermarktung

5.4.1.1 Verbesserte Marktinformation

Marktpotenziale fiir die Binnenschifffahrt werden

insbesondere in folgenden Feldern gesehen:

¢  Kohleimportverkehre

e  Schrottimporte

e  Sonstige Recyclingverkehre

e  Binnen-See-Verkehre

e  Containershuttle zwischen Kanalhifen und
Rheinhifen (als Bindeglied fiir den Seehafen-
hinterlandverkehr, Beispiel Dortmund)

e  Car carrier (Pkw-Logistik im Im- und Export,
langfristig auch in der nationalen Distribution)

e  dariiber hinaus jedoch standortspezifisch in vie-
len klassischen Industriehafenfunktionen fiir
Holzprodukte, Baustoffe, chemische Produkte
und viele andere mehr.

Dabei iiberwiegen deutlich die Markpotenziale in e-

" her konventionellen Mirkten (Kohle, Schrott, Con-
tainer, Binnen-See-Verkehr) als in heute noch wenig
oder gar nicht entwickelten Markten.

Ungesicherter sind die Potenziale in den Bereichen:

e  Palettenverkehre

e  Kiihllogistik

¢  nicht seehafenbezogene Binnencontainerver-
kehre

o  multimodale Verkehre in ,neuen® Relationen
(z.B. Balkan).

Vielfach sind unerschlossene Marktpotenziale fiir die
Binnenschifffahrt nicht allein dadurch zu wecken,
dass allgemein die Leistungsfahigkeit der Binnen-
schifffahrt und Binnenhéfen herausgestellt wird.
Vielmehr kommt es auf die direkte Ansprache poten-
tieller Kunden und die gemeinsame Entwicklung
neuer Angebotskonzeptionen an.

Die Informationsliicke zu schlieBen, iiberfordert ein-
zelne, insbesondere kleinere, Hifen ebenso wie ein-
zelne Binnenschifffahrtsunternehmen. Verbesserte
Marktinformationen kdnnen einzelnen Hafen auch
helfen, ihre Chancen im Wettbewerb mit anderen
Hifen einzuschitzen. Dies soll nicht den Wettbewerb
unter den Binnenhifen aufheben. Es kann aber hel-
fen, Fehlinvestitionen — insbesondere bei Landesfor-
derung — zu vermeiden, wenn verschiedene Hifen
auf die gleichen Wachstumspotenziale abzielen.

Handlungsoption 6: :
Unterstiitzung von Marktuntersuchungen fiir
neue Binnenschifffahrtspotenziale.

Folgende Themen konnen beispielhaft genannt wer-
den:

e  Festsstellung der Containerpotenziale im west-
deutschen Kanalnetz zwischen Duisburg und
Hamm: Hierbei ist eine Gesamtbetrachtung er-
forderlich, damit keine 6ffentliche Forderung
von Uberkapazititen erfolgt.

e  Uberblick iiber das Gesamtcontainerpotenzial
im Raum KéIn-Aachen und Bonn: Durch den
Ausbau des Hafens Godorf wird sich die Wett-
bewerbssituation im Raum Koln verindern.
Hierdurch konnen sich Umstrukturierungs-
maBnahmen, die im Hafen Bonn zur Zeit ge-
plant werden, als iiberfliissig erweisen.

e  Grenziiberschreitend abgestimmte Untersu-
chungen iiber die regionalen Entwicklungs-
strategien im Containerverkehr im Raum
Emunerich - Nijmegen als Muster fiir eine in-
tensivere grenziiberschreitende Zusammenar-
beit: Der Hafen Emmerich hat in der Region
wachsende grenziiberschreitende Bedeutung,
insb. nach dem Verzicht auf einen Container-
terminal in Valburg.
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e Maéglichkeiten einer Umstellung der Logistik
der Zementwerke in Ostwestfalen (Raum Pa-
derborn - Soest) auf die Binnenschifffahrt: Die-
se Region hat einen dichten Besatz mit Ze-
mentwerken. Die Produktionsstandorte liegen
nicht am Wasser. Dennoch erscheint eine Nut-
zung des Binnenschiffs bei Biindelung in einem
der Hifen am DEK bzw. DHK denkbar (Hamm,
Dortmund, oder der Zechenhafen Aden in
Bergkamen). Dies konnte die Absatzchancen im
Export verbessern und zugleich die StraBe we-
sentlich entlasten.

e Verbesserung der Standortbedingungen in
Hamm-Uentrop durch eine grifere Schleuse in
Hamm, um den Einsatz von Groffmotorgiiter-
schiffen zu ermdéglichen. Dies miisste durch ei-
ne Nutzen-Kosten-Untersuchung geklart wer-
den.

e  Verbesserung der Entwicklungsbedingungen
fiir den Hafen Kleve durch einen Ersatz der
Schleuse Brienen: Kleve ist ein bedeutender
Standort der Margarineproduktion. Durch eine
verbesserte Nutzung der Binnenschifffahrt lieBe
sich das Umschlagsaufkommen des Hafens
steigern. Die Rechtfertigung einer solchen In-
vestition miisste durch eine Nutzen-Kosten-
Untersuchung iiberpriift werden.

e  Madglichkeiten einer kooperativen Entwicklung
des Schienen-Containerverkehrs iiber die Hd-
fen Miilheim, Essen und Gelsenkirchen, eventu-
ell gemeinsam mit dem KLV-Terminal in Her-
ne-Wanne.

5.4.1.2 PilotmalBnahmen

PilotmaBnahmen versuchen, neue Mirkte zu er-
schlieBen oder neue Angebotsformen zu entwickeln,
deren wirtschafiliche Tragfiahigkeit nicht gut gesi-
chert ist. Fiir sie findet sich in der durch Kleinunter-
nehmen geprigten Binnenschifffahrt hiufig kein ri-
sikobereiter Initiator. Wenn derartige Projekte im
Erfolgsfall als Muster auch fiir andere Hifen/ Relati-
onen geeignet sein konnen, ist eine 6ffentliche For-
derung durch Betriebskostenzuschiisse geeignet, pri-
vate Projekttrager zu mobilisieren. Entsprechende
Maoglichkeiten sieht das EU-Programm MARCO
POLO vor. Auch das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen entwickelt seine
Forderkonzeption in dieser Richtung weiter.

In die gleiche Richtung zielt das vom Land NRW un-
terstiitzte Projekt ,Rhein-Westfalen-Shuttle (An-
bindung Dortmunds an den Binnenschiffs-
Containerverkehr).

Handlungsoption 7:
Unterstiitzung von
Machbarkeitsuntersuchungen fir die
ErschlieBung neuer
BinnenschifffahrtsPotenziale und von
Pilotvorhaben flr die beispielhafte Erprobung
neuer Angebote von Hafen und
Binnenschifffahrt.

Denkbare Felder sind Paletten- und Kiihlverkehre,
neue Recyclingverkehre, Pkw-Transporte.

5.4.2 Effizienzsteigerung

5.4.2.1 Forschung

Der geringe Umfang von Schiffsneubauten fiir deut-
sche Binnenschiffsunternehmen-fiihrt zu einem ver-
gleichsweise geringen Innovationsdruck im Schiffs-
bau. Die Forschungsforderung des Landes unter-
stiitzt Entwicklungen fiir verbesserte Transport- und
Umschlagstechniken.

e Schiffstechnische Entwicklungen zur besseren
Ausnutzung der Tiefginge, Schleusenbreiten
und Briickenh6hen im Kanalnetz (Ballastie-
rung, Stauverfahren, Freibord);

e  Standardisierte Container fiir den kontinenta-
len Verkehr und fiir den Binnen-See-Verkehr
(ein auch von der EU-Kommission in ihrem
WeiBbuch herausgestellter Forschungsbereich);

»  Kostensparende Umschlagstechniken und -
gerite (z.B. automatisch entleerbare Container).

Wesentlich ist in solchen Fillen die friihzeitige Ein-
beziehung von Gesichtspunkten der Wirtschaftlich-
keit und der Vermarktung. Um die erforderliche
Neutralitit zu gewihrleisten, empfiehlt es sich,
Technikentwicklung und Wirtschaftlichkeitspriifung
von getrennten Auftragnehmern untersuchen zu las-
sen. Auch die Entwicklung angepasster Schiffstypen
fiir den Binnen-See-Verkehr (z.B. Rhein - Nordsee -
Themse) und die Standardisierung von Binnenschif-
fen mit dem Ziel kostensparender Serienfertigung
sind zu priifen.

Handlungsoption 8:
Unterstitzung der Versuchsanstalt fiir
Binnenschiffbau (VBD) unter Beriicksichtigung
von Markt- und Wirtschattlichkeitspriifungen.
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5.4.2.2 Papierloser Dokumentenaustausch
durch Telematik

Im Hinterlandverkehr der ARA-Hifen und dem ent-
sprechend auch in den Binnenhifen wird der elekt-
ronische Dokumententransfer noch zu wenig einge-
setzt, auch im Vergleich zum Hinterlandverkehr
deutscher Nordseehifen (Hamburg, Bremische Ha-
fen). Besser ist die Situation bei den Navigationshil-
fen, insbesondere fiir den Rhein. Frachten- und La-
deraumbdérsen sind im Rheingebiet weiter entwickelt
als im Hinterlandverkehr der deutschen Seehifen.

Die Fiille der auf dem Markt befindlichen Systeman-
gebote wichst stindig. Um ein kompatibles System-
paket auf dem Rhein und Kanalsystem einzufiihren,
bedarf es der Kooperation vieler Akteure: Seehifen,
Reedereien, Binnenhifen, Spediteure. Einzubeziehen
sind auch andere Bundeslinder, das Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, ferner
die Rheinanlieger in Frankreich und der Schweiz und
die Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt so-
wie die EU. Hierfiir mangelt es an einem gemeinsa-
men Motor.

Verschiedene sinnvolle Telematikinitiativen in NRW
(z.B. BINTRAS, GVZ DUNI in Duisburg, Telematik-
biiro der Binnenschifffahrt in Duisburg) sind noch
nicht breit genug angelegt, um der Entwicklung des
elektronischen Datentransfers in der Binnenschiff-
fahrt den erforderlichen und abgestimmten Schub zu
geben.

Von besonderer Bedeutung ist der verstirkte Tele-
matikeinsatz bei Gefahrgutcontainern. Hierdurch
konnen sich Binnenhifen besser auf die jeweiligen
Anforderungen der beférderten Giiter einstellen.

Fehlende betriebswirtschaftliche Kenndaten er-
schweren die wirtschaftspolitische Beurteilung der
Situation des Gewerbes. Dies ist auch fiir die Interes-
senvertretung bei der EU-Kommission ein gravie-
render Mangel.

Das BMVBW hat mit seinem Gutachten zu Potenzia-
len und zur Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt
einen ersten Schritt getan, um diese Liicke zu schlie-
Ben. Notwendig ist jedoch eine Verbreiterung und
Verstetigung.

Handlungsoption 10:
Unterstiitzung des Binnenschifffahrisgewerbes
bei der Einrichtung regelmaRiger
Betriebsvergleiche.

5.4.3 Modernisierung der deutschen
Binnenschifffahrt

5.4.3.1 Flotten

Handlungsoption 9:
Initiative des Landes NRW, den Telema-
tikeinsatz mit kompatiblen Systemen
voranzutreiben.

5.4.2.3 Betriebsvergleiche

Die Binnenschifffahrt nutzt im Gegensatz zu ande-
ren, insbesondere mittelstindisch geprigten, Bran-
chen nur in Einzelfillen die Moglichkeiten des Be-
triebsvergleichs (benchmarking). Dies erschwert es
dem einzelnen Partikulier, seine Leistungen an ande-
ren Partikulieren zu messen und damit Ansatzpunkte
fiir wirtschaftliche Leistungsverbesserungen aufzu-
decken.

Deutsche Binnenschiffsunternehmen verlieren an-
haltend Marktanteile an die ausldndische Konkur-
renz insbesondere aus den Niederlanden und Bel-
gien?®, Besser behaupten sie sich im Verkehr von/
nach mittel- und osteuropiischen Lindern (ausge-
nommen Polen). Diese Verkehre haben jedoch ein
gegeniiber der Rheinschiene vergleichsweise gerin-
ges Volumen.

Als Folge dieser Verluste sinkt das Beschiftigungs-
angebot auf deutschen Schiffen. Die abnehmende
Zahl von Arbeitsplitzen wird zudem zunehmend von
Binnenschiffern aus Mittel- und Osteuropa besetzt.
Damit sinkt das Beschéftigungspotenzial fiir deut-
sche Binnenschiffer weiter.

MaBgeblich fiir die sinkende Wettbewerbsfahigkeit
ist ein wachsendes und bereits 2 Jahrzehnte anhal-
tendes Modernisierungsdefizit der deutschen Flot-
ten. Wahrend im benachbarten Ausland alte Schiffe
stillgelegt wurden, jedoch gleichzeitig in neue Schiffe
investiert wurde, erfolgte in Deutschland — unter-
stiitzt durch die EU — nur der erste Teil, das Absto-
Ben alten Schiffsraumes. Deutsche Schiffe sind heute
im Durchschnitt alter als die der Konkurrenzlander,

»®  Eine ausfuhrliche Bestandsaufnahme findet sich in dem
vom BMVBW an die Fa. Planco vergebenen Gutachten
JPotenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt®,
2. Zwischenbericht (April 2002).
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sie sind damit kleiner, haben héhere Instandhal-
tungs- und Treibstoffkosten je geleistete tkm und
erwirtschaften geringere Ertrige.

Als Folge stellen sich deutsche Unternehmen nur in
geringem Umfang der Konkurrenz im grenziiber-
schreitenden Verkehr — dem wachsenden Markt-
segment. Sie konzentrieren sich vielmehr auf den ge-
ringerem Wettbewerbsdruck ausgesetzten Binnen-
verkehr — das schrumpfende Marktsegment.

Mit der Liberalisierung der Frachtenmairkte auch im
Binnenverkehr im Jahre 1994 hat sich die wirtschaft-
liche Lage der deutschen Unternehmen verscharft.
Die Frachtraten fielen um ein Drittel, teilweise auch
mehr. Sie blieben seither auf dem gesunkenen Ni-
veau. Reedereien haben als Folge ihre Flotten zu ei-
nem erheblichen Teil verduBert, vielfach an ehemali-

ge Angestellte (sog. Partikularisierung), die nur iiber

geringe kaufmannische Erfahrungen verfiigten. Dies
hat die Wettbewerbsfihigkeit gegeniiber dem Aus-
land weiter geschwiicht. Den gestiegenen Druck
konnten die Partikuliere nur teilweise durch verlan-
gerte Betriebszeiten anffangen. Thr Einkommen ging
entsprechend zuriick.

Deutsche Unternehmen (insbesondere Partikuliere
in der Trockenschifffahrt) erwirtschaften seit nun
bald einem Jahrzehnt keine Gewinne, um Eigenkapi-
tal fiir die Schiffsmodernisierung zu bilden. Das no-
minale (in Bilanzen ausgewiesene) Eigenkapital vie-
ler Unternehmen ist aufgebraucht bzw. bereits nega-
tiv. Allerdings gibt es in den meisten Fillen stille Re-
serven durch die potenziellen VerduBerungswerte
bereits weitgehend abgeschriebener Schiffe. Durch
Verkauf aktivierte stille Reserven werden allerdings
seit einer Steuerdnderung in 1999 sofort steuer-
pflichtig. Sie konnen daher nur mit dem verbleiben-
den Teil fiir den Ankauf neuer(er) Schiffe verwendet
werden: Eine damit notwendige hohe Fremdfinan-
zierung verbietet sich aufgrund der beschrinkten
Rentabilitit und wird angesichts des Riickzugs vieler
Banken aus der langfristigen Kreditgewihrung an
mittelstindische Unternehmen weiter erschwert.

Die héhere Investitionsfreudigkeit niederldndischer
oder belgischer Partikuliere ist die Folge giinstigerer
Besteuerung und Forderung. Das bestehende Har-
monisierungsdefizit — die Wettbewerbsverzerrung zu
Lasten deutscher Unternehmen - bezieht sich insbe-
sondere auf fiinf Punkte3°:

* vgl. Studie im Auftrag des BMVBW iiber Potenziale und
Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt, Planco Consul-
ting GmbH, Zwischenbericht vom April 2003

(1) in Deutschland keine steuerliche Entlastung
von Buchgewinnen bei der Schiffsveriuerung
wie in den Niederlanden

Re-investierte VerauBerungsgewinne (Buchge-
winne) aus dem Verkauf von Schiffen werden in
den Niederlanden nicht sofort, sondern wie
friiher in Deutschland pro rata (iiber eine redu-
zierte Abschreibung) besteuert.

(2) in Deutschland keine Pauschalbesteuerung wie
in Belgien
In Belgien konnen Binnenschiffsunternehm=n
fiir eine Pauschalbesteuerung optieren (und tun
dies weit iiberwiegend). Damit bleiben Verzu-
Berungsgewinne de facto dauerhaft steuerfrei.

(3) gegeniiber dem Ausland stirker begrenzte
staatliche Kreditgarantie

Sowohl in den Niederlanden (bis zu 900.000 €)
als auch in Belgien (bis zu 25% der Investitions-
summe) gewadhrt der Staat eine Kreditbiirg-
schaft mit niedrigen Garantiegebiihren. In
Deutschland wird eine solche Garantie nur fiir
Neugriinder (allerdings relativ groBziigig abge-
grenzt) und nur mit niedrigeren Hochstbetri-
gen (500.000 €) gewihrt.

(4) in Deutschland nur teilweise Férderung von
Umschlaganlagen

In Deutschland besteht eine im internationalen
Vergleich sehr weit gehende Férderung von An-
lagen fiir den kombinierten Verkehr (bis 80%
Zuschuss). In den Niederlanden Liegt die Forde-
rung bei 50% mit enger Hochstbegrenzung der
Fordersumme. Allerdings kénnen in den Nie-
derlanden im Gegensatz zu Deutschland auch
konventionelle Umschlageinrichtungen gefor-
dert werden. In Belgien ist die Forderung in den
Provinzen unterschiedlich. In Flandern kénnen
Investitionen in die Kaimauer und in Um-
schlageinrichtungen mit bis zu 50% ohne Be-
schrinkung auf den KV gefordert werden. In
Wallonien wird nur die Suprastruktur (Um-
schlagsanlagen) gefordert (KLV und konventio-
neller Umschlag), allerdings begrenzt auf Zu-
schiisse bis zu 30%.

(5) in Deutschland weniger attraktive Forderung
umweltentlastender Investitionen an den Schif-
fen

In Deutschland gibt es verschiedene Moglich-
keiten, Giber die DtA und die KfW zins- und til-
gungsbegiinstigte Darlehen (vergeben iiber die
durchleitende Hausbank) fiir energiesparende
oder andere umweltentlastende Investitionen
zu bekommen. Direkte Zuschiisse werden nicht
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gewahrt. Hingegen gibt es in den Niederlan-
den3! und in Belgien eine Vielzahl direkter Zu-
schiisse, Abziige vom zu versteuernden Gewinn
oder von der zu entrichtenden Einkommens-

teuer. Es besteht fiir die Unternehmen ein deut- 7

licher Vorteil gegeniiber dem deutschen Sys-
tem, wo der Subventionsanteil erst iiber eine
Reihe von Jahren realisiert wird.

Forderungen der Binnenschifffahrt richten sich auf
eine Harmonisierung auf dem Niveau der auslidndi-
schen Konkurrenz. Dies wiirde einen wesentlichen
Beitrag zur Wiederbelebung der Investitionsneigung
leisten. Es wiirde nicht nur das Arbeitsplatzangebot
in der deutschen Binnenschifffahrt steigern helfen.
Ebénso wichtig ist die mogliche Geschiftsbelebung
deutscher Binnenschiffswerften, die sich aus dem
Neubaumarkt von Giiterschiffen oder dem Ausbau
importierter Schiffskaskos weitgehend verabschiedet
haben und Kompetenz zu verlieren drohen. Dies
trifft auch Werften in NRW.

Handiungsoption 11:
Unterstiitzung EU-intemer Harmonisierung der
Wettbewerbsbedingungen fur die
Binnenschifffahrt, u. a. im Hinblick auf
(a) Verbesserte Kreditkonditionen im Rahmen
der Mittelstandsforderung fir bestehende, re-
investierende, Unternehmen (z.B. fiir den
Erwerb gr6Berer/ modemerer Schiffseinheiten;
Umstellung auf Mehrhdillenschiffe);
(b) Angleichung der Fdrdermanahmen fiir
Investitionen zur Energieeinsparung und
Umweltentlastung (modeme Schiffsmotoren,
Entgasungsanl'agen).

In die gleiche Richtung zielt die Initiative fiir ein
»100-Schiffe-Programm®, das die Neubautitigkeit
von Binnenschiffen durch deutsche Unternehmen
beleben soll. Damit kénnte die erforderliche Nach-
frage fiir die Entwicklung angepasster Schiffstypen
fiir spezifische Mirkte sowie kostensparender Se-
rienmodelle geschaffen werden (vgl.
Handlungsoption 8).

*  Diese FérdermaBnahmen gelten in aller Regel nicht spe-

ziell fr die Binnenschifffahrt, aber auch fiir diese. Eine
Ubersicht Uber die bestehenden Programme hat das
(staatlich gefrderte) Bureau Innovatie Binnenvaart im De-
zember 2000 verdffentlicht. Es umfasst allein 32 verschie-
dene Programme. Die Veréffentlichung wurde vom
BMVBW ins Deutsche Ubersetzt.

5.4.3.2 Personalnachwuchs

Die Altersstruktur deutscher Binnenschiffer ist —
auch im Vergleich mit dem Ausland — dramatisch:
35% der Beschiftigten sind nach Feststellungen des
BMVBW?3 ilter als 50 Jahre, nur 22% jiinger als 30
Jahre. Unter den Schiffsfithrern sind die Verhiltnis-
se noch extremer: 56% dlter als 50 Jahre, 2% unter
30 (16% unter 40). Ca. 400 Schiffsfiithrer (von der-
zeit ca. 900) werden nach Untersuchungen des
BMVBW?33 in den nichsten 10 Jahren aus dem Beruf
ausscheiden. Nur etwa ungeniigender Teil davon
wird beim heutigen Ausbildungsniveau durch neu
ausgebildeten Nachwuchs ersetzt werden.

Auch wenn wie bisher ein Teil der Liicke durch aus-
landische Schiffsfithrer kompensiert wird (dieses Po-
tenzial schrumpft jedoch), wird per Saldo die Zahl
der Schiffsfiihrer und damit der Partikuliere zuriick
gehen.

Dies wird den Marktanteil deutscher Unternehmen
nochmals mindern. Auslindische Binnenschiffe
diirften die Liicke weitgehend fiillen. Damit gehen
jedoch weitere Folgebeschiaftigte auf deutschen
Schiffen verloren, so dass insgesamt mit einem wei-
teren Beschiftigtenriickgang gerechnet wird.

Unzureichende Nachwuchszahlen haben ihre Ursa-
che weniger in mangelndem Interesse der Auszubil-
denden, sondern in unzureichendem Ausbildungs-
platzangebot. Durch zwei MaBnahmen wurde diese
Situation in jiingerer Zeit verbessert: Der Bund ge-
wihrt ausbildenden Betrieben einen attraktiven Zu-
schuss zu den Ausbildungskosten. Im Rhein-
Einzugsgebiet wurde international vereinbart, Aus-
zubildende auf die vorgeschriebene Mindestbesat-
zung anzurechnen — ohne den Zwang, sie wihrend
zeitlich begrenzter ausbildungsbedingter Abwesen-
heit anderweitig zu ersetzen. Letzteres hat die Kosten
der Ausbildung fiir die Binnenschiffer wesentlich re-
duziert. Auch gemeinschaftliche Ausbildungsinitiati-
ven haben die Moglichkeiten einzelner Partikuliere
verbessert, etwas fiir die Nachwuchsférderung zu
tun.

Nordrhein-Westfalen hat mit etwa einem Drittel ei-
nen wesentlichen Anteil an den Auszubildenden in
der deutschen Binnenschifffahx;t.

Untersuchung ,Potenziale und Zukunft der deutschen Bin-
nenschifffahrt”, a.a.O.

Untersuchung ,Potenziale und Zukunft der deutschen Bin-
nenschifffahrt”, a.a.0.
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Handlungsoption 12:
Weiteres Einwirken auf den Bund — unter
aktiver Mitwirkung der Binnenschifffahrt —, die
Ausbildungsférderung intensiv fortzusetzen und
die Zahl der Auszubildenden weiter zu erhéhen.

5.4.3.3 Anpassung der Ausbildungsinhalte

Binnenschiffer miissen heute mehr und mehr Ver-
kehrskaufleute sein — auch, aber nicht allein Schiffs-
fithrer. Aufgrund der spiten Liberalisierung haben
deutsche Schiffsfiihrer gegeniiber ihren niederldndi-
schen Konkurrenten Erfahrungsdefizite. Ausbil-
dungsinhalte miissen unter Berticksichtigung der ge-
stiegenen Gewichtung des Kaufménnischen ange-
passt werden. Ahnliches gilt fiir Kenntnissen der Te-
lematik — bei Navigation, Dokumentenaustausch
und Ladungsakquisition.

Die gestiegene Bedeutung kaufménnischer Kennt-
nisse verbunden mit unzureichenden Nachwuchs-
zahlen schafft Moglichkeiten fiir unkonventionelle
Quereinstiege in den Beruf des Partikuliers — z.B.
vom Speditionskaufmann durch Erwerb der Schiffs-
fithrerqualifikation. -

Handlungsoption 13:
Mitwirkung bei der Anpassung der
Ausbildungsinhaite unter Verstérkung
kaufménnischer, logistischer und telematischer
Kenntnisse sowie die Erleichterung des
Quereinstiegs aus anderen Verkehrs- und
kaufmannischen Berufen.

Wenn Bund oder EU-Kommission Regelungen vor-
bereiten, welche die Binnenschifffahrt betreffen,
priift das MVEL, ob und wie die Interessen des Lan-
des beriihrt sind. Nur eine friihzeitige Bewertung
und ggf. Einflussnahme verspricht Erfolg.

Handlungsoption 14:
Vertretung der Landesinteressen gegenuber
Bund und EU bei der Vorbereitung neuer bzw.
veranderter Regelungen beziglich der
Binnenschifffahrt und der Binnenhafen.

5.6.2 Unterstitzung des Bundes

Der Bund strebt an, seine Binnenschifffahrtspolitk

auf eine neue Grundlage zu stellen. Er verfolgt hier-
bei das Ziel, Marktanteilsverluste der Binnenschiff-

fahrt gegeniiber anderen Verkehrstrigern und deut-
scher gegeniiber auslandischen Binnenschiffsunter-
nehmen zu verhindern.

Handlungsoption 15:
Unterstiitzung des Bundes bei seinen
Bemuhungen fiir ein gemeinsames
Handlungsprogramm der verschiedenen
Akteure in Bezug auf Binnenschifffahrt und
Binnenhéfen.

5.56.3 Abstimmung mit Planungen fir
Schiene und Stralle

5.5 Interessenbiindelung und
Abstimmung

5.5.1 Unterstiitzung und
Einbeziehung der
Branchenvertretungen

Das Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landes-
planung (MVEL) orientiert sich an den verkehrs-
und wirtschaftspolitischen Interessen des Landes.
Diese stimmen nicht notwendig iiberein mit dem In-
teresse einer einzelnen Branche.

Im Rahmen der verkehrstriger-iibergreifenden In-
tegrierten Gesamtverkehrsplanung des Landes soll
die Weiterentwicklung der Hafen als trimodale Kno-
ten besondere Beachtung erhalten.

Deshalb wird das WasserstraBenverkehrs- und Ha-
fenkonzeptes in die Abstimmung im Rahmen der In-
tegrierten Gesamtverkehrsplanung eingebracht.
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5.6 Stdarkung der Hafenstandorte

5.6.1 Umorientierung der
Gewerbeansiediung auf ,nasse”
Standorte

Aus Sicht der Landesplanung ist es heute von grofe-
rer Bedeutung, Flachen zu sichern, die den Marktan-
teil der Binnenschifffahrt verbessern helfen, als sol-
che fiir nur noch selten vorkommende GroBindust-
rieansiedlungen34.

Die Binnenschifffahrt triagt heute erheblich zur Ent-
lastung von StraBe und Schiene bei. Verkehrsprog-
nosen zeigen jedoch, dass dieser Beitrag bezogen auf
das zukiinftige Verkehrswachstum unzureichend
sein wird. Eine wichtige Ausnahme bildet lediglich
der Containerverkehr.

Auch die méglichen Zukunftspotenziale der Binnen-
schifffahrt in neuen Markten lassen keine bedeuten-
den Volumenverlagerungen auf die Binnenschiff-
fahrt erwarten — trotz durchaus bestehender und zu
aktivierender Chancen in einzelnen Teilmirkten.

Die Niederlande zeigen, dass Unternehmensstandor-
te am Wasser beachtliche Potenziale fiir den Giiter-
transport auf dem Wasser schaffen. Durch sein dich-
tes WasserstraBennetz hat Nordrhein-Westfalen
dhnlich giinstige Veraussetzungen fiir wirtschaftliche
Aktivititen am Wasser, die der Binnenschifffahrt
neue Potenziale zuzufiihren. Die Nutzung dieser
Chancen setzt eine Anderung der Standorttrends der
vergangenen Jahrzehnte voraus.

Der LEP NRW gibt vor, dass aus Sicht der Landes-
planung Gewerbeflichenausweisungen zu bevor-
zugen sind, die iiber einen WasserstraBen- und
Bahnanschluss verfiigen. Dies kann in der Praxis je-
doch bedeuten, dass ein Bahnanschluss als ausrei-
chend angesehen wird. Daher ist der Vorrang fiir
Binnenhafenstandorte deutlicher herauszustellen.

5.6.2 Umorientierung der Foérderung
von Wasserstraen auf Hafen

Handlungsoption 16:
Ausschbpfung der Mdglichkeiten, durch
landesplanerische Vorgaben und beim Einsatz
von Férdemitteln die Standortwahl neuer oder
sich verlagemder Untemehmen verstérkt auf
(hochwassersichere) Hafenstandorte zu lenken.

Um die gestiegene Qualitit der Binnenwasserstrafien
und deren hohe Kapazitit zu nutzen, miissen die
Binnenhéfen entsprechend entwickelt werden. Sie
miissen durch Flichenaufbereitung und Infrastruk-
turmaBnahmen die Voraussetzungen fiir eine starker
hafenorientierte Standortwahl schaffen, indem sie
attraktive Ansiedlungsbedingungen bieten.

Gemeinden als Hafeneigner und selbstéindige Ha-
fenbetriebe werden weiterhin ihren Beitrag hierzu
leisten. Gemeinden sehen Binnenhifen jedoch zum
Teil — aus kommunalwirtschaftlicher Sicht — als Be-
lastung. Ihr Beitrag zur Hafenentwicklung droht da-
her nicht den verkehrspolitisch erforderlichen Um-
fang erreichen: Die verkehrspolitisch angestrebten
Vorteile kommen eher der Allgemeinheit als der ein-
zelnen Gemeinde zugute.

Dies hat auch der Bund erkannt, der neben den Was-
serstraBenausbau ein Programm zur Terminalforde-
rung gestellt hat (allerdings beschrinkt auf den
kombinierten Ladungsverkehr).

Handlungsoption 18:
Einwirken auf den Bund, Anlagen fiar den
konventionellen Umschlag zu fordern, die als
Folge der KLV-F6rderung bei den Hafen an
Interesse verloren haben. :

Handlungsoption 17:
Freigabe von urspringlich fir die Ansiedlung
von GrofBlindustrien reservierten LEP-VI-
Flachen fiir kleinteiligere hafenaffine
Nutzungen.

5.6.3 Foérdermdglichkeiten

Die Férderung von Binnenhifen erfolgt in NRW vor-
rangig iliber die Wirtschaftsforderung fiir Ziel-2-
Gebiete, erginzt durch die Unterstiitzung von Nicht-
DB-Bahnen und durch die Férderung von Hafenan-
bindungsstrafen (z.B. nach dem Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz GVFG).

Die Wirtschaftsférderung hat den Vorzug der EU-
Bezuschussung und bleibt daher ein wichtiges For-

Beispiele sind Flachen in Dortmund und bei Wesel
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derinstrument. Jedoch ist eine Erginzung notwen-
dig, um die Unterstiitzung von Hifen auBerhalb von
Ziel-2-Gebieten zu erméglichen. Den verkehrspoliti-
schen Zielen einer Férderung der Binnenschifffahrt
und damit Entlastung anderer Verkehrstriger kon-
nen solche Hifen ebenso gut, in Einzelfallen auch
besser, dienen wie eine solche in Ziel-2-Gebieten.

Handiungsoption 19:
Prifung von Méglichkeiten, ergdnzende
Foérdemmittel fir Binnenh&fen auch auBerhalb
von Ziel-2-Gebieten bereit zu stellen.

Die Landesregierung wird hierbei die Vorschriften
der Beihilfeverordnung der EU beachten und hierzu
die Erfahrungen bei der Terminalforderung des
Bundes nutzen, denen die EU zugestimmt hat.

Das GVFG gestattet die Forderung offentlicher Ver-
kehrsflichen in ausgewiesenen Giiterverkehrszent-
ren.

Handlungsoption 20:
Verstéirkte Einbeziehung trimodaler
Hafenstandorte bei der Férderung von
Giterverkehrszentren (GVZ) durch den Bund.

Die regionale Wirtschaftsforderung gewiahrt auf-
grund ihrer allgemeinen Forderbedingungen Stand-
orten an Binnenhiifen keinen besonderen Bonus ge-
geniiber hafenfernen Standorten. Ein solcher Bonus
ist aus verkehrspolitischer Sicht erwiinscht, wenn es
um die Ansiedlung hafenaffiner und/ oder logistikin-
tensiver Wirtschaftsaktivititen geht.

Handlungsoption 21:
Bindung der landesseitigen Férderung von
Binnenhéfen an den Nachweis neu zu
erschlieBender Potenziale fiir die
Verkehrsverlagerung auf die Binnenschifffahrt.

5.6.4 Fairer Wettbewerb zwischen
den Binnenhéfen

5.6.4.1 Erhaltung eines differenzierten
Hafennetzes

Neben einem dichten WasserstraBensystem verfiigt
Nordrhein-Westfalen iiber ein hoch differenziertes

und weite Landesteile erschlieBendes Netz von Bin-
nenhifen.

o  Hifen mit bedeutendem Umschlagsaufkommen
und diversifiziertem Angebot und Hafen, die
sich auf bestimmte Verkehre und Wirtschafts-
aktivititen spezialisieren,

e  Hifen mit ,klassischen“ Funktionen eines In-
dustriehafens, reinen Umschlagplédtzen und Ha-
fen, die erginzend Aufgaben eines logistischen
Zentrums tibernehmen,

e  Hifen an der ,Rennstrecke® des Rheins und sol-
chen am westdeutschen Kanalsystem.

Diese Vielfalt zu erhalten, ist das Ziel der nordrhein-
westfilischen Hafenpolitik: Es gilt, durch ffentliche
Forderung die Chancen des Verkehrstriigers Binnan-
schiff zu verstarken. Dies schlieBt nicht aus, dass
einzelne Standorte keine Férderung erfahren.

Die Chancen der Binnenschifffahrt in NRW liegen in
der Hafenvielfalt und in der rdumlichen Durchdrin-
gung mit BinnenwasserstraBen und Hifen. Die
Mehrzahl der Binnenhifen hat jeweils spezifische
Stiirken aus verfiighbaren Flachen, verkehrlicher Ex-
schlieBung und/ oder Nihe bzw. Kontakten mit der
verladenden Wirtschaft oder der Spezialisierung auf
bestimmte Marktsegmente. Diese Stirken sollen
ausgebaut werden.

Zugleich ist der Wettbewerb zwischen den Binnenhi-
fen (der auf der Schiene erst beginnt) ein wichtiger
Faktor fiir die Erhaltung ihrer Konkurrenzstirke,
den es zu erhalten gilt.

Handlungsoption 22:
Beriicksichtigung des Kriteriums des Erhalts
von Wettbewerbsvielfalt beim Einsatz von
Férdermitteln.

Dem steht nicht entgegen, dass einzelne Hifen in be-
stimmten Funktionen ihre Stirken so ausbauen, dass
es zu einer Ladungskonzentration kommt. So wird
und soll der Hafen Duisburg aufgrund seiner vielfél-
tigen Standortvorteile seine herausragende Rolle als
Hub mit umfangreichen Distributionsfunktionen,
auch als ,ausgelagertes Verteilzentrum der Seehi-
fen“, weiter ausbauen und entsprechende Logistikbe-
triebe an sich binden. Liinen wird und soll sich als
Schwerpunkt der Recyclinglogistik weiter entwi-
ckeln. Viele Hiifen haben in bestimmten Segmenten
oder in Bezug auf bestimmte Kunden besondere
Qualifikationen entwickelt. Jedoch kénnen andere
Hifen in den gleichen Feldern andere spezifische
Starken haben oder entwickeln, die im Interesse der
Binnenschifffahrt genutzt werden sollen.
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Im Containerverkehr an der Rheinschiene hitte eine
Konzentration auf weniger Terminalstandorte Vor-
teile bei den Transportkosten der Binnenschifffahrt.
Die tatséchliche Entwicklung eines stark dezentralen
Terminalnetzes bietet jedoch andere Vorteile — kurze
Wege im StraBentransport, individuelle Kundenbe-
ziehungen und effektiven Hafenwettbewerb.

5.6.4.2 Keine Verzerrung der Konkurrenz mit
privaten durch Férderung 6ffentlicher
Héafen

Private Hifen spielen in NRW eine bedeutende, in
manchen Marktsegmenten eine fithrende Rolle.
Hierin sollen sie nicht behindert werden, insbeson-
dere wenn sie die erforderlichen Infra- und Supra-
strukturen ohne 6ffentliche Férderung schaffen und
instand halten.

Fiir die Forderung ist es nicht maBgeblich, wer Ei-
gentiimer eines Hafens ist. Wenn private Hafen ei-
nen landesverkehrspolitisch gewiinschten Beitrag
zur Verkehrsverlagerung leisten (kénnen), verdienen
sie keine Schlechterbehandlung als Hifen in 6ffentli-
chem Eigentum. -

Deshalb soll die 6ffentliche Forderung nicht Funkti-
onen in 6ffentliche Héfen verlagern, die von privaten
Hifen (ohne Férderung) zufriedenstellend iiber-
nommen werden.

Probleme entstehen beim Gefahrguttransport im
Kombinierten Ladungsverkehr. Es gibt zur Zeit keine
einheitliche Praxis der Genehmigung von Container-
umschlagsanlagen in Binnenhafen. Dazu sind Ver-
gleichende Gesamtrisikoanalysen einschlieBlich ei-
ner 6konomischen Bewertung fiir den Transport von
Gefahrgutcontainern im Direktverkehr auf der Stra-
Be gegeniiber dem gebrochenen Verkehr (Binnen-
schiff — Lagerung im Binnenhafen — StraBe) erfor-
derlich.

Handlungsoption 24:
Abstimmung zwischen der Landesregierung
und den zustindigen Umweltbeh&rden des
Landes mit dem Ziel, um eine einheitliche
Anwendung von Gefahrgutvorschriften zu
erreichen.

5.6.4.4 Hafenkooperation

Handlungsoption 23:
FérdermaBnahmen sollen die privaten Hafen
nicht gegeniber den 6ffentlichen Hafen
benachteiligen, wo beide Seiten Funktionen
und Dienstleistungen im Wettbewerb
zueinander anbieten.

5.6.4.3 Einheitliche Genehmigungspraxis fir
Gefahrgutcontainer

Der Transport und Umschlag von gefahrlichen Gii-
tern ist umfangreich durch Gesetze und Verordnun-
gen geregelt. Fiir den Transportvorgang gelten das
Gefahrgutbeforderungsgesetz sowie die Gefahrgut-
verordnung fiir die Binnenschifffahrt. Dabei wird der
Umschlagsvorgang ebenso wie der zeitlich begrenzte
Aufenthalt der Giiter in einer Umschlagsanlage
(i.d.R. weniger als 24 Stunden) als Teil des Trans-
portvorgangs angesehen. Dieses zeitweilige Zwi-
schenlagern kann an Stellen und in Anlagen erfol-
gen, die nicht fiir das regelmiBige Bereitstellen bzw.
Lagern der Giiter vorgesehen sind.

Die Konkurrenz zwischen Binnenhéfen ist konstitu-
ierendes Element einer wettbewerbsstarken Binnen-
schifffahrt. Sie steht jedoch einer Hafenkooperation
nicht entgegen, soweit diese vorrangig der Ausschép-
fung von Marktpotenzialen dient und nicht der Ein-
schrinkung von Wettbewerb.

Moglichkeiten sieht die Landesregierung vor allem in
folgenden Feldern:

(1) Gemeinsame Vermarktung von Leistungen, in
denen jeder einzelne Hafen zu schwach fiir ein
effektives Marketing ist.

Hierfiir eignen sich insbesondere wirtschaftlich
interessante Nischenmirkte mit Wachstumspo-
tenzial. Ein Beispiel ist der Markt fiir Gro8-
raum- und Schwergutverkehre. Ein anderes
Beispiel ist die gemeinsame Messebeteiligung
(wie Hamm - Liinen).

(2) Gemeinsame Entwicklung von Bahnangeboten

Zahlreiche Binnenhéfen klagen iiber die unbe-
friedigende Kooperation mit der DB AG. Nach-
dem es nicht gelungen ist, fiir Binnenh&fen und
die Bahn gemeinsame Terminalkonzepte im
kombinierten Verkehr zu entwickeln und zu re-
alisieren, wird ein beschleunigter Riickzug der
DB AG aus der Hafenbedienung beobachtet.
Binnenhifen miissen daher Konkurrenzangebo-
te zur DB entwickeln, was viele einzelne Héfen
iberfordert. Ansatzpunkte ergeben sich aus der
Nutzung von Hafenbahnen mit Erfahrungen im
Netzbetrieb als Dienstleistung fiir andere Ha-
fen.
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(3) Aufbau von gebrochenen Containerdiensten

Die Bedienung von Binnenhifen im Kanalsys-
tem und an Nebenfliissen des Rheins ist viel-
fach giinstiger dadurch zu realisieren, dass
Shuttle-Verbindungen mit einem gréBeren
Rheinhafen aufgebaut werden (Beispiele: Trier-
Koblenz, Dortmund-Duisburg, Aschaffenburg/
Frankfurt - Mainz).

(4) Kompetenzbiindelung

Zunehmende Anforderungen an die Sicherheit
bei Umschlag und Zwischenlagerung von Ge-
fahrgutcontainern kénnen es sinnvoll machen,
dass Binnenhifen gemeinsam Kompetenzen fiir
den Betrieb und fiir Stérfélle entwickeln und
verfiighar machen. Entsprechendes gilt fiir
Schwergut (vgl. Kooperation Diisseldorf - Kre-
feld - Emmerich).

Angesichts der besonderen Bedeutung des Seehafen-
Hinterlandverkehrs fiir Wirtschaft und Binnenschiff-
fahrt Nordrhein-Westfalens ist eine enge grenziiber-
schreitende Kooperation zwischen See- und Binnen-
hifen, See- und Binnenschifffahrt anzustreben.

Handlungsoption 25:
Unterstiitzung der Hafen beim Aufbau von
Kooperationen fiir Transportkorridore an der
Rheinschiene und nach den deutschen
Seehafen.

5.6.5 Verbesserung der
Standortpotenziale der
einzelnen Hafen

Um eine nachhaltige Erh6hung des Marktanteils der
Binnenschifffahrt zu erméglichen, sollen Binnenha-
fen als Verkehrsknoten und als Gewerbestandorte
weiter entwickelt werden. Hierfiir sind die flichen-
und infrastrukturbezogenen Voraussetzungen zu
schaffen. Diese MaBnahmen liegen in der Tréger-
schaft der Hafeneigentiimer und -betreiber. Die Vor-
stellungen der Landesregierungen haben daher kei-
nen verbindlichen Charakter. Sie dienen jedoch als
Richtschnur fiir ggf. einzusetzende Landesmittel.

5.6.5.1 Beseitigung von Kapazitatsengpassen

Kombinierter Ladungsverkehr (KLV)

Ein Ausbau bestehender KLV-Kapazititen wird in
den Hifen Neuss, K6ln, Emmerich und Krefeld er-
forderlich.

Der dringlichste Handlungsbedarf besteht in Neuss
und Kéln. Auch die Fusion mit Diisseldorf wird in
Neuss die Kapazitatssituation im KLV-Bereich nicht
entspannen, da die zunichst geplante Investition in
den TRANS-Terminal in Diisseldorf aufgegeben
wurde.

Kapazitatsengpisse bestehen in Emmerich und sind
in Krefeld erst mittelfristig zu erwarten. Engpisse in
Krefeld kénnen im Raum Duisburg-Diisseldorf-
Neuss durch andere Hifen ausgeglichen werden.
MaBnahmen zur Umstrukturierung der am Terminal
verfiigbaren Flachen sollten von den empfohlenen
ErweiterungsmaBnahmen getrennt und vorgezogen
werden.

Emmerich hat eine wichtige Versorgungsfunktion fiir
den Grenzraum um Arnheim und Nijmegen, wo die
Kapazitiiten beschrinkt sind und weiter einge-
schrénkt werden konnten (Nijmegen). Damit hiitten
AusbaumaBnahmen in Emmerich eine dhnlich hohe
Prioritét wie in Neuss und Koln.

Die Errichtung neuer Strandorte fiir den Container-
verkehr per Binnenschiff kommt im Kanalnetz in
Frage. Hierzu miissen verlissliche Aussagen iiber die
Hohe des fiir die Binnenschifffahrt erschlieBbaren
Containerpotenzials vorliegen.

Dortmund und Minden verfiigen als einzige 6ffentli-
che Kanalhifen in NRW iiber Anlagen fiir den nassen
Containerumschlag. Im 6ffentlich geforderten Pro-
jekt ,Rhein-Westfalen-Shuttle“ werden Container-
verkehre zwischen Dortmund und Duisburg durch-
gefiihrt. In 2002 entstand in Gelsenkirchen-
Grimberg auf privater Basis ein Containerterminal.

Im Rahmen des Terminalkonzeptes der Binnen-
schifffahrt des BMVBW wurde unter den Kanalhifen
nur fiir Dortmund ein ausreichendes Potenzial er-
mittelt. Zwischenzeitlich haben sich jedoch durch
Unternehmensansiedlungen, durch die Entwicklung
zu Giiterverkehrs-, Logistik— und Distributionszent-
ren in mehreren Hifen (Hamm, Herne-Wanne und
Gelsenkirchen) verbessert. Die geplante Lkw-Maut
wird die Bedingungen fiir die Binnenschifffahrt wei-
ter verbessern.
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Handlungsoption 26:
Unterstiitzung von Férderantragen der
Binnenhafen im Rahmen der Férderrichtlinie
Kombinierter Verkehr des Bundesministeriums
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW).

Vgl. dazu auch Handlungsoption 6.
Konventioneller Verkehr

In Orsoy und in K6In (Godorf und Niehl) kénnen
deutliche Aufkommenspotenziale durch die beste-
henden Anlagen nicht befriedigt werden.

In Orsoy diirfte der Hafen in wenigen Jahren seine
Kapazitatsgrenze erreichen. Aktuelle Bemiihungen
zur ErschlieBung neuer Geschiftsfelder (Umschlag
und Lagerung von Recyclinggiitern fiir die Verbren-
nung in Kraftwerke) werden zu weiterem Kapazi-
titsbedarf fiihren.

In Koln ist das Engagement in neuen Geschiftsberei-
chen aufgrund des Kapazititsmangels unterblieben.
Gleichwohl besteht in der Region aufgrund der ho-
hen Industriedichte (Braunkohleabbaustitten,
Kraftwerke, Chemie u.a.) ein hoher Bedarf an Um-
schlag von trockenem Massengut, der iiber die ge-
genwirtigen Anlagen nicht befriedigt werden kann.
Da in K6ln die Hafenbereiche, in denen solche Giiter
umgeschlagen werden kénnen, direkt am Stadtzent-
rum liegen, miissen allerdings Konflikte mit der
Stadtentwicklung geklirt werden.

Handlungsoption 27:
Prifung der Férdemmdglichkeit von Flachen fir
den konventionellen Umschlag in Binnenh#fen.

Vgl. dazu auch Handlungsoption 18 (Anlagen fiir den
konventionellen Umschlag).

5.6.5.2 Flachenentwicklung

Fldchen am Wasser (,,nasse” Standorte)

Eine nachhaltige Erh6hung des Marktanteils der
Binnenschifffahrt wird entscheidend von der weite-
ren Entwicklung der Binnenhafenstandorte zu Ge-
werbe- und Logistikstandorten und die verstérkte
Ansiedlung hafenaffiner Unternehmen abhéngig
sein,

Grundsitzlich sollen daher MaBnahmen zur Fli-
chenentwicklung an wassernahen Standorten gegen-
iiber solchen an trockenen Standorten Vorrang er-

halten, um das Ziel der Verkehrsverlagerung von der
StraBe zu unterstreichen.

Die Forderung soll sich auf die Schaffung geeigneter
Flédchen fiir die Gewerbeansiedlung, fiir das Waren-
handling, die Lagerung und das Zwischenstauen
konzentrieren. Im Regelfall ist eine GI-Ausweisung
erforderlich. Die Flichen sollen ein Umfahren von
Giitern zwischen der Umschlagstelle und dem anzu-
siedelnden Betrieb/ der Lagerfliche mit Flurférder-
geriten bzw. mit Forderbindern, Rohrleitungen etc.
erlauben. In Einzelfillen — bei mangelnder Erweite-
rungsmoglichkeit der Hiafen — kann es auch notwen-
dig sein, Fldchen zu entwickeln, die mit dem jeweili-
gen Hafen auf einer kurzen Strecke per Hafenbahn
verbunden sind.

Anzusiedelnde Betriebe k6nnen aus der ,klassischen
Hafenindustrie“ kommen oder neue Logistikanbieter
sein. Fiir beides gibt es Flachennachfrage.

Bei der Ansiedlung von Unternehmen ist darauf zu
achten, dass es nicht zu forderbedingten Betriebsver-
lagerungen zwischen den Hifen kommt —- es denn,
das Unternehmen hat am bisherigen Standort keine
Entwicklungsmoéglichkeiten.

Die ErschlieBung wassernaher Flichen fiir die An-
siedlung von hafenaffinen Unternehmen wird in fol-
genden Hifen als sinnvoll erachtet (an allen Stand-
orten ist ein Nachfragepotenzial fiir Gewerbe- und
Logistikflaichen anzunehmen, das allerdings im Ein-
zelfall bestatigt werden muss): Emmerich, Rhein-
Lippe-Hafen, Duisburg, Krefeld, Diisseldorf, Neuss,
Miilheim, Essen, Gelsenkirchen, Herne-Wanne, Lii-
nen, Hamm (einschl. Hamm-Uentrop) und Minden.

e  Emmerich;
ErschlieBung der wassernahen Flichen im Ha-
fenerweiterungsgebiet fiir hafenaffine Logistik-
unternehmen, soweit die Fliche nicht fiir die
Erweiterung des Container-Terminals bendtigt
wird;

e  Rhein-Lippe-Hafen:
ErschlieBung von wassernahen Flichen fiir die
Ansiedlung von hafenaffinen Unternehmen;

e  Duisburg:
ErschlieBung von wassernahen Flichen auf der
Kohleinsel, auf der Speditionsinsel und im Au-
Benhafen fiir die Ansiedlung von hafenaffinen
Unternehmen;

s  Krefeld:
ErschlieBung wassernaher Flichen im Hafen-
gebiet Linn (soweit nicht fiir die Erweiterung
des Container-Terminals benétigt) und im Ha-
fenerweiterungsgebiet in Gellep-Stratum sowie
am Wendebecken (incl. dessen Zuschiittung
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bzw. Begradigung) fiir die Ansiedlung von hafe-
naffinen Unternehmen;

Diisseldorf:

ErschlieBung von wassernahen Umstrukturie-
rungsflachen im Haupthafengebiet fiir die An-
siedlung von hafenaffinen Unternehmen;

Neuss:

ErschlieBung einer wassernahen Umstrukturie-
rungsfliche im Hafengebiet, fiir die Ansiedlung
von hafenaffinen Unternehmen

Miilheim:

ErschlieBung der wassernahen Umstrukturie-
rungsflichen im Hafengebiet, fiir die Ansied-
lung von hafenaffinen Unternehmen;

Essen:

Umstrukturierung einer am Rhein-Herne-Kanal
gelegenen Fliche fiir die Ansiedlung von hafe-
naffinen Unternehmen;

Gelsenkirchen:

ErschlieBung der am Wasser gelegenen Freifli-
che im Hafengebiet, tiir die Ansiedlung von ha-
fenaffinen Unternehmen (wenn die Errichtung
eines Container-Terminals nicht méglich ist);

Herne-Wanne:

ErschlieBung der wassernahen freien Hafenfla-
chen in der Nahe der KLV-Anlage (wenn die Er-
richtung eines Container-Terminals nicht még-
lich ist) sowie Umstrukturierung von im Hafen-
gebiet zur Zeit genutzten Flichen zwischen dem
GVZ und dem Hafen Julia fiir die Ansiedlung
von hafenaffinen Unternehmen;

Liinen:
ErschlieBung des STUMM- und Shell-Hafens
fiir die Ansiedlung von hafenaffinen Unterneh-

men;

Hamm:

a) ErschlieBung der wasserseitigen Erweite-
rungsflachen im Stadthafengebiet, fiir die An-
siedlung von hafenaffinen Unternehmen (so-
weit sie nicht fiir die Errichtung eines Contai-
ner-Terminals benétigt werden);

b) ErschlieBung der wasserseitigen Erweite-
rungsflachen im Hafen Hamm-Uentrop, fiir die
Ansiedlung von hafenaffinen Unternehmen
(soweit sie nicht fiir die Errichtung eines Con-
tainer-Terminals ben6tigt werden);

Minden

ErschlieBung der wassernahen Umstrukturie-
rungsflichen im Hafengebiet, fiir die Ansied-
lung von hafenaffinen Unternehmen, insbeson-
dere aus dem Logistikbereich.

Handlungsoption 28:
ErschlieBung von weiteren Hafenflaichen durch
die kommunalen Aufgabentréger und
entsprechende Anpassung der
Gebietsentwicklungs- und sonstiger
Raumordnungspléne in Emmerich, Rhein-
Lippe-Hafen, Duisburg, Krefeld, Dilsseldorf,
Neuss, Mulheim, Essen, Gelsenkirchen, Heme-
Wanne, Liinen, Hamm (einschl. Hamm-
Uentrop) und Minden.

» Trockene” (aber wassernahe) Flachen im Hafen

Die ErschlieBung von trockenen Standorten (nickt
direkt am Wasser, aber im Hafen) kann in verschie-
denen Hifen eine sinnvolle Ergéinzung zur Erschlie-
Bung von Flichen am Wasser sein. Solche Fldchen
eignen sich fiir die Ansiedlung von Logistikunter-
nehmen, die insbesondere fiir die Stirkung der KLV-
Standorten erforderlich sind.

An folgenden Standorten ist die ErschlieBung weite-
rer wassernaher Flichen zu erwigen: Rhein-Lippe-
Hafen, Emmelsum, Duisburg, Krefeld, Diisseldorf,
Miilheim.
e  Rhein-Lippe-Hafen:
ErschlieBung von wassernahen Flichen im
Rhein-Lippe-Hafen, im Bereich der LEP-VI-
Fliche;

o  Emmelsum:
Erschliefung der restlichen wassernahen Fli-
chen im Hafengebiet,

¢ Duisburg:
ErschlieBung von wassernahen Flichen im Lo-
gistikpark Kasslerfeld;

s  Krefeld:
a) ErschlieBung wassernaher Flichen im Ha-
fengebiet Linn;
b) ErschlieBung wassernaher Fliachen im Ha-
fenerweiterungsgebiet in Gellep-Stratum und
an der Stadtgrenze zu Meerbusch;

e  Diisseldorf:
ErschlieBung von wassernahen Umstrukturie-
rungsflachen im Haupthafengebiet;

e  Miilheim:
ErschlieBung einer wassernahen Fliche im Ha-
fengebiet.
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Handlungsoption 29:
Bedarfspriifung und ErschlieBung ,trockener”,
aber wassemaher Flachen in den Hafen:
Rhein-Lippe-Hafen, Emmelsum, Duisburg,
Krefeld, Dusseldorf, Mitheim durch die

kommunalen Aufgabentréger.

»Trockene® (aber hafennahe) Fléichen auBerhalb
des Hafengebiets

In folgenden Hifen wird die Entwicklung der Bin-
nenschifffahrt durch gewerblichen Flichenmangel
beschrénkt, der auBerhalb (jedoch in Nihe) der Ha-
fengebiete befriedigt werden muss und kann:

e  Dortmund,
. Gelsenkirchen und
. Essen.

In Dortmund gibt es kaum Erweiterungsflachen fiir
eine Ansiedlung von hafenaffinen Gewerbe- und In-
dustrieunternehmen — auch ein Erfolg bisheriger
Flichenvermarktung. In Essen und Gelsenkirchen
sind noch Kleinere, jedoch unzureichende Flichen
verfiigbar.

Diese Hifen sind bedeutende trimodale Verkehrs-
knoten. Sie sind Teil groBerer Industrie- und Gewer-
begebiete mit namhaften Unternehmen. In allen drei
Hafen werden nicht nur die wasserseitigen Um-
schlaganlagen, sondern auch die Bahnkapazititen in
nennenswerten Umfang genutzt.

Dortmund zeigt, dass der Ausweis von geeigneten
Flichen an trimodal angebundenen Standorten zur
Verlagerung von Unternehmen an wassernahe
Standorte und zu einer Stirkung der Hafen- und der
Binnenschifffahrtsaktivititen fithren kann. Der ehe-
malige RAG-Hardenbergshafen wurde erfolgreich
zur Ansiedlung hafenaffiner Unternehmen erschlos-
sen. Bridgestone fiihrt von hier seine Warenvertei-
lung durch. DANZAS hat seine Logistikaktivititen
von Schwerte in den Dortmunder Hafen verlagert.
Mit der Ansiedlung der Rohstoff Recycling Dort-
mund GmbH entsteht ein bedeutendes Schrottaufbe-
reitungszentrum. Durch die Umstrukturierung der
nicht am Hafen gelegenen Stahlstandorte ,Westfa-
lenhiitte” und ,,Phénix” auch fiir Logistikunterneh-
men (Giiterverteilzentrum im Bereich der Westfa-
lenhiitte-Nord) konnen sich weitere Potenziale erge-
ben, welche die vorhandenen Anlagen im Hafen bes-
ser auslasten werden.

Obwohl nicht direkt im Hafengebiet, gibt es an allen
drei Standorten nahe gelegene Flichen, welche fiir
weitere Ansiedlungen von Unternehmen mit Hafen-
bezug genutzt werden sollten:

. Essen:
Flachen sind auf dem angrenzenden ECO-
NOVA-Geldnde und auf lange Sicht voraus-
sichtlich im RAG Hafen Coelln-Neuessen ver-
fiigbar. Die ECONOVA-Flachen sind frei, wih-
rend der Hafen Coelln-Neussen als Kohlelager-
flache genutzt wird. Die Fldchen sind im Besitz
privater Unternehmen. Insbesondere aus dem
Bereich der Automobilzulieferindustrie, der Re-
cycling- und Baustoffwirtschaft wird in Essen
eine hohe Flachennachfrage gesehen.

e  Gelsenkirchen:
Etwa 2 ki vom Hafen entfernt befindet sich am
Rhein-Herne-Kanal in Gelsenkirchen-Schalke,
zwischen der B 227 und der Uechtingerstrafe,
ein Gelidnde von ca. 88 ha. Es ist im Eigentum
der LEG, wird aber zur Zeit nicht entwickelt.
Die Fliche ist als Mischgebiet ausgewiesen, was
eine gewerbliche Nutzung einschrinkt. Die Fla-
che eignet sich jedoch zur Erweiterung des Lo-
gistikangebotes des Hafens Gelsenkirchen.
Auch zur Starkung des nahen KLV-Standortes
Herne-Wanne ist sie geeignet. Hafen und Stadt
Gelsenkirchen kénnten mit der LEG die Nut-
zung der Flache fiir die Hafenentwicklung kla-
ren.

e  Dortmund:
Nordlich des Dortmunder Hafens kénnten was-
serseitig erschlieBbare Entwicklungsflichen am
Dortmund-Ems-Kanal fiir die Ansiedlung von
weiteren Unternehmen in den Stadtteilen Deu-
sen, Ellinghausen sowie in Holthausen und
Schwieringhausen bereitgestelit werden. Poten-
zial ist in Dortmund sowoh! fiir Logistik- als
auch fiir hafenaffine Gewerbeansiedlungen vor-
handen.

Von Landesseite wird darauf geachtet werden miis-
sen, dass die Bemiihungen in den Hifen nicht durch
konkurrierende Entwicklungen gefihrdet werden. So
hat der Flichenmangel im Dortmunder Hafengebiet
zur schnellen Entwicklung von Logistikzentren in
Autobahnnihe beigetragen. Eine dhnliche Entwick-
lung ist am Rhein im Raum Diisseldorf/Neuss und
im K6lner Raum zu beobachten.

Handlungsoption 30:
Entwicklung aulerhalb der Hafen gelegener,
aber hafennaher Flachen in Essen,
Gelsenkirchen und Dortmund durch die
kommunalen Aufgabentréger.
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5.6.56.3 Zurickhaltung bei der Umwidmung
von Hafenflachen fur andere
Funktionen der Stadtentwicklung

Hafenflachen verfiigen iiber eine wertvolle Infra-
struktur. Diese Flachen sind Voraussetzung fiir eine
Stirkung der Rolle der Binnenschifffahrt und damit
fiir eine effektivere Entlastung der Stra8e.

Die Umwidmung von Hafenflachen fiir Freizeit-, Bii-
ro-, Wohn- oder andere Nutzungen wird in verschie-
denen Hifen diskutiert. Sie kann im Einzelfall sinn-
voll sein — insbesondere bei fehlendem Entwick-
lungspotenzial eines Hafens am gegebenen Standort.

Jedoch soll eine derartige Umwidmung mit groBer
Zuriickhaltung erfolgen und den Nachweis voraus-
setzen, dass durch sie keine Chancen verloren gehen,
Giiterverkehre an das Wasser zu binden. Dieses Fli-
chenangebot ist nur begrenzt vermehrbar, eine Um-
widmung fiir andere stadtische Funktionen ist kaum
riickgingig zu machen.

Handlungsoption 31:
Entwicklung landesplanerischer Kriterien fir die
Umnutzung von Hafengebieten fir die
Stadtentwicklung

5.6.5.4 Kaierweiterung

Die Herstellung von Kaianlagen ist aufwendig, kann
aber zur ErschlieBung weiterer Flichenreserven
sinnvoll sein. Zu fordern ist fiir den Einsatz 6ffentli-
cher Fordermittel der Nachweis, dass die erzielbaren
Vorteile fiir Betriebe, fiir den Hafenbetrieb und fiir
die Region die Kosten iibertreffen.

Gerade in diesen Fillen kann eine Landesforderung
vielfach aufgrund der hohen Kosten erforderlich
sein.

In Einzelfillen kann es auch sinnvoll sein, an Um-
schlagstellen mit Béschungsufer Kaianlagen herzu-
stellen, um einen effizienten Umschlag zu ermégli-
chen. Dies setzt jedoch im konkreten Fall einen
Wirtschaftlichkeitsnachweis voraus.

So wird mittelfristig der Ersatz von Boschungsufern '

durch Spundwinde im Hafen Gelsenkirchen zu prii-
fen sein, damit die auf den Flichen bereits angesie-
delten Unternehmen die Moglichkeit eines binnen-
schiffsseitigen Umschlags erhalten.

Auch in Krefeld ist der Bau weiterer Spundwinde —
im Zusammenhang mit der Schaffung wassernaher
Gewerbefldchen — zu priifen.

Handlungsoption 32:
Prifung weiterer Férderméglichkeiten von
Kaierweiterungen.

5.6.5.5 Verbesserung der Verkehrsanbindung
von Binnenhéafen

Die Distribution in Binnenhifen umgeschlagener
Giiter erfolgt im Wesentlichen im Nahbereich und ist
hiufig auf den Lkw angewiesen. Eine gute Strafien-
anbindung ist daher fiir die Wettbewerbsfihigkeit
der Hifen von hoher Bedeutung. Sie ist heute in
zahlreichen Binnenhifen unzureichend leistungsfei-
hig oder fiihrt zu Stérungen von Wohn- und anderen
stiddtischen Gebieten und damit zu Einschrinkungen
der Betriebszeiten.

Binnenhifen haben Chancen, die Rolle von Knoten-
punkten auch fiir weitrdumige Hinterlandverkehre.
auf der Schiene zu entwickeln. Dies ist vielfach mit
der DB AG allein nicht zu realisieren. Die Kooperati-
on verschiedener Hafenbahnen und anderer Nicht-
DB-Bahnen ist Voraussetzung, um eine Netzbildung
zu erreichen.

Von mehreren Héfen wird eine Verbesserung der
verkehrlichen Anbindung als wichtig angesehen:

e  Emmerich:
a) Direkte StraBenverbindung zwischen dem
Hafen und einem neu entstandenen Logistik-
park am Hafen,
b) Ausbau der VerbindungsstraBen zum Hafer-
gebiet;

e  Rhein-Lippe-Hafen:
a) Anbindung des Hafens an die DB-
Gleisstrecke Wesel-Voerde sowie
b) Anbindung des Hafen an die K 12;

¢  Orsoy:
Restaurierung des Oberbaus der bestehenden
Gleiskorper im Hafenbereich;

¢  Duisburg:
a) Verbesserung der Hafenverbindung der
Ruhrorter Héfen, sowie
b) Bau einer Osttangente zum Hafen Rheinhau-
sen;

e  Krefeld:
a) Umbau der ortsbedienten Weichen auf Elekt-
robetrieb,
b) Verbesserung der straBenseitigen Anbindunz
der siidlichen Grundstiicke an das 6ffentliche
Verkehrsnetz und Erhohung der Kapazitit der
vorhandenen Strafen.
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e  Diisseldorf:
a) Anbindung des Container-Terminals an das
Gleisnetz,
b) Sanierung der Gleisanlagen inkl. Weichen,
¢) Westanbindung des Hafenbahnhofs und des
Container-Terminals,
d) Bau einer neuen VerbindungsstraBe zum
Haupthafen;

¢  Koln-Godorf:
Bau einer Briicke iiber die Gleisanlagen des Gii-
terbahnhofs Ké6ln-Godorf;

e  Herne-Wanne:
StraBenverbindung zwischen den Hifen Herne-
Wanne und Julia;

e  STUMM-Hafen Liinen:
Verbesserung der externen Anbindung des Ha-
fens in Richtung B 54;

) Hamm:
Bau einer Kanalstrasse zwischen dem Stadtha-
fen und der BAB 1.

Die Hifen fordern: Die Strafenverbindung der Ruh-
rorter Hifen zur BAB 40 sollte angesichts des Ver-
kehrsaufkommens verbessert werden. Aufgrund der
zahlreichen Unternehmen im Raum Ruhrort und
Kasslerfeld sowie reuer Umstrukturierungsflachen
wiirde sich die Verkehrssituation sonst deutlich ver-
schlechtern.

UmstrukturierungsmaBnahmen in Liinen am
STUMM-Hafen machen eine verbesserte StraBenan-
bindung notwendig.

Dies gilt auch fiir die StraBenverbindung in Emme-
rich zwischen dem Hafengebiet und dem kiirzlich
erschlossenen Logistikpark, da mit der Ansiedlung
dieser Unternehmen auch Umschlagserwartungen
verbunden sind. Obwohl die Flachen angrenzen,
muss zwischen Hafen und Logistikpark ein Umweg
gefahren werden.

Ahnlich dringend ist die Erstellung einer Verbin-
dungsstraBe zwischen den Hafen Julia und Herne-
Wanne-Westhafen, nicht zuletzt im Hinblick auf die
Zusammenarbeit der Wanne-Herner Eisenbahn und
Hafen GmbH mit der RAG in der BAV Brennstoff

. Aufbereitung und Veredelung Herne GmbH.

Die infrastrukturellen MaBnahmen in KéIn-Godorf
stehen unter demselben Vorbehalt wie die MaBnah-
men zur Kapazititserweiterung.

In Hamm ist der Bau einer KanalstraBe zur Verbes-
serung der StraBenanbindung erforderlich, um die
Verkehrsbelastung im angrenzenden Stadtzentrum
zu reduzieren. Die Lage des Hafens im Stadtgebiet ist
besonders konflikttrichtig. Die Fertigstellung der
Arbeiten an der KanalstraBe sollte mit der Fertigstel-

lung des Ausbaus des Datteln-Hamm-Kanals (insbe-
sondere der Briickenerhéhungen) zusammenfallen.

Etwas langfristiger sind die Verbesserung der Hafen-
anbindungen von Duisburg-Rheinhausen (Osttan-
gente), Diisseldorf, Emmerich und Krefeld sowie von
Hamm-Uentrop, verbunden mit dem Schleusener-
satz, zu sehen.

In Diisseldorf wird die straBenseitige Anbindung des
Hafens bis zum Jahr 2004 verbessert. Mit dem er-
warteten Containerwachstum sowie der Entwicklung
von Randbereichen des Hafens zum Medienhafen
kénnte langfristig eine weitere Verbesserung erfor-
derlich werden. Auch in Rheinhausen wird nach der
vollstindigen Entwicklung der Flidchen (welche zum
Jahr 2008 erwartet wird) und bei guter Auslastung
der Terminalkapazititen eine weitere Verbesserung
der Verkehrsanbindung nach Norden erforderlich.

In Emmerich und Krefeld hingt die Verbesserung
der Hafenanbindung im Wesentlichen mit der Ver-
marktung der Erweiterungsflichen und der damit
verbundenen Verkehrszunahme zusammen. Die Er-
stellung entsprechender Verkehrsgutachten ist er-
forderlich.

Alle genannten Mafnahmen sind aus Sicht der ein-
zelnen Hifen dringlich. Erst nach ergénzenden Un-
tersuchungen, die den Nachweis der Belastung und
der Verkehrsbehinderung erbringen, kénnen die
MaBnahmen beurteilt werden und eine Prioritaten-
einordnung erfolgen.

Handlungsoption 33:
Prifung besserer StraBenanbindungen der Hafen

Im Rhein-Lippe-Hafen ist nicht nur die StraBen,
sondern auch die Gleisanbindung zu verbessern.
Dies wiirde die Vermarktung der verfiigbaren Fla-
chen von 14 ha wesentlich erleichtern.

In Diisseldorf ist im Zusammenhang mit dem Aus-
bau des Container-Terminals die Anbindung des Ha-
fens an das Gleisnetz sowie die Verbesserung der
Gleiskapazititen erforderlich. Letzteres war nicht
Gegenstand der Bundesférderung fiir die Erweite-
rung des Container-Terminals.

Die Restaurierung der Oberbaus der bestehenden
Gleiskorper im Hafen Orsoy wird eine Produktivi-
tiatserh6hung bewirken. Ein Bedarf wird bei Annihe-
rung an die Kapazititsgrenze etwa im Jahr 2006 er-
wartet.

Handlungsoption 34:
Priifung besserer Gleisanbindungen der Hafen
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In der BahnerschlieBung der Binnenhifen ist nicht
nur die Gleisanbindung wesentlich, sondern auch
und vor allem die Bahnbedienung. Da diese durch
die DB AG vielfach nicht befriedigend angeboten
wird, entwickeln die Binnenh#fen zunehmend alter-
native Angebote mit eigenen oder fremden nicht
bundeseigenen Bahnen. Vgl dazu Handlungsoption

25.
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5.6.6 Optionen fir die 6ffentlichen Hafen in NRW

5.6.6.1 Hafen am Niederrhein — von Emmerich bis Emmelsum

Die o6ffentlichen Hiafen am Niederrhein haben, abgesehen vom Hafen Kleve, keine Restriktionen fiir die Binnen-
schifffahrt.

Den groBten Anteil am Umschlag in dieser Region machen Container und Mineralélprodukte aus. Die wichtigsten
Containerhiifen in dieser Region sind Emmerich und Emmelsum, bei Mineralélprodukten der Rhein-Lippe-Hafen
(Wesel).

In diesen Héfen besteht ein Bedarf an Infrastrukturentwicklung.

IHafen Emmerich: Profil und Handlungsoptionen

e Stirken

Starke regionale Marktstellung im Containerumschlag fiir ein weites Hinterland in den Niederlanden
(in einer Entfernung von 30 km liegen die Ballungszentren Arnhem, Zevenaar, Nijmegen, Zutphen
und Apeldoorn) und auf deutscher Seite im Niederrhein-Gebiet bis in das Miinsterland.

Wasserseitig keine Restriktionen. Verkehr mit 6er-Schubverbinden ist ebenso méglich wie Contai-
nerverkehr mit bis zu 6 Lagen. Der Hafen verfiigt iiber eine eigene Hafenbahn, die aber nur hafenin-
ternen Schienenverkehr abwickelt. Fiir weitere Transport miissen die Wagons der DB-Cargo iiberge-
ben werden. Die 6 km entfernte BAB 3 kann iiber die Kreisstrafie 16 unter weitgehender Umgehung
von Wohngebieten erreicht werden.

Das Hafengeldnde besteht aus einer zusammenhiingenden Industriefliche.

e Schwichen

GroBere Ballungszentren im nérdlichen Ruhrgebiet sind iiber die vorhandene Autobahnanbindung
gut zu erreichen, aber im Vergleich mit konkurrierenden Héfen rheinaufwirts relativ weit (Stadtzent-
rum Oberhausen 72 km) entfernt.

Die Flichen im Hafengebiet sind fiir die Ansiedlung von hafenaffinen Unternehmen nicht geeignet.
Der angrenzende Logistik-Gewerbepark Emmerich verfiigt iiber keine direkte StraBenverbindung
zum Hafen.

« Entwicklungspotenziale

Aufgrund von Kapazititsengpissen im Hafen Nijmegen gewinnt Emmerich an Bedeutung im Contai-
nerverkehr fiir die niederlindische Grenzregion.

Im Schwerguttransport kooperiert der Hafen Emmerich mit den Héfen Diisseldorf und Krefeld.

» Handlungsoptionen

Erweiterung der Terminalkapazititen aufgrund erwarteter Kapazititsengpisse im Containerverkehr
sowie weiterer Nachfrage nach Logistikflichen (Handlungsoption 26).

Weiterer Ausbau des Hafens zum grenziiberschreitenden Distributions- und Logistikzentrum: Besei-
tigung infrastruktureller Engpisse — StraBenverbindung zwischen dem neu entstandenen Logistik-
park und dem Hafengebiet(Handlungsoption 33).

Fortfiihrung der Kooperation mit den Hifen Diisseldorf und Krefeld im Schwergutverkehr.

Gemeinsame Strategieentwicklung fiir den Containerverkehr per Binnenschiff mit dem niederlandi-
schen Einflussgebiet (Handlungsoption 6 und Handlungsoption 25).
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rHafen Kleve: Profil und Handlungsoptionen I

o Stérken
l Die StraBenanbindung wird nach dem Ausbau der BundesstraB8e 9 im nordlichen Gewerbegebiet gut
sein.

e Schwiichen

Der Hafen Kleve ist wasserseitig nur iiber einen 10 km langen Schifffahrtweg iiber den Griethauser
Altrhein und den Spoykanal erreichbar. Er kann nur von Schiffen mit einem Tiefgang von bis zu 2,5
m, einer Liinge von 67m und einer Breite von 8,2 m angelaufen werden. Damit ist der Wasserzugang
zum Hafen nicht mehr zeitgemiB (Schiffseinheiten von maximal 1.000 t Ladung).

Die Verbindung zur néchsten BAB 3 (12 km entfernt) fithrt durch Wohngebiete.

Kein Gleisanschluss, obwohl die Gleisstrecke zwischen Krefeld-Duisburg und den Niederlanden den
Hafen durchquert. Daher kein trimodaler Umschlag moglich.

Hohe Entfernung und schlechte Erreichbarkeit von allen griéBeren Zentren in Deutschland.

 Entwicklungspotenziale

Es gibt derzeit keine unausgeschopften Entwicklungspotenziale.

 Handlungsoptionen

Keine Weiterentwicklung des Hafens angesichts geringer Umschlagspotenziale, mangelhafter was-
serseitiger Verkehrsbedingungen sowie geringer wasserseitiger Flichenpotenziale.

Machbarkeitspriifung einer Erweiterung der Schleuse in Brienen (Handlungsoption 6).

Elafen Wesel: Profil und Handlungsoptionen

o Starken

Der Schwerpunkt beim Giiterumschlag liegt bei Sand/ Steinen/ Erden.

Der Rheinhafen Wesel unterliegt keinen wasserseitigen Restriktionen. Der Verkehr mit 6-er Schub-
verbanden ist moglich.

Der Hafen verfiigt iiber eine eigene Hafenbahn mit entsprechenden Gleisanlagen. Trimodaler Um-
schlag ist moglich.

» Schwichen

Der Hafen ist iiber die B 58, welche direkt am Hafen verlauft, nach einer Entfernung von rd. 8 km
mit der BAB 3 verbunden. Hierbei werden jedoch das Stadtzentrum und andere Wohngebiete an der

Schermbecker LandstraBe durchquert.

Der Hafen ist in seiner Entwicklung durch das Stadtzentrum bzw. durch die Nutzung der angrenzen-
den Flichen fiir Freizeitzwecke eingeschriinkt. Freie Flachen in Stadtnihe sind fiir hafenaffines Ge-

werbe nur eingeschrankt nutzbar.

Der Hafenbetreiber will die Vertrige mit mehreren Ansiedlern kiindigen und den Hafen als Standort
fiir betreutes Seniorenwohnen, Biiros und Hafengastronomie nutzen.

o Entwicklungspotenziale
Keine unausgeschopften Potenziale fiir die Binnenschifffahrt.

 Handlungsoptionen

Keine Weiterentwicklung des Hafens.
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Rhein-Lippe-Hafen: Profil und Handlungsoptionen

Stérken ,
Derzeit werden lediglich Mineralélprodukte umgeschlagen.

Der Rhein-Lippe-Hafen ist ein Vorhafen des WDK und unterliegt keinen wasserseitigen Restriktio-
nen. Der Verkehr mit 6-er Schubverbinden ist méglich.

Eine Autobahnanbindung des Hafens ist durch die 9 km entfernte BAB 3 vorhanden. Die Autobahn
kann iiber die neu fertiggestellte KreisstraSe 12 ohne Behinderung von Wohngebieten erreicht wer-

den.
Schwichen
Kein Gleisanschluss vorhanden.

Der Hafen ist Teil einer LEP-VI-Fliche fiir grofindustrielle Ansiedlungen.

Entwicklungspotenziale

Die Bindung der LEP-VI-Fliche soll kurzfristig aufgehoben werden. Damit stehen neben den kurz-
fristig verfiigharen Erweiterungsflichen von etwa 14 ha weitere gréBere Flichen fiir die Ansiedlung
von Baustoff-, Recycling-, Chemie- und Mineralglunternehmen zur Verfiigung.

Insbesondere die leerstehenden Tanklager in einem Umfang von 36.000 m3 machen den Standort
attraktiv fiir Unternehmen, die Fliissig- und Gefahrgiiter umschlagen.

Handlungsoptionen
ErschlieBung wassernaher Flichen (im Bereich der LEP-VI-Flache) fiir die Ansiedlung hafenaffiner
Gewerbe- und Logistikunternehmen (Handlungsoption 29).

Schienenanbindung an die DB-Strecke Wesel-Voerde (Handlungsoption 34) sowie StraBenanbin-
dung an die KreisstraBe 12 (Handlungsoption 33).
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I Hafen Emmelsum; Profil und Handlungsoptionen

e Stirken

Besondere Stirken hat Emmelsum im Containerumschlag (Zellstoff, Papier) als Bindeglied zwischen
dem Sechafen Rotterdam (per Binnenschiff) und Kunden in Osterreich (per Bahn).

Emmelsum ist ein Vorhafen des Wesel-Datteln-Kanals. Er unterliegt wasserseitig keinen Restriktio-
nen und kann mit 6er-Schubverbinden angefahren werden. Der Hafen verfiigt iiber eine Hafenbahn
und eine Verbindung zum Netz der DB AG. Die BAB 3 ist iiber die KreisstraBe 12 unter Umgehung
von Wohngebieten erreichbar und ca. 10 km entfernt.

Als trimodaler Knoten bietet der Hafen samtliche Mdglichkeiten fiir Logistikangebote.

e Schwichen

Der Hafen ist zwar fiir die gréBeren Ballungsgebiete im westlichen Rhein- und Ruhrgebiet iiber die
vorhandene Autobahnanbindung gut erreichbar, andere Héfen liegen noch giinstiger zu den entspre-
chenden Aufkommensgebieten. Der Hafen ist aufgrund des Papier- und Zelluloseumschlags nur fiir
Unternehmensansiedlungen geeignet, die einen staubfreien Umschlag gewihrleisten. Die geringe
Kundenbreite des Hafens macht ihn anfallig fiir starke Aufkommensschwankungen.

Vorhandene Freiflachen wurden in den letzten Jahren weitgehend umgenutzt, so dass Erweiterungs-
flichen nur noch in geringem Umfang, und auch nicht am Wasser liegend zur Verfiigung stehen.

Entwicklungspotenziale

L ]
Der Hafen bietet sich aufgrund der vorhandenen Erweiterungsflichen, sowie der Entfernung zu
Wohngebleten und trimodaler Umschlagsméglichkeiten fiir die Ansiedlung von weiterem Gewerbe
[ ]

Handlungsoptionen

ErschlieBung der restlichen wassernahen Flachen im Hafengeblet (Handlungsoption 29) fiir die Wei-
terentwicklung als ruhrgebietsnahes Logistikzentrum
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5.6.6.2 Rheinh&fen von Orsoy bis Bonn

Acht der zehn umschlagstirksten Binnenhéfen liegen an diesem WasserstraBenabschnitt. In diesen Hifen wird ein
umfassendes Spektrum an Giiterarten umgeschlagen.

Um vorhandene Entwicklungspotenziale zu nutzen, bedarf es in vielen Fillen der Entwicklung weiterer Flidchen fiir
hafenaffines Gewerbe und einer Verbesserung der StraBen- oder Schienenanbindung.

I Hafen Orsoy: Profil und Handlungsoptionen l

s Stérken
Schwerpunkte des Hafens Orsoy sind der Kohle- und Eisenerzumschlag.

Als Rheinhafen unterliegt Orsoy keinen wasserseitigen Restriktionen. Der Verkehr mit 6-er-
Schubverbanden ist moglich. Eisenerz- und Kohletransporte erfolgen in der Regel mit 4-er-
Schubverbianden. Der Transport von Containern zum Hafen wire mit bis zu sechs Lagen mdglich.
Der Hafen ist an das Gleisnetz angeschlossen und verfiigt iiber eine eigene Hafenbahn, mit der Ran-
gierdienste innerhalb des Hafengelindes, Ubergabeverkehre zur Deutschen Bahn, aber auch Fern-
verkehre eigensténdig durchgefiihrt werden.

e Schwichen

StraBenseitig ist der Hafen von der nichsten Bundesautobahn (BAB 42) ca. 6 km entfernt. Es miissen
Wohngebiete durchquert werden.

Aufgrund der hohen Belastung ist eine Erneuerung der veralteten Gleiskorper im Hafenbereich un-
bedingt erforderlich, um die hohe Produktivitiit des Hafens aufrechtzuerhalten.

Es feblen Flichen fiir die Ansiedlung von hafenaffinem Gewerbe mit Umschlagtitigkeiten. Der Hafen
wird voraussichtlich in wenigen Jahren seine Kapazitiitsgrenze erreichen.

Entwicklungspotenziale

[ ]
Sehr gute Entwicklungschancen aufgrund der wachsenden Importkohlestréme. Auch im Recycling-
verkehr gibt es gute Perspektiven. Es bestehen gute Moglichkeiten, den Hafen Orsoy zum Massengut-
[ ]

Distributionszentrum auszubauen.

Handlungsoptionen

Ausbau der Marktfiihrerschaft fiir Importkohle. Weiterentwicklung als Massengut-Distributions-
zentrum (Handlungsoption 18 und Handlungsoption 27). '

Erneuerung der Gleisanlage im Hafen (Handlungsoption 34).
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I Hafen Duisburg: Profil und Handlungsoptionen l

e Stidrken

Der dffentliche Hafen Duisburg ist der einzige nordrhein-westfilische Binnenhafen mit Bundes- und
Landesbeteiligung. Er ist unangefochtener Marktfiihrer im Umschlag von Containern, Kohle, Eisen/
Stahl und Schrott sowie im Binnen-See-Verkehr und Knoten im Kanalfeederverkehr von Containern
nach Dortmund. Im Binnen-See-Verkehr (Shortsea-Verkehr) wickelt Duisburg bedeutende Mengen

ab, die durch die hohe mégliche Abladetiefe begiinstigt werden (Umschlag ca. 2 Mio. t einschlieBlich

55.000 TEU).

Der Hafen unterliegt keinen wasserseitigen Restriktionen und ist mit 6-er Schubverbinden erreich-
bar. Alle Duisburger Hafenteile verfiigen iiber einen Gleisanschluss. Durch die Bundesautobahn 59
besteht eine direkte Autobahnanbindung, iiber die auch die Bundesautobahnen 40 und 3 erreichbar
sind.

Trimodale Verkehre werden iiber eigene KLV-Anlagen im Hafen Ruhrort und seit September 2002 in
Rheinhausen angeboten. Die Duisburger Hafen AG bietet zusitzliche Dienstleistungen wie Facility
Management und Entwicklung von Transportketten fiir Verlader an. Durch Bahn-Shuttle-Dienste
zwischen den KLV-Standorten im &stlichen Westfalen und Duisburg, sowie den Ausbau des Wasser-
express-Netzwerkes zwischen Rotterdam und Duisburg und der Beteiligung der Hafen Duisburg AG
an dem Bau eines Containerterminals in Antwerpen festigt der Duisburger Hafen seine Ste]lung als
Marktfiihrer unter den Binnenhifen.

¢ Schwichen
Die Verbindung der einzelnen Hafenteile ist zwar gewihrleistet, aber mit einigem Zeitaufwand ver-
bunden.

o Entwicklungspotenziale

Duisburg ist Aufkommensschwerpunkt im kontinentalen Bahnverkehr und hat daher gute Potenzia-
le, dies auch fiir Langstrecken-Bahnverkehre im Anschluss an Binnenschiffstransporte von/ nach
Seehifen an der Nordsee zu entwickeln.

Im Shortsea-Verkehr bestehen noch bedeutende Wachstumspotenziale, zusitzlich begiinstigt durch
die geplante Lkw-Maut.

Zukunftsweisende Kooperation mit dem Hafen Dortmund im Kanalfeeder-Containerverkehr.

Der Hafen hat sich in den letzten Jahren erfolgreich um die Ansiedlung von Unternehmen aus der
Logistikbranche bemiiht. Auch im Recyclingbereich sind neue Tatigkeitsbereich zu erschlieBen, so-
weit sie hinreichende Ertragsmoglichkeiten bieten. Fiir weitere Ansiedlungen von Logistikbetrieben
sind geeignete Flichen verfiigbar. Durch Kooperationen mit den Seehidfen Rotterdam und Antwerpen
sowie den Bahn-Shuttle-Services in Verbindung mit dem DIT-Terminal baut Duisburg seine heraus-
ragende Stellung bei den Containertransporten aus.

Weitere Wachstumsmaérkte: Kohle, Eisen und Stahlprodukte sowie chemische Erzeugnisse.

¢ Handlungsoptionen

Entwicklung weiterer Gewerbeflichen fiir hafenaffine Unternehmen fiir die Entwicklung als Indust-
rie-, Gewerbe- sowie Distributions- und Logistikzentrum: ErschlieBung wassernaher Flachen auf der
Kohleinsel, der Speditionsinsel und im AuBenhafen (Handlungsoption 28); ErschlieBung ergénzen-
der ,trockener” Flichen im Logistikpark Kasslerfeld (Handlungsoption 29). '

Verbesserung der StraBenanbindung der Ruhrorter Hifen zur BAB 40. Hafenverbindung der Ruhror-
ter Héfen, Bau einer stiidt. Strafe zum Hafen Rheinhausen(Handlungsoption 33).

Ausbau der Terminalkapazititen im KLV gegenwartig nicht erforderlich.
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I Hafen Krefeld: Profil und Handlungsoptionen

e Starken

Krefeld-Uerdingen ist nordrhein-westfalischer Marktfiihrer im Getreideumschlag und — nach Kéln —
im Umschlag chemischer Grundstoffe.

Wasserseitig unterliegt der Hafen Krefeld keinen Restriktionen. Der Verkehr mit 6-er Schubverbin-
den ist moglich, ebenso der vierlagige Containerverkehr.

Gute Autobahnanbindung des Krefelder Hafens iiber die knapp 2 km entfernte BAB 57. Fiir den Uer-
dinger Hafenteil ist die Autobahn ca. 4 km entfernt. Der Hafen verfiigt iiber eine eigene Gffentliche
Eisenbahn. Zwischen den Hafenteilen Krefeld und Uerdingen gibt es eine direkte Gleisverbindung.

Umfangreiches Angebot fiir den trimodalen Umschlag fiir Container und Wechselbehéltern, Kom-
pletangebote integrierter Transportketten, Containerpacken und -reparatur.

Der Hafen ist fiir die gréBeren Ballungszentren im westlichen Rhein- und Ruhrgebiet gut erreichbar.
Es gibt noch ca. 30 ha Erweiterungsflachen, die unmittelbar zur Verfiigung stehen. Mittelfristig ste-
hen weitere 40 ha zur Verfiigung.

e Schwichen

Die Weichenanlagen der Eisenbahn-Infrastruktur im Hafen sind veraltet und miissen noch vor Ort
betiitigt werden. Krefeld ist durch die 6ffentlich geforderten Rheinhausener Hafenteile Duisburgs ei-
nem erheblichen Konkurrenzdruck ausgesetzt.

Fehlende Spundwénde erschweren den Umschlag.
Die siidlichen Hafenteile sind unzureichend an das StraBennetz angebunden.

« Entwicklungspotenziale

Der Hafen Krefeld hat weiter gute Potenziale im Containerumschlag. Mittelfristig sind Kapazitits-
engpisse Zu erwarten.

Im Schwergutumschlag kooperiert Krefeld mit den Hifen Diisseldorf und Emmerich.

¢ Handlungsoptionen

Ausbau der Terminalkapazititen fiir den Containerumschlag bei Beachtung enger Konkurrenzbezie-
hungen mit anderen Containerhéfen der Region (Handlungsoption 26).

Weiterer Ausbau zum Gewerbe- und Logistikzentrum durch die ErschlieBung bestehender Flachen.

Wassernahe Flichen im Hafengebiet Linn, im Hafenerweiterungsgebiet in Gellep-Stratum und am
Wendebecken (teilweise Verfiillung zur Verringerung der iibergroBen Wasserflachen)
(Handlungsoption 28);

Wassernahe Flachen in beiden genannten Gebieten sowie an der Stadtgrenze zix Meerbusch
(Handlungsoption 29).

Behebung von Engpéssen in der landseitigen Verkehrsanbindung des Hafens:
Umbau der ortsbedienten Weichen auf Elektrobetrieb (Handlungsoption 34),

Priifung einer besseren straBenseitigen Anbindung der siidlichen Grundstiicke an das 6ffentliche
Verkehrsnetz und Erh6hung der Kapazitat der vorhandenen StraBen (Handlungsoption 33).

Diese Verbesserungen hingen wesentlich mit der Vermarktung der Erweiterungsflichen und der
damit verbundenen Verkehrszunahme zusammen. Die Erstellung entsprechender Verkehrsgutachten
ist erforderlich.

Fortfithrung der Hafenkooperation im Schwerguttransport (Handlungsoption 25).

Bau weiterer Spundwinde im Hafen. (Handlungsoption 32)
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l Hafen Dusseldorf: Profil und Handlungsoptionen®

o Stirken

Mit Ausnahme von Eisenerzen und Rohél wird im Hafen Diisseldorf fast alles umgeschlagen. Diissel-
dorf ist regionales Verteilzentrum fiir Papierprodukte, drittstirkster NRW-Hafen fiir Olfriichte/ Ol-
saaten und drittgroSter Containerhafen. Diisseldorf ist nach Duisburg ein wichtiger Hafen im Bin-
nen-See-Verkehre (Belieferung eines regionalen Druckzentrums mit Papier). Im Hafen Diisseldorf
werden Fahrzeuge fiir den US-amerikanischen Markt fiir den Export vorbereitet, in Container ver-
packt und auf dem Wasserweg weiter nach dem Seehafen transportiert. Importfahrzeuge werden im
Terminal fiir die Distribution mit dem Lkw vorbereitet. Per Binnenschiff empfangenes Papier aus
Rotterdam wird zum Teil weitrdumig per Bahn weiterbefordert. Von den Seehifen kommende Ton-
erde wird im Hafen in Schubleichtern gelagert und per LKW an die im Einzugsgebiet des Hafens lie-
gende verarbeitende Industrie geliefert. Im Hafen sind Schrotthandelsunternehmen angesiedelt, die
den Schrott mit modernsten Verfahren aufbereiten.

Fiir den wasserseitige Zugang zu allen drei Diisseldorfer Hafenteilen gibt es keine Beschriinkungen.
Der Hafen ist fiir Fluss-See-Schiffe erreichbar. Es erfolgt ein trimodaler Umschlag.

Alle Hafenteile haben Bahnanschluss. Die Entfernung zur nichsten BAB betrégt 3 km. Der Hafen ist
fiir die groferen Ballungszentren im westlichen Rhein-Ruhrgebiet iiber die vorhandenen Autobahn-
verbindungen sehr gut zu erreichen. Durch die Fusion mit dem Hafen Neuss entsteht die dritt gréBte
Hafenanlage in Nordrhein-Westfalen mit einem Schwerpunkt in der Automobillogistik.-

e Schwichen

Unzureichende externe verkehrliche Anbindung des Diisseldorfer Haupthafens. Gleis- und Stellanla-
gen im Hafengebiet sind veraltet und sanierungsbediirftig. Flichen fiir eine Hafenerweiterung fehlen.
Starker Konkurrenzdruck der Stadtentwicklung auf den Hafen.

« Entwicklungspotenziale

Aufrechterhaltung der regionalen Marktfiihrerschaft in der Papierlogistik und in der Automobillogis-
tik. Einstieg in den Markt der Importkohle nach Umstellung des Kraftwerks auf Gas. Nutzung der
Mobglichkeit fiir die Lagerung von Gefahrgutcontainern.

Durch UmstrukturierungsmaBnahmen kénnen Gewerbeflichen mit bis zu 28 ha bereitgestellt wer-
den.

Kooperation in der Schwergutlogistik mit den Hifen Emmerich und Krefeld.

s Handlungsoptionen

ErschlieBung von wassernahen und weiteren Umstrukturierungsflichen im Haupthafengebiet fiir ha-
fenaffine Unternehmen (Handlungsoption 29 und Handlungsoption 28).

Gleisverlangerung im Zuge der Erweiterung des Containerterminals. Sanierung der Gleisanlagen,
Umstellung des Stellwerkes auf Automatikbetrieb. Westanbindung des Hafenbahnhofs in unmittel-
barer Nihe der Eisenbahnbriicke Diisseldorf-Neuss als Ersatz des aufwendigen ,, Kopfmachen®in
Diisseldorf-Bilk (Handlungsoption 34).

Herstellung einer zweiten VerbindungsstraBe zum Haupthafen, um die gleichzeitige Nutzung durch
den Medienhafen abzutrennen (Handlungsoption 33).

Fortfithrung der Kooperation mit den Hifen Emmerich und Krefeld im Rahmen der Schwerguttrans-
porte (Handlungsoption 25).

Vermeiden eines weiteren Wachsens des Medienhafens in den Bereich des Haupthafens
(Handlungsoption 31).

3 Die Hafen Disseldorf und Neuss sind seit dem 01.01.2003 zur Neuss-Diisseldorfer Hafen GmbH & Co. KG zusammengeschlossen.
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l Hafen Neuss: Profii und Handlungsoptionen™

Stirken

Der Neusser Hafen ist in NRW Marktfiihrer beim Umschlag von Futtermitteln, Olfriichten/ Olsaaten,
drittgréBter NRW-Hafen fiir Getreide und fithrendes Distributionszentrum fiir Pkw mit Rampen fiir
die Schiffs- und Bahnverladung.

Als Rheinhafen unterliegt der Hafen Neuss keinen wasserseitigen Restriktionen. Der Verkehr mit 6-
er Schubverbanden wire méglich, sie miissten jedoch im Hafen auseinander genommen werden. Der
Transport von Containern ist mit bis zu vier Lagen maglich.

Es besteht eine gute Autobahnanbindung des Neusser Hafens mit der knapp 2 km entfernten BAB 57,
welche chne Durchquerung von Wohngebieten erreicht werden kann. Der Hafen verfiigt iiber ein ei-
genes offentliches Eisenbahnverkehrsunternehmen, mit dem Fahrten im Hafen und zum Ubergabe-
bahnhof in Neuss Hessentor durchgefiihrt werden. Fernverkehre werden zunehmend mit eigenem
Material und in eigener Verantwortung durchgefiihrt.

Trimodale KLV-Umschlagsanlagen stehen im Hafen im Anschluss an den Rhenania-
Containerterminal zur Verfiigung.

e Schwiichen

Im Jahre 1996 hat im Hafenbecken I der Traktorhersteller Case den Betrieb eingestellt. Damit wurde
eine Fliche von rd. 13 ha im Hafengebiet frei. Nach Willen der Stadt Neuss sollen an dieser Stelle Bii-
rogebiude errichtet werden. Als Folge dieser Entwicklung befiirchten Hafenanrainer verscharfte E- -
missionsauflagen. Damit konnten hafenbezogene Neuinvestitionen gefahrdet werden, was langfristig
zu einer Verschlechterung der Produktionsbedingungen und der Aufgabe bestehender Anlagen fiih-
ren konne.

Entwicklungspotenziale

Ein hohes kontinentales Bahnaufkommen bietet Chancen fiir Langstrecken-Bahnverkehre fiir per
Binnenschiff ankommende/ ausgehende Giiter.

Weiterer Ausbau der Automobillogistik im trimodalen Verkehr.

Durch die Fusion mit dem Hafen Diisseldorf entsteht der drittgriSte Hafen in Nordrhein-Westfalen
mit einem Schwerpunkt in der Automobillogistik.

Handlungsoptionen

Weiterer Ausbau des Scherpunktes Automobillogistik, der durch die Fusion mit dem Diisseldorfer
Hafen weiter gestirkt wird.

Nutzung bestehender Freiflichen im Hafengebiet, um Kapazititsengpassen im KLV (insbesondere im
KLV der Bahn, langfristig auch der Binnenschifffahrt) zu begegnen (Handlungsoption 28).

ErschlieBung weiterer wassernaher Flichen (Handlungsoption 29).

Ausbau der Kompetenz als selbstindiges Eisenbahnunternehmen.

* Die Hafen Dsseldorf und Neuss sind seit dem 01.01.2003 zur Neuss-Dsseldorfer Hafen GmbH & Co. KG zusammengeschlossen.
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|:Hafen Kain: Profil und Handlungsoptionen

Stirken

Die 6ffentlichen Kolner Hifen sind die wichtigsten NRW-Hifen fiir chemische Grundstoffe, Kraft-
stoffe und Heiz6l und andere Raffinerieprodukte. Sie sind damit Marktfiihrer im Gefahrgutumschlag
von NRW. Sie stehen an zweiter Stelle fiir Container und verschiedene Rohstoffe.

Wasserseitig unterliegen die K6lner Hifen keinen Restriktionen. Der Verkehr mit 6-er Schubverbin-
den ist moglich. Der Binnenschiffscontainertransport ist mit fiinf Lagen moglich. Alle Hafenteile, mit
Ausnahme des nicht mehr fiir die Schifffahrt genutzten Rheinauhafens, sind sehr gut an das vorhan-
dene Autobahnnetz angebunden. Die maximale Entfernung zu einer Bundesautobahn der iibrigen
Hafenteile betrigt 1,5 km. Bis auf die Hafenteile Niehl II und Miilheim besteht in allen Héfen ein
Gleisanschluss. In Niehl II ist dieser aufgrund der Nutzungsstruktur nicht erforderlich.

Die trimodalen KLV-Anlagen im Hafen Koln-Niehl stellen als Drehscheibe zwischen den unterschied-
lichen Verkehrstragern die Verbindung von der Region zu den internationalen Seehifen dar.

Die Ro-Ro-Rampen in den beiden Hifen Niehl I und IT erméglichen den Umschlag von Kraftfahrzeu-
gen.

Uber die bestehende Verkehrsinfrastruktur sind die Kolner Hifen fiir Verkehre aus dem Siegerland
und dem Aachener sowie dem Koblenzer Raum gut erreichbar.

Es werden samtliche logistische Dienstleistungen, von Komplettangeboten mit
integrierten Transportketten bis zum Packen und Reparieren von Containern angeboten.

Die dezentrale Lage der fiinf Kélner Hifen sowie die klare industrielle Trennung verhindert eine
Konzentration von Verkehrsaufkommen und erméglicht eine sinnvolle Arbeitsteilung.

Schwichen

Es sind nur noch eingeschriankt Erweiterungsflichen vorhanden. Die fiir die Terminalerweiterung
benotigte Fliche in K6In-Godorf ist durch ein angrenzendes Naturschutzgebiet eingeschrinkt.

In der Region bestehende Potenziale fiir ein Umschlagswachstum (hohe Industriedichte mit Braun-
kohleabbaustitten, Kraftwerken, Chemie u.a.), welche mit den gegenwirtigen Anlagen in Godorf und
Niehl nicht befriedigt werden konnen. Dies hat das Engagement in neuen Geschiftsbereichen einge-
schrinkt. Da in Kéln die Hafenbereiche, in denen solche Giiter umgeschlagen werden konnen, direkt
am Stadtzentrum liegen, miissen Konflikte mit der Stadtentwicklung geklirt werden.

+ Entwicklungspotenziale

Der Hafen Koln hat gute Entwicklungsperspektiven im Containerumschlag und Ro-Ro-Verkehr. Au-
Berdem sind Umschlagzuwiéchse bei Stahl, chemischen Erzeugnissen sowie Investiionsgiitern zu er-

warten.

Weitere unausgeschopfte Entwicklungspotenziale sind durch die Nihe zu den Braunkohlegruben und
-kraftwerken im Recyclingbereich erkennbar.

Handlungsoptionen

Ausbau der KLV-Kapazititen am Standort K6ln-Godorf (Handlungsoption 26).

Schaffung zusatzlicher Erweiterungsflichen durch Zuschiitten des Hafenbeckens 4a in Koln-Niehl I
(Handlungsoption 28).
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I Hafen Bonn: Profil und Handlungsoptionen I

Stéarken

Uber die bestehende Infrastruktur ist der Hafen aus dem Kolner und dem Koblenzer Raum gut er-
reichbar. Die nichste Bundesautobahn ist 500 m entfernt. Wasserseitig unterliegt der Hafen keinen
Restriktionen. :

Schwiichen

Mit einem Umschlag von ca. 0,5 Mio. t ist Bonn ein relativ kleiner Hafen ohne nennenswerte Spezia-
lisierung. Trimodale Verkehre kénnen nicht angeboten werden, der Hafen besitzt keinen Gleisan-
schluss. Die nichste KLV-Anlage mit Bahnanschluss ist K6In (Eifeltor). Sie ist 30 km entfernt. Auf-
grund mangelnder Flichen bietet sich der Hafen nicht fiir die Ansiedlung von weiterem Gewerbe an.
Der Hafen ist durch die Wohngebiete des Stadtteils Grau-Rheindorf in seiner weiteren Entwicklung
eingeschrankt.

Entwicklungspotenziale
Die groBte Bedeutung fiir den Hafen haben die Containerverkehre.

Handlungsoptionen

Fehlende trimodale Anlagen und unzureichende Erweiterungsflachen schrinken die Entwicklung
ein. Die neuen Hafenanlagen in K6In-Godorf werden den Wettbewerbsdruck im Einzugsbereich ver-
schirfen. Daher sind weitere MaSnahmen im Hafen Bonn nicht vordringlich.

Durch Kooperation mit dem Hafen Kéln konnen Umschlagspitzen abgefangen und Engpisse beim
Containerumschlag aufgefangen werden (Handlungsoption 25).
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5.6.6.3 Hafen an der Ruhr und am Rhein-Herne-Kanal

Die Hifen an diesen WasserstraBenabschnitten sind nach Abschluss aller AusbaumaBnahmen mit Koppel- und 2-
er Schubverbinden sowie groBeren Motorschiffen mit einer Abladetiefe von bis zu 2,8 m bzw. einer Ladefahigkzit
von bis zu 4.500 t erreichbar. Der Hafen Miilheim kann nur von Schiffseinheiten mit einer Kapazitét von bis zu

2800 t angelaufen werden.

Die Méglichkeit zum Ausbau des Containerverkehrs, zum Teil auch durch Hafenkooperationen, ist an allen Stand-
orten gegeben. Zum Teil handelt es sich dabei allerdings um Transporte mit der Bahn. Um die Position der Bin-
nenschifffahrt zu stirken und weitere hafenaffines Gewerbe anzusiedeln, bedarf es in der Regel weiterer Flichen-
entwicklungen mit entsprechendem Infrastrukturausbau.

I Hafen Mutheim: Profil und Handlungsoptionen

o Stirken

Der groften Umschlagmengen erzielt der Hafen Miilheim bei Mineralolprodukten, Schrott sowie Ei-
sen und Stahl.

Bedingt durch die Ab:aessungen der Schleuse Raffelberg ist auf dem Abschnitt der Ruhr der Einsatz
von Motorschiffen mit einer Abladetiefe von bis zu 2,8 m bzw. einer Ladefahigkeit von bis zu 2.800 t
moglich. Koppel- und 2er-Schubverbinde miissen an der Schleuse entkoppelt werden. Ein weiterer
Ausbau der Strecke ist nicht geplant. Aufgrund der Briickendurchfahrtsh6hen von 6,5 m bis z7um Ha-
fen Miilheim kann der Hafen auch von kleineren seegingigen Kiistenmotorschiffen angelaufen wer-
den. Die BAB 40 ist nur ca. 2 km entfernt. Es miissen keine Ortsgebiete durchquert werden. Im Ha-
fengebiet sind groBflichig Gleisanschliisse vorhanden. Der Betreiber verfiigt iiber eine Hafenbahn.

e Schwichen

Der Transport von Containern ist bis zu zwei Lagen moglich (mit Ballastierung allerdings auch mit
drei Lagen).

Trotz der zentralen Lage des Hafens ist sein Einzugsgebiet sehr eingeschrankt: durch die Nahe Duis-

burgs und dadurch, dass die Produktions- und Industriestandorte in
Oberhausen und Essen im Norden am Rhein-Herne-Kanal liegen (und auch iiber ndhere Umschlag-

méglichkeiten verfiigen).
o Entwicklungspotenziale

Aufgrund der im Hafen und im Miilheimer Stadtgebiet angesiedelten Unternehmen gibt es ein Po-
tenzial fiir Containerverkehre per Bahn in Richtung deutsche Seehifen.

Die genannten Schwichen (Nihe zu Duisburg: Industrieschwerpunkte in der Ndhe des Rhein-Herne-
Kanals) schrianken die Entwicklungspotenziale des Hafens ein. Der Hafenbetreiber sieht dennoch

Chancen im Schwergutumschlag (Erweiterung der bestehenden Kooperation Diisseldorf-Neuss-
Krefeld-Emmerich) und erhofft sich zusitzliche Potenziale u.a. durch das Internet-basierte Acquisiti-

ons-System interportsPromotionNet®.
¢ Handlungsoptionen

Weiterentwicklung der logistischen Aktivititen unter Nutzung der guten Verkehrsinfrastruktur fiir
die Ansiedlung von hafenaffinem Gewerbe aus der Stahl- und Baustoffindustrie durch Umstrukturie-

rung im Hafen.

Priifung der Moglichkeiten fiir den Aufbau von Containerzugverbindungen in Richtung deutsche
Seehifen, evtl. in Kooperation mit benachbarten Binnenhifen (Handlungsoption 25).
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l Hafen Essen: Profil und Handlungsoptionen

s Starken

Der Schwerpunkt bei den umgeschlagen Giitern in Essen liegt bei Mineral6lprodukten und Baustof-
fen.

Der Hafen ist mit Koppel- und 2-er Schubverbinden sowie gréBeren Motorschiffen mit einer Ablade-
tiefe von bis zu 2,8 m bzw. einer Ladefahigkeit von bis zu 4.500 t erreichbar. Im Hafen sind groBfla-
chig Gleisanschliisse vorhanden. Die BAB 42 befindet sich in unmittelbarer Hafennshe. Ortsgebiete
werden nicht durchquert.

Der Hafen ist trimodal angebunden. Er bezieht ein bedeutendes Potenzial aus seiner Lage am nordli-
chen Rand der Stadt Essen, der gréBten Ruhrgebietsstadt mit bedeutenden Industriebetrieben der
Stahl- und Maschinenbauindustrie.

e Schwichen

Uberregionale Transporte sind kaum von Bedeutung. 94% der umgeschlagenen Mineraldlprodukte
verbleiben im Hafengebiet und 50% der Baustoffe werden im Hafengebiet verarbeitet oder in einem
Radius von 20 km abgesetzt.

Der Containertransport mit dem Binnenschiff ist 2-lagig moglich.

Der Hafen verfiigt iiber geringe Flachenreserven.
o Entwicklungspotenziale

Moglichkeiten im Baustoffrecycling. Weitere unausgeschopfte Marktpotenziale fiir die Binnenschiff-
fahrt sind im Hafen Essen nicht gegeben.

. Handlungso;_)tionen

Weiterentwicklung des Hafens als Gewerbestandort in Verbindung mit Umstrukturierungsmafnah-
men.

Kooperation mit Unternehmen, die weitere angrenzende Flachen besitzen, um die Méglichkeiten der
Flichenentwicklung zu verbessern (Handlungsoption 28, Handlungsoption 30).

Priifung der Méglichkeiten, in Kooperation mit anderen Binnenhéfen Containerzugverbindungen in
Richtung deutsche Seehiéfen aufzubauen (Handlungsoption 6).
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I Hafen Gelsenkirchen: Profil und Handlungsoptionen

Stirken

Gelsenkirchen ist in NRW zweitwichtigster Hafen fiir Getreide und drittwichtigster fiir Stahlhalb-
zeug. Es ist ein bedeutender Umschlagsplatz fiir Gefahrgut (Mineralolprodukte).

Wasserseitig ist der Hafen mit Koppel- und 2-er Schubverbinden sowie groferen Motorschiffen mit

einer Abladetiefe von bis zu 2,8 m bzw. einer Ladefihigkeit von bis zu 4.500 t erreichbar. Im gesam-

ten Hafengebiet sind Gleisanschliisse vorhanden. Der Hafen ist liber die BAB 42 in 2 ki Entfernung:
erreichbar. Ortsgebiete werden nur am Rande beriihrt.

Im Hafen ist trimodaler Umschlag méglich. Der Hafen liegt recht zentral in Gelsenkirchen, inmitten

eines Industrie- und Gewerbegebietes. Dementsprechend erfolgt keine Belastung von Wohngebieten.

Infrastrukturell besitzt der Hafen Gelsenkirchen sehr gute Standortvoraussetzungen.

Schwichen

Eine KLV-Anlage ist im Hafen nicht vorhanden. Eine solche befindet sich jedoch seit Juli 2002 im
fiinf Kilometer entfernten Hafen Herne-Wanne.

Entwicklungspotenziale

Auf der Fliche des Hafens kénnten sich neben hafenaffinem Gewerbe auch Betriebe ansiedeln, die
Containerumschlag betreiben wollen. Auch wenn kein Containerumschlag im Hafen Gelsenkirchen
stattfinden sollte, bietet sich die Ansiedlung von Logistikunternehmen an, die das GVZ in Herne-
Wanne nutzen.

Handlungsoptionen

-Bereitstellung weiterer Flichen fiir hafenaffine Unternehmen. Ausbau von Logistikangeboten im Ha-
fengebiet: ErschlieBung der am Wasser gelegenen Freifliche im Hafengebiet (Handlungsoption 28).

Klirung der Moglichkeiten (mit der Stadt Gelsenkirchen), inwieweit die Entwicklung eines in Hafen-
niihe Hegenden, zur Zeit nicht genutzten Geléndes in Gelsenkirchen-Schalke, das sich aufgrund sei-
ner Lage und der infrastrukturellen Gegebenheiten gut fiir Hafenaktivititen eignet, fiir hafennahe lo-
gistische Nutzungen méglich ist. (Standort zwischen der B 227 und der UechtingerstraBe, ca. 88 ha
im Eigentum der LEG) (Handlungsoption 30).

Untersuchung der Potenziale fiir einen Containerterminal (Handlungsoption 6 und Handlungsoption
26).

Priifung der Méglichkeiten, in Kooperation mit anderen Binnenhifen Containerzugverbindungen in
Richtung deutsche Seehifen aufzubauen (Handlungsoption 6).

Mittelfristiger Ersatz von B6schungsufern durch Spundwinde im Hafen, damit die dort liegenden
Unternehmen die Moglichkeit eines binnenschiffsseitigen Umschlags erhalten (Handlungsoption

32).
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[Hafen Herne-Wanne: Profil und Handlungsoptionen

o Starken
Bei den umgeschlagenen Giitern dominieren Kohle sowie Steine und Erden.

Gegenwirtig kann der Hafen von Schiffen mit einer Abladetiefe von 2,5 m und einer Tragfihigkeit
von bis zu 2.000 tangelaufen werden. Nach Abschluss des Ausbaus des Rhein-Herne-Kanals wird
der Einsatz von Koppel- und 2-er Schubverbianden sowie gré8eren Motorschiffen mit einer Ablade-
tiefe von bis zu 2,8 m bzw. einer Ladefihigkeit von bis zu 4.500 t moglich sein. Durch die hiermit
verbundene Transportkostensenkung wird sich die wirtschaftliche Nutzung Herne-Wannes verbes-
sern. Die Entfernung zu den BAB 42 und 43 betriigt nur rund 1 km. Ortsgebiete werden nur am Ran-
de beriihrt. Sowohl im West- als auch im Osthafen sind groBflichig Gleisanschliisse und Freiladeglei-
se vorhanden.

Der Hafen verfiigt {iber eine eigene Eisenbahn, mit der Rangierdienste, Fahrten innerhalb des Ha-
fengelidndes, zwischen den Industriestandorten und Ubergabeverkehre zur Railon Deutschland
durchgefiihrt werden. Als Schnittstelle z7um DB-Netz dient der Wanne-Ubergabebahnhof, der eben-
falls der Wanne-Herner Eisenbahn und Hafen GmbH (WHE) gehért. Die 6ffentlichen WHE-
Infrastrukturen werden u.a. zur Versorgung der nahegelegenen Kohle-Kraftwerke und zahlreicher
anderer Kunden genutzt.

Im Hafengebiet Wanne-Westhafen befindet sich seit dem 1. Juli 2002 als Kernbestandteil des GVZ
Emscher eine KV-Anlage, die von der Container-Terminal Herne GmbH betrieben wird. Es werden
Zugverbindungen nach Skandinavien, Frankreich, Spanien, Portugal, Polen, GUS, Ungarn, Tsche-
chien, Slowenien, Tiirkei, Schweiz, Griechenland, Niederlande, Belgien, England, Italien, aber auch
zu den norddeutschen Seehifen und zu den Westhifen angeboten.

s Schwichen -

Trotz guter Lage ist aufgrund der Vielzahl der Hafenstandorte am Rhein-Herne-Kanal die Konkur-
renz im konventionellen und Massengutbereich durch die benachbarten Hafenstandorte sehr stark.

Es fehlt eine direkte StraBenverbindung zwischen den Teilhiifen Wanne-Westhafen und Julia.

» Entwicklungspotenziale
Durch die bereits erfolgte Ansiedlung eines Containerterminals hat sich die strategische Position des
Hafens noch verbessert.

e Handlungsoptionen

Umstrukturierung der fiir Massengut genutzten Flichen zur Ausschopfung von Potenzialen fiir den
weiteren Ausbau zum trimodalen Logistikzentrum (Handlungsoption 28).

Untersuchung der Potenziale fiir die Errichtung eines Containerkranes im Hafengebiet

(Handlungsoption 6 und Handlungsoption 26).

ErschlieBung der wassernahen freien Hafenflichen in der Nihe der KV-Anlage (wenn die Errichtung

eines Container-Kranes nicht méglich ist) (Handlungsoption 28).

Schaffung einer direkten StraBenverbindung zwischen den Hifen Wanne-Westhafen und Julia (Handlungs-
option 33)
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I Hafen Dortmund: Profil und Handlungsoptionen l

e Stirken

Der Hafen Dortmund schliigt vor allem Mineralolprodukte, Kohle und Schrott sowie verschiedene
Rohstoffe um. Der Dortmunder Hafen hat ein Unternehmen angesiedelt, das aus minderwertigen
Erden verschiedener Art im Hafen Blumenerde fiir den Export herstellt. Bei Mineral6lprodukten
konzentriert sich der Einzugsbereich auf das Hafengebiet und den Ortskern selbst (mit einem Anteil
von ca. 85 %). Bei allen anderen Giitern reicht das Einzugsgebiet in die ganze Region bis in das Sie-
gerland und das Sauerland mit einem Radius von ca. 75 km.

Der Hafen ist ein erfolgreicher trimodaler Verkehrsknotenpunkt. Er hat eine gute Infrastruktur und
verfiigt iiber gute Voraussetzungen fiir eine Weiterentwicklung.

Der Hafen kann von Koppel- und 2er-Schubverbénden sowie von groBeren Motorschiffen mit einer
Abladetiefe von bis zu 2,8 m bzw. einer Ladefahigkeit von bis zu 4.500 t angelaufen werden. Gleisan-
schliisse sind im ganzen Hafengebiet vorhanden. AuBerdem ist der Hafen iiber eine zweispurige und
kreuzungsfreie VerbindungsstraBe mit der BAB 45 verbunden.

Mit Unterstiitzung des Landes wurde erstmalig ein Containerfeederdienst im Kanalnetz eingerichtet
(tiber Duisburg).
e Schwichen

Aufgrund fehlender Reserveflichen bietet sich der Hafenstandort nur bedingt fiir die Ahsiedlung von
weiterem Gewerbe an. Ziele im Osten (an der BAB 44), wie der Raum Unna, Soest, Paderborn, nur
iitber Umwege erreichbar.

Binnenschiffscontainertransporte sind lediglich 2-lagig méglich.
¢ Entwicklungspotenziale

Entwicklungspotenziale gibt es in den Segmenten Kohle und Schrott bzw. Recycling. Dortmund ist
der einzige Hafen im westdeutschen Kanalnetz, fiir den nach dem Terminalkonzept des BMVBW ein
Potenzial fiir den Aufbau eines Containerverkehrs per Binnenschiff gesehen wurde. Eine Marktstudie
fiir den Bahn-KLV in Richtung Tiirkei ergab interessante Potenziale. '

Mit unausgeschopften Kapazititen der eigenen Hafenbahn bietet sich ein Potenzial fiir die Koopera-
tion mit anderen Binnenhifen, die ihre Bahndienste ausbauen wollen.

» Handlungsoptionen

ErschlieBung von hafennahen Gewerbeflichen in den Dortmunder Stadtteilen Deusen, Ellinghausen
sowie in Holthausen und Schwierighausen (Handlungsoption 30).

Priifung der Moglichkeiten einer Umstellung der Logistik der Zementhersteller in Ostwestfalen auf
Nutzung auch der Binnenschifffahrt (Handlungsoption 6).
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Hafen Munster: Profil und Handlungsoptionen

Starken

Miinster ist Nordrhein-Westfalens drittwichtigster Hafen fiir Futtermittel und bedeutender Um-
schlagplatz fiir Steine und Erden.

Gegenwirtig kann der Hafen von Europa-Schiffen mit einer Abladetiefe von 2,5 m und einer Tragfi-
higkeit von bis zu 1.400 t angelaufen werden. Nach Abschluss des Ausbaus des Dortmund-Ems-
Kanals wird der Einsatz von Koppel- und 2-er Schubverbinden sowie gro8eren Motorschiffen mit ei-
ner Abladetiefe von bis zu 2,8 m bzw. einer Ladefihigkeit von bis zu 3.900 t méoglich sein. Durch die
hiermit verbundene Transportkostensenkung wird sich die wirtschaftliche Erreichbarkeit Miinsters
weiter verbessern. Der Hafen liegt ca. 7 km von der BAB 43 bzw. der BAB 1 entfernt. Wohngebiete
werden nur wenig belastet. Im ganzen Hafen sind Gleisanschliisse vorhanden.

Schwiichen

Der Hafen ist fiir groBere Zentren im nordostlichen Ruhrgebiet zwar gut erreichbar,
aber immerhin schon 60 - 80 km entfernt. Es gibt kaum noch Reserveflichen. Es fehlen Anlagen fiir

trimodale Verkehre.

Entwicklung eines Hafenteils zu einem nicht hafenaffinem Gewerbe- und Freizeitbetrieb mit Gastro-
nomie.

Entwicklungspotenziale

Keine unausgeschépften Potenziale fiir die Binnenschifffahrt erkennbar.
Handlungsoptionen

Weiterentwicklung des Hafens nicht abzusehen.
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5.6.6.4 Hafen am Wesel-Datteln- und Datteln-Hamm-Kanal

Die Hifen Liinen und Hamm sind von Schiffseinheiten mit einer Kapazitit von 3.000 t erreichbar. Der Hafen
Dorsten kann hingegen sogar von Einheiten mit einer Kapazitit von 4.5000 Tonnen angelaufen werden.

Die wichtigsten umgeschlagenen Giiter an diesem Wasserstrafenabschnitt sind Kohle, Baustoffe und Recycling.
Es ist zu priifen, ob es den Bedarf fiir Containertransporte gibt.

Um weitere Binnenschifffahrtspotenziale zu entwickeln, sind in erster Linie FlichenerschlieBungen und Priifung
der Verbesserungen bei den StraBenanbindungen erforderlich.

l Hafen Dorsten: Profil und Handlungsoptionen

o Stdrken
Im Hafen Dorsten werden vor allem Steine und Erden umgeschlagen.

Der Hafen liegt ist mit Koppel- und 2-er Schubverbiinden, sowie groBeren Motorschiffen mit einer
Abladetiefe von bis zu 2,8 m bzw. einer Ladefihigkeit bis zu 4.500 t erreichbar. Die Autobahnanbin-
dung ist durch 2 km entfernte BAB 52 sehr giinstig.

Das Hafengelinde befindet sich auf einer zusammenhingenden Flache, die nur vom Hafenbetreiber
bewirtschaftet wird. Der Hafenbetrieb unterliegt keinen Behinderungen durch Drittverkehre. Im an-
grenzenden Gewerbegebiet gibt es noch Freiflichen. Es werden von der Betreibergesellschaft neben
dem Umschlag die komplette Logistik von Verzollung bis Lagerung angeboten. Eine Konkurrenzbe-
ziehung zu benachbarten Hifen besteht aufgrund unterschiedlicher Giiter- und Kundenstrukturen
nicht.

Am Hafengebiet sowie im angrenzenden Indupark sind Entwicklungsflichen vorhanden.

o Schwichen

Abgesehen von der Stadt Dorsten liegt der Hafen zwar auch in erreichbarer Néhe groferer Zentren
wie Gelsenkirchen, Borken, Coesfeld, Bottrop und Gladbeck, aber die letztgenannten Standorte sind
von anderen privaten oder offentlichen Hifen giinstiger zu erreichen.

Der Hafen besitzt keinen Gleisanschluss.

¢ Entwicklungspotenziale

Unausgeschopfte Potenziale fiir die Binnenschifffahrt sind am Standort Dorsten nicht erkennbar. Im
direkten Hafengebiet besteht keine Entwicklungsméglichkeit. Anlagen fiir trimodale Verkehre sind
nicht vorhanden. Die geringe und einseitige Nutzung des Hafens und die geringe Nachfrage nach
wasserseitigen Umschlagsleistungen schrinken die Entwicklungsméglichkeiten des Standorts ein.

e Handlungsoptionen
Kein Entwicklungsbedarf aus heutiger Sicht
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Hafen Linen: Profil und Handlungsoptionen

Stérken

Liinen hat sich erfolgreich als Logistikzentrum fiir Eisen und Stahl sowie fiir Recyclingprodukte ent-
wickelt: Eisen und Stahl werden per Schiff oder Bahn nach Liinen transportiert, im Hafen gelagert,
nach Kundenauftrag kommissioniert und in einem Radius von 100 km verteilt.

Gegenwirtig kann der Hafen Liinen von Koppelverbinden bis zu 163 m Linge mit einer Abladetiefe
von 2,6 m und einer Tragfahigkeit von bis zu 3.000 t angelaufen werden. Die Entfernung des Stadt-
hafens z der Bundesautobahn 2 betrégt ca. 3 km. Es miissen keine Wohngebiete durchquert werden.

Liinen kooperiert mit dem Hafen Hamm im Marketing (Messebeteiligung)
Schwichen

Der STUMM-Hafen ist von der Autobahn iiber die gleiche StraBe erreichbar wie der Stadthafen Der
Weg zur B 54 fiihrt hier jedoch iiber die Brunnen- und die BrambauerstraBe. Diese Verbindung ist
insbesondere im UUbergangsbereich iiber den DHK fiir ein groBeres Lkw-Verkehrsaufkommen nicht

geeignet.
Entwicklungspotenziale
Die Ansiedlung von hafenaffinem Gewerbe im STUMM-Hafen und auf den Flichen, die derzeit noch
von Shell genutzt werden, kann Impulse fiir die Binnenschiffsumschlag geben.
Handlungsoptionen
Weiterentwicklung des Stadthafens und des STUMM-Hafens fiir den Umschlag von Kohle und Re-
cyclingstoffen.
ErschlieBung des STUMM- und Shell-Hafens fiir die Ansiedlung von hafenaffinen Unternehmen
{(Handlungsoption 28)
Verbesserung der StraBenanbindung des STUMM-Hafens in Richtung B54(Handlungsoption 33).
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l Hafen Hamm: Profil und Handlungsoptionen

o Stérken
Der Schwerpunkt des Giiterumschlags liegt bei Mineralolprodukten sowie Steinen und Erden. Der
Hafen hat in den vergangenen Jahren erfolgreich neuen konventionellen Umschlag akquiriert.

Gegenwirtig kann der Hafen Hamm von Koppelverbianden bis zu 163 m Linge mit einer Abladetiefe
von 2,6 m und einer Tragfahigkeit von bis zu 3.000 t angelaufen werden. Mit Ausnahme des Nordha-

fens sind im gesamten Hafengebiet Gleisanschliisse vorhanden.
Im Hafen findet trimodaler Umschlag statt.

s Schwichen
Die Entfernung zu den BAB 2 und 1 betréigt zwischen 5 und 7 km. Dabei werden Ortsgebiete mit er-
heblichen Stérungen durchquert.

Der Nordhafen ist von den iibrigen Hafenteilen durch den Datteln-Hamm-Kanal getrennt und mit
diesen nur {iber 6ffentliche Straen verbunden.

s Entwicklungspotenziale

Fiir die kleineren Zentren aus Ostwestfalen (Ahlen, Beckum) ist Hamm der nichstgelegene Hafen. Es
sind Erweiterungsflachen fiir die Ansiedlung hafenaffinen Gewerbes vorhanden.

Durch die Ansiedlung Zer METRO besteht die Moglichkeit, Containertransporte mit dem Binnen-
schiff zu etablieren. Vor dem Hintergrund der Transportkostensenkung mit dem Abschluss des Aus-
baus des Datteln-Hamm-Kanals bietet sich ein Ausbau der Baustofflogistik an. Die nahe gelegenen
Zementwerke konnten so ihr Absatzgebiet erweitern. Weitere Potenziale bieten Recyclingverkehre,

allerdings die Konkurrenz zu Liinen und Dortmund.
¢ Handlungsoptionen
Ausbau der Segmente Baustoff- und Recyclingverkehr.

ErschlieBung weiterer wassernaher Flichen fiir hafenaffine Gewerbe- und Logistikuntérnehmen im
Stadthafen und im Hafen Hamm-Uentrop (Handlungsoption 28).

Potenzialstudie fiir eine Containerumschlagsanlage (Handlungsoption 6 und Handlungsoption 26).

Verbesserung der StraBenanbindung des Stadthafens (Bau einer KanalstraBe zwischen Stadthafen
und BAB 1), um die Verkehrsbelastung im angrenzenden Stadtzentrum zu reduzie-
ren(Handlungsoption 33). Die Fertigstellung der Arbeiten an der KanalstraBe sollte mit der Fertig-
stellung des Ausbaus des Datteln-Hamm-Kanals zusammenfallen.

Priifung der wirtschaftlichen Tragfihigkeit eines Ausbaus der Schleuse Hamm, um gréBeren Schiffen
den Zugang bis Hamm-Uentrop zu ermdéglichen (Handlungsoption 6).

Priifung der Moglichkeiten einer Umstellung der Logistik der Zementhersteller in der Region auf
Nutzung auch der Binnenschifffahrt (Handlungsoption 6).
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5.6.6.5 Hafen am Mitteliandkanal

Die 6ffentlichen, nordrhein-westfilischen Hifen am Mittelandkanal werden vom Hafen Minden dominiert.

I Hafen Lubbecke: Profil und Handlungsoptionen

e Starken

Der Umschlag im Liibbecker Hafen konzentriert sich auf Eisen, Stahl und NE-Metalle sowie Mineral-
6l. Der Hafen ist mit Koppel- und 2-er Schubverbanden sowie gréBeren Motorschiffen mit einer Ab-
ladetiefe von bis zu 2,8 m bzw. einer Ladefihigkeit von bis zu 4.500 t erreichbar. .

Derzeit wird die Kaimauer in ostwirtiger Richtung um rund 38 m verléngert, wobei eine Wassertiefe

fiir diesen Bereich von 4 m vorgesehen ist. Vorteilhaft fiir die Erreichbarkeit des Liibbecker Hafens
ist, dass 2 wesentliche BundesstraBen, nimlich die B 65 und die B 239, das Stadtgebiet von Liibbecke

durchkreuzen.

e Schwichen

Die Entfernung zur BAB 39 belduft sich auf ca. 16 km. Es miissen auf dieser Strecke mehrere Ort-
schaften durchquert werden. Der Hafen verfiigt iiber keinen Gleisanschluss. Die Intermodalitét be-
schriinkt sich auf den Umschlag Binnenschiff - LKW.

» Entwicklungspotenziale

Da sich im Jahre 2001 im Vergleich zu den Vorjahren der Umschlag von MineralGlen mehr als ver-
doppelt hat, war dies mit ausschlaggebend fiir die Entscheidung, den Hafen weiter auszubauen. Im
Rahmen des Ausbaues ist deshalb auch eine neue Olpumpstation vorgesehen.

e Handlungsoptionen

Durch den oben bereits dargestellten Ausbau bietet der Hafen Liibbecke auch zukiinftig gute infra-
strukturelle Voraussetzungen fiir den Umschlag von festen und fliissigen Stoffen.
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h—lafen Minden: Profil und Handlungsoptionen

e Stidrken

Umgeschlagen werden im Hafen Minden vor allem Nahrungs- und Futtermittel. Neben Dortmund ist
Minden der einzige 6ffentliche nordrhein-westfalische Kanalhafen mit Containerumschlag. Fiir die
Durchfiihrung des Containerdienstes ist der Hafen eine Kooperation mit den Hiafen Hannover,
Braunschweig, Bremerhaven und Hamburg eingegangen.

Der Hafen kann von Koppel- und 2er-Schubverbinden sowie von gréferen Motorschiffen mit einer
Abladetiefe von bis zu 2,8 m bzw. einer Ladefihigkeit von bis zu 4.500 t angelaufen werden. Die Ent-
fernung zur BAB 2 betrdgt 9 km. Der Abstiegshafen ist iiber die Heinemann-Briicke direkt mit dem
Industriehafen verbunden, dessen Entfernung zur BAB 2 lediglich 3 km betrigt. Alle Hafenteile ver-
fiigen iiber einen Gleisanschluss. Trimodale Angebote sind nutzbar.

e Schwiichen

Der Transport von Containern ist sowohl auf der Mittelweser als auch auf dem Mittellandkanal nur
zweilagig moglich.

Entwicklungspotenziale

Der Hafen liegt giinstig in der nord-Gstlichen Industrieregion des Landes, konkurriert allerdings mit
den Hifen Osnabriick und Hannover.

Es besteht weiteres Entwicklungspotenzial im Containerverkehr.

Flichenreserven gibt es am neu errichteten Containerterminal (4 ha).

Handlungsoptionen

ErschlieBung der wassernahen Umstrukturierungsflichen im Hafengebiet fiir hafenaffine Unterneh-
men (Handlungsoption 28).




6 Anhang
e e e e e

6.1 Européisches Klassifizierungssystem fiir Binnenwasserstralen

Tabelle 12:
Europdisches Kiassifizierungssystem fiir Binnenwasserstrafien

m Koenigs 67-80 8.2 25 650-1000 4,0-5,0 gran
Johann 1lang/ 1250- | 5,25 od.
Y Walter 80-85 9,5 25 110001500 | 273 85 9.5 2528 | 450 70 rot
5,25 od
Groles 1lang/ 1600- ;
Va Rheinschiff | 95110 1.4 2528 15003000 | 0% 95-110 1.4 3000 7,3 <1;d gelb
5,25 od.
Vb 2R 72488 | 114 L3200 | 700d. blau
re 2545 9.1
3 Iangl 270-280 228
2 breit 9600~
Vic oder oder oder 18000 9,1 Braun
2lang/ 33,0-34,2
_ 3 breit 195-200 IR

*) erste Zahl: Ist; zweite Zahl: zukdnftig (z.T. auch Ist)
**) mit Sicherheltsabstand von 30 cm zwischen hchstem Fixpunkt des Schiffs und der Briicke
***} fir Befdrderung mit Containern: 5,25 m/ 2 Lagen; 7,00 m/ 3 Lagen; 9,10 m/ 4 Lagen
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6.2 Giiterumschlag in 6ffentlichen Hifen von NRW im Jahr 2002 3

und Prognosen 2015

6.2.1 Hafen am Niederrhein — von Emmerich bis Emmelsum

Tabelle 13:
Giterumschlag 2002 und Prognose 2015 fur den Hafen Emmerich
Giiterbereich Umschlag in 1.000 t

2002 2015 Verdnderung
1 Landw. Erzeugnisse 2 (1] -2
2 Nahrungs- und Futtermittel 239 162 -77
3 Kohle 0] 1 +1
5 Mineral6iprodukte 58 77 +19
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 96 189 +93
9 Steine und Erden 403 443 +40
10 Chem. Erzeugnisse 17 55 +38
11 Investitionsgiiter 1 ] -1
12 Verbrauchsgiiter 2 141 +139
Summe 817 1.068 + 251
Umschlag von Containern
Container in 1.000 TEU (wassers.) 42 97 +55
Containerladung in 1.000 t 248 543 + 295
Quelle: Angaben fiir 2002 Statistisches Bundesamt. Prognase: Planco (2002)
Tabelle 14:
Guterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Hafen Kleve
Gilterbereich Umschlag in 1.000 t

2002 2015 Veranderung
1 Landw. Erzeugnisse 0 1 +1
2 Nahrungs- und Futtermittel 167 186 +19
10 Chem. Erzeugnisse 0 6 +6
Summe 167 193 + 26

Quelle: Angaben far 2002 Hafen Kleve. Prognose: Planco (2002)

¥ Gilterbereichsabgrenzung in den nachfolgenden Tabellen entsprechend
der Systematik der Bundesverkehrswegeplanung (12 Giiterbereiche)
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Tabelle 15:
Giterumschlag 2002 und Prognose 2015 fur den Hafen Wesel
Giiterbereich Umschlag in 1.000 t

2002 2015 Verdanderung
1 Landw. Erzeugnisse 0 15 +15
2 Nahrungs- und Futtermittel 198 170 -28
3 Kohle 0 18 +18
5 Mineraldlprodukte 159 156 -3
6 Eisenerze 6 1 -5
7 Schrott, NE-Metallerze 2 7 +5
9 Steine und Erden 777 441 - 336
10 Chem. Erzeugnisse 29 46 +17
12 Verbrauchsgiiter 0 4 +4
Summe 1.171 858 -313
Quelle: Angaben fir 2002 Hafen Wesel. Prognase: Planco (2002)
Tabelle 16:
Giterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Rhein-Lippe-Hafen
Gterbereich Umschlag in 1.000 t

2002 2015 Verdnderung
5 Mineraldlprodukte 1.055 935 - 120
9 Steine und Erden 0 2 +2
10 Chem. Erzeugnisse 0 1 +1

ISumme 1.055 938 - 117

Quelle: Angaben fir 2002 Rhein-Lippe-Hafen. Prognose: Planco (2002)
Tabelle 17:
Giterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Hafen Emmelsum
Giiterbereich Umschlag in 1.000 t

2002 2015 Verdnderung
5 Mineraldlprodukte 46 0 - 46
10 Chem. Erzeugnisse 163 242 +79
12 Verbrauchsgiiter 194 293 +99
Summe 403 535 + 132
Umschlag von Containern
Container in 1.000 TEU 24 31 +7
Containerladung in 1.000 t 287 345 + 58

Quelle: Angaben fur 2002 Hafen Emmelsum, Ausnahme Container Statistisches Bundesamt. Prognose: Planco (2002)
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6.2.2 Rheinhafen von Orsoy bis Bonn

Tabelle 18:

Giiterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Hafen Orsoy

Giiterbereich

Umschlag in 1.000 t

2002 2015 Verianderung
1 Landw. Erzeugnisse 0 0 0
2 Nahrungs- und Futtermitel 0 V] 0
3 Kohle 1.618 2.500 + 882
§ Mineralélprodukte 0 0 0
6 Eisenerze 584 500 -84
7 Schrott, NE-Metallerze 17 ¢ -17
9 Steine und Erden o] 0 (o]
10 Chem. Erzeugnisse 41 0 -41
Summe 2.260 3.000 + 740
Quelle: Angaben for 2002 Hafen Orsoy. Prognose: Planco (2002)
Tabelle 19:
Guterumschlag 2002 und Prognose 2015 fur den Hafen Duisburg
Gterbereich Umschlag in 1.000 t

2002 2018 Verdinderung
1 Landw. Erzeugnisse _ 17 53 + 36
2 Nahrungs- und Futtermittel 69 59 -10
3 Kohle 3.293 4.985 +1.692
5 Mineraldiprodukte 2.300 2.500 +200
6 Eisenerze 81 0 - 81
7 Schrott, NE-Metallerze 523 526 +3
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 3.101 3.663 + 562
9 Steine und Erden 1.420 1.606 + 186
10 Chem. Erzeugnisse 839 1.287 +448
11 Investitionsgiiter 7 229 +222
12 Verbrauchsglter 529 600 +71
Summe 12.179 15.508 +3.329
Umschlag von Containern
Container in 1.000 TEU 242 344 +102
Containerladung in 1.000 t 1.750 1.769 +19

Quelle: Angaben 2002 Hafen Duisburg. Prognose: Planco (2002)
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Tabelle 20;
Guterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Hafen Krefeld

Giiterbereich Umschlag in 1.000 t
2002 2015 Verdnderung
1 Landw. Erzeugnisse 604 482 -122
2 Nahrungs- und Futtermittel 190 193 +3
3 Kohle 6 1 -5
5 MineralSlprodukte 192 195 +3
6 Eisenerze 1 0 -1
7 Schrott, NE-Metallerze 292 409 +117
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 29 96 + 67
9 Steine und Erden 275 247 -28
10 Chem. Erzeugnisse 1.849 1.371 - 478
11 Investitionsgilter 3 10 +7
12 Verbrauchsgiiter 16 2 -14
Summe 3.457 3.006 -451
Umschlag von Containern
Container in 1.000 TEU 19 40 + 22
Containerfadung in 1.000 t 130 304 +174
Quelle; Angaben fiir 2002 Hafen Krefeld. Prognose: Pianco (2002)
Tabelle 21: )
Giterumschiag 2002 und Prognose 2015 fir den Hafen Disseldorf
Gilterbereich Umschlag in 1.000 t
2002 2015 Verdnderung
1 Landw. Erzeugnisse 99 73 -26
2 Nahrungs- und Futtermittel 598 641 +43
{3 Kohle 173 333 + 160
5 Mineral&lprodukte 289 299 +10
7 Schrott, NE-Metallerze 106 79 -27
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 136 160 +24
9 Steine und Erden 295 260 -35
10 Chem. Erzeugnisse 436 619 +183
11 Investitionsgiiter 41 29 -12
12 Verbrauchsgiiter 138 296 +158
Summe 2311 2,689 + 378
Umschilag von Containern
Container in 1.000 TEU 52 82 +30
Containerladung in 1.000 ¢ 378 620 +242

Quelle: Angaben fiir 2002 Hafen Dusseldorf, Ausnahme Container TEU Statistisches Bundesamt. Prognose: Planco (2002)
Die Hafen Dasseldorf und Neuss sind seit dem 01.01.2003 zur Neuss-Disseldorfer Hafen GmbH & Co. KG zusammengeschiossen.
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Tabelle 22:

Giterumschlag 2002 und Prognose 2015 fur den Hafen Neuss

Giiterbereich

Umschlag in 1.00dt

2002 2015 Verinderung

1 Landw. Erzeugnisse 136 252 +116
2 Nahrungs- und Futtermittel - 1.898 1.930 +32
3Kohle 105 100 -5
5 Mineral6lprodukte 559 674 + 115
7 Schrott, NE-Metallerze 197 228 + 31
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 326 328 +2
9 Steine und Erden 943 622 -321
10 Chem. Erzeugnisse 158 191 +33
11 Investitionsgiiter 124 128 +4
12 Verbrauchsgiiter 153 197 +44
Summe 4.600 4.650 +50
Umschlag von Containern

Container in 1.000 TEU 39 64 +25
Containerladung in 1.000 t 289 470 +181

Quelle: Angaben fir 2002 Hafen Neuss. Prognose: Planco (2002)
Die Hafen Dasseldorf und Neuss sind seit dem 01.01.2003 zur Neuss-Disseldorfer Hafen GmbH & Co. KG zusammengeschlossen.

Tabelle 23:

_ Gaterumschlag 2002 und Prognose 2015 fur den Hafen Kéln

Gliterbereich

Umschlag in 1.000 t

2002 2015 Verinderung

1 Landw. Erzeugnisse 124 141 +17
2 Nahrungs- und Futtermittel 54 73 +19
3 Kohle 151 224 +73
4 Rohdl 0 3 +3
5 Mineral8lprodukte 5.100 4.363 -737
6 Eisenerze 3 0 -3
7 Schrott, NE-Metallerze 403 282 -121
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 3 109 +106
9 Steine und Erden 320 99 - 221
10 Chem. Erzeugnisse 2.284 2.985 + 701
11 Investitionsgter 156 235 +79
12 Verbrauchsgiter . 257 756 + 499
Summe 8.855 9.270 +415
Umschlag von Containern
Container in 1.000 TEU 64 103 +39

457 723 + 266

Containerfadung in 1.000 t

Quelle: Angaben fir 2002 Hafen Koln, Ausnahme Container Statistisches Bundesamt. Prognose: Planco (2002)




Kapitel 6 > Anhang

Tabelle 24:
Giiterumschlag 2002 und Prognose 2015 fir den Hafen Bonn

Giiterbereich Umschlag in 1.000 t
2002 2015 Verdnderung

2 Nahrungs- und Futtermittel 10 0 -10
7 Schrott, NE-Metallerze 0 48 +48
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 4 15 + 11
9 Steine und Erden 40 134 + 94
10 Chem. Erzeugnisse 92 20 -72
11 Investitionsgiiter 11 0 -1
12 Verbrauchsgiter 61 59 -2
Summe 218 276 + 58
Umschlag von Containern

Container in 1.000 TEU 29 41 +12
Containerladung in 1.000 t 257 372 +115

Quelle: Angaben fir 2002 Hafen Bonn. Prognose: Planco (2002)
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6.2.3 Hafen an der Ruhr und am Rhein-Herne-Kanal

Tabelle 25:

Giterumschlag 2002 und Prognose 2015 fir den Hafen Milheim

Umschlag in 1.000 t

Giiterbereich
2002 2015 Verdnderung
1 Landw. Erzeugnisse 94 63 -31
2 Nahrungs- und Futtermittel 0 17 +17
5 Mineralblprodukte 179 125 - 54
7 Schrott, NE-Metallerze 191 176 -15
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 294 324 +30
10 Chem. Erzeugnisse 0 10 +10
11 InvestitionsgGter 24 21 -3
Summe 782 736 -46
Quelle: Angaben fir 2002 Hafen Malheim. Prognose: Planco (2002)
Tabelle 26:
Giterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Hafen Essen
Giterbereich Umschlag in 1.000 t
2002 2015 Veranderung
3 Kohle 6 19 +13
| 5 Mineraldlprodukte 212 258 +46
7 Schrott, NE-Metallerze 0 23 +23
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 30 49 +19
9 Steine und Erden 161 153 -8
10 Chem. Erzeugnisse 15 0 -15
11 Investitionsgater 79 114 +35
12 Verbrauchsgdter 0 4 +4
Summe 503 620 +117

Quelle: Angaben fir 2002 Hafen Essen. Prognose: Pianco (2002)
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Tabelle 27:

Giiterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Hafen Gelsenkirchen

Giiterbereich Umschlag in 1.000 t

2002 2015 Veréanderung
1 Landw. Erzeugnisse 195 217 +22
2 Nahrungs- und Futtermittel 57 35 -22
3 Kohle 52 120 + 68
5 Mineraldlprodukte 265 368 +103
7 Schrott, NE-Metallerze 110 165 +55
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 313 322 +9
9 Steine und Erden 50 4 -46
10 Chem. Erzeugnisse 219 241 +22
11 Investitionsglter 7 18 + 11
{ 12 Verbrauchsguter 1 3 +2
Summe 1.269 1.493 + 224

Quelle: Angaben fir 2002 Hafen Gelsenkirchen. Prognése: Planco (2002)
Tabelle 28:
Guterumschlag 2002 und Prognose 2015 fur den Hafen Heme-Wanne
Gite rbel"eich Umschlag in 1.000 t

2002 2015 Verénderung

3 Kohle 352 400 +48
7 Schrott, NE-Metallerze 1 50 + 49
9 Steine und Erden 127 160 +33
Summe 480 610 +130

Quelle: Angaben fir 2002 Hafen Heme-Wanne. Prognose: Planco (2002)
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6.2.4 Hafen am Dortmund-Ems-Kanal

Tabelle 29:

Giterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Hafen Dortmund

Gilterbereich Umschlag in 1.000 t _
2002 2015 Verdnderung
1 Landw. Erzeugnisse 0 10 +10
2 Nahrungs- und Futtermittel 4 1 -3
3 Kohle 428 658 +230
5 Mineraltlprodukte 591 373 -218
'| 6 Eisenerze 54 0 -54
7 Schrott, NE-Metallerze 180 679 + 499
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 283 398 +115
9 Steine und Erden 898 823 -75
10 Chem. Erzeugnisse 10 31 +21
11 Investitionsgliter 0] 2 +2
12 Verbrauchsgiter 12 47 +35
Summe 2.460 3.022 + 562
'Umschlag von Contalnern
Container in 1.000 TEU 3 27 +24
Containerfadung in 1.000 t 16 240 +224

Quelle: Angaben fir 2002 Hafen Dortmund (ausgen. Container/ nur nasser Umschilag: Statistisches Bundesamt). Prognose: Planco (2002)

Tabelle 30:

Guterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Hafen Miinster

Giiterbereich Umschlag in 1.000 t
2002 2015 Verdnderung

1 Landw. Erzeugnisse 0 o] 0
2 Nahrungs- und Futtermittel 12 0 -12
3 Kohle* 84 0 -84
-5 Mineraldlprodukte 0] 0 0
7 Schrott, NE-Metallerze 0] 1 +1
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 0 0 0
9 Steine und Erden 130 30 -100
10 Chem. Erzeugnisse 21 39 +18
12 Verbrauchsgiiter 1 2 +1
Summe 248 72 -176

Quelle: Angaben fiir 2002 Stadtwerke Minster. Prognose: Pianco (2002)
*) Ab 2006 Umstellung des belieferten Kraftwerks auf andere Primarenergietrager
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6.2.5 Hafen am Wesel-Datteln- und Datteln-Hamm-Kanal

Tabelle 31.

Giterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Hafen Dorsten

Giiterbereich _ Umschlag in 1.000 t

2002 2015 Verinderung
2 Nahrungs- und Futtermittel 2 1 -1
3 Kohle ' 68 0 -68
5 Mineraldlprodukte 1 0 -1
7 Schrott, NE-Metallerze 90 0 -90
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 2 0 -2
9 Steine und Erden 194 265 +71
10 Chem. Erzeugnisse 3 6 +3
Summe 360 272 -88
Quelle: Angaben fir 2002 Statistisches Bundesamt. Prognose: Planco (2002)
Tabelle 32.
Gaterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Hafen Liinen
Gterbereich Umschlag in 1.000 t

2002 2015 Ve ‘dnderung
1 Landw. Erzeugnisse 27 70 +43
2 Nahrungs- und Futtermittel 0 1 +1
3 Kohle 97 180 +83
6 Eisenerze 0 4 +4
7 Schrott, NE-Metallerze 6 53 + 47
8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 44 62 +18
9 Steine und Erden 452 602 + 150
10 Chem. Erzeugnisse 2 39 +37
11 Investitionsglter 2 1 -1
12 Verbrauchsgter 1 1 0
Summe 632 1.013 +381
Quelle: Angaben fr 2002 Hafen Lanen. Prognose: Planco (2002)
Tabelle 33.
Giiterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Hafen Hamm
Giterbereich ' Umschiag in 1.000 t

2002 2015 Verénderung
1 Landw. Erzeugnisse 41 86 +45
2 Nahrungs- und Futtermittel 401 351 - 50
3 Kohle 18 19 +1
5 Mineral6lprodukte 461 367 -94
6 Eisenerze 1 2 +1
7 Schrott, NE-Metallerze 68 82 +14
8 Eisen. Stahl und NE-Metalle 75 84 +9
9 Steine und Erden 173 261 + 88
10 Chem. Erzeugnisse 141 134 -7
Summe 1.379 1.386 +7

Quelle: Angaben far 2002 Hafen Hamm. Prognose: Planco (2002)
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6.2.6 Hafen am Mittellandkanal

Tabelle 34

Gaterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Hafen Libbecke

Umschlag in 1.000 t

Giiterbereich
2002 2015 Verdnderung

1 Landw. Erzeugnisse 1 6 +5

2 Nahrungs- und Futtermittel 5 1 -4

5 Mineralbiprodukte 117 112 -5

8 Eisen, Stahl und NE-Metalle 202 127 -75
" | 9 Steine und Erden ] 8 +8

10 Chem. Erzeugnisse 21 30 +9

Summe 346 284 -62

Quelle: Angaben fir 2002 Hafen LObbecke. Prognose: Planco (2002)

Tabelle 35.

Giiterumschlag 2002 und Prognose 2015 fiir den Hafen Minden

Giiterbereich Umschlag in 1.000 t )

2002 2015 Verdnderung
| 1 Landw. Erzeugnisse 33 80 +47

2 Nahrungs- und Futtermittel 163 176 +13

3 Kohle _ 0 3 +3

5 Mineralbiprodukte o 5 +5

10 Chem. Erzeugnisse 1 15 +14

11 Investitionsgiter 1 0 -1

12 Verbrauchsgter 32 9 -23

Summe 230 288 + 58

Umschiag von Containem

Container in 1.000 TEU 2 21 +19

Containerladung in 1.000 t 13 150 +137

Quelle: Angaben fir 2002 Hafen Minden. Prognose: Planco (2002)
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6.3

Verzeichnis von Abkiirzungen und Fachbegriffen

ARA-Hifen Hifen der Antwerpen-Rotterdam-

BMBF

BMVBW

BVWP
DHK
ELWIS

GPS

GVFG

IGVP
KLV

Amsterdam-Range einschlieBlich wei-
terer an diesem Kiistenabschnitt lie-
gender Seehifen (auch ,Westhéfen®
genannt in Abgrenzung zu den Seehi-
fen an der deutschen Nordseekiiste)

Bundesministerium fiir Bildung und
Forschung

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen

Bundesverkehrswegeplan
Datteln-Hamm-Kanal

Elektronisches WasserstraBen-
Informations-System (des Bundes)

Global Positioning System - satelliten-
unterstiitztes System zur prizisen Posi-
tionsbestimmung z.B. von Binnenschif-
fen. In Kombination mit digitalen Was-

serstraBenkarten erlaubt GPS eine pra-

zise Navigation

Gemeinde-Verkehrs-Finanzierungs-
Gesetz

Integrierte Gesamtverkéhrsplanung

Kombinierter Ladungsverkehr (insb.
Containerverkehr, Wechselbehilter-
verkehr, Rollende LandstraBe): Ver-
kehr, der mindestens zwei Verkehrs-
triger miteinander verbindet, wobei
die Giiter mitsamt den sie beinhalten-
den Behiltern umgeschlagen werden.

LEP

Landesentwicklungsplan (Nordrhein-
Westfalen)

Loco-Verkehr

MLK
Modal Split

MVEL

‘WDK
Westhifen

Der Teil des Umschlags eines Hafens,
der fiir Unternehmen aus dem Hafen-
gebiet selbst (ohne Vor- und Nachlauf)
oder aus dem unmittelbaren Umland
(Hinterlandtransport im Nahverkehr)
abgewickelt wird

Mittellandkanal

Verkehrsaufteilung (Split) auf die Ver-
kehrstriager (Modi)

Ministerium fiir Verkehr, Energie und
Landesplanung des Landes Nordrhein-
Westfalen

Ministerium fiir Wirtschaft und Mit-
telstand, Energie und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen (vor Ein-

fithrung der aktuellen Abgrenzungen
der Ministerien)

Rhein-Herne-Kanal

Twenty-Foot Equivalent Unit = 20-
FuB-Container = MaBeinheit fiir den
Containerverkehr (ein 40-Fu8-
Container wird in der Statistik mit 2
TEU erfasst)

Wesel-Datteln-Kanal

siche ARA-Hifen
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6.4 Impressum / Zustiandigkeit / Kontaktadressen
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