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Vorwort

1 VORWORT

Nordrhein-Westfalen ist als Land der Binnenschiff-
fahrt und als Logistikstandort fiihrend in Deutsch-
land. Die Hafen im bevélkerungsreichsten Bundes-
land werden zunehmend zu Wachstumsmotoren fir
Stadt und Land. Die Logistikbranche hat sich zu
einer der fuhrenden Wachstumsbranchen in NRW
entwickelt. Sie ist ein wichtiger Grundpfeiler der
Wirtschaft und des Arbeitsmarktes geworden.

Damit Nordrhein-Westfalen diese Position halt und
stetig ausbauen kann, muss die Wasserstral3en-,
Hafen-, Schifffahrts- und Logistikpolitik der Landes-
regierung regelméaRig neu justiert und zukunftsge-
richtet fortgeschrieben werden. Das ,Wasserstra-
Ren-, Hafen- und Logistikkonzept des Landes Nord-
rhein-Westfalen® tragt dem als Beitrag zur Starkung
des Binnenschifffahrts-, Hafen- und Logistiklandes
NRW Rechnung. Das Ziel des neuen Konzepts lau-
tet: Vorhandene Starken unter Wahrung der Vielfalt
weiter starken, Schwachen erkennen und beheben.

Vor allem die Logistik nimmt inzwischen eine we-
sentliche Querschnittsfunktion in der arbeitsteiligen
Wirtschaft ein und hat an wirtschafts-, verkehrs- und
auch klimaschutzpolitischer Bedeutung weiter ge-
wonnen. Sachlich notwendig ist demnach, dass der
Bereich Logistik noch starker in den Vordergrund
ruckt.

Die insgesamt rund 28.000 Unternehmen der Kern-
branche Logistik erwirtschaften in NRW jahrlich ei-
nen Umsatz von rund 70 Milliarden Euro und bieten
Arbeitsplatze fur gut 317.000 Beschaftigte. Damit ist
die Logistikbranche inzwischen eine der fuhrenden
Wachstumsbranchen in Nordrhein-Westfalen. Prog-
nosen sehen weitere Wachstumspotenziale fur die
kommenden Jahre. Mit dem vorliegenden Konzept
soll eine verlassliche Basis fur die Weiterentwicklung
des Logistikstandortes Nordrhein-Westfalen ge-
schaffen werden. Dabei wird einer klimaneutralen
.green logistics® ein immer starkerer Stellenwert
zukommen.

Eine starkere Nutzung der Binnenschifffahrt kann
einen wesentlichen Beitrag zur Erreichung der im
Klimaschutzplan NRW konkretisierten klimapoliti-
schen Ziele des Landes leisten. Mehrere Maf3nah-
men zielen darauf ab, die Binnenschifffahrt zu stér-
ken und ihre Klima- und Umweltfreundlichkeit zu
verbessern. Ziel ist es, Multimodalitat zu erhohen
und Verkehre auf klimafreundliche Verkehrstrager zu
verlagern.

Seit der Erarbeitung des ersten ,WasserstralRenver-
kehrs- und Hafenkonzepts Nordrhein-Westfalen® im
Jahr 2004 und der Fortschreibung unter dem Titel
~WasserstraRenverkehr, Binnenh&fen und Logistik in
Nordrhein-Westfalen® vier Jahre spater hat sich das
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System aus Seehéafen, Wasserstral3en und Binnen-
hafen in wesentlichen Punkten weiterentwickelt.

Die abgeschwéchte Entwicklung der Umschlags-
mengen in den Seehafen nach 2007 hatte Konse-
quenzen fur die NRW-Binnenhéfen, fur die engere
Zusammenarbeit der Binnenhé&fen untereinander
sowie mit den Seehéafen. Mit RheinCargo haben sich
die Hafen Neuss-Dusseldorf und Kéln zusammen-
geschlossen. DeltaPort ist ein neuer Hafenverbund
im Raum Wesel. Die Seehafen zeigen Interesse,
sich an Hafenprojekten in Nordrhein-Westfalen zu
beteiligen.

Hinzu kommen Neuerungen im Klima- und Umwelt-
bereich, die Auswirkungen auf die WasserstraRen
als Transport- und Logistiksystem haben.

Viele Handlungsoptionen aus dem Hafenkonzept
2008 behalten nach wie vor Gultigkeit. Sie wurden
jedoch auf der Basis aktualisierter, grundlegender
Daten fortgeschrieben und ergénzt. Die Landesre-
gierung hat die Vorarbeiten und Grundlagen zum
neuen Konzept von einem mit Experten besetzten
Beirat begleiten und zwei umfangreiche Gutachten
erstellen lassen. Eine Untersuchung befasst sich mit
den Grundthematiken des ,Systems Wasser, die
andere mit dem Schwerpunktbereich ,Logistik*.

Das ,Wasserstrallen-, Hafen- und Logistikkonzept
des Landes Nordrhein-Westfalen“ konzentriert sich
wie die Vorganger auf die offentlichen Hafen. Private
Héafen haben fur die NRW-Wirtschaft zwar eine gro-
Re Bedeutung. Sie dienen aber in der Regel nur als
Umschlagstelle einzelner Unternehmen. Die Politik
der Landesregierung hat auf die Entwicklung dieser
Standorte grundséatzlich wenig Einfluss.

Das neue Konzept bildet einen strategischen Leitfa-
den fir die nordrhein-westfalische Wasserstral3en-,
Hafen- und Logistikpolitik. Zugleich bietet es einen
Rahmen fiir das abgestimmte Vorgehen der Beteilig-
ten. Die Umsetzung des Konzepts erfordert weiterhin
das Zusammenwirken vieler Akteure. Dazu setzt die
Landesregierung ihren Ansatz fort, einen Rahmen
fur die Abstimmung der betroffenen privaten und
offentlichen Akteure bereit zu stellen.



Kernaussagen
2 KERNAUSSAGEN
1. Die Landesregierung ist sich der herausra-

genden Bedeutung der nordrhein-
westfalischen WasserstraRen, Hafen, Schiff-
fahrt und Logistik fur die wirtschaftliche Ent-
wicklung und die Verfolgung der klimapoliti-
schen Ziele des Landes bewusst. Sie wird
daher das ,System Wasser" - Wasserstra-
Ben als Infrastrukturnetze, Hafen als Infra-
strukturknoten, Binnenschifffahrt als Infra-
strukturnutzer - und die Logistikwirtschaft im
Hinblick auf deren Bedeutung fir den In-
dustriestandort NRW weiter starken.

Nordrhein-Westfalen weist viele parallele
Starken auf

die zentrale Lage in Europa

ein dichtes Stral3en-, Schienen- und Was-
serstraf3ennetz

regionale und internationale Flughafen

eine Vielzahl und Vielfalt hochwertiger Ha-
fenstandorte mit guten Anbindungen an
StralRe und Schiene

eine hervorragende Hochschul- und For-
schungslandschaft — gerade auch im Lo-
gistikbereich

groRRe Absatz- und Beschaffungsméarkte

Diese Voraussetzungen miissen unter ver-
anderten und sich &ndernden Rahmenbe-
dingungen erhalten bleiben, damit auch
kunftig eine leistungsfahige Infrastruktur zur
Verfugung steht, um die Mobilitat von Gu-
tern und Personen dauerhaft zu sichern.

Um die Binnenschifffahrt als ressourcen-
schonenden und umweltfreundlichen Ver-
kehrstrager zu starken, muss angestrebt
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werden, dass der Emissionsbeitrag der Bin-
nenschiffe trotz erwarteter Zunahme der
Transportleistungen weiter gesenkt wird.

Um mittelfristig deutlich wachsende Guter-
strome zu bewaltigen, missen ausreichen-
de Flachen fir Umschlag und Logistik ver-
fugbar sein. Dies gilt auch fur Bereiche au-
RBerhalb der Hafen.

Eine starkere Nutzung der Binnenschifffahrt
setzt voraus, dass eine leistungsfahige
WasserstraReninfrastruktur erhalten und —
wo nétig — ausgebaut wird. Damit auch die
Kanalh&fen vom Wachstum im Bereich der
Containerverkehre profitieren kdnnen und
so einen Beitrag zur klimavertraglichen Ab-
wicklung des prognostizierten Guterwachs-
tums leisten kdnnen, muss die mehrlagige
Befahrbarkeit des westdeutschen Kanalnet-
zes erreicht werden.

Nur mit gut ausgebildeten Fachkraften kann
die Hafen- und Logistikwirtschaft im interna-
tionalen Wettbewerb erfolgreich bestehen.
Wenn sie in Konkurrenz zu anderen attrakti-
ven Branchen qualifizierte Fachkrafte ge-
winnen will, ist sie nicht zuletzt auf ein gutes
Image angewiesen.

Die Umsetzung des Konzepts kann nur
dann gelingen, wenn die jeweiligen Verant-
wortlichen aus Politik, Wirtschaft und Ver-
waltung zielgerichtet zusammenwirken. Dies
setzt voraus, dass der Blick uber regionale
Grenzen hinaus gerichtet wird. Dabei sieht
sich das Land in einer Moderatorenrolle.
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Handlungsfeld

| Erlauterung

| Hauptakteure

Sicherung und Weiterentwicklung von Flachen fir Umschlag und Logistik

1. In den meisten Regionen sind
potenzielle Logistikflachen fir die
nachsten Jahre ausreichend vor-
handen. Viele dieser Flachen
missen jedoch bereits kurzfristig
verfligbar gemacht werden, um
die erwarteten Giterstréme ab-
wickeln zu kénnen.

Die Landesregierung wird die vorlie-
genden Erkenntnisse Uber geeignete
Logistikflachen in bestehende Infor-
mationssysteme einbeziehen und
aktuell halten, um Investoren bei der
Suche nach geeigneten Flachen zu
unterstutzen.

Die Landesregierung wird in Abstim-
mung mit NRW.INVEST die Entwick-
lung der geeigneten Logistikflachen
beobachten, um friihzeitig Hand-
lungsbedarf zu erkennen. Auf der
Basis dieses Konzepts begleitet die
Landesregierung in enger Abstim-
mung mit den betroffenen Kommu-
nen die Entwicklung geeigneter Lo-
gistikstandorte mit den guinstigsten
Entwicklungsperspektiven.

Die Landesregierung ermutigt die
Akteure der Logistikwirtschaft, mit
den Verantwortlichen ortlicher Stan-
dortentwicklungen Anforderungen fir
eine konkrete Standortentwicklung zu
erortern.

Landesregierung
Kommunen
NRW.INVEST

2. In den Héfen sind Logistikflachen
knapp. Hafenumschlagflachen
hingegen reichen grundséatzlich
in den néchsten Jahren noch
aus, wenngleich es an einzelnen
Standorten zu Engpéssen kom-
men kann.

Der Bedarf an Umschlagflachen kann
an den meisten Standorten in den
nachsten 5 bis 10 Jahren noch ge-
deckt werden. Fir logistische Aktivi-
taten sind in Hafenbereichen aller-
dings kaum Flachen verfugbar. Dies
verschlechtert die Wettbewerbsposi-
tion der nordrhein-westfalischen
Hafen im internationalen Umfeld. Die
Landesregierung wird daher die
Flachenentwicklung — auch unter
Beachtung umweltrechtlicher Belage
— in den Hafen unterstiitzen, wenn
diese im Zusammenhang mit der
Starkung des Systems Wasserstral3e
stehen. Sie wird die Erkenntnisbasis
durch ein aktualisiertes und digitali-
siertes FlAchenkataster verbreitern.

Landesregierung
Kommunen
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Handlungsfeld

Erlauterung

Hauptakteure

3. Landesplanerische Sicherung
von hafenaffinen Umschlag- und
umschlagnahen Logistikflachen
in den landesbedeutsamen Ha-
fen

Die Landesregierung wird im Lan-
desentwicklungsplan den Schutz
bestehender Hafengebiete festlegen
(Hafenvorranggebiete), um konkur-
rierende Nutzungsanspriiche hin-
sichtlich originar genutzter Hafenfla-
chen zu Lasten hafenaffiner Aktivita-
ten einzuschranken. Dasselbe gilt fir
das Heranriicken von stadtebauli-
chen und sonstigen Nutzungen, die
geeignet sind, die Hafennutzung zu
beschranken. Dariber hinaus sollen
an den landesbedeutsamen Hafen-
standorten bedarfsgerecht Bereiche
fur hafenaffine gewerbliche und in-
dustrielle Nutzungen (Umschlag- und
umschlagnahe Logistikflachen) gesi-
chert werden.

Landesregierung

4. Schutz aller 6ffentlichen Hafen-
und wichtiger Logistikflachen vor
herannahender Wohnbebauung
oder Gewerbeentwicklung

Die Landesregierung wird sich weiter
dafur einsetzen, dass

e alle 6ffentlichen Hafen in Nord-
rhein-Westfalen nicht durch ha-
fenfremde Nutzungen und

e wichtige Logistikflachen nicht
durch konkurrierende Nutzungen
direkt oder indirekt einge-
schrankt werden.

In Ausnahmeféllen begriindete Ein-
schréankungen sollen in der Regel nur
zugelassen werden, wenn ersatzwei-
se mindestens gleichwertige neue
Mdoglichkeiten der Hafen- bzw. Fla-
chenentwicklung erschlossen wer-
den.

Landesregierung
Kommunen
Regionalplanungsréate

5. Zunehmende hafenaffine Nut-
zung von Hafenflachen und Um-
strukturierung der Binnenhéafen
vor Neuentwicklung

Die Landesregierung unterstiitzt
Anstrengungen,

e bestehende Hafengebiete in
starkerem Malf3e fir tatséchlich
hafenaffine Aktivitaten zu nutzen
und

e bestehende Hafenflachen bes-
ser zu nutzen, ehe neue Erwei-
terungsflachen entwickelt wer-
den.

Hafengesellschaften
Hafeneigentimer
Kommunen
Wirtschaftsférderung

6. Ausbau der strategischen Hafen-
planung

Die Landesregierung ermutigt die
Héfen, ihre strategische Entwick-
lungsplanung auszubauen, um ihre
langfristigen Flachen- und Infrastruk-
turbedarfe zu begriinden und den
maoglichen regionalwirtschaftlichen
Nutzen zu verdeutlichen. Die Lan-
desregierung wird solche strategi-
sche Planungen in Einzelfallen un-
terstutzen.

Hafengesellschaften
Hafeneigentimer
Kommunen

7. Unterstutzung der Entwicklung
von die Hafenlogistik ergénzen-
den ,trockenen Standorten®

Die Logistikflachen in den Héafen
werden bereits kurzfristig an ihre
Grenzen stof3en. Durch die Entwick-
lung von an die Hafen angebunde-
nen trockenen Logistikstandorten
kann dieses Problem teilweise ent-
scharft werden. Die Landesregierung
wird eine aktive Moderation anbieten,
um Hinderungsgriinde ziigig zu
Uiberwinden und die Entwicklung zu
unterstiitzen, sofern diese Standorte
das System Wasserstral3e starken.

Landesregierung
Bezirksregierungen
Kommunen
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Handlungsfeld

| Erlauterung

| Hauptakteure

Verbesserung der verkehrlichen Anbindung von Binnenhéfen

8. Erhaltung und Verbesserung der
WasserstraReninfrastruktur

Die Landesregierung wird sich beim
Bund (und bei anderen Briickenbe-
treibern) mit Nachdruck dafir einset-
zen, dass prioritare Ausbau- und
ErhaltungsmafRnahmen sowie Brii-
ckenanhebungen auf Basis eines
Handlungskonzeptes ziigig umge-
setzt und mégliche Unterbrechungen
von Logistikketten beseitigt werden,
so dass die Binnenschifffahrt wirt-
schaftlich betrieben werden kann.
Dabei wird méglichen Umweltauswir-
kungen Rechnung getragen.

Bund
Landesregierung
Gemeinden
Briickenbetreiber

9. Seehafen-Hinterlandverkehre
besser anbinden

Die Landesregierung wird sich auf
Landes-, Bundes- und européaischer
Ebene dafir einsetzen, die Hafen-
standorte in NRW auch unter Be-
ricksichtigung der Umweltauswir-
kungen besser anzubinden und
dadurch zu starken.

Landesregierung

10. Beschleunigte Nutzung der IT im
Hinterlandverkehr der Seehéafen
und Verbesserung der Informati-
onsverarbeitung zur Planung der
Transportkette

Die Landesregierung wird sich im
Dialog mit den Seehéfen dafir ein-
setzen, dass die von diesen betrie-
bene Einbindung der Hinterlandver-
kehre und der Binnenhéfen in die IT-
Systeme zligig vorankommt.

Die Landesregierung wird sich ge-
genliber dem Bund dafir einsetzen,
ein Forschungsprogramm zur Ver-
besserung der durchgéangigen Infor-
mationsbereitstellung in intermodalen
Transportketten aufzubauen.

Seehéafen
Binnenhéafen
Landesregierung
Bund

11. Forschung zur Sicherung nach-
haltiger Mobilitat in der Binnen-
schifffahrt

Die Landesregierung unterstiitzt
weiterhin die technisch-
wirtschaftliche Forschung mit dem
Ziel, die Binnenschifffahrt als kosten-
glnstigen, ressourcenschonenden
und umweltfreundlichen Verkehrstra-
ger weiter zu starken. In diesem
Kontext sollen unter anderem Hinde-
rungsgrunde fir durchgehende Lo-
gistikketten identifiziert und Moglich-
keiten zur Beseitigung untersucht
werden.

Landesregierung
Binnenschifffahrtsgewerbe
BDB
Forschungseinrichtungen

12. Verbesserung der Schieneninfra-
struktur zwischen den Seehéafen
und nordrhein-westfalischen Bin-
nenhéfen

Die Landesregierung wird die Fort-
fuhrung der Betuwe-Linie (Anbindung
Rotterdam) und die Realisierung des
,Eisernen Rheins“ (Anbindung Ant-
werpen) so belastungsarm wie még-
lich weiter vorantreiben. Sie wird die
Zusammenarbeit mit den norddeut-
schen Seehéafen weiter intensivieren,
um die Hinterlandverbindungen zwi-
schen Norddeutschland und Nord-
rhein-Westfalen zu starken.

Bund

norddeutsche Kistenlander
norddeutsche Seehéafen
Landesregierung
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13. Verbesserung der Verkehrsinfra- | Die Landesregierung wird im Ein- Bund
struktur zwischen den Binnenha- | klang mit den europaischen Luftquali- | Kommunen

fen und ihrem Hinterland

tatszielen ein Netz von Stral3en mit
prioritérer Netz- und Anbindungs-
funktion flr die Binnenhéfen entwi-
ckeln, das mdglichst keinen Ein-
schrankungen fir den Giterverkehr
unterworfen ist. Sie wird sich gegen-
Uiber dem Bund dafir einsetzen, dass
noch bestehende Defizite in der
Schieneninfrastruktur abgebaut und
maogliche Unterbrechungen von Lo-
gistikketten beseitigt werden.

Landesregierung

14. Européische Wasserstra3ennet-
ze

Die Landesregierung bemiuht sich
aktiv um Férderungen der Européi-
schen Union zur Verbesserung der
WasserstraReninfrastruktur. Der
Austausch mit den Niederlanden und
Belgien zur Stérkung des Systems
Wasser wird fortgesetzt.

Landesregierung

Weitergehende Kooperation

15. Entwicklung der Binnenhafenge-
sellschaften vom Landlord zum
Marktakteur

Die Landesregierung unterstiitzt
Bestrebungen der Hafenbetreiber,
ihren Markt durch marktgerechtes
Auftreten aktiv zu fordern. Dabei ist
jedoch auf die Einhaltung eines fai-
ren Wettbewerbs zu achten.

Hafenbetreiber

16. Kooperation mit den Seehéfen

Die Landesregierung steht grund-
sétzlich Kooperationen zwischen
Seehéfen und nordrhein-west-
falischen Binnenhéafen, z.B. bei In-
vestitionen, positiv gegentber, wird
dabei jedoch auf die Erhaltung eines
fairen Wettbewerbs achten.

Seehéfen
Binnenhéafen
Landesregierung

17. Kooperation bei der Vermarktung

Die Landesregierung begrif3t grund-
satzlich gemeinschaftliche Vermark-
tungsangebote fur integrierte Trans-
portketten.

Binnenhéafen
Bahngesellschaften
andere Marktakteure

18. Grindung einer Gesellschaft
~Marketing Hafen und Logistik
NRW*

Die Landesregierung wird prufen, ob
und ggf. in welcher Form eine Ge-
sellschaft ,Marketing Hafen und
Logistik NRW* zur weiteren Starkung
des bestehenden Hafensystems und
der Logistikwirtschaft beitragen kann.
Uber eine solche Einrichtung kénnten
z.B. gemeinsame Marketingaktionen
gebiindelt, MaRnahmen zur Verbes-
serung des Images der Logistikbran-
che ergriffen und ein einheitlicher
AuRenauftritt der NRW-Hafen und
Logistikunternehmen geschaffen
werden.

Binnenhéfen
Logistikwirtschaft
Landesregierung
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Handlungsfeld

| Erlauterung

| Hauptakteure

Vernetzung der Verkehrstrager (Ko-Modalitét)

19. Starkere Einbindung von Bahn
und Binnenschiff in Transport-
und Logistikketten

Die Landesregierung wird weiter
darauf hinwirken, dass die Entschei-
dungstrager der Transport- und Lo-
gistikwirtschaft die Verkehrstrager
Eisenbahn und Binnenschiff ange-
messen einbinden. Dazu sind insbe-
sondere Informationsdefizite auf
verschiedenen Ebenen zu beheben.

Sie wird sich gegeniiber dem Bund
daflir einsetzen,

e ein Forschungsprogramm zur
Verbesserung der Integration
der Binnenschifffahrt in die
Supply-Chain durch Kopplung
von Produktions- und Transport-
planung unter Einbeziehung des
Aspektes der Nachhaltigkeit auf-
zulegen.

e ein Forschungsprogramm zu
dynamischen und flexiblen
Transportnetzen aufzubauen,
um die intermodalen Logistik-
prozesse fir die Herausforde-
rungen des industriellen Wan-
dels hin zu Industrie 4.0 durch
Synchromodalitat vorzubereiten.

Landesregierung
LogistikCluster.NRW
Hafen- und
Logistikwirtschaft
Bund

20. Einbindung des Schienengliter-
verkehrs in die Binnenhéfen

Die Landesregierung wird die Bin-
nenhé&fen dabei unterstiitzen, gegen-
Uber dem Bund und den Eisenbah-
nen erforderliche Verbesserungen in
der Schienenanbindung geltend zu
machen, erforderliche Erweiterungen
der Terminal- und Schienenum-
schlagkapazitaten voranzutreiben
und die Leistungsfahigkeit inrer Ha-
fenbahnen zu erweitern.

Bund
Eisenbahnen

21. Verlagerung der Be- und Entla-
dung von See-Containern von
den See- in die Binnenhéfen

Die Landesregierung wird im Dialog
mit den See- und Binnenhéafen nach
entsprechenden Mdglichkeiten der
Verlagerung suchen und die Markt-
akteure, die eine solche Entwicklung
anstreben, aktiv unterstiutzen.

Seehafen
Binnenhéafen

Erhaltung der Leistungsfahigkeit der Binnenschifffahrt und Logistikwirtschaft

22. Sicherstellung einer ausreichen-
den Ausbildung fur die Binnen-
schifffahrt der Zukunft

Die Landesregierung wird sich fur die
Aufrechterhaltung des Ausbildungs-
angebots fir Schiffsfiihrer in NRW
einsetzen.

Bund
BDB
Ausbildungsgewerbe

23. Sicherstellung der Verfiigbarkeit
von ausreichenden Fachkraften
fur die Logistikbranche

Die Landesregierung wird im Dialog
mit der Logistikbranche, der Agentur
fur Arbeit, Schulen / Bildungstréagern
und weiteren Beteiligten priifen, ob
und wie ziel- und berufsgruppenspe-
zifische Aus- bzw. Weiterbildungs-
mafRnahmen aufgelegt werden kon-
nen, um dem Fachkréftemangel in
der Logistik auch durch die Gewin-
nung von Arbeitskraften mit Migrati-
onshintergrund zu begegnen.

Landesregierung
Agentur fur Arbeit
Branchenverbande
Bildungstrager
weitere Marktakteure




Seite 8

Handlungsfelder und Akteure - Kurziibersicht

Handlungsfeld

| Erlauterung

| Hauptakteure

Interessenvertretung gegentber dem Bund

24. Abgestimmter Auftritt interessier-
ter Bundesléander gegeniber
dem Bund

Die Landesregierung wird gemein-
sam mit den anderen Bundeslandern
der Rheinschiene ihre Anstrengun-
gen fortsetzen, sich verstarkt ge-
meinsam aufzustellen, insbesondere
im Hinblick auf infrastrukturelle As-
pekte. Dabei sind fiir die Landesre-
gierung im Bereich der Wasserstra-
Reninfrastruktur auch die Vorgaben
des Wasserhaushaltsgesetzes zum
Zustand der Gewasser ein rechtlicher
Rahmen.

Bund

Landesregierungen Nordrhein-
Westfalen, Baden-Wirttemberg
Rheinland-Pfalz

Hessen, ggf. weitere

25. Ausgewogene Verteilung von
Investitionsmitteln und transpa-
rente Informationen Uber den
technischen Erhaltungszustand
der Wasserstraf3en sowie der
dazugehorigen Infrastruktur

Die Landesregierung wird sich daftir
einsetzen, dass der Bund bei der
Verteilung seiner Investitionsmittel
der verkehrlichen Bedeutung Nord-
rhein-Westfalens gerecht wird. Dar-
Uber hinaus wird sich die Landesre-
gierung beim Bund daflr einsetzen,
dass der Erhaltungszustand der
WasserstraRen und der entspre-
chenden Infrastruktur transparent
gemacht wird.

Landesregierung
Bund

Umweltgerechte Binnenschifffahrt und rechtliche Rahmenbedingungen

26. Nutzung von Landstrom wah-

rend der Liegezeiten

Die Landesregierung wird die Ha-
fenwirtschaft und Kommunen ver-
starkt ermuntern, eine Landstrominf-
rastruktur — insbesondere fur die
Personenschifffahrt und Hotelschiffe
— zu errichten. Hierfir wird die Lan-
desregierung Foérdermdglichkeiten
prifen. Eine Nutzung der Infrastruk-
tur ist Uber zivil- oder 6ffentlich-
rechtliche Regelungen sicherzustel-
len, soweit die anlegenden Wasser-
fahrzeuge tber die hierflr erforderli-
chen technischen Einrichtungen
verfugen.

EU

Bund
Landesregierung
Kommunen
EnergieAgentur. NRW
Hafenbetreiber

27. Emissionsarme Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt weist im Ver-
gleich zum StraRenguterverkehr
einen deutlich geringeren Moderni-
sierungsgrad auf. Vor diesem Hinter-
grund befurwortet die Landesregie-
rung Instrumente zur Generierung
von Vorteilen fiir emissionsarme
Binnenschifffahrt und wird hierzu
Gesprache mit den handelnden Akt-
euren Uber die Einfuhrung eines
,Griinen Labels® fuhren. Die Landes-
regierung begleitet Pilotprojekte zur
Nachristung mit Technologien zur
Reduzierung der Stickoxid- und
Feinstaubemissionen sowie zur Ein-
fuhrung und Demonstration alternati-
ver Kraftstoffe, um eine Datenbasis
fur eine Strategie zur Emissionsmin-
derung von Binnenschiffen zu erhal-
ten. Die Landesregierung setzt sich
fur die Schaffung von LNG-
Betankungsstationen bis zum Jahr
2030, insbesondere in den Hafen des
TEN-V-Netzes, ein. Auch hierfur wird
die Landesregierung Fordermdglich-
keiten prifen.

EU

Bund
Landesregierung
Kommunen
Hafenbetreiber

BDB
EnergieAgentur.NRW
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Handlungsfeld Erlauterung Hauptakteure
28. Hochwasserschutz Die Landesregierung setzt sich fur EU
eine vorausschauende Hafenaus- Bund

bauplanung der Hafenbetreiber ein,
die im Einklang mit den Anforderun-
gen der Hochwasserschutzbestim-
mungen (88 76 ff. Wasserhaushalts-
gesetz) steht. Sie ermuntert die Ver-
antwortlichen, insbesondere auch die
Kommunen, zu entsprechender Fla-
chenvorsorge und begleitet beratend
entsprechende Politiken. Wenn eine
MaRnahme zu Retentionsraumver-
lust fUhrt, ist unter Beachtung der
Vorgaben des § 78 WHG bei Bau-
leitplanen oder Bauvorhaben in fest-
gesetzten oder vorlaufig gesicherten
Uberschwemmungsgebieten ein
Ausgleich erforderlich. In diesen
Fallen ermuntert die Landesregie-
rung die Hafenbetreiber, sich hin-
sichtlich geplanter baulicher MaRR-
nahmen frihzeitig mit den Bezirksre-
gierungen auszutauschen, um prakti-
kable Losungen fiir die Realisierung
von Hafenprojekten zu finden.

Landesregierung
Bezirksregierungen
Hafenbetreiber
Kommunen

29. Beihilferegelungen

Die Landesregierung wird die Ent-
wicklung des Beihilferechts im Hin-
blick auf mdgliche Beschrankungen
fir Binnenhé&fen begleiten.

EU
Bund
Binnenhéafen

30. Beschleunigung und Unterstut-
zung bei Planungsverfahren fir
die Hafen- und Logistikflachen-
entwicklung

Die Landesregierung wird Méglich-
keiten weiterer Verfahrensbeschleu-
nigungen und -vereinfachungen
prifen. Sie wird Moderationsangebo-
te entwickeln und nach Optimie-
rungsmaglichkeiten — auch bei der
Koordination der verschiedenen
Landesbehotrden — suchen. Be-
schleunigend kann insbesondere die
vorgelagerte Auseinandersetzung mit
gesetzlichen Anforderungen, deren
Wahrung langere Verfahren in An-
spruch nehmen, wirken.

Bund
Bezirksregierungen
Kommunen
Landesregierung

31. Hafengesetz

Die Landesregierung wird einen
Entwurf eines Hafengesetzes vorle-
gen, das die bisherige Ordnungsbe-
hérdliche Verordnung tber den Ver-
kehr und den Guterumschlag in H&-
fen (Allgemeine Hafenverordnung —
AHVO) ablést.

Landesregierung
Landtag

32. Abwehr terroristischer Gefahren

Die maRgeblichen EU-Vorschriften
(RL 2005/65/EG zur Erhéhung der
Gefahrenabwehr in Hafen und VO
(EG) Nr. 725/2004) sind durch das
HaSiG NRW umgesetzt worden.
Dieses wird derzeit novelliert.

Die Landesregierung wird daftir Sor-
ge tragen, dass den Sicherheitsan-
forderungen zur Abwehr terroristi-
scher Gefahren in den Hafen und
Hafenanlagen Geniige getan wird.

Landesregierung
Bezirksregierung Diisseldorf (DA fur
NRW)
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Handlungsfeld

| Erlauterung

| Hauptakteure

Nutzung von Wachstumspotenzialen

33. ErschlieBung des Wachstums-
markts Osteuropa fur die nord-
rhein-westfalische Verkehrs- und
Logistikwirtschaft

Die Landesregierung wird sich mit
den Partnern NRW.INVEST und
NRW.International dafiir einsetzen,
die wachsenden Osteuropa-Verkehre
durch Bundelung stérker auf die
Schiene zu lenken und so auch fiir
weitere Logistikaktivitaten nutzbar zu
machen. Sie wird Kontakte mit osteu-
ropaischen Partnern ausbauen und
sich hierbei mit Akteuren der nord-
rhein-westfalischen Verkehrs- und
Logistikwirtschaft abstimmen.

Partner in Osteuropa
Binnenhéafen

Verkehrs- und Logistikwirtschaft
NRW.INVEST
NRW.International

34. Unterstutzung des Schwergut-
verkehrs tber nordrhein-
westfalische Binnenhéafen

Die Landesregierung unterstitzt die
zunehmende Abwicklung der
Schwertransporte iber Binnenhéafen
und Binnenschifffahrt auch unter dem
Aspekt der Verbesserung der Luft-
qualitat. Auf der Grundlage des be-
stehenden Netzes an Umschlagstel-
len und der bestehenden Briicken-
restriktionen wird sie die ausreichen-
de Bedienung aller Landesteile und
ggof. die Moglichkeit der Netzergan-
zung prufen.

Sie wird die Hafen darin unterstit-
zen, fir Sondertransporte geeignete
Hafenzufahrten sicherzustellen. Hin-
sichtlich der Anbindung wird die
Landesregierung auch die Méglich-
keiten nutzen, Erleichterungen bei
der Genehmigung der Straentrans-
porte im Vor- und Nachlauf zu errei-
chen, z.B. durch die Ausweisung von
Schwerlastrouten fiir die Hafenzu-
fahrt und die Vergabe von Dauer-
ausnahmegenehmigungen.

Bund
Kommunen
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4  HANDLUNGSFELDER UND AKTEURE

Sicherung und Weiterentwicklung von Flachen fir Umschlag und Logistik

Handlungsfeld 1: In den meisten Regionen sind potenzielle Logistikflachen fir die nachsten Jahre ausrei-
chend vorhanden. Viele dieser Flachen missen jedoch bereits kurzfristig verfigbar gemacht werden, um
die erwarteten Guterstrome abwickeln zu kénnen.

Die Landesregierung wird die vorliegenden Erkenntnisse Uber geeignete Logistikflachen in bestehende Informati-
onssysteme einbeziehen und aktuell halten, um Investoren bei der Suche nach geeigneten Flachen zu unterstiit-
zen.

Die Landesregierung wird in Abstimmung mit NRW.INVEST die Entwicklung der geeigneten Logistikflachen be-
obachten, um friihzeitig Handlungsbedarf zu erkennen. Auf der Basis dieses Konzepts begleitet die Landesregie-
rung in enger Abstimmung mit den betroffenen Kommunen die Entwicklung geeigneter Logistikstandorte mit den
gunstigsten Entwicklungsperspektiven.

Die Landesregierung ermutigt die Akteure der Logistikwirtschaft, mit den Verantwortlichen oértlicher Standortent-

wicklungen Anforderungen fiir eine konkrete Standortentwicklung zu erértern.

Begrindung:

Mit der Entwicklung der Logistikwirtschaft zu einem
der wachstumsstérksten Sektoren Deutschlands
wird die Bereitstellung und ErschlieBung zuséatzlicher
Flachen zu einem herausragenden Wettbewerbsfak-
tor fur Logistikstandorte und Binnenhéfen.

Um das Flachenpotenzial fir kinftige strategische
Entwicklungen in der Logistikbranche herauszufin-
den, wurden aktuell und in Zukunft zur Verfigung
stehende Standorte und Flachen erfasst sowie be-
wertet. Die Anforderungen der Logistikbranche an
das Flachenangebot wurden dabei besonders be-
ricksichtigt und unter Einbeziehung von Prognosen
fur das Wirtschafts- und Verkehrswachstum analy-
siert. Die gewonnenen Erkenntnisse sollen in vor-
handene Informationssysteme einbezogen werden.

Mit der Untersuchung steht eine aktuelle Datenbasis
fur die strategische Beurteilung von Flachen durch
die Logistikwirtschaft und die Landesregierung zur
Verfligung.

Unter Berlcksichtigung einer Vielzahl von Kriterien
wurden strukturbildende Standorte fiir eine logisti-
sche Nutzung identifiziert, die fir eine vorrangige
Entwicklung besonders geeignet erscheinen.

Gerade bei der Entwicklung von Flachen im Lo-
gistikbereich gibt es eine Vielzahl verschiedener
Akteure und Entscheidungstrager — von der Landes-
und Regionalplanung uber die ortlichen Tréager der
Planungshoheit bis hin zur Logistikbranche sowie zu
einzelnen Unternehmen oder Investoren. Die Ab-
stimmung Uber die Anforderungen dieser Akteure an
einen Standort erfordert ein Gesprachsmanagement.
Hier kann u.a. auch das LogistikCluster. NRW mitwir-
ken.
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Handlungsfeld 2: In den Hafen sind Logistikflachen knapp. Hafenumschlagflachen hingegen reichen
grundsatzlich in den nachsten Jahren noch aus, wenngleich es an einzelnen Standorten zu Engpéassen
kommen kann.

Der Bedarf an Umschlagflachen kann an den meisten Standorten in den nachsten 5 bis 10 Jahren noch gedeckt
werden. Fur logistische Aktivitdten sind in Hafenbereichen allerdings kaum Flachen verfligbar. Dies verschlechtert
die Wettbewerbsposition der nordrhein-westfélischen Hafen im internationalen Umfeld. Die Landesregierung wird
daher die Flachenentwicklung — auch unter Beachtung umweltrechtlicher Belage — in den Héfen unterstitzen,
wenn diese im Zusammenhang mit der Stérkung des Systems WasserstraRe stehen. Sie wird die Erkenntnisbasis
durch ein aktualisiertes und digitalisiertes Flachenkataster verbreitern.

Begrindung:

Der uberwiegende Teil der knappen Hafenflachen
wird fur hafenaffine Aktivitdten genutzt. Da Flachen-
erweiterungen nur in sehr begrenztem Umfang mog-
lich sind — wie etwa an den Standorten KoIn-Godorf
oder Dusseldorf-Reisholz —, kann das Verkehrs-

Es bleiben keine oder nur geringe Flachen fir Logis-
tikaktivitaten.

Gerade Uber wassernahe Logistikflachen ist eine
Verlagerung von Verkehren auf das Schiff erreich-

wachstum nur durch Produktivitatssteigerungen auf
den bestehenden Flachen und durch Umstrukturie-
rungen bewaéltigt werden. Die sich hierdurch erge-
benden Flachenpotenziale reichen an den meisten
Standorten fir den Umschlag noch aus, an einigen

bar. Die Landesregierung wird daher auch die um-
weltgerechte Entwicklung von wassernahen Um-
schlag- und Logistikflachen in den Hafen und deren
Umfeld unterstiitzen, wenn diese im Zusammenhang
mit der Starkung des Systems WasserstralRe stehen.

Standorten ist dies nicht mehr der Fall.

Handlungsfeld 3: Landesplanerische Sicherung von hafenaffinen Umschlag- und umschlagnahen Logistik-
flachen in den landesbedeutsamen Héafen

Die Landesregierung wird im Landesentwicklungsplan den Schutz bestehender Hafengebiete festlegen (Hafenvor-
ranggebiete), um konkurrierende Nutzungsanspriche hinsichtlich origindr genutzter Hafenflachen zu Lasten ha-
fenaffiner Aktivitdten einzuschrénken. Dasselbe gilt fir das Heranrticken von stadtebaulichen und sonstigen Nut-
zungen, die geeignet sind, die Hafennutzung zu beschranken. Daruber hinaus sollen an den landesbedeutsamen
Hafenstandorten bedarfsgerecht Bereiche fir hafenaffine gewerbliche und industrielle Nutzungen (Umschlag- und

umschlagnahe Logistikflachen) gesichert werden.

Begriindung:

Eine Flachensicherung ist erforderlich, um die erwar-
teten Guterstrome bedarfs- und umweltgerecht ab-
wickeln zu kénnen und somit ausreichend Standort-
potenziale vorzuhalten. Infrastrukturinvestitionen fur
Hafenfunktionen sollen nicht unwiederbringlich ent-
wertet und die Kapazitdten sowie die Vielfalt der
Hafenlandschaft erhalten werden.

Im neuen Landesentwicklungsplan Nordrhein-
Westfalen werden in Kapitel 8 die Stadte benannt, in
denen sich Standorte der fir NRW landesbedeutsa-
men o6ffentlichen Hafen befinden.

In diesen landesbedeutsamen Héafen sind zur An-
siedlung von hafenorientierten Wirtschaftsbetrieben
die erforderlichen Standortpotenziale zu sichern und
von der Regionalplanung in bedarfsgerechtem Um-
fang Hafenflachen und Flachen fir hafenaffines
Gewerbe festzulegen. Die landesbedeutsamen Ha-
fen sind vor dem Heranriicken von Nutzungen zu
schitzen, die geeignet sind, die Hafennutzung ein-
zuschrénken.

Die landesbedeutsamen Hafen werden nach folgen-
den alternativen Kriterien bestimmt: das Umschlag-
volumen (>2 Mio.t/Jahr), der wasserseitige Contai-
nerumschlag (>50.000 TEU/Jahr), oder die besonde-
re standortpolitische Bedeutung.

Landesbedeutsame Hafen befinden sich ausweislich
der Tabelle in Anhang 6.2 in:

- Bonn,

— Dortmund,
— Duisburg,
- Dusseldorf,
- Emmerich,
- Hamm,

- Koéln,

- Krefeld,

- Minden,

- Neuss,

- Rheinberg,
- Voerde und
- Wesel.
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Handlungsfeld 4: Schutz aller 6ffentlichen Hafen- und wichtiger Logistikflachen vor herannahender Wohn-
bebauung oder Gewerbeentwicklung

Die Landesregierung wird sich weiter daftr einsetzen, dass

o alle dffentlichen Hafen in Nordrhein-Westfalen nicht durch hafenfremde Nutzungen und
e wichtige Logistikflachen nicht durch konkurrierende Nutzungen direkt oder indirekt eingeschrénkt werden.

In Ausnahmeféllen begriindete Einschrankungen sollen in der Regel nur zugelassen werden, wenn ersatzweise

mindestens gleichwertige neue Moglichkeiten der Hafen- bzw. Flachenentwicklung erschlossen werden.

Begrindung:

Stadtebauliche Begehrlichkeiten und andere Nut-
zungsvorstellungen in Hafen haben in der Vergan-
genheit haufig zum Verlust wertvoller wassernaher
Flachen gefiuihrt. Die Flachenbedarfe lassen kinftig
in Hafen und sonstigen Logistikbereichen die Inan-
spruchnahme von Umschlag- oder Logistikflachen
fur andere Nutzungen nur noch in begriindeten Aus-
nahmefallen zu. Daflr sollen Kompensationsmdg-
lichkeiten vorgesehen werden.

Logistisch nutzbare Flachen werden in ihrer Entwick-
lung dadurch gehemmt und behindert, dass in unmit-
telbarer Néhe neue Wohngebiete ausgewiesen wer-
den. Die Uberall feststellbare fehlende Akzeptanz
von logistischen Nutzungen fuhrt dadurch zu Verzo-
gerungen im Planungsprozess, wenn nicht gar zur
Verhinderung der logistischen Nutzung einer an sich
hervorragend geeigneten Flache.

Handlungsfeld 5: Zunehmende hafenaffine Nutzung von Hafenflachen und Umstrukturierung der Binnen-

hafen vor Neuentwicklung

Die Landesregierung unterstitzt Anstrengungen,

o bestehende Hafengebiete in starkerem MalRe fur tatsachlich hafenaffine Aktivitdten zu nutzen und
o bestehende Hafenflachen besser zu nutzen, ehe neue Erweiterungsflachen entwickelt werden.

Begrindung:

In fruheren Jahrzehnten wurden Hafenflachen mitun-
ter langfristig an Nutzer verpachtet, die keinen Ha-
fenbezug hatten. Entweder fehlte eine hafenaffine
Flachennachfrage oder verfugbare Teilflachen ka-
men erst nach einer Bindelung mit kurzfristig nicht
verfugbaren Teilflachen fir hafenaffine Nutzungen
infrage. Diese Praxis haben Binnenhéafen teilweise
eingestellt. Dies muss aber mitunter gegenuber
Wirtschaftsférderern  oder  Hafengesellschaftern
offensiv durchgesetzt werden.

Die Auslagerung von nicht hafenaffinen Unterneh-
men aus den Hafen ist aufwandig. Sie soll in jedem
Einzelfall gemeinsam mit der Wirtschaftsférderung
und den jeweiligen Unternehmen auf Umsetzbarkeit
gepruft werden. Die Umstrukturierung von Hafenfla-
chen ist nicht nur ein Gebot der Wirtschaftlichkeit,
sondern auch des schonenden Umgangs mit den
Ressourcen. Werden Teilflachen nicht mehr fur die
urspriinglichen Aktivitaten benétigt, miissen sie neu-
en hafenaffinen Nutzungen zugefuhrt werden, um
die wirtschaftliche Bedeutung der Hafen zu erhalten
und fortzuentwickeln.

Die Umstrukturierung kann in Einzelfallen eine weit-
gehende Restrukturierung einzelner Hafenstandorte
zum Ziel haben, die dadurch vom klassischen Mas-
senguthafen mit zum Teil begrenztem Containerum-
schlag zum Container-Logistik-Hafen werden.*

1
Beispiele: Dusseldorf-Reisholz, Logport I-lll, KéIn-
Niehl, DeltaPort Wesel
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Handlungsfeld 6: Ausbau der strategischen Hafenplanung

Die Landesregierung ermutigt die Hafen, ihre strategische Entwicklungsplanung auszubauen, um ihre langfristigen
Flachen- und Infrastrukturbedarfe zu begriinden und den mdoglichen regionalwirtschaftlichen Nutzen zu verdeutli-
chen. Die Landesregierung wird solche strategische Planungen in Einzelféllen unterstutzen.

Begrindung:

Die Binnenhafen kdnnen ihre Interessen, z.B. ge-
genlber konkurrierenden Nutzungsanspriichen, nur
wirksam vertreten, wenn sie ihre Flachen- und Er-
schlieBungsziele auf nachvollziehbare strategische
Planungen stitzen und auch in Hinblick potenzieller
Erweiterungsabsichten eine vorausschauende Fla-

chenpolitik hinsichtlich der wasserrechtlich erforder-
lichen Ausgleichsflachen zum Erhalt des Retentions-
raumes bei Hochwasser betreiben. So kdnnen sie
deutlich machen, worauf sich Bedarfseinschatzun-
gen stitzen und welche 6konomischen Vorteile sich
fur den Standort erschlief3en lassen.

Handlungsfeld 7: Unterstiitzung der Entwicklung von die Hafenlogistik erganzenden ,trockenen Standor-
ten*

Die Logistikflachen in den Hafen werden bereits kurzfristig an ihre Grenzen stoRen. Durch die Entwicklung von an
die Hafen angebundenen trockenen Logistikstandorten kann dieses Problem teilweise entscharft werden. Die
Landesregierung wird eine aktive Moderation anbieten, um Hinderungsgriinde ziigig zu Uberwinden und die Ent-

wicklung zu unterstiitzen, sofern diese Standorte das System Wasserstraf3e starken.

Begrindung:

Die Landesregierung sowie auch einzelne Hafen
haben mégliche ,trockene Standorte* ? ermittelt, die
sich fur erganzende Logistik eignen. Deren Realisie-
rung setzt eine enge Zusammenarbeit zwischen
betroffenen Kommunen, Bezirksregierungen und
Landesbehorden voraus. Da die Abstimmung und
Planreifmachung zeitaufwandig sein kann, wird die
Landesregierung ihre Moderation anbieten, um zu
einer zlgigeren Umsetzung zu kommen, sofern
diese Standorte das System Wasserstral3e starken.

2
Als trockene Standorte werden Standorte ohne direk-
ten WasserstraRenanschluss bezeichnet.
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Verbesserung der verkehrlichen Anbindung von Binnenhéfen

Handlungsfeld 8: Erhaltung und Verbesserung der WasserstraBeninfrastruktur

Die Landesregierung wird sich beim Bund (und bei anderen Briickenbetreibern) mit Nachdruck dafiir einsetzen,
dass prioritire Ausbau- und Erhaltungsmaf3nahmen sowie Briickenanhebungen auf Basis eines Handlungskon-
zeptes zligig umgesetzt und mogliche Unterbrechungen von Logistikketten beseitigt werden, so dass die Binnen-
schifffahrt wirtschaftlich betrieben werden kann. Dabei wird méglichen Umweltauswirkungen Rechnung getragen.

Begriindung:

Die Ausbauziele des geltenden Bundesverkehrs-
wegeplans fur die nordrhein-westfélischen Wasser-
straRen wurden nicht vollstandig erreicht. Die Erho-
hung des Investitionsbudgets des Bundes muss
auch der Beschleunigung der folgenden MaRnah-
men zugutekommen:

e Ausbau des Rheins bis Koln auf 2,80 m GIW
(Gleichwertiger Wasserstand)

e Ausbau des Kanalnetzes: insbesondere Anpas-
sung der DEK-Nordstrecke fur Verkehr mit GMS
im Zuge des Ersatzes der Schleusen mit neue
Abmessungen, Querschnittserweiterung des
WDK und Ersatzneubau der Schleusen, Ausbau
der Oststrecke des DHK

e Anhebung der Bricken im westdeutschen Ka-
nalnetz, so dass ein mindestens zweilagiger
Containerverkehr moglich ist

e Intensivierte Instandhaltung der Kanalschleusen;
ggf. in Verbindung mit dem Bau groRerer
Schleusenkammern.

Ferner besteht ein dringender Bedarf an Ruhehéfen,
insbesondere auch fir Gefahrgutschiffe am Nieder-
rhein.

Die Landesregierung setzt sich nachdrtcklich beim
Bund dafir ein, dass die Anhebung von Briicken im
westdeutschen Kanalsystem bereits mittelfristig
umgesetzt wird. Sie wird Bemiihungen unterstitzen,
Containerverkehre im Kanalnetz zu etablieren. Hier-
zu zahlt etwa die Forschung und praktische Umset-
zung von neuartigen Schiffstypen fir deren Einsatz
im westdeutschen Kanalgebiet.

Handlungsfeld 9: Seehafen-Hinterlandverkehre besser anbinden

Die Landesregierung wird sich auf Landes-, Bundes- und europaischer Ebene dafiir einsetzen, die Hafenstandorte
in NRW auch unter Berticksichtigung der Umweltauswirkungen besser anzubinden und dadurch zu starken.

Begriindung:

Nordrhein-Westfalen ist Deutschlands wichtigster
Logistikstandort und bedeutender europaischer
Transitraum, insbesondere fur den StralRenguterver-
kehr. Das Transportaufkommen in der Summe der
Verkehrstrager steigt Prognosen zufolge deutsch-
landweit zwischen 2010 und 2030 um 18 Prozent,
die Transportleistung um 38 Prozent. Die Aufgabe,
solche Entwicklungen unter verkehrlichen und
Nachhaltigkeitsaspekten in vertragliche Bahnen zu
lenken, stellt eine groRe Herausforderung fur Nord-
rhein-Westfalen dar. Die Verkehrsinfrastruktur ist die
Grundlage fur das Erreichen der Verlagerungsziele
im Personen- sowie Guterverkehr.

Es gilt daher, die Verkehrsinfrastruktur zu erttichti-
gen, um die Wettbewerbsfahigkeit des Wirtschafts-
standorts NRW zu erhalten und Klimaschutzziele der
Landesregierung zu erreichen. Dafiir sind umfang-
reiche Investitionen fir den Erhalt des Stral3ennet-
zes sowie fir den Ausbau von Schienennetz und
Wasserwegen erforderlich.

Ein moglicher Ansatzpunkt zur Erreichung einer
besseren Anbindung der nordrhein-westfalischen
Héfen ist z.B. eine Einflussnahme auf Ausbaugeset-
ze fir alle Verkehrstrager, Haushaltsgesetze, Ver-
kehrswegeplanung, Hafenkonzepte.
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Handlungsfeld 10: Beschleunigte Nutzung der IT im Hinterlandverkehr der Seehafen und Verbesserung
der Informationsverarbeitung zur Planung der Transportkette

Die Landesregierung wird sich im Dialog mit den Seehafen dafir einsetzen, dass die von diesen betriebene Ein-
bindung der Hinterlandverkehre und der Binnenhéfen in die IT-Systeme zligig vorankommt.

Die Landesregierung wird sich gegentiber dem Bund daftir einsetzen, ein Forschungsprogramm zur Verbesserung
der durchgéngigen Informationsbereitstellung in intermodalen Transportketten aufzubauen.

Begriindunag:

Die Bundesregierung fordert die Nutzung der Infor-
mations- und Kommunikationstechnik in der Binnen-
schifffahrt, um deren Wirtschaftlichkeit und Sicher-
heit weiter zu verbessern.

Durch die informationstechnische Verknipfung mit
den See- und Binnenhéafen, also die Einbindung der
Binnenh&fen in maritime Transportketten, werden
Schiffs- und Bahnuml&ufe optimiert, Schiffsliegezei-
ten verkirzt, die Abwicklung an den Terminals be-
schleunigt, die Planbarkeit erhéht und so eine opti-
male Dienstleistung fur die Verlader ermdglicht. Die
Seehéafen sind Treiber dieser Entwicklung, die von
der Landesregierung untersttitzt wird.

Um intermodale Transportketten optimal gestalten
zu kénnen, missen Informationen rechtzeitig vorlie-
gen. Derzeit sind diese jedoch nicht durchgehend fir
alle Akteure in Echtzeit verfigbar. Aus diesen Infor-
mationsméangeln resultieren unzureichende Res-
sourcenauslastungen und ein hoher Planungs- und

Abstimmungsaufwand zur Transportplanung. Gera-
de bei Anderungen der Transportkette etwa durch
Verspatungen konnen Informationen nicht umge-
hend weitergegeben werden. Das fuhrt zu negativen
Auswirkungen auf nachfolgende Logistikprozesse,
auf die Zuverlassigkeit und die Planbarkeit fur die
Verfiigbarkeit von Waren.

Der Einsatz von Telematik ist im intermodalen
Transport nur teilweise vorhanden und ein klarer
Wettbewerbsnachteil zum straf3engebundenen G-
terverkehr. Vorrangiges Ziel zur optimalen Nutzung
der Verkehrstrager ist die Verbesserung des zeitna-
hen Informationsflusses. Eine verbesserte Digitali-
sierung und zunehmende Vernetzung wére fir die
Logistikwirtschaft hilfreich.

Dadurch wirde sich die Zuganglichkeit und Transpa-
renz und somit auch die Attraktivitat der multimoda-
len Transportketten erhéhen. Einheitliche Standards
und Schnittstellen fur die Verbindung von verschie-
denen Informationssystemen missen festgelegt
werden.

Handlungsfeld 11: Forschung zur Sicherung nachhaltiger Mobilitat in der Binnenschifffahrt

Die Landesregierung unterstiitzt weiterhin die technisch-wirtschaftliche Forschung mit dem Ziel, die Binnenschiff-
fahrt als kostengiinstigen, ressourcenschonenden und umweltfreundlichen Verkehrstrager weiter zu starken. In
diesem Kontext sollen unter anderem Hinderungsgriinde fur durchgehende Logistikketten identifiziert und M6g-

lichkeiten zur Beseitigung untersucht werden.

Begrindung:

Als Binnenschiffsland Nr.1 in Deutschland hat Nord-
rhein-Westfalen ein besonderes Interesse, die Bin-
nenschifffahrt technisch weiter zu entwickeln. Um die
Binnenschifffahrt als ressourcenschonenden und
umweltfreundlichen Verkehrstrager zu stéarken, ist
es erforderlich, dass der Emissionsbeitrag der Bin-
nenschiffe weiter gesenkt wird. Die Erforschung
energiesparender und emissionsarmer Antriebe
sowohl bei neuen als auch bei bereits im Einsatz

befindlichen Binnenschiffen — auch unter Berick-
sichtigung alternativer Kraftstoffe —bildet hierbei
einen zentralen Ansatzpunkt.. Auch die Entwicklung
angepasster Schiffstypen fiir den Binnen-See-
Verkehr (z.B. Rhein - Nordsee - Themse) und die
Standardisierung von Binnenschiffen mit dem Ziel
kostensparender Serienfertigung im Interesse der
Nachhaltigkeit sind wichtige Aufgaben. Dabei stehen
neben technischen Fragen auch Fragen der Markt-
fahigkeit, der Umsetzbarkeit und der Konsequenzen
fur Binnenschifffahrt und Binnenhé&fen im Fokus.
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Handlungsfeld 12: Verbesserung der Schieneninfrastruktur zwischen den Seehafen und nordrhein-
westfalischen Binnenhéafen

Die Landesregierung wird die Fortfihrung der ,Betuwe-Linie“ (Anbindung Rotterdam) und die Realisierung des
,Eisernen Rheins“ (Anbindung Antwerpen) so belastungsarm wie madglich weiter vorantreiben. Sie wird die Zu-
sammenarbeit mit den norddeutschen Seehé&fen weiter intensivieren, um die Hinterlandverbindungen zwischen
Norddeutschland und Nordrhein-Westfalen zu stérken.

Begrindung:
Um einen Wettbewerbsnachteil fir die nordrhein-

Die Binnenhafen haben groRRe Fortschritte hin zur
Trimodalitdt gemacht, indem sie sich zu bedeuten-
den Schienenverkehrsknoten entwickelt haben. Dies
starkt die Wettbewerbsfahigkeit nicht nur der Héfen,
sondern auch des Verkehrstragers Schiene gegen-
Uber der StralRe. Derzeit ist die Schienenanbindung
an die Seehéfen jedoch noch nicht zufriedenstellend.

westféalischen Binnenh&fen zu vermeiden, mussen
diese Anbindungen verbessert werden. Dieses An-
liegen bekommt zunehmend Bedeutung, seit sich
Container-/ Logistikstandorte im grenznahen Raum
der Niederlande und Belgiens mit sehr guter Schiffs-
und / oder Bahnanbindung zu Konkurrenten nord-
rhein-westfélischer Binnenhéafen entwickeln.

Handlungsfeld 13: Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur zwischen den Binnenh&fen und ihrem Hinter-
land

Die Landesregierung wird im Einklang mit den europaischen Luftqualitdtszielen ein Netz von Straen mit priorita-
rer Netz- und Anbindungsfunktion fir die Binnenhafen entwickeln, das mdglichst keinen Einschrankungen fiir den
Guterverkehr unterworfen ist. Sie wird sich gegeniiber dem Bund dafir einsetzen, dass noch bestehende Defizite

in der Schieneninfrastruktur abgebaut und mdgliche Unterbrechungen von Logistikketten beseitigt werden.

Begriindung:

Die Landesregierung halt an dem Ziel fest, Verkehre
von der StralBe auf Schiene und Wasserstrale zu
verlagern. Defizite in der StraRenanbindung der
Binnenhé&fen stehen dabei besonders im Blickpunkt.
Transporte Uber lange Stralenstrecken zwischen
Seehéafen und Standorten im Hinterland sollen er-
setzt werden durch eine Kombination aus Transpor-
ten Uber lange Schiffs- oder Bahnstrecken sowie
Uber kurze Transporte Uber Straf3en.

Ein Netz von StralRen mit vorrangiger Netz- und
Anbindungsfunktion soll im Einklang mit den europa-
ischen Luftqualitatszielen nach Mdoglichkeit keinen
zeitlichen Einschréankungen unterliegen, die einem
Rund-um-die-Uhr-Betrieb der Héafen (,24/7%) im Weg
stehen wirden. Fur ausgewdhlte Standorte schlief3t
dies auch besondere Bedingungen fir den Schwer-
lastverkehr ein. Der Schutz der Bevdlkerung, insbe-
sondere vor Larmeinwirkungen, soll gewahrt bleiben.

Die weitere Verbesserung der Schienenanbindung
der Binnenhéafen an ihr Hinterland ist eine Voraus-

setzung dafir, dass die Binnenhéfen ihre Knoten-
funktion ins Hinterland weiterentwickeln und aus-
dehnen kodnnen. Nicht nur die grof3en Hafen Duis-
burg, Neuss-Disseldorf und Koéln haben hierbei
groRe Erfolge erzielt, sondern auch andere Héafen
wie Emmerich am Rhein oder Dortmund am Kanal-
netz.

Bei der StralRenanbindung von Binnenhafen an ihr
regionales Hinterland sind zum Teil LandesstralRen,
aber auch Kreis- oder Gemeindestral3en betroffen.
Die Landesregierung hat bei der Priorisierung ihrer
Investitionsbudgets die Belange der Binnenhéfen
verstarkt im Blick. Wenn Bundesstraf3en betroffen
sind, wird sich die Landesregierung darum bemu-
hen, dem Bund eine ausreichende Zahl planungsrei-
fer Projekte vorzulegen.

Altersbedingte Mangel oder Verschleild im Autobahn-
Netz haben ebenfalls gravierende Auswirkungen auf
die Binnenhéafen. Die Landesregierung wird sich
auch hier bemiihen, solche Behinderungen so ziigig
wie moglich abzubauen und neue Behinderungen zu
vermeiden.
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Handlungsfeld 14: Europaische WasserstralRennetze

Die Landesregierung bemuht sich aktiv um Foérderungen der Europaischen Union zur Verbesserung der Wasser-
straBeninfrastruktur. Der Austausch mit den Niederlanden und Belgien zur Starkung des Systems Wasser wird

fortgesetzt.

Begrindung:

Das Wasserstral3ennetz Nordrhein-Westfalens hat
starke Bezlige zum Wasserstrallennetz Belgiens
und der Niederlande. Hier finden wesentliche Bin-
nenschifffahrtsverkehre innerhalb der Europaischen

Union statt. Der Kern des europaischen Wasserstra-
Bennetzes muss im Interesse der verkehrspoliti-
schen Ziele der Européischen Union unter Wahrung
der der Umwelt- und Gewasservertraglichkeit leis-
tungsfahig ausgebaut werden.

Weitergehende Kooperation

Handlungsfeld 15: Entwicklung der Binnenhafengesellschaften vom Landlord zum Marktakteur

Die Landesregierung unterstiitzt Bestrebungen der Hafenbetreiber, ihren Markt durch marktgerechtes Auftreten
aktiv zu férdern. Dabei ist jedoch auf die Einhaltung eines fairen Wettbewerbs zu achten.

Begriindung:

Grol3e, aber teilweise auch kleinere Binnenhéfen in
Nordrhein-Westfalen sind inzwischen deutlich aktiver
am Markt als in den Jahrzehnten zuvor. Aus Eigen-
timern mit sehr begrenztem Marktauftritt wurden
Akteure, die fUr potenzielle Kunden, Investoren und
Partner markgerechte Losungen anbieten und ent-
wickeln.

Manche Hafen benétigen von ihren Eigentiimern
mehr Unterstiitzung, um sich fir die Zukunft perso-
nell und professionell erfolgversprechender aufzu-
stellen. Die Landesregierung wird die Bedeutung des
Themas gegeniiber den Eigentimern der Hafen und
den Betreibern zum Erhalt eines unverzerrten Wett-
bewerbs deutlich machen.

Handlungsfeld 16: Kooperation mit den Seehéafen

Die Landesregierung steht grundsatzlich Kooperationen zwischen Seehéafen und nordrhein-westfalischen Binnen-
hafen, z.B. bei Investitionen, positiv gegentber, wird dabei jedoch auf die Erhaltung eines fairen Wettbewerbs

achten.

Begriindung:

Die Seehafenbetriebe oder die dort tatigen Um-
schlagunternehmen suchen héufig Kooperationen
mit den nordrhein-westfalischen Hafen zur Starkung
ihrer Wettbewerbsfahigkeit gegentiber anderen See-
hafen. Dies reicht von einem ungeregelten Zusam-
menwirken bis hin zu gegenseitigen Beteiligungen
oder gemeinschaftlichen Investitionen. Solche Ko-
operationen kodnnen Investitionsmittel mobilisieren

und die Leistungsfahigkeit der Binnenhafen weiter
erhthen. Sie starken die Binnenhafen und tragen
damit zu einer Vermeidung von Lkw-Verkehren bei.

Da auch die Seehafen untereinander konkurrieren,
kénnen sie durch diese Form der Kooperation ver-
sucht sein, den Wettbewerb an einzelnen Binnenha-
fenstandorten auszuhebeln. Dem wird die Landesre-
gierung erforderlichenfalls entgegentreten.
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Handlungsfeld 17: Kooperation bei der Vermarktung

Die Landesregierung begruf3t grundsatzlich gemeinschaftliche Vermarktungsangebote fir integrierte Transportket-

ten.

Begriindunag:

Die Nachfrage nach integrierten Transportlésungen
legt nahe, dass Binnenhéfen, Binnenschifffahrt und
andere Akteure gemeinschaftliche Angebote fir die
gesamte Transportkette entwickeln. Dies kann so
weit reichen, dass Standorte verschiedener Hafen
einbezogen werden, um dem Bedarf grofl3er Verlader
zu entsprechen.

Fur ein verbessertes Marketing des Systems ,Was-
serstralRen-Hafen® ist in den vergangenen Jahren
viel geschehen - durch Prasentationen auf Kongres-
sen, durch das vom Bund und auch von NRW gefor-
derte ,ShortSeaShipping Inland Waterway Promoti-
on Center® (SPC), durch die Seehafen und durch
groRere Binnenhafen. Die Landesregierung begrufit
diese Initiativen und wird prifen, ob eine starkere
Einbindung der NRW-Binnenhafen mdglich ist.

Handlungsfeld 18: Grindung einer Gesellschaft ,,Marketing Hafen und Logistik NRW*

Die Landesregierung wird prifen, ob und ggf. in welcher Form eine Gesellschaft ,Marketing Hafen und Logistik
NRW* zur weiteren Starkung des bestehenden Hafensystems und der Logistikwirtschaft beitragen kann. Uber eine
solche Einrichtung kénnten z.B. gemeinsame Marketingaktionen gebiindelt, MaBnahmen zur Verbesserung des
Images der Logistikbranche ergriffen und ein einheitlicher AuBenauftritt der NRW-Héafen und Logistikunternehmen

geschaffen werden.

Begrindung:

Die Logistikbranche, eine der gré3ten und wichtigs-
ten Wachstumsbranchen des Landes, hat in den
vergangenen Jahren mehr neue Arbeitsplatze ge-
schaffen als jeder andere Wirtschaftszweig im Land.
So wuchs etwa durch den Onlinehandel die Zahl der
in Deutschland versandten Pakete 2013 auf einen
Rekordstand von insgesamt 2,1 Milliarden. Empfan-
ger sind in vielen Fallen Privathaushalte. Dennoch
ist die oOffentliche Meinung Uber Logistik seit Jahren
eher negativ und steht damit im Gegensatz zur Be-
deutung der Branche fur den Wirtschaftsstandort.

Ein Weg, die 6ffentliche Wahrnehmung der Logistik-
branche nachhaltig zu verbessern, kénnten Ubergrei-
fende MarketingmafRnahmen mit hohem Wirkungs-
grad sein. Als Ausgangspunkt und Kern solcher
MalRnahme bieten sich die Hafen des Landes an.
Sie haben ihr Geschéft und ihre Infrastrukturen in
den letzten Jahren Uberwiegend dynamisch entwi-
ckelt und insbesondere erfolgreich neue Geschéfts

felder und Dienstleistungen in ihre Portfolios aufge-
nommen. Gerade die Hafen in Nordrhein-Westfalen
haben in der Offentlichkeit einen hohen Wiederer-
kennungswert und stehen im Vergleich zu anderen
logistischen Bereichen kaum in einem negativen
Licht.

Die Landesregierung pruft in Zusammenarbeit mit
den Héafen des Landes den Aufbau einer Dachmar-
ke, unter der Aktivititen zur Imagewerbung und
weiter gehenden Vermarktungen der Hafen- und der
Logistikwirtschaft entwickelt werden kdnnten.

Durch eine solche Dachorganisation mit eigenen
Marketinganstrengungen konnte ein starker gemein-
samer Auftritt der nordrhein-westfalischen Héfen
erfolgen So koénnten die nordrhein-westfalischen
Hafen insgesamt ihre fihrende Rolle in der Logistik-
wirtschaft und ihre Erfahrungen als neutraler ,Gast-
geber® anderer Logistikakteure sowie als ,Logistik-
Service-Provider” ausbauen.
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Vernetzung der Verkehrstrager (Ko-Modalitat)

Handlungsfeld 19: Starkere Einbindung von Bahn und Binnenschiff in Transport- und Logistikketten

Die Landesregierung wird weiter darauf hinwirken, dass die Entscheidungstrager der Transport- und Logistikwirt-
schaft die Verkehrstrager Eisenbahn und Binnenschiff angemessen einbinden. Dazu sind insbesondere Informati-

onsdefizite auf verschiedenen Ebenen zu beheben.

Sie wird sich gegentiber dem Bund dafir einsetzen,

e ein Forschungsprogramm zur Verbesserung der Integration der Binnenschifffahrt in die Supply-Chain durch
Kopplung von Produktions- und Transportplanung unter Einbeziehung des Aspektes der Nachhaltigkeit aufzu-

legen.

e ein Forschungsprogramm zu dynamischen und flexiblen Transportnetzen aufzubauen, um die intermodalen
Logistikprozesse fir die Herausforderungen des industriellen Wandels hin zu Industrie 4.0 durch Synchromo-

dalitat vorzubereiten.

Begriindung:

Um intermodale Transportketten optimal und nach-
haltig gestalten zu kénnen, mussen den teilnehmen-
den Akteuren Informationen rechtzeitig vorliegen.
Derzeit sind diese jedoch nicht durchgehend fir alle
in Echtzeit verfugbar. Aus diesen Informationsman-
geln resultieren unzureichende Ressourcenauslas-
tungen und ein hoher Planungs- und Abstimmungs-
aufwand zur Transportplanung. Gerade bei Ande-
rungen der Transportkette, etwa bei Verspatungen,
kénnen Informationen nicht umgehend weitergege-
ben werden mit negativen Auswirkungen auf nach-
folgende Logistikprozesse sowie Zuverlassigkeit und
Planbarkeit bei der Warenverfligbarkeit.

Der Einsatz von Telematik ist im intermodalen
Transport nur teilweise vorhanden und stellt einen
klaren Wettbewerbsnachteil zum stral3engebunde-
nen Giterverkehr dar. Vorrangiges Ziel zur optima-
len und nachhaltig Nutzung der Verkehrstrager ist
die Verbesserung des Informationsflusses in Echt-
zeit. Die zunehmende Digitalisierung und Vernet-
zung bieten Losungsmoglichkeiten fur die Logistik-
wirtschaft, etwa mit einem durchgangigen Einsatz
von Telematik. Durch einen systemibergreifenden
stets aktuellen Informationsfluss kdnnte eine Ver-
besserung der Ressourcenausnutzung und schliel3-
lich eine Erhéhung der Attraktivitdét und Nachhaltig-
keit multimodaler Transportketten erreicht werden.

Handlungsfeld 20: Einbindung des Schienenguterverkehrs in die Binnenhafen

Die Landesregierung wird die Binnenhafen dabei unterstiitzen, gegeniiber dem Bund und den Eisenbahnen erfor-
derliche Verbesserungen in der Schienenanbindung geltend zu machen, erforderliche Erweiterungen der Termi-
nal- und Schienenumschlagkapazitaten voranzutreiben und die Leistungsfahigkeit ihrer Hafenbahnen zu erwei-

tern.

Begrindung:

Die trimodale Erschliefung und Anbindung von Bin-
nenhéafen ist ein wichtiger Standortfaktor fiir die Leis-
tungsfahigkeit der Binnenhafeninfrastruktur. Dabei
geht es weniger um einen Gleisanschluss, der in der
weit Uberwiegenden Zahl der Binnenhéafen vorliegt,
sondern vielmehr um die Anbindung an das Uberre-
gionale Schienennetz und die Bedienung im Eisen-
bahnverkehr, etwa mit Ganzziigen im Kombinierten
Verkehr.

Ein vielversprechendes Marktsegment, das auf
Bahnverbindungen angewiesen ist, sind trimodale

Ketten mit direktem oder mittelbarem Umschlag
zwischen Binnenschiff und Bahn im Binnenhafen. So
verlaufen etwa Uber den Duisburger und Emmeri-
cher Hafen trimodale Ketten Binnenschiff — Bahn —
StraRe. Mit diesen Angeboten werden die Vorteile
der einzelnen Verkehrstrager bestmdglich genutzt
und auch an trockenen Standorten die Mdglichkeit
fur eine wettbewerbsfahige Nutzung der Binnen-
schifffahrt geschaffen. Intermodale Konzepte unter
Einbindung der Binnenschifffahrt und Eisenbahn
kdnnen zudem bei Massengttern sinnvoll sein.
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Handlungsfeld 21: Verlagerung der Be- und Entladung von See-Containern von den See- in die Binnenha-

fen

Die Landesregierung wird im Dialog mit den See- und Binnenh&fen nach entsprechenden Méglichkeiten der Ver-
lagerung suchen und die Marktakteure, die eine solche Entwicklung anstreben, aktiv unterstitzen.

Begrindung:

Die Landesregierung verfolgt das Ziel, den Anteil
des Lkw-Verkehrs im Seehafen-Hinterlandverkehr zu
Gunsten von Binnenschifffahrt und Bahn zu verrin-
gern. Nach wie vor werden viele Seecontainer in den

Seehéafen ausgeladen und nicht in das Hinterland
befordert. Die Guter werden auf Paletten verladen
und per Lkw ins Hinterland transportiert. Dies sorgt
fur umfangreiche Lkw-Verkehre mit kleinteiligen
Sendungen.

Erhaltung der Leistungsféahigkeit der Binnenschifffahrt und Logistikwirtschaft

Handlungsfeld 22: Sicherstellung einer ausreichenden Ausbildung fur die Binnenschifffahrt der Zukunft

Die Landesregierung wird sich fir die Aufrechterhaltung des Ausbildungsangebots fiir Schiffsfiihrer in NRW ein-

setzen.

Begriindung:

Wie in der gesamten Logistikbranche, gibt es auch in
der Binnenschifffahrt ein Nachwuchsproblem. Ange-
sichts der Uberalterung der Schiffsfilhrer miissen die
Anstrengungen fortgesetzt werden, quantitativ und
qualitativ ausreichende Personalkapazitaten sicher-
zustellen. Das Land Nordrhein-Westfalen als Bin-

nenschiffsland Nr.1 in Deutschland nimmt in diesem
Zusammenhang seine besondere Verantwortung an.
Hierbei spielt das Schulschiff in Duisburg eine wich-
tige Rolle. Die Landesregierung wird sich in enger
Abstimmung mit dem Bund dafiir einsetzen, eine
wirtschaftliche Gefahrdung seines Betriebs zu ver-
hindern.

Handlungsfeld 23: Sicherstellung der Verfligbarkeit von ausreichenden Fachkraften fir die Logistikbran-
che

Die Landesregierung wird im Dialog mit der Logistikbranche, der Agentur fur Arbeit, Schulen / Bildungstragern und
weiteren Beteiligten priifen, ob und wie ziel- und berufsgruppenspezifische Aus- bzw. WeiterbildungsmaRnahmen
aufgelegt werden kénnen, um dem Fachkraftemangel in der Logistik auch durch die Gewinnung von Arbeitskraften

mit Migrationshintergrund zu begegnen.

Begriindung:

Die Gewinnung von Beschéftigten fir die Logistik-
wirtschaft wird auf Grund demografischer Einflisse
schwieriger. Gleichzeitig steigt der Altersdurchschnitt
der Mitarbeiter in den Betrieben. Beides bedroht die
Leistungsfahigkeit der Branche, obwohl die Lei-

tungsanforderungen von Kundenseite steigen. Die
absehbare Lucke zwischen der realisierbaren und
der erforderlichen Leistungsfahigkeit ist eindeutig in
der mangelnden Verflgbarkeit ausreichend qualifi-
Zierter Arbeitnehmer auf fast allen Qualifikationse-
benen begrindet.
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Interessenvertretung gegentber dem Bund

Handlungsfeld 24: Abgestimmter Auftritt interessierter Bundesléander gegeniiber dem Bund

Die Landesregierung wird gemeinsam mit den anderen Bundesléandern der Rheinschiene ihre Anstrengungen
fortsetzen, sich verstarkt gemeinsam aufzustellen, ins-besondere im Hinblick auf infrastrukturelle Aspekte. Dabei
sind fur die Landesregierung im Bereich der WasserstraBeninfrastruktur auch die Vorgaben des Wasserhaus-
haltsgesetzes zum Zustand der Gewasser ein rechtlicher Rahmen.

Begriindung:

Angesichts einer in vielen Bereichen gleich gelager-
ten Interessenlage (z.B. Hinterlandanbindung der
ZARA-Hé&fen), insbesondere der Rheinanlieger-
Bundeslander, ist es zweckmalig, diese Interes-
senidentitat herauszuarbeiten und gegentber dem

Bund erfolgreich geltend zu machen. Ein gemeinsam
abgestimmter Auftritt, wie mit der Dusseldorfer Liste
und den Rheinkonferenzen begonnen, soll weiter
intensiviert werden. Hierbei werden Aspekte der
Umwelt- und Gewasservertraglichkeit bertcksichtigt.

Handlungsfeld 25: Ausgewogene Verteilung von Investitionsmitteln und transparente Informationen Uber
den technischen Erhaltungszustand der WasserstraRen sowie der dazugehorigen Infrastruktur

Die Landesregierung wird sich dafiir einsetzen, dass der Bund bei der Verteilung seiner Investitionsmittel der ver-
kehrlichen Bedeutung Nordrhein-Westfalens gerecht wird. Dartiber hinaus wird sich die Landesregierung beim
Bund dafiir einsetzen, dass der Erhaltungszustand der WasserstraRen und der entsprechenden Infrastruktur
transparent gemacht wird.

Begrundung:
Reninfrastruktur liegt fast ausschlie3lich in der Ver-

Die Verteilung der Infrastrukturmittel in den letzten
Jahren entsprach nicht den verkehrlichen Notwen-
digkeiten. Der Ausbau und Erhalt der Wasserstra-

antwortung des Bundes. Zur Verbesserung der Pla-
nungssicherheit der beteiligten Akteure sind verbes-
serte Informationen erforderlich.

Umweltgerechte Binnenschifffahrt und rechtliche Rahmenbedingungen

Handlungsfeld 26: Nutzung von Landstrom wahrend der Liegezeiten

Die Landesregierung wird die Hafenwirtschaft und Kommunen verstéarkt ermuntern, eine Landstrominfrastruktur —
insbesondere fur die Personenschifffahrt und Hotelschiffe — zu errichten. Hierfur wird die Landesregierung For-
dermdglichkeiten prifen. Eine Nutzung der Infrastruktur ist Gber zivil- oder 6ffentlich-rechtliche Regelungen sicher-
zustellen, soweit die anlegenden Wasserfahrzeuge tber die hierfur erforderlichen technischen Einrichtungen ver-

fugen.

Begrindung:

Um die Emissionen der im Hafen liegenden Schiffe
zu reduzieren, statten Seehéfen die Liegeplatze
zunehmend mit einer Landstromversorgung aus.
Auch fur die Binnenschifffahrt — hier insbesondere
fur Liegestellen fir die Personenschifffahrt und Ho-
telschiffe, die sich in der Regel in unmittelbarer In-
nenstadtndhe befinden — gibt es entsprechende
Ansatze zur Emissionsminderung. Diese sollten,
insbesondere auch bei der Schaffung oder Nutzung
neuer Liegeplatze, aufgegriffen werden. Die Errich-
tung der entsprechenden Infrastruktur liegt in der
Verantwortung von Hafenbetrieben und Kommunen.
Diese konnen Uber zivilrechtliche Anreiz- oder Sank-
tionierungsmdglichkeiten am ehesten Einfluss auf
die Inanspruchnahme der Landstromversorgung
durch die Binnenschifffahrt nehmen. Ordnungsrecht-

liche MaRnahmen sind in Erwagung zu ziehen, wenn
zivilrechtliche Mafl3nahmen nicht zu spurbarer Ak-
zeptanz fihren.

Insbesondere bei der Schaffung neuer Liegeplatze
sollte die Mdglichkeit und Notwendigkeit der Errich-
tung einer Landstromversorgung unter Beriicksichti-
gung ihres Nutzens fur die Umwelt geprift werden.
Da die Schaffung einer Landstromversorgung mit
nicht unerheblichen Investitionskosten verbunden ist,
sollen die geforderten Akteure die im Rahmen des
TEN-V-Programms fir die Landstromversorgung
vorgesehenen Fordermittel abrufen. Daruber hinaus
wird die Landesregierung prifen, ob weitere Mog-
lichkeiten fur ein Forderprogramm bestehen. Der
Aufbau einer standardisierten Ladeinfrastruktur ge-
mafR der EU-Richtlinie fur alternative Kraftstoffe
(2014/94/EV) ist anzustreben.
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Handlungsfeld 27 ,,Emissionsarme Binnenschifffahrt*

Die Binnenschifffahrt weist im Vergleich zum StraRenguterverkehr einen deutlich geringeren Modernisierungsgrad
auf. Vor diesem Hintergrund befuirwortet die Landesregierung Instrumente zur Generierung von Vorteilen fir emis-
sionsarme Binnenschifffahrt und wird hierzu Gesprache mit den handelnden Akteuren utber die Einflhrung eines
,Grinen Labels” fihren. Die Landesregierung begleitet Pilotprojekte zur Nachriistung mit Technologien zur Redu-
zierung der Stickoxid- und Feinstaubemissionen sowie zur Einfihrung und Demonstration alternativer Kraftstoffe,
um eine Datenbasis fiir eine Strategie zur Emissionsminderung von Binnenschiffen zu erhalten. Die Landesregie-
rung setzt sich fir die Schaffung von LNG-Betankungsstationen bis zum Jahr 2030, insbesondere in den Hafen

des TEN-V-Netzes, ein. Auch hierfir wird die Landesregierung Férdermdglichkeiten prufen.

Begriindunag:

Die ,CO,-Neutralitat” des Gutertransports wird kinf-
tig zunehmend zum Wettbewerbsvorteil. Umweltge-
rechte und ressourcenschonende Transport- bzw.
Logistikprozesse gewinnen fir Anbieter und Kunden
an Bedeutung (,green logistics / shipping). Deshalb
sind zukunftsorientierte Malinahmen fir einen nach-
haltigen Guterverkehr auch auf der Wasserstralle
gefragt. Verglichen mit den Verkehrstragern Stral3e,
Schiene und Luft ist das Schiff zwar nach wie vor ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel, da Binnenschiffe,
bezogen auf transportierte Gitermenge und Dis-
tanzkilometer (Emissionen/t*km) geringere Kohlen-
dioxid (CO,)-Emissionen als der Stral3en- und
Schienenverkehr verursachen. Bei anderen Schad-
stoffen liegen die Emissionen von Schiffsmotoren
aber inzwischen vor allem fir Stickoxide (NOy) und
Feinstaub (PMy,) Uber denen von StralRe und Schie-
ne.

In vielen Ballungsrdumen von NRW liegt die NO,-
Belastung Uber den Grenzwerten der EU-
Luftqualitatsrichtlinie. Angesichts des prognostizier-
ten Anstiegs der Binnenschiffsverkehre ist auch die
Binnenschifffahrt gefordert, einen Beitrag zur Emis-
sionsminderung zu leisten. Fir Schiffsneubauten
gibt es bereits Vorschriften fiir eine emissionsérmere
Abgas- und Motorentechnik, die jedoch immer noch
hinter denen des Strallenverkehrs zurlickstehen.
Eine sukzessive Flottenerneuerung findet aber durch
die lange Nutzungsdauer der Schiffsmotoren (ca. 30
Jahre) nur langsam statt. Daher kommt Nachris-

tungsmdoglichkeiten eine groRe Bedeutung zu. Dies
begleitet die Landesregierung durch Pilotprojekte.

Eine Beschleunigung der Modernisierung von Bin-
nenschiffsantrieben kann z.B. durch die Inanspruch-
nahme von Forderprogrammen des Bundes (For-
derprogramm nachhaltige Modernisierung von Bin-
nenschiffen) oder die Schaffung wirtschaftlicher
Anreize fur umweltfreundliche Binnenschiffe (z.B.
Uber die Ausgestaltung von Hafen- und Ufergeldern)
erreicht werden. Darlber hinaus wird die Landesre-
gierung prifen, ob weitere Mdoglichkeiten fir ein
Forderprogramm bestehen (z.B. zur abgastechni-
schen Nachristung von &lteren Binnenschiffen mit
Partikelfiltern und SCRT-Technologie oder Umris-
tung auf Ol/Wasser-Emulsionen).

Eine weitere Mdglichkeit zur Reduzierung von Emis-
sionen und Luftschadstoffen stellt die Nutzung alter-
nativer Kraftstoffe wie z.B. Gas to Liquid Kraftstoffe
(GtL) oder Kraftstoff-Wasseremulsionen dar. Ziel
sind zunachst Pilotprojekte, um einen Datenbasis flr
eine Strategie zur Emissionsminderung bei Binnen-
schiffen zu schaffen.

Zur effektiven Nutzung von LNG (Flussigerdgas)
bedarf es einer marktgerechten Infrastruktur fir die
Betankung von Binnenschiffen. Die Landesregierung
wird sich im Dialog mit der Hafenwirtschaft fur die
Errichtung einer angemessenen Zahl an LNG-
Tankstellen in Binnenhéfen, insbesondere in denen
des TEN-V-Kernnetzes, unter Bertcksichtigung des
nationalen Strategierahmens einsetzen.




Seite 24 Handlungsfelder und Akteure

Handlungsfeld 28: Hochwasserschutz

Die Landesregierung setzt sich fur eine vorausschauende Hafenausbauplanung der Hafenbetreiber ein, die im
Einklang mit den Anforderungen der Hochwasserschutzbestimmungen (88 76 ff. Wasserhaushaltsgesetz) steht.
Sie ermuntert die Verantwortlichen, insbesondere auch die Kommunen, zu entsprechender Flachenvorsorge und
begleitet beratend entsprechende Politiken. Wenn eine MalBnahme zu Retentionsraumverlust fuhrt, ist unter Be-
achtung der Vorgaben des 8§ 78 WHG bei Bauleitplanen oder Bauvorhaben in festgesetzten oder vorlaufig gesi-
cherten Uberschwemmungsgebieten ein Ausgleich erforderlich. In diesen Féallen ermuntert die Landesregierung
die Hafenbetreiber, sich hinsichtlich geplanter baulicher MalRnahmen frihzeitig mit den Bezirksregierungen auszu-

tauschen, um praktikable Lésungen fur die Realisierung von Hafenprojekten zu finden.

Begriindunag:

Einem verbesserten Hochwasserschutz wird von der
EU-Kommission im Einklang mit nationalen und
regionalen Regierungen hohe Bedeutung zugemes-
sen. Hieraus resultieren in Einzelféllen Zielkonflikte
fur die Erhaltung und Weiterentwicklung der Funkti-
onsfahigkeit und fir die weitere Entwicklung be-
stimmter Hafenstandorte, etwa bei Aufschittungen
hochwassergefahrdeter Flachen. Die Landesregie-

rung wird darauf achten, dass berechtigte Belange
des Hochwasserschutzes und Effektuierungsbelan-
ge der Hafen, insbesondere hinsichtlich Erweite-
rungsvorhaben auf dem Hafengelande, unter Be-
ricksichtigung der Vorgaben des Wasserhaushalts-
gesetzes zu einem interessengerechten Ausgleich
gebracht werden. Die Landesregierung ermuntert die
Verantwortlichen, insbesondere auch die Kommu-
nen, zu vorausschauender Flachenvorsorge.

Handlungsfeld 29: Beihilferegelungen

Die Landesregierung wird die Entwicklung des Beihilferechts im Hinblick auf mdgliche Beschrankungen fiir Bin-

nenhéfen begleiten.

Begriindung:

Das europdische Beihilfeverbot kann auch fiur Ha-
fenstandorte zu Problemen fiihren, wenn sie z.B. auf
eine Quersubventionierung durch die Stadtwerke
angewiesen sind. Am Beispiel der Flughafen und der
fur diese geltenden Beihilfeleitlinien wird deutlich,
dass auch die Binnenhafen sich dieser Entwicklung
kiinftig nicht entziehen kdnnen. Vor diesem Hinter-

grund sind betroffene Hafenbetreiber gefordert, das
wirtschaftliche Fundament der Hafen im Auge zu
behalten und etwa durch verstarkte Kooperationsan-
strengungen zu verbessern.

Die Landesregierung wird die Binnenhafen bei der
Bewaltigung dieser Aufgabe unterstiitzen.

Handlungsfeld 30: Beschleunigung und Unterstiitzung bei Planungsverfahren fir die Hafen- und Logistik-
flachenentwicklung

Die Landesregierung wird Moglichkeiten weiterer Verfahrensbeschleunigungen und -vereinfachungen prifen. Sie
wird Moderationsangebote entwickeln und nach Optimierungsméglichkeiten — auch bei der Koordination der ver-
schiedenen Landesbehdrden — suchen. Beschleunigend kann insbesondere die vorgelagerte Auseinandersetzung

mit gesetzlichen Anforderungen, deren Wahrung langere Verfahren in Anspruch nehmen, wirken.

Begriindung:

In der Vergangenheit kam es immer wieder vor, dass
wichtige Entwicklungsvorhaben durch tuberlange und
komplexe Zulassungsverfahren in der Bauleit- und
Fachplanung um viele Jahre verzégert wurden. Ein

Beispiel ist der geplante Containerhafen in Koln-
Godorf. Die Landesregierung wird anbieten, in sol-
chen Fallen unter Wahrung der kommunalen Pla-
nungshoheit bei der Losung von Konflikten zu unter-
stutzen und Akzeptanz fir diese zu fordern.
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Handlungsfeld 31: Hafengesetz

Die Landesregierung wird einen Entwurf eines Hafengesetzes vorlegen, das die bisherige Ordnungsbehdrdliche
Verordnung tber den Verkehr und den Guterumschlag in Hafen (Allgemeine Hafenverordnung — AHVO) ablést.

Begriindunag:

Die bisher geltende ,Ordnungsbehdrdliche Verord-
nung Uber den Verkehr und den Giterumschlag in
Hafen (AHVO)“ umfasst Gefahrenabwehrtatbestan-
de fur Hafen und Umschlaganlagen. Dieses auf das

Landeswassergesetz gestiitzte Verordnungsrecht
soll in Gesetzesform gefasst werden. Spezifisch
umweltrechtliche Belange werden weiterhin im Um-
weltrecht geregelt.

Handlungsfeld 32: Abwehr terroristischer Gefahren

Die mafRgeblichen EU-Vorschriften (RL 2005/65/EG zur Erhéhung der Gefahrenabwehr in Hafen und VO (EG) Nr.
725/2004) sind durch das HaSiG NRW umgesetzt worden. Dieses wird derzeit novelliert.

Die Landesregierung wird dafiir Sorge tragen, dass den Sicherheitsanforderungen zur Abwehr terroristischer Ge-
fahren in den Hafen und Hafenanlagen Genlige getan wird.

Begriindung:

Die landesrechtliche Umsetzung der Richtlinie
2005/65/EG sowie der Verordnung EG 725/2004 ist
durch das Gesetz Uber die Sicherheit in Hafen und
Hafenanlagen im Land Nordrhein-Westfalen (Hafen-
sicherheitsgesetz — HaSiG) vom 30. Oktober 2007
(GV. NRW. S.470), geandert durch Gesetz vom 9.
Februar 2010 (GV. NRW. S.135), erfolgt.

Die in diesem Gesetz vorgesehene Aufgabenteilung
bei der Gefahrenabwehr zwischen Hafenbetreiber
und Hafensicherheitsbehdrde ist aufgrund einer
hdchstrichterlichen Entscheidung des Oberverwal-
tungsgerichts Minster und nach den Feststellungen
der EU-Kommission in der Weise zu &ndern, dass
die gesamte Gefahrenabwehrplanung und deren
Durchfiihrung als hoheitliche Aufgabe ausgestaltet
wird.

Nutzung von Wachstumspotenzialen

Handlungsfeld 33: ErschlieBung des Wachstumsmarkts Osteuropa fur die nordrhein-westfalische Ver-
kehrs- und Logistikwirtschaft

Die Landesregierung wird sich mit den Partnern NRW.INVEST und NRW.International daftir einsetzen, die wach-
senden Osteuropa-Verkehre durch Bindelung starker auf die Schiene zu lenken und so auch fur weitere Logistik-
aktivitditen nutzbar zu machen. Sie wird Kontakte mit osteuropéischen Partnern ausbauen und sich hierbei mit

Akteuren der nordrhein-westfalischen Verkehrs- und Logistikwirtschaft abstimmen.

Begrindung:

Verkehre mit Osteuropa werden fast ausschlief3lich
per Lkw abgewickelt. Das Binnenschiff spielt nahezu
keine Rolle. Auch die Eisenbahnen kdnnten wesent-
lich starker genutzt werden.

Dies ist aus NRW-Sicht verkehrs- und umweltpoli-
tisch unbefriedigend. Bei ausreichender Biindelung
konnte ein hdherer Bahn- und Binnen- und Seever-
kehrsanteil erreicht werden. Erfolgt diese Biindelung
Uber Logistikstandorte in NRW, entstehen zusatzli-
che Beschéftigung und Wertschopfung. Besondere
Potenziale und Kooperationsbereitschaft bietet Po-
len. Bei dieser Bundelung konnen auch die Mengen
weiter dstlich liegender Lander, wie etwa Weilruss-
land, Russland und die baltischen Lander einbezo-
gen werden. Die Giter kénnten per Bahn nach Po-
len transportiert und dort entweder neu gebiindelt

und per Bahn oder per Lkw weiter Richtung Osten
transportiert werden.

Das Interesse an einer solchen Zusammenarbeit
besteht. Die Region Danzig/Gdynia beispielsweise
ist an einer engen Kooperation mit NRW stark inte-
ressiert - sowohl mit der Landesregierung, als auch
mit Logistikern, Hafen und Unternehmen. Auch
NRW-Hafen wie Duisburg und Neuss/Disseldorf
haben Polen und Osteuropa im Blick und suchen
bereits nach Kooperationsméglichkeiten.

Bei einer Intensivierung der Kooperation kann auf
eine gute aulenwirtschaftliche Verflechtung von
NRW mit Osteuropa aufgebaut werden. Die Einbe-
ziehung von NRW.INVEST und NRW.International
ist anzustreben.
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Handlungsfeld 34: Unterstiitzung des Schwergutverkehrs tber nordrhein-westfélische Binnenhéafen

Die Landesregierung unterstiitzt die zunehmende Abwicklung der Schwertransporte tUber Binnenhafen und Bin-
nenschifffahrt auch unter dem Aspekt der Verbesserung der Luftqualitat. Auf der Grundlage des bestehenden
Netzes an Umschlagstellen und der bestehenden Briickenrestriktionen wird sie die ausreichende Bedienung aller
Landesteile und ggf. die Mdglichkeit der Netzergdnzung prufen.

Sie wird die Hafen darin unterstiitzen, fir Sondertransporte geeignete Hafenzufahrten sicherzustellen. Hinsichtlich
der Anbindung wird die Landesregierung auch die Mdglichkeiten nutzen, Erleichterungen bei der Genehmigung
der StralRentransporte im Vor- und Nachlauf zu erreichen, z.B. durch die Ausweisung von Schwerlastrouten fir die
Hafenzufahrt und die Vergabe von Dauerausnahmegenehmigungen.

Begrundung:

Obwohl Nordrhein-Westfalen auf Grund seines dich-
Schwerguttransporte gewinnen zunehmend an Be- ten WasserstralRen- und Hafensystems mit zahlrei-
deutung fur die Binnenschifffahrt und die Binnenha- chen Umschlagsméglichkeiten fur Schwergut im
fen. Zunehmender Sanierungsbedarf der Bundes- Landerwettbewerb gut positioniert ist, sind die Mog-
fernstral3en, Brickensperrungen fir den Schwerlast- lichkeiten fiir Standorte abseits von WasserstraRen
verkehr und Mangel an genehmigungsfahigen Aus- noch verbesserungsbedirftig, um Transportketten

weichrouten begunstigen diese Entwicklung. Uber die Binnenhé&fen zu entwickeln.
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5 GRUNDLAGEN
5.1 Einfihrung

Nordrhein-Westfalen liegt im Herzen Europas und ist
Standort zahlreicher Industrie- Handels- und Dienst-
leistungsunternehmen. Die gute Entwicklung dieser
Unternehmen ist fur den Wohlstand und die Lebens-
qualitat in Nordrhein-Westfalen essentiell. Eine ver-
antwortungsvolle auch dem Klimaschutz verpflichte-
te Politik muss dies bestmdglich unterstitzen.

Grundvoraussetzung fir eine positive Entwicklung ist
eine hochwertige Verkehrsinfrastruktur. Das Nega-
tivbeispiel maroder Autobahnbriicken sollte eine
Ausnahme bleiben.

Vor dem Hintergrund eines prognostiziert weiter
wachsenden Verkehrsaufkommens ist die Identifizie-
rung von moglichen MalRnahmen zur Sicherung
einer bedarfsgerechten, leistungsfahigen Infrastruk-
tur daher ein zentrales Anliegen des Wasserstral3en-
, Hafen- und Logistikkonzepts, damit die erwarteten
Verkehre so klima- und umweltgerecht wie mdglich
abgewickelt werden kénnen.

Nordrhein-Westfalen zeichnet sich wie kein anderes
Bundesland durch ein dichtes Netz an Wasserstra-
Ben und eine Vielzahl von Hafenstandorten aus.
Zahlreiche Hafen unterschiedlicher Ausrichtung
sichern eine hohe Standortattraktivitat fur Industrie
und Handel. Die Vielzahl hochwertiger Standorte in
und aufBerhalb von Héfen schafft beste Bedingungen
fur eine réaumlich diversifizierte Wirtschaftsland-
schaft. Sie erlaubt es, die wirtschaftlich gebotene
Konzentration auf leistungsfahige Standorte mit
einer verkehrlich, 6kologische und raumplanerisch
erforderliche Dezentralitét zu verbinden.

Kaum eine andere Region in Deutschland und dar-
Uber hinaus ist derart begunstigt und bietet als Kon-
sequenz so gute Voraussetzungen fir logistische
Aktivitaten.

Wahrend andere Standorte Uber singulére Alleinstel-
lungsmerkmale verfligen, zeichnet sich Nordrhein-
Westfalen durch eine Vielzahl von fur die Logistik-
wirtschaft relevanten Starken aus:

- Zentrale  geographische Lage innerhalb
Deutschlands und Europas

- Hohe Nachfragedichte (Konsumenten, Handel,
Industrie)
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- GrofRe Bundelungspotenziale (einerseits durch
die zentrale Lage und anderseits durch die hohe
eigene Nachfragedichte)

- Fuhrende Forschungskompetenz insbesondere
im Ruhrgebiet, breite universitdre Landschaft in
logistikbezogenen Studiengangen

— Hervorragende Ausstattung mit allen Verkehrs-
tragern

— Langjahrige Erfahrung mit Unternehmensnetz-
werken in NRW.

Wertschopfende Logistik kann daher am Standort

NRW hervorragend entstehen und wachsen. Beson-

ders die nordrhein-westfalischen Hafen eignen sich

aufgrund der vielfach dort vorhandenen trimodalen

Umschlagsmdglichkeiten fur die besonders wach-

senden Containerverkehre. Viele Hafen haben sich

bereits zu bedeutenden Logistikzentren entwickelt.

Die Landespolitik setzt sich daher zum Ziel, die be-
stehende Vielfalt der Hafenlandschaft und des Lo-
gistikstandortes NRW als Ganzes zu erhalten, Logis-
tikaktivitaten im Hafenumfeld und an anderen
Standorten zu unterstitzen und sich veréndernden
Anforderungen anzupassen.

Hafen mit vorrangig lokaler oder regionaler Bedeu-
tung stehen solchen mit Uberregionaler oder interna-
tionaler Ausstrahlung gegenuber. Viele Hafen kon-
zentrieren sich auf konventionelle (nicht containeri-
sierte) Verkehre, insbesondere auf Massen- und
Massenstlckguter (bulk und break bulk). Auch wenn
diese Verkehre zumeist keine hohen Wachstumsau-
ssichten bieten, ist ihre reibungslose und kosten-
glnstige Abwicklung Voraussetzung fur eine wett-
bewerbsfahige nordrhein-westfalische Industrie. Die
Landesregierung misst daher dem Erhalt und der
Starkung der Hafen auch unter diesem Aspekt hohe
Bedeutung zu.

Nordrhein-Westfalen ist mit seinem neuen Klima-
schutzgesetz Vorreiter beim Klimaschutz. Dort sind
bereits konkrete Minderungsziele fir Treibhaus-
gasemissionen festgeschrieben. Die Landesregie-
rung unterstutzt daher Anstrengungen, durch ver-
mehrten Einsatz des umweltfreundlichen Verkehrs-
tragers Schiff sowie durch Bildung von Transportket-
ten mit guten Umweltbilanzen schadstoffarmere und
klimafreundlichere Verkehre durchzufihren. Vor
allem aus diesem Grund hat der Kombinierte Ver-
kehr eine grof3e Bedeutung. Technischer Fortschritt
und verstarkte Innovationen kénnen den 6kologi-
schen Vorteil des Schiffs noch weiter verbessern. Es
sind weitere Anstrengungen erforderlich, um ,green
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shipping“ und ,green locistics* zum Durchbruch zu
verhelfen. Bei vielen groRen Unternehmen kommt
schon heute den Aspekten Nachhaltigkeit und Um-
weltfreundlichkeit (,Green Label“) bei der Beauftra-
gung von Logistikleistungen zunehmend Bedeutung
zu.

Die Landesregierung nimmt im Sinne einer ganzheit-
lichen Betrachtung die Fortschreibung des Wasser-
strallenverkehrs- und Hafenkonzeptes 2008 zum
Wasserstrallen-, Hafen- und Logistikkonzept NRW
zum Anlass, eine an den Prinzipien der Nachhaltig-

5.2 Verkehrsentwicklung in Nordrhein-

Westfalen

Der Guterverkehr in Nordrhein-Westfalen wird weiter
wachsen. Bis 2030 wird das Transportaufkommen in
Nordrhein-Westfalen um 0,19 Milliarden Tonnen
zunehmen — von 1,42 Milliarden Tonnen (2010) auf
1,61 Milliarden Tonnen. Die Strafl’e behélt den mit
Abstand hochsten Anteil am Transportaufkommen
und wachst im gleichen Zeitraum um 13% von 1,15
auf 1,3 Milliarden Tonnen. Prozentual wird beim
Schienengiterverkehr ein geringes Wachstum von
rund 5 % erwartet, von 146 auf 154 Millionen Ton-

nena. Das hdchste Wachstum verspricht mit 22 %
die Wasserstral3e. Hier steigt das Transportaufkom-
men von 122 auf 150 Millionen Tonnen. Nach abso-
luter Transportmenge néhert sich die Wasserstral3e
der Schiene an. In Abbildung 1 ist die Entwicklung
des Transportautfkommens nach Verkehrstragern
dargestellt.

Abbildung 1: Transportaufkommen in Nord-
rhein-Westfalen nach Verkehrs-
tragern in 1.000 t
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’ Vgl. Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infra-
struktur, Verflechtungsprognose 2030, Schlussbericht,
Bonn 2014
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keit ausgerichtete Weiterentwicklung des Lo-
gistikstandortes Nordrhein-Westfalen anzustreben.

Hierzu wurden erfolgversprechende und realisierba-
re MaRBnahmen zur Férderung und Weiterentwick-
lung des Standortes in den Themenkomplexen Fl&-
chen, Infrastrukturen / Intermodalitéat, Fachkrafte und
Image der Logistikbranche, welche den wesentlichen
Rahmen fir eine weiter prosperierende Entwicklung
der Branche bilden, erarbeitet.

Knapp 70% des gesamten Aufkommens in 2010 war
Binnenverkehr, hatte also Quelle und Ziel in Nord-
rhein-Westfalen. Der Binnenverkehr andert sich bis
2030 nur wenig. Das Wachstum liegt im Uberregio-
nalen Verkehr.

Innerhalb Deutschlands ist NRW die mit Abstand
bedeutendste Quell- / Zielregion fur Guterverkehre.
Der Anteil des Binnenschiffs am gesamten Giter-
verkehr ist in NRW mit rund 9% zwar immer noch
gering, liegt aber in Deutschland an der Spitze.

Mit seiner WasserstralRen- und Hafeninfrastruktur ist
Nordrhein-Westfalen das Binnenschiffsland Nr.1 in

Deutschland.4

5.3 Seehafenhinterlandverkehr Nordrhein-

Westfalens

Fur die Binnenhéafen ist vor allem der Seehafenhin-
terlandverkehr relevant, also der Verkehr, der ent-
weder Quelle oder Ziel in einem Seehafen hat. Der
nicht seehafenbezogene Verkehr hat geringen Be-
zug zu den Binnenhafen. Er wird zu 85% auf der
StraRe abgewickelt. Einen wesentlichen Anteil an
den StralRenverkehren haben Steine, Erden und
Baustoffe.

Nachfolgend wird der Seehafenhinterlandverkehr
genauer betrachtet. Grundlage ist die aktuelle Ver-
kehrsprognose des Bundes (BMVI), die die deut-
schen Verkehrsverflechtungen auf Basis der Jahre

4
Vgl. Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infra-
struktur, Verflechtungsprognose 2030, Schlussbericht,
Bonn 2014.
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2010 bis 2030 prognostiziert.5 In den besonders
binnenschiffsrelevanten Bereichen Kohle (knapp
60%) und Erze (81%) ist der Anteil des Seehafenhin-
terlandverkehrs am Gesamtverkehr hoch. Contai-
nerverkehr per Binnenschiff ist nahezu ausschliel3-
lich Seehafenhinterlandverkehr und hat eine groRRe
Bedeutung fir NRW.

5
Vgl. zur Prognose: Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur, Seeverkehrsprognose 2030,
FE-Nr. 96.980-2011.
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Tabelle 1: Seehafenhinterlandverkehr Nordrhein-Westfalens 2010 und 2030 nach Verkehrsmitteln in

1.000t

2010 2030

Gutergruppe Bahn Binnenschiff Lkw SUMME Bahn Binnenschiff Lkw SUMME
Erzeugn. der 480 465 821 1.766 1.053 733 2.437 4.223
Landwirtschaft
Steinkohle 4.588 14.757 54 19.308 3.761] 18.393 6 22.160
Erdol und Erdgas 0 175 4 179 0 203 4 207,
Erze 51 24.290) 30 24.372) 89) 32.318 87 32.495
:::'"e und Erden 141 2.645 1.403 4.188 201 2.869 2.962 6.122
Nahrungs- und 4 1.009 2.122 3.135 167 1.220 6.447 7.833
Genussmittel
Textilien und 0 15| 970 986 88 34 1.609 1.732
Bekleidung etc.
Holz, Papier und 218 609 1.696 2.523 481 944 2.736 4.161
Pappe, etc.
Koks 18 635 39 692 93 527, 7 627,
Mineraldlerzeugnisse 145 3.228 399) 3.771] 142 4.430 415, 4.987
Chem. Erzeugnisse
o 648 2.021 3.408) 6.074 1.347 3.364 5.219 9.930
Sonstige . 349 608 1.008 2.055 616 880 2.100 3.506
Mineralerzeugnisse
Metalle und
Halbzeug daraus; 1.685| 2.177 3.116 6.979 2.739 2.494 6.833 12.066
Metallerzeugnisse
Maschinen, 17 108 1.538 1.663 137 177 2.378 2.692
Ausriistungen etc.
Fahrzeuge 62 61 1.206 1.328 134 72 1716 1.921
Mabel etc. 1 30 383 414 56 76 937, 1.069
Sekundarrohstofte; 56, 555 806 1.418 150 648 2.062 2.860
Abfalle
Sonstige 3.520) 4.126 1904 9,550, 7.481] 7.724 4.638 19.843
SUMME 11.983 57.513 20.995| 90.491] 18.822 77.108 42,596 138.526
Modal Split 13% 64% 23% 100% 14% 569 31% 1009

Quelle: Vgl. Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, Verflechtungsprognose 2030, Bonn 2014

2010 betrug das Gesamtvolumen des Seehafenhin-
terlandverkehrs von oder nach NRW 90 Millionen
Tonnen. Bis 2030 wird ein Anstieg auf 138 Millionen
Tonnen prognostiziert. Die bedeutendsten Giiter-
gruppen sind Kohle und Erze, chemische Erzeugnis-
se sowie Metallerzeugnisse und — in verschiedenen
Gutergruppen enthalten - Containerladung. Erze
machen mit 24 Millionen Tonnen fast ein Viertel des
ganzen Aufkommens aus. Hinzu kommen knapp 20
Millionen Tonnen Kohle, so dass damit knapp 50%
des gesamten Aufkommens erfasst sind.

Der Anteil des Binnenschiffs an diesen Gesamtmen-
gen ist mit 64% (2010) hoch und verdeutlicht einmal

mehr die Bedeutung dieses Verkehrsmittels fur
NRW. Trotz einer beachtlichen Steigerung der Bin-
nenschiffsverkehre bis 2030 von 57 Millionen auf 77
Millionen Tonnen sinkt der Anteil des Binnenschiffs
auf 56%, wahrend der des Lkw weiter steigt (von
23% auf 31%).

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die regionale
Verteilung und den Modal Split (Aufteilung auf die
Verkehrstrager) des Aufkommens 2010 und 2030.
Aufkommensstéarkste Regionen sind das Rhein-
/Ruhrgebiet und Ostwestfalen.
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Abbildung 2: Regionale Verteilung und Modal Split des Seehafenhinterlandverkehr Nordrhein-
Westfalens 2010 und 2030
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Es ist nicht verwunderlich, dass das Binnenschiff der Bahn in weiten Teilen des Landes. Ursachen
entlang des Rheins einen maRgeblichen Anteil am durften einerseits das geringe Aufkommen insge-
Transportaufkommen hat. Uberraschender ist — samt, andererseits eine fehlende Erschlielung sein.

zumindest auf den ersten Blick — die geringe Rolle
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Abbildung 3:  Seehafenhinterlandverkehr per Bahn 2010
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Rotterdam bleibt der bedeutendste Seehafen fur
NRW. Sein Anteil am Seehafenhinterlandverkehr
liegt 2010 bei 60%. Er geht bis 2030 zwar leicht
zuriick, bleibt aber Uber 55%.

Unter den deutschen Héafen hat Hamburg fir NRW
die groR3te Bedeutung, liegt allerdings mit 8% Markt-
anteil deutlich hinter Rotterdam. Die glinstige Lage
am Rhein ist der entscheidende Wettbewerbsvorteil
Rotterdams. Dies wird noch dadurch verstarkt, dass
entlang der Rheinschiene wichtige Wirtschaftszen-
tren Nordrhein-Westfalens liegen. Die ZARA-Héafen
haben insgesamt einen Anteil von 75% an den nord-
rhein-westfalischen Seehafenhinterlandverkehren.

Gleichwohl nimmt die Bedeutung der deutschen
Hafen fur NRW nach der Prognose der Verkehrs-
wegeplanung 2030 zu. Einerseits kommt Wilhelms-
haven als neuer Standort hinzu, andererseits neh-

men auch die Anteile Hamburgs und Bremens /
Bremerhavens zu.

Die Mittelmeerhafen spielen, gemessen an der Ge-
samttonnage, eine geringe, wenn auch leicht stei-
gende Rolle fur NRW. lhr Anteil liegt auch 2030
voraussichtlich unter 5%.

Der Modal Split des nordrhein-westféalischen Seeha-
fenhinterlandverkehrs wird dadurch beeinflusst, uber
welchen Seehafen die Guter NRW erreichen bzw.
verlassen. Verkehre uber die Westhafen gehen zu
einem groRRen Teil per Binnenschiff nach / aus NRW,
wahrend im Hinterlandverkehr der deutschen Hafen
der Lkw sowie die Bahn dominieren.

Beziglich der deutschen Hafen ist es Ziel der Lan-
desregierung, insbesondere die Bahn starker in die
Transportketten zu integrieren. Davon wirden auch
die Binnenhafen, die sich zunehmend auch als
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Schienenknoten entwickeln (wie etwa der Dortmun-
der Hafen) profitieren.

Fur die Binnenhafen spielt der Massen- und Stiick-
gutverkehr nach wie vor eine grof3e Rolle. Bezogen
auf die Tonnage dominieren diese Verkehre deutlich
vor dem Containerverkehr.

Der Fokus auf Containerverkehre ist einerseits in der
Dynamik dieses Segmentes begrundet. Wahrend
Massen- und Stlickgutverkehre eher stagnieren und
in einigen Bereichen sogar ricklaufig sind, wird im
Containerbereich nach wie vor ein deutliches
Wachstum erwartet. Zugleich verbindet sich mit dem
Containerverkehr und der damit einhergehenden
Logistik eine attraktive Wertschépfung.
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Der Seehafenhinterlandverkehr mit Containern bleibt
— wenn auch krisenbedingt etwas abgeschwéacht —
das dynamischste Marktsegment im Guterverkehr.

Dargestellt ist in der nachfolgenden Tabelle der
Seehafenhinterlandverkehr, also der Verkehr der
Seehafenregionen mit NRW. Hinzu kommt ggf. Ver-
kehr von Containern, die im Umfeld der Hafen zwi-
schengelagert, be- und verarbeitet werden. Diese
Verkehrsstréme sind nur zum Teil bekannt. Binnen-
schiffsverkehre mit Containern sind fast ausschlief3-
lich Seehafenhinterlandverkehre. Bei Bahn und Lkw
ist dies nicht der Fall.

Tabelle 2: Seehafenhinterlandverkehr Nordrhein-Westfalens mit Containern 2010 und 2030 in TEU
Container in 2010 2030
TEU*
Bahn Binnen- Lkw SUMME Bahn Binnen- Lkw SUMME
schiff schiff

Hamburg 83.794 9.929 379.999 473.722 162.698 25.881 | 709.301 897.880
Bremen/
Bremerhaven 25.919 9.657 32.215 67.790 62.101 18.112 50.407 130.620
Wilhelms-
haven 0 0 0 0 99.822 0| 162588 262.410
Summe deut-
sche Nord-
seehafen 109.713 19.586 412.214 541.513 324.621 43.993 | 922296 | 1.290.911
Rotterdam 348.058 670.661

72.305 | (+221.138)* 215.624 635.988 188.329 | (+362,149)* | 318557 | 1.177.548
Antwerpen 182.376 304.112

26.320 | (+107.333)* 137.714 346.411 61.960 | (+182,995)* | 216.406 582.477
Zeebrugge,
Amsterdam 0 6.094 57.961 64.055 3.712 16.845 85.837 106.395
SUMME
ZARA 98.626 536.528 411.300 | 1.046.454 254.001 991.618 | 620.800 | 1.866.419
Mittelmeer 90.676 0 64.181 154.857 202.836 0| 104.739 307.575
Ostsee 0 0 31.131 31.131 4.330 0 48.850 53.180
Andere 68.944 547 10.816 80.306 123.764 777 15.519 140.060
SUMME 556.661 1.036.388

367.959 | (+328.471) 929.641 | 1.854.261 909.553 | (+545.144) | 1.712.204 | 3.658.145

Modal Split 20% 30% 50% 100% 25% 28% 47% 100%

Quelle: Vgl. Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, Verflechtungsprognose 2030, Schlussbericht, Bonn 2014 sowie

Angaben der Seehéafen

*Die in Klammern dargestellten Werte sind Containerverkehre per Binnenschiff aus dem Umfeld Rotterdams und Antwerpens von/nach
NRW. Bei diesen Verkehren handelt es sich nicht um Seehafenhinterlandverkehre i.e.S, da sie zunéchst z.B. in einem Logistikze ntrum
zwischengelagert werden. Aus Griinden der Vergleichbarkeit sind sie in die Werte zunéchst nicht eingerechnet.

Nordrhein-
Westfalens mit Containern hatte in 2010 ein Volu-
men von 1,8 Mio. TEU. Bis 2030 wird eine Verdopp-
lung auf 3,6 Mio. TEU vorausgesagt, was einer jahr-
lichen Wachstumsrate von durchschnittlich 3,5%
entspricht. Beriicksichtigt man auch Verkehre aus
dem Umfeld der Hafen Rotterdam und Antwerpen
(siehe Klammerzusatz in der Tabelle), betragt das

Der Seehafenhinterlandverkehr

Volumen in 2010 rd. 2,18 Mio. TEU und steigt bis
2030 auf 4,2 Mio. TEU an.

Etwa 30% der Container von / nach NRW werden
per Binnenschiff transportiert. Der Anteil des Lkw
liegt (2010) bei 50%, der Bahnanteil bei 20%. Auffal-
lig ist, dass der Anteil der Bahn nach der Bundes-
prognose bis 2030 steigt und der des Lkw (und auch
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des Binnenschiffs) sinkt. Berlicksichtigt man die
Modal-Split-Vorgaben der Hafen Rotterdam und
Antwerpen, ist dies erstaunlich, da die Rheinrelatio-
nen diejenigen sind, die am besten fur Binnenschiffs-
transporte geeignet sind. Es wéare also eine deutliche
Erhdhung des Anteils am Modal Split auf diesen
Relationen zu erwarten. Auffallig ist auch der sin-
kende Anteil des Lkw.

Grundlagen

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die regionale
Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs mit Con-
tainern und den regionalen Modal Split fur 2010 und
2030.
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Abbildung 4:
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Regionale Verteilung und Modal Split des Seehafenhinterlandverkehrs mit Containern 2010

und 2030
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Betrachtet man die Einzugsgebiete der deutschen
Seehéafen und der ZARA-Héafen, wird deutlich, dass
sich die ZARA-Hafen stark auf die Rheinschiene
konzentrieren. Das Einzugsgebiet der deutschen
Hafen liegt eher im Norden und Nordosten des Lan-
des. Die Karte zeigt das Potenzial Mindens als Bin-

Grundlagen

nenhafen mit einer Anbindung an die deutschen
Héafen.

Es wird zudem deutlich, dass Teile Nordrhein-
Westfalens (Norden/Nordosten) klar auf die deut-
schen Héafen ausgerichtet und insofern auf eine gute
Anbindung zu diesen angewiesen sind.

Abbildung 5: Regionale Verteilung und Modal Split des Seehafenhinterlandverkehrs mit Containern mit

den deutschen Seehafen 2010
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Abbildung 6:
den ZARA Seehéafen 2010
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Regionale Verteilung und Modal Split des Seehafenhinterlandverkehrs mit Containern mit
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Fazit

Verkehrspolitisch ist wichtig, dass die Verkehre tber
Rotterdam zu einem groRen Teil auf der Wasser-
stral3e durchgefiuihrt werden (66 von 89 Mio. t) und
der Lkw eine untergeordnete Rolle spielt. Verkehre
von den deutschen Héfen gehen nach wie vor zu
einem beachtlichen Teil Uber die Strale. Dem sollte
durch neue Konzepte entgegengewirkt werden. Die
angestrebte engere Zusammenarbeit zwischen dem
Land NRW und der Freien und Hansestadt Hamburg
ist hierfir ein Ansatzpunkt.

Die deutschen Hafen wachsen nach der Prognose
starker als die ZARA-Hafen. Hier bleibt allerdings
abzuwarten, ob die geplanten Anpassungen der
Zufahrten (AuBRenweser und Elbe) wie geplant um-
gesetzt werden, was in der Prognose vorausgesetzt
wird. Auch die Rolle Wilhelmshavens ist noch zu

bestatigen. Bis heute ist der Hafen nicht anndhernd
auf dem prognostizierten Kurs. 2013 wurden dort nur
76.000 TEU umgeschlagen. Im Hinterlandtransport
von und nach Wilhelmshaven wird der Lkw dominie-
ren. Die Schiene wird etwa ein Drittel der Guter auf-
nehmen, Binnenschiffsverkehre von und nach NRW
wird es aufgrund der fehlenden Wasserstrafl3enver-
bindung nicht geben. Die weitere Entwicklung Wil-
helmshavens wird neben der allgemeinen Wirt-
schaftsentwicklung von der weiteren Schiffsgrof3en-
entwicklung abhangen. Daneben werden auch die
Fahrwasseranpassungen von AufRenweser und Elbe
einen Einfluss auf Wilhelmshaven haben.

Die Bedeutung der Mittelmeerhafen bleibt gering.
Nach den Aussagen samtlicher befragter Reeder hat
hierbei neben der schwierigen Hinterlandanbindung
insbesondere die Performance der Mittelmeerhéfen
einen limitierenden Einfluss.
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5.4 Binnenschiffsaufkommen in den NRW-
Hafen

Der Binnenschiffsumschlag in 6ffentlichen und priva-
ten NRW-Binnenhéfen war im Zeitraum 1992-2004
(Datengrundlage fur das Hafenkonzept 2008) bei
100-120 Millionen Tonnen (1992: 113; 2004: 116
Millionen Tonnen) pro Jahr relativ stabil. Steigerun-
gen im Bereich Container/Stiickgut standen einem
Ruckgang bei trockenem Massengut gegenuber.

Auch in den Jahren zwischen 2010 und 2013 blieb
das Gesamtvolumen des Binnenschiffsumschlags in
NRW bei rund 125 Millionen Tonnen relativ konstant.
Selbst gegentiber 1992 sind die Steigerungen mode-
rat. Gleichwohl gab es in einigen Gitergruppen deut-
liche Veranderungen. Nach 2010 ging ein Riickgang
bei Eisenerzen mit einem Zuwachs bei Mineraldler-
zeugnissen und chemischen Erzeugnissen einher.

Ein direkter Vergleich einzelner Guitergruppen ist
aufgrund eines Bruchs in der Statistik im Jahre 2010
nur eingeschrankt moglich. Seit 2010 wird eine an-
dere Gutergruppensystematik verwendet. Aus die-
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sem Grund werden lediglich die Gesamtmengen
gegenubergestellt und die Entwicklung ab 2010
genauer betrachtet.

Bis zum Jahr 2030 prognostiziert das BMVI im See-
hafenhinterlandverkehr von NRW ein moderates
Wachstum von knapp 1% pro Jahr. Damit setzt sich
die Entwicklung der letzten Jahre fort. Wesentliches
Wachstum gibt es weiterhin nur beim Container.

Selbstverstandlich gibt es dabei Entwicklungsunter-
schiede der einzelnen Standorte.

Insgesamt steigt das Aufkommen nordrhein-
westfédlischer Binnenhéfen von 2010 bis 2030 im-
merhin von 123 Millionen Tonnen auf 151 Millionen
Tonnen, also um 28 Millionen Tonnen. Hiervon ent-
fallen 10 Millionen Tonnen auf Eisenerz, jeweils
3 Millionen Tonnen auf Kohle und Steine, Erden und
8 Millionen Tonnen auf ,Andere®, was im wesentli-
chen Container sind. Die vier genannten Bereiche
decken 24 der 28 Millionen Tonnen Zuwachs ab.

Abbildung 7:  Binnenschiffsumschlag in nordrhein-westfalischen Hafen 2010-2030 in 1.000 t
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Quelle: IT-NRW sowie eigene Berechnungen auf Grundlage der Verflechtungsprognose 2030 des Bundesministeriums fur Verkehr und

digitale Infrastruktur, Bonn 2014
LAndere* enthalt auch Container

Containerverkehr

Der Containerverkehr ist, wie bereits gezeigt, das
Marktsegment mit dem deutlichsten Wachstum.
Allerdings verlief die Entwicklung in den letzten Jah-

ren auch im Containerumschlag (einem Teil der o.a.
Gesamtmengen) verhalten.

Wahrend sich das Aufkommen zwischen 2000
(475.000 TEU) und 2006 (839.000 TEU) in nur
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sechs Jahren nahezu verdoppelte und zweistellige
jahrliche Wachstumsraten die Regel waren, zeigen
sich ab 2007 die Auswirkungen der Wirtschafts- und
Finanzkrise. Zwischen 2007 und 2009 ging der Um-
schlag sogar zuriick. 2009 entsprach das Niveau
dem des Jahres 2005.

Nach einer deutlichen Steigerung zwischen 2009
und 2011 (+ 337.000 TEU) hat der Containerum-
schlag in den nordrhein-westfélischen Binnenhafen

Abbildung 8:
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in den Jahren 2012 und 2013 immerhin wieder das
Niveau von 2010 erreicht. 2011 schienen die Aus-
wirkungen der ,Krise“ nicht nur Uberwunden, es
schien sogar eine Ruckkehr auf den alten Wachs-
tumspfad denkbar. Der erneute Einbruch nach 2011
brachte zwar eine Ernlichterung, die Grundtendenz
bleibt aber positiv.

Containerumschlag in nordrhein-westfalischen Hafen 2000 bis 2030 in TEU
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Quelle: IT-NRW / Prognose PLANCO auf Basis der Verflechtungsprognose 2030 des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale

Infrastruktur, Bonn 2014.

Bis 2030 erwartet die BMVI-Prognose ein durch-
schnittliches jahrliches Wachstum von 3%, so dass
sich das Umschlagsvolumen bis 2030 auf 1,9 Mio.
TEU p.a. erhdht. Gegenlber 2010 ist dies immer
noch nahezu eine Verdoppelung, dies trotz der
Stagnation zwischen 2010 und 2013.

Mit diesen Erwartungen liegt man fur 2030 um knapp
600.000 TEU unter den Erwartungen der Vorgénger-
Prognose fur das Jahr 2025. Fur 2025 werden nun
1,6 Mio. TEU erwartet, 800.000 TEU weniger als
nach der alten Prognose.

Aufgrund der Stagnation in den letzten Jahren muss-
te bis 2025 zudem ein jahrliches Wachstum von
knapp 4% erreicht werden, um den fur 2025 prog-
nostizierten Wert tiberhaupt zu erreichen.

Diese Wachstumsraten entsprechen in etwa den vor
der Veroffentlichung der Bundesprognose angepass-
ten Prognosen zahlreicher nationaler und internatio-
naler Institute.

Damit werden auch die fiir die Binnenhafen ermittel-
ten Kapazitats- und Flachenbedarfe spéater erreicht
als erwartet.

Auch wenn die Prognose deutlich zurlickgenommen
wurde, kénnen die Binnenhéfen also ein deutliches
Wachstum im Containerumschlag erwarten. Damit
auch Hafen im westdeutschen Kanalnetz von dieser
Dynamik profitieren konnen, sollte der weiterhin
starken Zunahme der Containerverkehre durch eine
Anpassung der Verkehrsinfrastruktur (insbesondere
Bruckenanhebungen, Schleusenmodernisierung)
Rechnung getragen werden. Betrachtet man die
langen Planungszeitrdume fur Kapazitatserweiterun-
gen in Deutschland, gibt der im Vergleich zu frihe-
ren Prognosen verlangsamte Anstieg des Guterauf-
kommens etwas ,Luft‘. Dies sollte aber nicht dahin-
gehend fehlinterpretiert werden, dass erforderliche
Kapazitatserweiterungen und Ausweisungen von
hafenaffinen Logistik-, Gewerbe-, und Industriefla-
chen weniger dringlich sind
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Die Seehafen setzen trotz der Wachstumseinbuf3en
nach 2007 ihren Kapazitatsausbau fort. Dies gilt
insbesondere fir Rotterdam (Maasvlakte 11), aber
auch fur Antwerpen. Das dadurch entspannte Um-
schlagsgeschehen kommt auch der Binnenschifffahrt
zugute. Zudem wird intensiv daran gearbeitet, die
Abwicklung der Binnenschiffe im Seehafen zu ver-
bessern. Das Ziel steigender Marktanteile der Bin-
nenschifffahrt im Hinterlandverkehr wird so eher
erreichbar.

Auch der Hafen Antwerpen plant umfangreiche Er-
weiterungen im Bereich des Deurganck Dock und
des Antwerp Gateway Terminals, an dem auch der
Duisburger Hafen beteiligt ist. Die Umschlagskapazi-
tat fir See- und Binnenschiffe soll von jetzt 1,8 Milli-
onen TEU auf 4,8 Millionen TEU erweitert werden.

55 Die 6ffentlichen Hafen in NRW

Die offentlichen Hafen sind in NRW fir etwa die
Haélfte des Binnenschiffsumschlags verantwortlich.

Die amtliche Statistik des Landesbetriebs Informati-
on und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) weist
fur 2013 einen Binnenschiffsumschlag von insge-
samt 124 Mio. t aus. Die 6ffentlichen Hafen schlagen
hiervon rund 56 Mio. t um. Allerdings ist die statisti-
sche Abgrenzung zwischen privaten und 6ffentlichen
Hafen nicht immer eindeutig. An verschiedenen
Stellen werden den Angaben der privaten Hafen
offentliche Umschlagsstellen zugeschlagen.

Die drei umschlagsstérksten offentlichen Hafen sind
Duisburg, Neuss-Dusseldorf und Koln. Diese drei
Standorte machen zusammen etwa 50% des Um-
schlags der offentlichen Hafen aus. Sie sind auch
die wichtigsten Standorte fur den Containerum-
schlag, wo sie 2/3 des Gesamtumschlags abwickeln.

Grundlagen

Der Hamburger Hafen plant neben Erweiterungspro-
jekten im Hafen insbesondere den Ausbau der Elbe,
um grofReren Containerschiffen eine hohere Ablade-
tiefe ermdglichen zu kénnen. Bremerhaven verfolgt
den Ausbau der Aul3enweser. Wilhelmshaven ver-
fugt (derzeit) Uber ausreichend freie Kapazitaten.

Auch wenn sich das Wachstum in den Seehéfen
verlangsamt hat und sich dadurch die Kapazitats-
probleme etwas entscharft haben, stehen fast alle
Seehéafen vor dem Problem der ,congestion® in der
Hinterlandanbindung. Der Ab- und Zufluss der Con-
tainer verlauft zu schleppend.

Wahrend die offentlichen Hafen insgesamt nur etwa
50% des gesamten Binnenschiffsumschlags in NRW
abwickeln, erreichen sie im Containerbereich nahezu
100%. Der einzige nennenswerte private Umschlag-
punkt ist Sturzelberg.

Die wichtigsten umgeschlagenen Gitergruppen sind
Kohle/Koks, chemische Erzeugnisse, Steine und
Erden sowie landwirtschaftliche Erzeugnisse und
Container.

Die nachfolgenden Karten zeigen den Umschlag von
trockenem und flissigem Massengut sowie von
Containern in den Binnenhafen 2013 und 2030. Sie
verdeutlichen die regionale Konzentration der Um-
schlagsmengen entlang der Rheinschiene.



Grundlagen Seite 41

Abbildung 9:  Umschlag von trockenem Massengut 2013 und 2030 in NRW-Binnenhéafen
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Abbildung 10: Umschlag von flissigem Massengut 2013 und 2030 in NRW-Binnenhéafen
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Abbildung 11: Umschlag von Containern 2013 und 2030 in NRW-Binnenhéfen

Die Hafen an der Rheinschiene stehen fir knapp
80% des Umschlags der offentlichen Hafen in NRW.
Container werden fast ausschlie3lich in den Rhein-
hafen umgeschlagen. Im Kanalsystem findet ein
Umschlag von Containern nur in Minden in nen-
nenswertem Umfang und regelmafig statt. Ein
Grund hierfur durfte vor allem in zu niedrigen Bri-
cken liegen, die wirtschaftliche Containertransporte
erschweren.

Da Wachstum Uberwiegend im Containerverkehr
erwartet wird, wird auch das Wachstum der Rhein-
hafen hoher bleiben als das der Kanalhafen. Fak-
tisch wachst der Umschlag unter den Kanalh&afen nur
in Gelsenkirchen, Hamm und Minden in nennens-
wertem Umfang. In Dortmund, Milheim, Essen,
Linen und Herne stagniert der Umschlag oder geht
zurick.

Bei den Hafen mit Wachstumspotenzial wird die
Landesregierung auch die Entwicklung weiterer
Flachen férdern und unterstitzen. Die Landespla-
nung kann ein Mittel hierzu sein. Die Unterstiitzung

Wasserseitiger Containerumschlag in 6ffentlichen
NRW-Binnenhéafen 2013 und 2030 [1000 TEU]

I 250

B 2013
B 2030

kann sich dabei auch auf Flachen auf3erhalb des
Hafengebietes beziehen (s.u.), wenn damit das Sys-
tem WasserstralRe gestéarkt wird.
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Fazit

Offentliche Binnenhafen sind ein wichtiges Stand-
bein der nordrhein-westfalischen Wirtschaft

In den offentlichen Binnenh&afen in NRW werden
rund 50% des gesamten Schiffsumschlags des Lan-
des umgeschlagen. Die andere Halfte wird in rund
100 privaten Hafen bzw. Umschlagstellen abgewi-
ckelt. Im Containerbereich sind es nahezu 100% in
den offentlichen Hafen.

Die offentlichen Rheinhafen sind fir 80% des Um-
schlags aller offentlichen Hafen verantwortlich. Con-
tainer werden fast ausschlief3lich entlang des Rheins
umgeschlagen. Ein Grund hierfir dirfte vor allem in
zu niedrigen Briicken im westdeutschen Kanalnetz
liegen, die wirtschaftliche Containertransporte er-
schweren. Eine Ausnahme ist der Mindener Hafen.

Private Hafen sind wichtig fiir die Industrie

Auch wenn sich die Untersuchung auf die offentli-
chen Hafen konzentriert, ist hervorzuheben, dass
private Hafen — in der Regel Werkshafen, die der
Ver- und Entsorgung einzelner Unternehmen mit
Gutern und Rohstoffen dienen — auferordentlich
wichtig fur die nordrhein-westfalische Wirtschaft
sind.

Die gute und glnstige Versorgung mit Rohstoffen
oder anderen Gitern Uber die WasserstralBe bietet
den Unternehmen in NRW einen Wettbewerbsvorteil
gegenuber anderen Regionen. Sie sollte erhalten
bleiben.

Eine Starke Nordrhein-Westfalens ist die Hafenviel-
falt

Die vielen kleineren Standorte (insbesondere im
Kanalnetz), die vom Umschlagvolumen nicht mit den
groRen Standorten mithalten kénnen, sind fir viele
Unternehmen im Umfeld der Hafen wichtig. Auch
diese Héafen sind in ihrem Bestand zu schitzen und
— wo sinnvoll - in ihrer weiteren Entwicklung zu for-
dern.

Nordrhein-Westfalen hat immer davon profitiert, eine
Vielzahl groRer, kleiner und unterschiedlich ausge-
richteter Hafen zu haben. Diese Hafenvielfalt gilt es
zu sichern.

So schlagt etwa der Hafen Milheim Schwergut fir
die Firma Siemens um. Ohne den Mulheimer Hafen
hatte Siemens erhebliche logistische Probleme an
diesem Standort. Der direkte Wasserzugang ist da-
mit ein wesentlicher Grund fur den Standort Mul-
heim.

Grundlagen

Eine besser ausgebaute Wasserstral3eninfrastruktur
wirde die Wettbewerbsfahigkeit der Hafen abseits
des Rheins erhéhen und zugleich Beitrage des Gu-
terverkehrs zum Klimaschutz in nennenswertem
Umfang ermdglichen. Die Landesregierung wird dies
gegenuber dem Bund weiterhin deutlich machen.

Die Landesregierung wird die Binnenhafen in NRW
darin unterstiitzen, ihre Aktivitdten moglichst unein-
geschrankt ausiiben kénnen. Insbesondere wird sie
darauf hinwirken, dass stéadtebauliche Begehrlichkei-
ten zu keinen Entwicklungshemmnissen fihren.

Allerdings mussen sich kleinere Hafen, insbesonde-
re einige Kanalhafen neuen Herausforderungen
stellen, die in deren spezifischer Finanzierungsstruk-
tur begriindet liegen und sich bereits in naher Zu-
kunft erheblich auswirken konnen. Daher sollten
betroffene Hafenbetreiber ihre Strukturen hinterfra-
gen und sich auch in finanzieller Hinsicht zukunftssi-
cher aufstellen.

Weiterhin starkes Wachstum prognostiziert

Auch wenn die aktuellen Prognosen gegeniber
frGheren Erwartungen nach unten korrigiert wurden,
wird fir die nordrhein-westfalischen Binnenhéfen ein
starkes Wachstum prognostiziert. Dies gilt insbeson-
dere fur den Containerverkehr, der sich bis 2030
etwa verdoppeln soll. Massen- und Stickgutverkeh-
re wachsen hingegen nur langsam — wie schon in
der Vergangenheit.

Vom Wachstum profitieren insbesondere die Hafen
entlang der Rheinschiene. Sie sind das Herzstiick
der nordrhein-westfélischen Hafenlandschaft. In der
Folge entsteht zusatzlicher Flachenbedarf fir Um-
schlag und Logistik in den Héfen und in deren Um-
feld.

Zur Starkung des Wirtschaftsstandortes, der Ver-
kehrsinfrastruktur des Landes und des Klimaschut-
zes ist es erforderlich, dass im westdeutschen Ka-
nalnetz in nennenswertem Umfang wirtschaftlichen
Containerverkehr betrieben werden kann.

Das verlangsamte Wachstum sollte nicht dahinge-
hend fehlinterpretiert werden, dass notwendige ha-
fenaffine Ausbau- und Entwicklungsplanungen auf-
geschoben werden kdnnten. Im Gegenteil: Das ab-
geschwachte Wachstum verschafft den Binnenhéfen
lediglich ausreichende Zeit fir die Wahrnehmung der
sich bietenden Chancen. Vor dem Hintergrund der
langen Planungszeitraume in Deutschland gilt dies
umso mehr.
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Mdoglichkeiten der Verkehrsverlagerung nutzen

Nach wie vor werden viele Seecontainer im Seeha-
fen entladen und die Guter dann auf Paletten umge-
laden, um sie per Lkw weiter zu transportieren. Eine
Moglichkeit zur Forderung der Binnenhéfen liegt
darin, die Containerentladung von den Seehéfen
(Rotterdam und  Antwerpen) in die NRW-
Binnenhé&fen zu verlagern.

So wirde die Nutzung der Wasserstraf3e im Hinter-
landverkehr wesentlich geférdert. Dies kdme nicht
nur den Binnenhafen und der regionalen Logistik-
wirtschaft zugute, sondern ist auch unter verkehrs-
politischen Aspekten sinnvoll. Gemeinsam mit einem
oder mehreren Binnenhafen kdnnten entsprechende
Pilotprojekte unterstiitzt werden.

NRW braucht gleichermaBBen die ZARA-Hafen und
deutsche Seehafen

Rotterdam ist eindeutig der bedeutendste Seehafen
fur NRW. Dies sollte sich in der nordrhein-
westfalischen Verkehrspolitik widerspiegeln. Aber
auch die deutschen Seehéfen sind wichtig fir die
nordrhein-westfalische Wirtschaft. Die Betrachtung
der Anteile darf nicht Uber die hohen absoluten Zah-
len hinwegtduschen. Die deutschen Seehéafen wer-
den auch 2030 mit einem Volumen von 36 Millionen
Tonnen wichtige Partner fur NRW bleiben. Insbe-
sondere das nordliche / norddstliche NRW ist eher
auf die deutschen Héfen ausgerichtet als auf die
ZARA-Héfen.

5.6  Ausgewadhlte Wachstumsmarkte

5.6.1 Guterbereiche: Beispiel Schwergut

Der Schwerguttransport verspricht ein grof3es Po-
tenzial fur die Binnenschifffahrt und damit auch far
die Binnenhéafen. Mangel an der Straf3eninfrastruktur
oder Briickensperrungen an Autobahnen fir den
Schwerlastverkehr beschleunigen diese Entwick-
lung. Zugelassene Strecken fir Umwege sind immer
schwerer zu finden. Ohne Sondertransporte sind
Standorte in NRW nicht konkurrenzféhig.

Die Beschrankungen fir Sondertransporte auf der
StraRe haben daher zu einer Verlagerung von
Schwerguttransporten auf die Wasserstralle gefihrt.
Die Wasserstral3e bietet mit den Abmessungen und
Tragfahigkeiten der Schiffe ausgezeichnete Bedin-
gungen fur schwere und grof3volumige Guter. Dar-
Uber hinaus ist - anders als im StralRenverkehr -
keine aufwandige Planung der Route und Genehmi-
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Konsequenzen fir NRW aus dem Seehafenwettbe-
werb

Grundsatzlich verhélt sich das Land Nordrhein-
Westfalen neutral in der Frage, welcher Seehafen fiir
Verkehre von und nach NRW genutzt wird, zumal es
hierauf praktisch keinen Einfluss hat. Aus Sicht der
Binnenhéafen ist die Chance, uber Binnenschiffs-
transporte in die Transportkette eingebunden zu
sein, bei den ZARA-Hé&fen hoher als bei den deut-
schen Seehéfen. Insofern starkt eine gute Wettbe-
werbsposition der ZARA-Hafen auch die NRW-
Binnenhafen.

Kooperationen stérken die deutschen Binnenhafen
im nationalen und internationalen Wettbewerb

Zur Starkung der Wettbewerbsposition gegeniber
anderen Verkehrstragern und anderen Standorten
im In- und Ausland kodnnten sich Kooperationen
zwischen Binnenhéfen, aber auch zwischen Binnen-
und Seehéfen anbieten. Daher wird die Landesregie-
rung sie im Rahmen ihrer Moglichkeiten grundsétz-
lich unterstutzen, ohne dabei in den Wettbewerb
einzugreifen. Dies schlief3t allerdings nicht aus, dass
auf Entwicklungen reagiert wird, wenn sie elementa-
re verkehrliche und wirtschaftliche Landesinteressen
berihren.

gung der Transporte erforderlich. Einzig fir den
Zulauf kann die Beantragung einer Genehmigung
notwendig sein. Eine Erleichterung gegeniiber dem
StralRenverkehr ist zudem das Fehlen zeitlich be-
grenzter Fahrverbote. Schifffahrt und Hafen sehen
das Potenzial und positionieren sich als leistungsfa-
hige Alternative fir den Schwerguttransport. Geeig-
neten Schwergutumschlagstellen sind in Hafen im-
mer haufiger in erforderlichem Umfang vorhanden.

Ein kritischer Aspekt ist die kleinrdumige Anbindung
der Binnenhéafen. Auch wenn die Héafen in der Regel
Uber eine nahe Autobahnanbindung verfigen, kann
die letzte Meile, insbesondere bei grolRvolumiger
Ladung, eine Barriere sein. Daher sind die Binnen-
hafen bemuht, auf eine schwergutgeeignete Gestal-
tung der Hafenzufahrt hinzuwirken.

Das Land kann die Entwicklung der Schwerguttrans-
porte in der Binnenschifffahrt unterstitzen. Auf der
Grundlage des bestehenden Netzes an Umschlag-
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stellen und den bestehenden Briickenrestriktionen
kann es sich als sinnvoll erweisen, die ausreichende
Bedienung aller Landesteile und ggf. die Moglichkeit
der Netzerganzung zu prifen. Dabei ist etwa an den
rechtsrheinischen Bereich sidlich von Reisholz zu
denken.

Neben der Bereitstellung leistungsfahiger Infrastruk-
tur und Equipment durch die Hafen sollten die Kom-
munen fur das Thema Sondertransporte sensibili-
siert werden und diese im Planungsprozess beruck-
sichtigen. Ein besonderes Augenmerk ist auf die
Berlcksichtigung der Belange von Grof3raum- und

5.6.2 Regional: Beispiel Osteuropa

In den vergangen Jahren wurden die Kontakte zwi-
schen NRW und Staaten in Osteuropa vertieft und
Ansatze fur eine engere wirtschaftliche Zusammen-
arbeit entwickelt.

Osteuropa gilt nach wie vor als Wachstumsmarkt.
Innerhalb Osteuropas hat sich das Bild seit der Wirt-
schafts- und Finanzkrise jedoch verandert. Vor der
Krise wies die GUS-Region (Gemeinschaft Unab-
hangiger Staaten) die starksten Wachstumsraten
auf. Seit einiger Zeit nehmen Polen, Tschechien und
die Slowakei eine fuhrende Rolle ein. Neben der
Néhe zu Deutschland stitzt sich deren Entwicklung
auf eine erfolgreiche industrielle Umstrukturierung
und ein Lohnniveau, das immer noch erheblich unter
dem Westeuropas liegt.

Langfristig erwarten Experten auch fir Russland
wieder Wachstumsraten wie in Polen. Von der
OECD werden fur Russland in den néchsten Jahren
durchschnittliche Wachstumsraten von bis zu 3,6%,
fur Polen von 3,5% vorausgesagt, wahrend Deutsch-
land unter 2% (1,6) liegt. FUr andere westeuropai-
sche Lander sind die Wachstumserwartungen noch
geringer.

Vor diesem Hintergrund kénnte es im Interesse der
NRW-Unternehmen liegen, Handelsbeziehungen zu
diesen Landern zu intensivieren (Bezug von Vorpro-
dukten, Export von Fertigprodukten).

Im Jahr 2010 wurden Giter im Umfang von 15 Milli-
onen Tonnen zwischen NRW und Osteuropa trans-
portiert. Bis 2030 wird ein Anstieg auf 22 Millionen
Tonnen erwartet. Davon entfallen 60% auf Polen,
gefolgt von Tschechien und Russland.
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Schwerguttransporten bei der Gestaltung von Kreis-
verkehren zu legen.

Hinsichtlich der Anbindung sind auch Mdglichkeiten
von Erleichterungen bei der Genehmigung der Stra-
Rentransporte im Vor- und Nachlauf zu priifen. Még-
lich sind etwa die Ausweisung von Schwerlastrouten
fur die Hafenzufahrt und die Vergabe von Daueraus-
nahmegenehmigungen. Dies kénnte den administra-
tiven Aufwand fir den Vor- und Nachlauf von wie-
derholt stattfindenden Sondertransporten mit &hnli-
chen Abmessungen und Gewichten erheblich verrin-
gern.

Verkehre mit Osteuropa werden fast ausschlieflich
per Lkw abgewickelt. Das Binnenschiff spielt nahezu
keine Rolle, aber auch die Bahn wird kaum genutzt.
Hier spielen neben vielen organisatorischen Fragen
auch die kritischen infrastrukturellen Rahmenbedin-
gungen in vielen Landern Osteuropas eine Rolle.

Diese Situation ist aus NRW-Sicht verkehrs- und
umweltpolitisch unerwiinscht. Bei ausreichender
Bindelung von Transporten kénnte ein hoherer
Bahn- und Binnen-See-Anteil erreicht werden. Er-
folgte diese Bindelung Uber Logistikstandorte in
NRW, kénnte zusatzliche Beschéaftigung und Wert-
schopfung im Land generiert werden. Hier kdnnte
ein Ansatzpunkt der nordrhein-westfélischen Ver-
kehrspolitik liegen. Bei einer solchen Bindelung
konnten auch die Mengen weiter Ostlich liegender
Lander, etwa Weildrusslands, Russlands oder der
Lander des Baltikums, einbezogen werden. Die Gu-
ter kdnnten per Bahn nach Polen transportiert und
dort entweder neu gebiindelt und per Bahn oder per
Lkw weiter Richtung Osten transportiert werden.

Das Interesse an einer solchen Zusammenarbeit
besteht auch in Osteuropa. Die Region Dan-
zig/Gdynia ist z.B. an einer tieferen Kooperation mit
NRW (sowohl mit der Landesregierung, als auch mit
Logistikern, Hafen und Unternehmen) stark interes-
siert. Auch NRW-H&fen wie Duisburg und
Neuss/Dusseldorf haben Polen/Osteuropa im Blick
und suchen nach Kooperationsmdoglichkeiten.

Die wichtigsten Gutergruppen im Warenaustausch
mit Osteuropa wie Metalle und Halbzeug,
Holz/Papier/Pappe und chemische Erzeugnisse sind
grundsatzlich bundelbar und bahnfahig.

Bei der Intensivierung der Kooperation kann auf eine
gute auRenwirtschaftliche Verflechtung NRWs mit
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Osteuropa aufgebaut werden. Die Einbeziehung der
Gesellschaften NRW.INVEST GmbH und
NRW.International GmbH dirfte hilfreich sein. Ins-

5.7 Konkurrierende Binnenhafenstandorte in
Belgien und den Niederlanden

Die Binnenhafen in NRW stehen im Wettbewerb
mit anderen Binnenhéafen aullerhalb des Landes,
so auch in Belgien und den Niederlanden. Die
Intensitat des Wettbewerbs hangt von der Funkti-
on der Binnenhéafen ab. Dienen sie der lokalen
oder regionalen Versorgung und bedienen ein
Einzugsgebiet von rund 50 Kilometern, be-
schrankt sich der Wettbewerb auf die Schnitt-
mengen der Einzugsgebiete nordrhein-
westfalischer Hafen. Erfillen sie daruber hinaus
eine Gateway- oder Hubfunktion, kann der Wett-
bewerb ausgepragter sein.

Von den belgischen und niederléandischen Terminals
mit regionalem Einzugsgebiet gehen nur etwa 5%
bis 10% des Aufkommens von und nach NRW. Die
Konkurrenzsituation ist damit aus heutiger Sicht
insgesamt moderat — wenngleich einzelne Standorte

5.8  Flachen fur Umschlag und Logistik

5.8.1 Flachenbedarf und -potenzial in den
NRW-Binnenhéfen bis 2030

Eine Voraussetzung, um groRere Gltermengen per
Schiff transportieren zu kénnen, sind ausreichende
Umschlag- und Logistikkapazitaten in den Binnenha-
fen. Hierzu bendtigen die H&afen, neben entspre-
chenden Liegeplatzen und Umschlagsanlagen, vor
allem Flachen. Bereits im Hafenkonzept 2008 wurde
die Flachenknappheit in den Héfen als ein Entwick-
lungshemmnis erkannt. Die Situation wurde und wird
weiter dadurch verstarkt, dass die Kommunen Ha-
fenflachen fur andere Nutzungen wie Wohnen oder
Gewerbe beanspruchen. Auch die Ausweisung neu-
er Flachen aufgrund angrenzender Bebauung oder
Schutzgebiete ist vielfach schwierig.

Nicht alle Hafenflachen werden hafenaffin genutzt.
Dies ruft immer wieder Widerstande gegen die Ent-
wicklung neuer Flachen hervor. Neue Flachen soll-
ten erst entwickelt werden, wenn die bestehenden
Flachen ,verninftig“, namlich wasseraffin, genutzt
werden.

Historisch bedingt sind aber in vielen Hafen auch
Betriebe ansassig, die keinen Hafenbezug haben.
Haufig handelt es sich dabei um Betriebe, die an
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besondere NRW.INVEST verfligt Giber gute Kontakte
in die genannten Lander, vor allem nach Polen.

durchaus betroffen sind. Sie wird insbesondere be-
einflusst durch die jeweilige Lage der Logistikparks
bzw. Industrie- und Gewerbeflachen. Standorte mit
Uberregionaler Bedeutung, wie etwa Venlo, stehen in
deutlich starkeren Wettbewerb zu den nordrhein-
westfélischen Binnenhafen.

Die Ansiedlungsentscheidung von Logistikunter-
nehmen ist besonders von der Verfligbarkeit geeig-
neter Flachen abhéngig. Damit nordrhein-
westfélische Binnenhéafen von Ansiedlungen profitie-
ren kénnen, ist neben einem angemessenen Ausbau
der Hafen und Wasserstral3en wichtig, entsprechen-
de Flachen in Hafen oder gut angebundene Flachen
aulBerhalb von Hafen auszuweisen. Neue Terminals
wie etwa der Trilogieport in Littich mit groRen aus-
gewiesenen Logistikflachen sind insofern eine Kon-
kurrenz fur Standorte in NRW.

anderen Stellen in der Region keinen Platz fanden
und in dem Industriegebiet Hafen ,nicht stéren®.
Beispiele sind Entsorgungsbetriebe. Die Flachen
wurden zudem in einer Zeit vergeben, als die Zu-
kunft der Hafen schwierig schien. In den 70er und
80er Jahren pragten ricklaufige Massengutverkehre
das Bild und neue Wachstumsfelder waren kaum in
Sicht. Gleichzeitig erforderten wirtschaftliche Zwan-
ge, die Flachen nicht brach liegen zu lassen bis sich
hafenaffine Nutzungen ergaben, sondern diese so
gut wie moglich zu vermieten oder zu verpachten.
Dabei wurden haufig langjahrige Pachtvertrage ab-
geschlossen.

Heute hat sich diese Situation grundlegend veran-
dert. Es herrscht auch nach der Krise ein anhaltend
hohes Wachstum im Containerverkehr und es gibt
wachstumsstarke Massenguter. Bedingt durch die
Globalisierung hat sich die Rolle von Binnenschiff-
fahrt und Binnenhafen deutlich verandert. Als Folge
des starken Anstiegs der interkontinentalen Verkeh-
re (zum Teil um einen Faktor 4 gegenuber dem all-
gemeinen Wirtschaftswachstum) hat auch der See-
hafenhinterlandverkehr entsprechend zugenommen.
Fir diese Verkehre sind die Binnenhé&fen hervorra-
gend positioniert. Dies gilt insbesondere fir die
Rheinschiene, aber auch fur einige Standorte im
Kanalnetz. So ist etwa Minden Partnerhafen der
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deutschen Seehafen im Containerverkehr. Hinzu
kommen weitere strukturelle Entwicklungen wie die
zunehmende Nachfrage nach logistischen Dienst-
leistungen und die wachsende Bedeutung der Bin-
nenhafen auch als Knoten des Schienenguterver-
kehrs.

In vielen weiteren Fallen hat ein Unternehmen zum
Zeitpunkt der Ansiedlung den Hafen genutzt. Bedingt
durch Marktveranderungen haben sich aber die
Verkehrsstrome verandert, so dass die Binnenschiff-
fahrt heute keine Rolle mehr spielt.

Trotzdem gibt es auch heute immer wieder freie
Flachen, die an Unternehmen vergeben werden, die
keinen Hafenbezug haben. Hintergrund ist ein wirt-
schaftlicher Druck der Anteilseigner der Hafenge-
sellschaft — meist Gebietskdrperschaften —, das
Betriebsergebnis des Hafens zu optimieren. Diese
Vorgehensweise erscheint bisweilen als kurzsichtig.
Denn es ware im Interesse der Allgemeinheit (und
zumeist auch der Hafenbetriebe selbst), wenn frei
werdende Flachen so lange frei gehalten wiirden, bis
sie einer hafenaffinen Nutzung zugefuhrt werden
kénnen, die eine effektivere Nutzung in Aussicht
stellt und Unternehmen fir langere Zeit an das
»System Wasser” bindet. Damit kdnnten sich weitere
Verlagerungspotenziale auf den Verkehrstrager
»Schiff* erdffnen.

Neben der Akzeptanz des zumeist kommunalen
Hafen-Eigentumers erfordert dies eine langfristige
Entwicklungsplanung, die Flachenbedarfe fur ver-
schiedene Nutzungen identifiziert.

Nachdem die Seehafen — vor allem Rotterdam und
Antwerpen - in der Vergangenheit erfolgreich das
Ziel verfolgten, containernahe Logistik anzusiedeln,
indem sie hierfir terminalnahe Flachen bereit stell-
ten, zeichnete sich Anfang der 2000er Jahre eine
Trendwende ab. Engpésse bei der bedarfsgerechten
Bereitstellung neuer Umschlagflachen lieRen das
Interesse wachsen, die containernahe Logistik in das
Hinterland der Seehéfen auszulagern. Nordrhein-
Westfalen ist hierfir besonders geeignet. Diese
Verschiebung hat einen doppelten, von der nord-
rhein-westfalischen Landespolitik weiter unterstiitz-
ten, wirtschaftlichen Effekt: Sie schafft wirtschaftliche
Wachstumschancen in der Logistik und sie verbes-
sert die Standortbedingungen fir die verladende
Wirtschaft. Aber auch verkehrspolitisch ist diese
Entwicklung positiv zu beurteilen: Verkehrsstrome
zwischen den Seehéafen und den Hinterlandzentren
werden starker gebindelt und sind damit fiur die
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Massenverkehrstrager Binnenschiff und Bahn ge-
eigneter.

Bedingt durch die Wirtschaftskrise in 2007/2008 hat
der Flachendruck auf die Seehafen abgenommen.
Neue Umschlagsprognosen liegen auch langfristig
zum Teil deutlich unter den Prognosen vor der Krise.
Damit ist der erwartete Flachenengpass in den See-
hafen nicht im erwarteten Ausmalfd eingetreten und
wird auch fur die Zukunft mittelfristig nicht erwartet.

Vor diesem Hintergrund haben die Seehafen wieder
begonnen, Hafenflachen fir logistische Aktivitaten
freizugeben. Damit sind die Seehéfen nicht nur stra-
tegischer Partner, sondern auch Wettbewerber fir
die Binnenhéfen.

Gleichwohl bleibt der Druck auf die Seehafen hoch,
Ladung schnell und méglichst nicht Gber die StraRe
ins Hinterland zu transportieren. Dies ist unter ande-
rem bedingt durch Verkehrsprobleme in den Seehé-
fen. Die Abwicklung — insbesondere Uber die Stral3e
— erhoht die Gefahr von Staus und damit verbunde-
nen Wartezeiten sowie eine geringere Zuverlassig-
keit der Transporte. Dies verschlechtert die Position
eines Seehafens im Seehafenwettbewerb.

Die Chance fur die Binnenhé&fen, sich neben Um-
schlag- auch zu Logistikknoten zu entwickeln, ist
damit nach wie vor gegeben. Dies erfordert aber
kostenglinstige Verlademoglichkeiten und entspre-
chende Logistikflachen in den Hafen und deren Um-
feld. Die Hafenkommunen sollten im Zusammenwir-
ken mit der Landesregierung diese Chance ergreifen
und Logistikflachen in erforderlichem Umfang bereit-
stellen, zumal wenn hierdurch Verkehrsverlagerun-
gen auch zu klimaschonenden Verkehrstragern er-
reicht werden kénnen.

Nachfolgend wird der Umfang an Flachen, die kinf-
tig fur Umschlag und umschlagnahe Logistik in den
Binnenhé&fen zur Verfiigung stehen sollten, um die
beschriebenen Chancen wahrzunehmen, quantifi-
ziert. Dabei ist hervorzuheben, dass der Bedarf an
allgemeinen Logistikflachen (z.B. Distributionszen-
tren) hiermit nicht erfasst ist. Er ist deutlich héher
und reflektiert weitere Wachstums- und Beschéfti-
gungspotenziale.

Die Binnenh&afen am Rhein kénnen aufgrund beste-
hender Flachenreserven und Erweiterungsmdoglich-
keiten ihrer Terminalleistung den Bedarf an Um-
schlagsflachen in der Summe zumindest in den
nachsten 5 bis 10 Jahren voraussichtlich decken. An
einzelnen Standorten kann es jedoch auch friher zu
Engpéssen kommen.
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Tabelle 3: Nicht durch vorhandene Reserven gedeckter Flachenbedarf fir den Containerumschlag in
den Binnenhé&fen Nordrhein-Westfalens bis 2030 in ha
ohne geplante mit geplanten
AusbaumalRnahmen AusbaumaBnahmen6
bis 2020 - -
2020 bis 2030 38 24
SUMME bis 2030 38 24

Quelle: PLANCO, eigene Berechnungen

Die bei rein summarischer Betrachtung entspannte
Flachensituation fir den Containerumschlag in den
nordrhein-westfalischen Binnenhéafen bedeutet nicht,
dass in keinem Binnenhafen Flachenprobleme be-

stehen oder kurz- und mittelfristig zu erwarten sind. °
Denn die Umschlagsentwicklung erfolgt nicht in allen
Héafen mit gleicher Dynamik. Die Flachenbilanz ist
zudem nicht Uberall gleich.

Bei der Beurteilung des Flachenbedarfs ist auch zu
berlicksichtigen, dass fur Jahre starker Konjunktur
oder saisonale Spitzen zuséatzliche Flachen erforder-
lich sein kdnnten. Die Seehéfen kalkulieren hierfur
mit einem zusétzlichen Bedarf von rund 20 bis 30%.
Dies &ndert jedoch nichts an der Tatsache, dass die
entscheidenden Flachenengpasse kurzfristig nicht
im Umschlag, sondern in der (umschlagnahen) Lo-
gistik zu erwarten sind. Im Sinne einer flachenspa-
renden und bedarfsgerechten Flachenpolitik ist auch
durch eine uberregional abgestimmte Flachenaus-
weisung Vorsorge zu betreiben, damit eine Neuinan-
spruchnahme von Flachen auf das notwendige Maf3
beschrankt werden kann.

Berlicksichtigt wurde ein Ausbau der Hafen Kdln
(Godorf), Disseldorf (Reisholz), Minden (RegioPort
Weser), Dortmund (Hafenbahnhof) sowie Krefeld oh-
ne hierbei Aussagen Uber die Realisierungsfahigkeit
zu treffen. Grundlage der Berechnungen ist die Ver-
kehrsprognose ohne projektbedingte Verlagerungsef-
fekte. Da diese Vorhaben in der Regel auch lokale
Verkehrsverlagerungen bewirken, entspricht die Diffe-
renz des Flachenbedarfes mit und ohne Ausbaumalf3-
nahmen nicht der ausgebauten Flache.

Fur den Bereich der Logistik wird der Engpass vo-
raussichtlich bereits kurzfristig gravierend sein. Es ist
zu erwarten, dass sich Logistikunternehmen bei
fehlenden Kapazitéaten in den Binnenhéfen andere
Standorte suchen kénnten — was allerdings die an-
gestrebte StralRenentlastung in Frage stellen kénnte.
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Tabelle 4: Nicht durch vorhandene Reserven gedeckter Zusatzbedarf an umschlagnahen Logistikfla-
chen in den Binnenh&fen NRWs bis 2030
Flachenbedarf in ha
bis 2020 44
2020 his 2030 173
SUMME bis 2030 217

Quelle: PLANCO, eigene Berechnungen

Damit liegt der unter Beriicksichtigung der erwarte-
ten Guterverkehrszunahme gutachterlich prognosti-
zierte Flachenbedarf fir Umschlag- und Logistikfla-
chen in den NRW-Binnenhafen bis 2030 in der
Summe bei bis zu 255 Hektar. Bei Realisierung der

bereits geplanten Ausbaumafnahmen vermindert er
sich leicht auf 241 Hektar. Im Bereich der Logistik ist
eine noch grof3ere Flachennachfrage denkbar.

Tabelle 5: Nicht durch vorhandene Reserven gedeckter Flachenbedarf fir Containerumschlag und
umschlagnahe Logistik in den Binnenh&fen Nordrhein-Westfalens bis 2030 in ha
Umschlag Umschlagnahe Logistik Summe
bis 2020 44 44
2025 bis 2030 24-38 173 197-211
SUMME bis 2030 24-38 217 241-255

Quelle: PLANCO, eigene Berechnungen

Zu berucksichtigen ist jedoch, dass potenzielle Fla-
chen fur Umschlag und Logistik gegenwartig nicht in
dem dargestellten Bedarfsumfang, sondern nur teil-
weise (siehe Tabelle 6) voraussichtlich planerisch
sicherbar sind. Daher sollen zuséatzliche Flachenbe-
darfe, die Uber die gegenwartig planungsrechtlich
sicherbaren Flachen hinausgehen (siehe Tabelle 6),
kiinftig dann gesichert werden, wenn Flachenpoten-
ziale fur eine Nutzung als Umschlag- oder Hafenlo-

gistikflachen durch das Brachfallen von Flachen neu
entstehen. Der ermittelte Flachenbedarf betrifft im
Ergebnis ausschlieBlich die landesbedeutsamen
Hafen, in denen entsprechende Flachensicherung
betrieben werden soll und verteilt sich auf diese wie
folgt:
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Tabelle 6: Flachenbedarf fir Containerumschlag und umschlagnahe Logistik bis 2030 in den landes-
bedeutsamen Hafen NRWs in Hektar*
N Bedarf fur um- . aktueller
Bedarf fg.r Um- schlagnahe Lo- summierter Fehlbedarf
schlagflachen o el Gesamtbedarf -
gistikflachen 1 aktuell voraus- (zu sichern, wenn
Hafen- nach Abzug von zuséatzlicher . ; i .
nach Abzug von N N sichtlich plane- | Flachenpotenziale
standort Reserven und Flachen far - : 8
Reserven und risch sicherbar durch Brachfallen
geplanten Aus- Umschlag und -
geplanten Aus- 7 von Flachen neu
baumaflinahmen Logistik
baumalnahmen entstehen)
Bonn 0 7 7 0 7
Neuss /
Dusseldorf 0 41 41 31 10
(NDH)
Duisburg
(Duisport) 20 116 136 0 136
Wesel /
Voerde 0 7 7 6,3 0,7
(DeltaPort)
Kdln 0 26 26 0 26
Krefeld 0 5 5 5 0
Emmerich 4 14 18 14 4 (Umschlag)
Andere
(Rheinberg
sowie
Dortmund, 0 0 0 0 0
Hamm,
Minden)
Summe 24 217 241 56,3 184,7

7
Die der Bedarfsberechnung zugrunde gelegten Hafengebiete, innerhalb derer sich zum Teil noch Flachenreserven
befinden sowie die fur AusbaumafRnahmen bereits vorgesehenen Flachen kénnen den Abgrenzungen auf den

. Luftbildern in Anhang 6.2.2 entnommen werden.

Es ist mdglich, dass Teile der Flachen bis zur Fortschreibung der Regionalpléane in Anspruch genommen sind.
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5.8.2 Flachenpotenzial fir Logistikflachen
auf3erhalb der Hafen bis 2030

Bei allgemeinen Logistikflachen ist die Verkehrsan-
bindung, insbesondere an kreuzungsfreie Strafl3en,
besonders wichtig. Lage und verfligbares Personal
bestimmen ebenso die Standortwahl der Logistik-
branche.

Logistik ist eine Querschnittsaufgabe in modernen
Industrien. Deshalb richten sich nicht nur ihre Orga-
nisation und ihre Abléaufe, sondern auch ihre Ansied-
lungen nach den Anforderungen ihrer Kunden. Die
Ansiedlungsformen sind entsprechend vielféltig. Aus
diesem Grund werden im Wesentlichen folgende
Typen von Logistikstandorten unterschieden: Han-
delsstandorte (traditionell in der Nahe der Kunden
oder Verkaufsstellen von Handelsunternehmen),
Produktionsstandorte (traditionell in der Néhe der
Umschlaganlagen), Standorte auf der ,grinen Wie-
se“ (neu ausgewiesene Gewerbe- und Industriefla-
chen zur Verlagerung und Erweiterung bestehender
Betriebe oder zur Ansiedlung neuer Produktions-
und Dienstleistungsunternehmen), Ansiedlungen auf
altindustriellen Flachen.

Vor diesem Hintergrund wurden potenzielle und
bestehende Gewerbeflachen mit einer Mindestgrolie
von 5 Hektar erhoben und auf ihre Eignung als logis-
tische Entwicklungsflache untersucht. Dabei wurde
jede aktuell bekannte gewerblich-industrielle Flache
in Nordrhein-Westfalen, die in den kommenden Jah-
ren fur die Logistikwirtschaft bedeutend sein kann, in
diese Untersuchung einbezogen.

Die Entwicklung von Standorten und Flachen fur
Logistiknutzungen kann unterschiedliche Ziele ver-
folgen, zum Beispiel

e die Abrundung eines vorhandenen Lo-
gistikstandorts;

e die Errichtung eines in sich zusammenhan-
genden Logistikstandorts kleiner bis mittle-
rer Grol3e, auch als Ergadnzung zu beste-
henden Gewerbe- / Industriegebieten, in
denen bisher keine Logistiknutzungen an-
gesiedelt sind;

e die Errichtung eines neuen Logistikstandorts
auch fur Logistiknutzungen mit groRerem
Flachenbedarf oder méglichst frei wahlba-
ren Aufteilungen (Parzellierungen).
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Es wurden daher drei Gruppen gebildet und die
einzelnen Standorte/Flachen jeweils einer davon
zugeordnet:

e Ergénzungen zu bestehenden Logistik-
standorten

¢ Kleine eigensténdige Logistikstandorte (Fla-
che <15 ha)

o Grol3e eigenstandige Logistikstandorte (Fla-
che > 15 ha)

Im Ergebnis wurden rd. 380 grundsatzlich geeignete
Standorte mit einer Gesamtflache von rund 10,500
Hektar aufgelistet. Nordrhein-Westfalen verfugt
demnach Uber eine grof3e Zahl potenzieller Logistik-
flachen. Allerdings sind diese nicht in dem erforderli-
chen Mal3e verfugbar.

Ermittelt wurden speziell Standorte und Flachen, auf
denen in den kommenden Jahren die Entwicklung
von Logistikansiedlungen als strukturelle Schwer-
punkte der Entwicklung der NRW-Logistikbranche
sinnvoll erscheint. Hierfir kamen sowohl komplett
neue als auch Erganzungen bereits bestehender
Standorte aller GréRenordnungen in Betracht. Es
wurde lediglich darauf geachtet, dass jeweils aktuell
oder spater freie Flachen flr entsprechende Ansied-
lungen zur Verfigung gestellt werden koénnen. Die
Eingrenzung auf Standorte mit mehr als 5 Hektar
Gesamtflache resultiert aus der Erfahrung, dass
kleinere Standorte nur sehr eingeschrankt fir struk-
turbildende Logistikansiedlungen in Frage kommen
und daher nur als Erganzungen bestehender Logis-
tikstandorte Beriicksichtigung fanden.

Eine vollstandige Auflistung aller potenziell fir Logis-
tikansiedlungen geeigneten Flachenreserven im
Landesgebiet war damit nicht zielfuhrend. In der
Untersuchung nicht berticksichtigte Standorte und
Flachen wurden keineswegs als ungeeignet fir Lo-
gistikansiedlungen beurteilt. Sie kommen lediglich
als strukturbildende Standorte nicht in Betracht.

Bei der Bewertung der Eignung von Logistikstandor-
ten sind spezifische, insbesondere an den Anforde-
rungen der Logistikbranche orientierte Kriterien be-
ricksichtigt worden. Die Qualitaten eines konkreten
Standorts, die seine Eignung fur Logistikansiedlun-
gen bestimmen, sind durch die betroffenen Akteure
unterschiedlich stark beeinflussbar (siehe nachste-
hende Tabelle 6).



Grundlagen

Seite 53

Tabelle 7: Kriterien fur die Bewertung von potenziellen Logistikflachen
Merkmal Be;;?g;fs'
FlachengroRe Nein
Planerische Darstellung / Ausweisung Ja
Nutzbarkeit Ja
Gleisanschluss Ja
Anbindung an OPNV Ja
Mdglichkeit der Nutzung des kombinierten Verkehrs Ja
Kaufkraft im Umkreis bis 60 Min. Fahrzeit vom Standort Nein
Anzahl erreichbarer Kreise bzw. kreisfreier Stadte bis 60 Min. Fahrzeit vom Standort Nein
Bevolkerungsveranderung in der Stadt/Gemeinde des Standorts 2012—-2030 Nein
Bevolkerungsveranderung im Kreis bzw. in der kreisfreien Stadt des Standorts 2012—-2030 Nein
Entfernung zur nachsten kreuzungsfreien tberdrtlichen Straenverbindung Ja
Anbaufreiheit der Anbindung zur néachsten kreuzungsfreien Uberortlichen Straf3enverbindung Ja
Entfernung zur nachsten Grof3stadt Nein
Entfernung zum nachsten groReren Produktionsstandort Nein
Nahe zu einem Knotenpunkt kreuzungsfreier tberdrtlicher StralRen Nein
Fahrzeit zum nachsten Terminal des kombinierten Verkehrs Ja
Fahrzeit zum nachsten Hafen Ja
Fahrzeit zur nachsten offentlichen Ladestelle des Schienenguterverkehrs Ja
Guteraufkommen 2010 Nein
Guteraufkommen 2030 Nein
Arbeitslose 2014 — alle Zielberufsbereiche Nein
Arbeitslose 2014 — Zielberufsbereich 5 Nein
Anteil der Arbeitslosen im Zielberufsbereich 5 an allen Arbeitslosen Nein
Anteil der jungen Arbeitslosen (15-44 Jahre) im Zielberufsbereich 5 an allen jungen Arbeitslosen (15-44 Nein
Jahre)
Larmsituation am Standort Ja
Unterstiutzung durch Politik und Verwaltung Ja

Quelle: SCI

Unter Zugrundelegung der Kriterien lassen sich (po-
tenziell) strukturbildende Logistikstandorte benennen
(siehe Anhang 6.3).

Das WasserstralRen-, Hafen- und Logistikkonzept
NRW stellt weder einen Rahmenplan mit strategi-
scher Umweltpriifung dar noch beinhaltet es Zusa-
gen fir Forderentscheidungen des Landes Nord-
rhein-Westfalen. Die Entwicklung von Logistikstand-
orten erfolgt wie bisher vor Ort auf der Ebene der
Bauleitplanungen, im Einklang mit den Zielen der
Landesplanung und den Ausweisungen der Regio-
nalplane. Damit ist es der Regional- und Fachpla-
nung moglich, bei der Flachenentwicklung vom
Wasserstral3en-, Hafen und Logistikkonzept NRW
abzuweichen.

Von den ermittelten (potenziell) strukturbildenden
Logistikstandorten weisen einige so ausgezeichnete
Qualitaten auf und lassen in ihrer Entwicklung so
wenige Schwierigkeiten erwarten, dass eine Ent-
wicklung dieser Flachen mit dem Ziel der mdglichst

baldigen Ansiedlungsreife vorrangig unterstitzt wer-
den sollte. Bei anderen Standorten ist die Entwick-
lung ebenfalls auf einem guten und bislang weitge-
hend hindernisfreien Weg. Auch die Entwicklung
dieser Flachen sollte daher unterstiitzend begleitet
werden. Einige Standorte sollten hingegen zunéchst
weiter beobachtet werden. Dort, wo konkrete Prob-
leme erkennbar sind, ist deren gezielte Prifung an-
zustreben.

Von besonderem verkehrs- und wirtschaftspoliti-
schem Interesse sind zunachst solche Flachen,
deren bestimmungsmafiger Nutzen mit moglichst
geringem Aufwand erzielt werden kann. Der
Schwerpunkt der Landespolitik wird daher auf der
Unterstiitzung der Entwicklung der Flachen mit der
besten Eignung und gleichzeitig den besten Entwick-
lungschancen liegen missen.
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5.8.3 Hafenaffine verfiigbare Logistikflachen chen mit einer Fahrzeit von weniger als 30 Minuten
im Umfeld der Binnenhafen zum nachstgelegenen Hafen. Es ergibt sich folgen-
des Bild:

Einen besonderen Stellenwert haben hafenaffin
verfligbare Logistikflachen im Umfeld der Binnenha-
fen. In Betracht kommen hier alle potenziellen Fla-

Abbildung 12: Hafenaffine verfligbare Logistikflachen im Umfeld der Binnenhéafen

Y s VAR

Quelle: eigene Darstellung auf Basis von SCI/Fraunhofer.

Die Darstellung zeigt einerseits, dass grundsatzlich Emmerich / Deltaport sind umfangreiche Flachen
Flachen fur logistische Nutzungen vorhanden sind - vorhanden, wahrend etwa im Kolner Raum kaum
ohne allerdings im Detail die Verfugbarkeit der Fla- Flachen verfugbar sind. Im Einzelfall ist die tatsachli-
chen und andere Details zu differenzieren. Sie zeigt che Eignung der Flachen fir hafenaffine Nutzung zu
aber auch, dass sich die Flachen auf den nord- und klaren.

westlichen Teil von NRW konzentrieren. Im Umfeld
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5.9 Kooperationen

Kooperationen haben in den letzten Jahren fur die
Binnenh&fen an Gewicht gewonnen und sind in ver-
schiedenen Konstellationen in die Praxis umgesetzt
worden. Die Zusammenarbeit reicht von der ge-
meinschaftlichen Interessenvertretung und dem
Informationsaustausch Uber eine Zusammenarbeit
bei Vermarktung, Flachenentwicklung und Betrieb
zur Verbesserung der Marktposition und Realisie-
rung von Synergien. Dariiber hinaus kdnnen Anbie-
ter komplementérer Leistungen in der Transportkette
wie Seehédfen, Transportoperateure und Verlader
integriert werden. Die institutionelle Ausgestaltung
der Kooperation reicht von abgestimmtem Verhalten
ohne vertragliche Bindung mit Kooperationsbekun-
dungen uber vertragliche Vereinbarungen bis zu
gesellschaftsrechtlichen Verflechtungen. Hinsichtlich
der beteiligten Ebene sind Kooperationen der Ha-
fenverwaltung, des o6ffentlichen Hafenbetreibers und
der Uberwiegend privaten Umschlagdienstleister zu
unterscheiden.

Kooperationsaktivitdten der Binnenhéafen lassen sich
unter folgenden Kriterien beurteilen:

- Synergien in Hafenbetrieb  und -
management

- Sicherstellung eines landesweiten Netzes
leistungsfahiger Binnenhéafen

- Beitrag zur Starkung der Marktposition der
Binnenhéfen

- Sicherstellung ausreichenden Wettbewerbs
bei Hafenumschlag, Transport und Fléachen-
vermarktung

Entscheidend ist der Beitrag von Kooperationen zur
Effizienz des nordrhein-westfalischen Hafensystems
und damit zur Erreichung des Zieles einer Verkehrs-
verlagerung. Das Land wird daher darauf achten,
dass das dichte und leistungsfahige Hafennetz
marktgerecht erhalten und weiterentwickelt wird.

Die Bereitschaft zur Kooperation wird wesentlich
durch zwei Entwicklungen beeinflusst. Engpéasse in
den offentlichen Haushalten erhéhen den wirtschaft-
lichen Druck. Kooperationen kdnnen zu mehr Effizi-
enz und damit einer besseren Wirtschaftlichkeit bei-
tragen. Das starke Mengenwachstum stellt die Hafen
vor Kapazitatsprobleme. Kooperationen kénnen zu
einer Entlastung beitragen.

Die Hoffnungen auf Effizienzsteigerungen durch
gemeinsam eingesetztes Personal oder Equipment
haben sich jedoch nicht Gberall erfillt, da bei gleich-
zeitigen Peaks an allen Standorten ausreichend
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Kapazitat vorgehalten werden muss. Daher haben
etwa einige Kanalhafen derartige Uberlegungen
wieder verworfen. Zudem sind die einzelnen Stand-
orte schon stark auf die ortlichen Bedirfnisse zuge-
schnitten. Zu bericksichtigen ist ferner, dass die
Zusammenarbeit der Uberwiegend kommunalen
Anteilseigner an den Hafengesellschaften bisweilen
problematisch ist.

Grundsatzlich denkbar ist auch eine Konzentration
bestimmter Aktivititen an einzelnen Standorten, um
nicht Uberall die leistungsféhige Infrastruktur bereit-
halten zu mussen. Vielfach ist schon die Finanzie-
rung der erforderlichen Erhaltungsinvestitionen ein
Problem, erst recht von geplanten Neu- und Aus-
bauvorhaben. Allerdings sind viele Hafen bereits
hoch spezialisiert und an den Anforderungen der
lokalen Industrie ausgerichtet. Gleichwohl ist Poten-
zial fur weitere betriebliche Kooperationen bei den
Binnenhéafen in Nordrhein-Westfalen vorhanden.

Mogliche Kooperationsbereiche in der betrieblichen
Zusammenarbeit bestehen auch in der Flachen- und
Infrastrukturentwicklung. Neben einer belastbaren
Kapazitatsplanung in den Hafen, die zu mehr Effizi-
enz fuhrt, liegt insbesondere in der Zusammenarbeit
mit externen Partnern, die Uber Flachen verfiigen,
hohes Potenzial. logport ruhr, die erfolgreiche Ko-
operation von duisport und der RAG, ist ein Beispiel.
Dies ist vor allem dann interessant, wenn es sich
hierbei um die ErschlieBung von Flachen ohne Was-
serzugang handelt.

Gute Chancen fir weitere Kooperationen bestehen
auch im Bereich der Vermarktung. Insbesondere die
Zusammenarbeit mit Transportoperateuren und
Logistikern kdnnte weiter intensiviert werden. Gera-
de kleinere Anbieter mit begrenzten Vermarktungs-
ressourcen kénnen davon profitieren. Die Landesre-
gierung wird jeweils prufen, ob sie derartige Koope-
rationen anstof3t. Es ist daran gedacht, dass sich
Land, Hafenbetreiber und andere Akteure ,unter
einem Dach® zusammenfinden, um etwa Marketing-
malRnahmen zu optimieren sowie eine erhéhte
Wahrnehmung und Prasenz in Ubersee zu erzielen.

Durch eine engere Kooperation mit den Seehéafen
und damit verbundene optimierte logistische Ablaufe
erlangen die Binnenhafen einen Vorteil im Wettbe-
werb mit anderen Standorten. Einen Schwerpunkt
stellt dabei der Verkehr im Seehafenhinterland mit
Containern dar. Vor dem Hintergrund des Glterver-
kehrswachstums bestehen hier die gréf3ten Moglich-
keiten und Herausforderungen fiir die nordrhein-
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westfalischen Binnenhéfen. Dies betrifft aufgrund der
nattrlichen Verbindung Uber den Rhein insbesonde-
re die ZARA-Hafen.

Eine starkere Kooperation mit den deutschen See-
hafen — auch im Rahmen der bestehenden Koopera-
tion zwischen Eurogate und den Héafen in Dortmund
und Minden — ist im Landesinteresse. Nordrhein-
Westfalen hat durch eine gemeinsam mit dem Stadt-

5.10 Fachkréaftemangel

Die Transport- und Logistikunternehmen in Nord-
rhein-Westfalen beklagen einen Fachkraftemangel in
den verschiedensten Bereichen — insbesondere
jedoch bei ,einfachen® Tatigkeiten und bei Fahrper-
sonal. Bei diesen Arbeitnehmergruppen besteht
starker Wettbewerb mit anderen Branchen. Ein prob-
lematisches Image, eingeschrankte Verdienstmdg-
lichkeiten — insbesondere im Vergleich zu anderen
Berufen in Handel und Industrie — sowie eine oftmals
schlechte Erreichbarkeit der Betriebsstatten mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln stellen wesentliche Wett-
bewerbsnachteile dar.

Verscharft wird die Problematik durch den demogra-
phischen Wandel. Nach statistischen Vorausberech-
nungen des IT.NRW werden 2030 im Land insge-
samt 11 % weniger Menschen im Ublichen Erwerbs-
alter leben als 2011. Seit 2010 wanderten im Jah-
resdurchschnitt rund 45.000 Menschen pro Jahr
mehr nach Nordrhein-Westfalen zu als aus Nord-
rhein-Westfalen ab. Damit besteht die Chance,
Wanderungsbewegungen zur dauerhaften Sicherung
des Wirtschaftswachstums und als praktisches Mittel
gegen den Fachkraftemangel zu nutzen.

Eine wesentliche Herausforderung ist jedoch die
gezielte Beseitigung von Ausbildungsméangeln. Um
Arbeitskréafte erfolgreich in den Arbeitsmarkt zu in-

5.11 Image der Logistikbranche

Nordrhein-Westfalen profitiert wirtschaftlich in be-
sonderem MaRe von der Logistikbranche: Aktuell

sind dort rund 648.000 Menschen9 landesweit be-
schaftigt. In dieser groRen und wichtigen Wachs-
tumsbranche sind in den vergangenen Jahren viele
neue Arbeitsplatze geschaffen worden, was Land
und Kommunen Wirtschaftswachstum und zuséatzli-
che Steuereinnahmen gebracht hat. Dennoch préagt

9
Stichtag 30.06.2014

Grundlagen

staat Hamburg unterzeichnete Absichtserklarung
bereits eine Grundlage fir eine starkere Zusammen-
arbeit der Hafen geschaffen. Diese gilt es mit Leben
zu fillen, um so zu einer Optimierung des Modal
Split beitragen zu kénnen. Zudem wirde NRW von
einem starkeren Wettbewerb zwischen den Seehé-
fen profitieren.

tegrieren, empfiehlt es sich, Zustandigkeiten und
Maoglichkeiten verschiedener Einrichtungen zu bun-
deln, etwa der Agentur fir Arbeit, von Schulen und
Bildungstragern, Industrie- und Handelskammern,
Branchenverbénden sowie Organisationen fir Men-
schen mit Migrationshintergrund.

Im Zuge des demographischen Wandels wird auch
das Durchschnittsalter der Belegschaften weiter
steigen. Die Zahlen der Bundesagentur fiir Arbeit
weisen darauf hin, dass die Altersstruktur in der
Logistikbranche nah am Durchschnitt des gesamten
Arbeitsmarktes in Nordrhein-Westfalen liegt. Ledig-
lich Berufskraftfahrer sind in der Regel signifikant
alter als der Durchschnitt der Branche.

Gleichzeitig steigen die Anforderungen an viele Ta-
tigkeiten in der Logistikbranche. In samtlichen Berei-
chen der Logistik wie Tourenplanung, Warenbe-
standsmanagement, Bestellmanagement, Ausliefe-
rungsabwicklung oder Warenrickverfolgung werden
IT-Systeme eingesetzt. Es ist davon auszugehen,
dass sich durch Entwicklungen wie Industrie 4.0 und
das Internet der Dinge die Berufsbilder und Anforde-
rungsprofile  weiter wandeln  werden. EDV-
Kenntnisse und ein sicherer Umgang mit der ent-
sprechenden Hardware sind werden immer wichti-
ger. Es gilt, mit gezielten MalRnahmen Fachkraftean-
gebot und -nachfrage miteinander zu verbinden.

die offentliche Meinung Uber Logistik ein eher nega-
tives Bild, etwa Uber schlechte Arbeitsbedingungen
oder eine geringere Bezahlung von Beschéftigten im
Speditionsgewerbe.

Dies hat auch eine geringe Akzeptanz von logisti-
schen Bau- und InvestitionsmaBnahmen und An-
siedlungen zur Folge.
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Abbildung 13: Wahrnehmung von Logistik in
der Offentlichkeit

DIE LOGISTIK WIRD IN DER OFFENTLICHKEIT
WAHRGENOMMEN ALS ...
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Quelle: SCl/Logistikbarometer, April 2014

Ein weiterer Grund fur das eher negative Bran-
chenimage ist die stark fragmentierte und heteroge-
ne Unternehmensstruktur. Kleine und mittlere Unter-
nehmen (KMU) stellen die Mehrheit der Betriebe. Sie
stellen sich offentlich kaum dar. Auch die Verbande
der Logistikbranche sind uneinheitlich aufgestellt.
Vor diesem Hintergrund ist vor allem die Branche
selbst in der Pflicht, ihre Bedeutung fir Wirtschaft
und Gesellschaft hervorzuheben und mehr Akzep-
tanz in der Offentlichkeit zu schaffen. Die Wirt-
schafts- und Verkehrspolitik des Landes kann aber
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einen Beitrag zur dauerhaften Imageverbesserung
leisten.

Um die offentliche Wahrnehmung der Logistikbran-
che zielgerichtet und nachhaltig zu verbessern, sind
Ubergreifende und nachhaltige Marketingmalnah-
men sinnvoll. Beispiele aus den Niederlanden bele-
gen, dass bei Unternehmen im Logistikbereich der
Aspekt Umweltfreundlichkeit fiir deren 6ffentliche
Darstellung/Imagepflege an Bedeutung gewinnt.
Hierbei kdnnte auch ein ,griines Label® unterstit-
zend wirken. Die Aktivitaten konnten landesweit
,unter einem Dach® geblndelt werden, um einheitli-
che Kampagnen mit hohem Wirkungsgrad sicherzu-
stellen. Die Landesregierung wird vor diesem Hin-
tergrund prufen, welche Méglichkeiten einer gemein-
samen Kommunikationsstrategie zu einer langfristi-
gen Verbesserung des Branchenimages bestehen.

Eine mogliche gemeinsame Positionierung der nord-
rhein-westfalischen Binnenhéafen und Logistikakteure
konnte gerade in Ubersee die NRW-Préasenz durch
internationale Messeauftritte ermdglichen und erho6-
hen. Dabei sollte eine gemeinsame ,Marke* sowohl
die Starken der Marktfihrer betonen, als auch die
Vielfalt der Binnenhafen- und Logistiklandschaft
herausstellen.
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6 ANHANG

6.1 Standortspezifische

Handlungsempfeh-

lungen fir die offentlichen Hafen Nord-

rhein-Westfalens

Die beschriebenen Handlungsoptionen miissen
durch konkrete Umsetzungsmafinahmen in den

Anhang

einzelnen Hafen begleitet werden. Ausgehend von
den jeweiligen Starken und Schwéchen sowie den
erkennbaren Entwicklungspotenzialen wurden in
Abstimmung mit den jeweiligen Hafen die folgenden
Umsetzungsmafnahmen identifiziert.

Bonn

Starken

Schwachen

Entwicklungspotenziale

Handlungs-
empfehlungen

¢ Der Hafen verfugt durch
die direkte Lage am
Strom und die Nahe der
Autobahn Uber eine gute
Anbindung. Wasserseitig
unterliegt der Hafen zu-
dem kaum Restriktionen.

Die Containerbriicken
haben eine 24/7 Be-
triebserlaubnis.

Die Hafenentwicklung
wird durch die integrierte
Hafenstruktur mit Verwal-
tung und Terminalbetrieb
in einer Hand erleichtert.
Die Unabhangigkeit und
privatrechtliche Organisa-
tion erlaubt zudem eine
hohe Flexibilitat.

Der Fokus auf das Con-
tainergeschéft bringt ein
umfangreiches Dienstleis-
tungsangebot mit hoher
Kundenorientierung.

Nach der Erweiterung
stehen umfangreiche
freie Kapazitaten im Con-
tainerumschlag zur Ver-
fugung.

¢ Ein Gleisanschluss fehlt
und ist auch nicht reali-
sierbar.

e Durch den fehlenden
Gleisanschluss ist eine
intermodale Verbindung
mit den deutschen See-
hafen im Containerver-
kehr nicht méglich.

¢ Aufgrund fehlender FI&-
chen sind Entwicklungen
nur auf3erhalb des Ha-
fengebiets mdglich.

¢ Die unmittelbare Zufahrt
verlauft durch ein Wohn-
gebiet und die Zufahrts-
stral3e weist Ausbaube-
darf auf.

Flachen

e Es sind keine Flachenpo-
tenziale vorhanden

Markte

e Der Fokus liegt auf der
Weitentwicklung des
Containergeschéafts. Ein
Beispiel ist die Einrich-
tung von Containerver-
kehren auf der Mosel
gemeinschaftlich mit
Partnern.

¢ Mit den Investitionen in
den Ausbau der Spund-
wand auf 150 m werden
die Bedingungen firr den
konventionellen Um-
schlag verbessert.

o Gegenuber der Stadt
Bonn sollte verstarkt auf
den Ausbau der Zufahrts-
stral3e gedrangt werden.

e Dem Hafen sollte die
Suche nach Entwick-
lungsflachen auRerhalb
des Hafens leichter ge-
macht werden.
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DeltaPort

Starken

Schwachen

Entwicklungspotenziale

Handlungs-
empfehlungen

¢ Die DeltaPort Hafen-
standorte unterliegen kei-
nen wasserseitigen Rest-
riktionen. Der Verkehr mit
6-er Schubverbanden ist
mdglich.

Die Hafenstandorte ver-
figen Uber eine gute
StrafRenanbindung. Die
BAB 3 ist jeweils etwa 10
km entfernt erreichbar.
Durch das dichte und
weitverzweigte Auto-
bahnnetz im Ballungs-
raum Ruhrgebiet ist die
Region und sind die Ha-
fenstandorte hervorra-
gend angebunden.

Der Hafenverbund deckt
die gesamte Giiterpalette
ab und hat die einzelnen
Standorte auf bestimmte
Geschéftsfelder speziali-
siert.

Der Stadthafen Wesel ist
nach der Modernisierung
ein leistungsfahiger
Standort fur den Schiitt-
gutumschlag. Getreide,
Salz und Baustoffe sind
die wichtigsten Méarkte.

DeltaPort ist Uberwiegend
Umschlagpunkt fir das
Uberregionale Hinterland.

Der Hafen Emmelsum ist
erfolgreich im Container-
umschlag (Zellstoff, Pa-
pier) als Bindeglied zwi-
schen den ZARA Hafen
(per Binnenschiff) und
Werk/Verarbeitung in Os-
terreich (per Bahn).

Mit der Wiederinbetrieb-
nahme des brach liegen-
den KV-Terminals durch
Contargo starkt DeltaPort
die Position im Contai-
nerumschlag.

Der Rhein-Lippe-Hafen
ist fur den Schwergutum-
schlag ausgelegt und mit
der Ansiedlung eines
Schwergut-Logistikers in

e Der Stadthafen Wesel ist
Uiber die Bundesstrale
58, welche direkt am Ha-
fen verlauft, nach einer
Entfernung von rd. 8 km
mit der BAB 3 verbunden.
Hierbei werden jedoch
das Stadtzentrum und
andere Wohngebiete an
der Schermbecker Land-
stral3e durchquert. Der
geplante Bau der
Sidumgehung Wesel im
Zuge der B58 verbessert
diese stralRenseitige An-
bindung. Daruber hinaus
kann auch die BAB 3-
Auffahrt Hiinxe tber gut
ausgebaute Fernstraen
mit geringer Zusatzstre-
cke ohne Durchquerung
des Stadtzentrums ge-
nutzt werden.

Im Rhein-Lippe-Hafen ist
kein Gleisanschluss vor-
handen. Die Kosten fiir
den Bau eines Anschlus-
ses werden mit 17 Mio. €
veranschlagt. Gleichwohl
kann die nahegelegene
Gleisinfrastruktur in Em-
melsum Uber einzurich-
tende Shuttleservices ge-
nutzt werden.

Die Leistungsfahigkeit der
Bahnanbindung des Ha-
fens Emmelsum misste
ggof. langfristig verbessert
werden, derzeit reicht
diese jedoch fur die mit-
telfristig geplanten Men-
gen aus.

Das Hohenniveau der im
westlichen Bereich des
Hafen Emmelsum liegen-
den Erweiterungsflachen
von rd. 15 ha liegt unter
dem Niveau des beste-
henden Hafenareals. Da-
her sind fur die Nutzbar-
machung der Flachen im
Rahmen des Projekts
~Vesterweiterung Hafen
Emmelsum® umfangrei-

Flachen

e Es sind mit insgesamt
etwa 86 ha umfangreiche
Flachenreserven fir die
Ansiedlung hafenaffinen
Gewerbes vorhanden.
Diese Flachen befinden
sich ausschlie3lich in den
Standorten Emmelsum
und Rhein-Lippe-Hafen.

21 ha sind im Hafen Em-
melsum kurz- und mittel-
fristig verfiigbar. Mit Sap-
pi wird derzeit tiber eine
Flache von 6 ha zur Er-
weiterung des Logistik-
zentrums fir Papier und
Zellstoff verhandelt.

Angrenzend an das KV-
Terminal von Contargo
steht mittelfristig eine 15
ha grof3e Flache zur Er-
weiterung des westlichen
Hafenbereichs zur Verfu-
gung. In Emmelsum sind
darlber hinaus Landauf-
schittungen und eine
Verlangerung der Kai-
mauer geplant.

In unmittelbarer Nahe des
Hafens befinden sich in
Emmelsum zudem Frei-
flachen eines privaten
Flachenentwicklers. Die-
se kénnen durch hafenaf-
fine Logistikansiedlungen
Wachstumsimpulse fur
den Hafen bringen.

Im Rhein-Lippe-Hafen
stehen umfangreiche
Freiflachen von 65 ha fur
Entwicklungen zur Verfu-
gung. Von den Flachen
kénnen 14 ha kurzfristig,
24 ha mittelfristig und 27
ha langfristig entwickelt
werden. Diese sollen ha-
fenbezogen vermarktet
werden.

In den drei Hafenarealen
von DeltaPort werden
spezifische Entwick-
lungsziele verfolgt. Der

e Gemeinschaftlich mit
angesiedelten Unterneh-
men Starkung der beste-
henden Umschlagaktivita-
ten und Akquisition neuer
Geschéfte im Stadthafen
Wesel.

ErschlieBung wasserna-
her Flachen fir die An-
siedlung hafenaffiner
Gewerbe- und Logistikun-
ternehmen. In diesem
Zusammenhang sollten
die umfangreichen Ent-
wicklungspotenziale im
Hafen Emmelsum (Wes-
terweiterung) und Rhein-
Lippe-Hafen (etwa sud-
lich und 8stlich sowie
nordwestlich des Hafen-
beckens) trotz der teil-
weise erforderlichen Fl&-
chenanhebung erschlos-
sen werden. Die Akquisi-
tion von Férdermitteln fir
die Hafenentwicklung
kann die Realisierung er-
leichtern.

Hafenaffine Vermarktung
der Freiflachen und Er-
weiterung des Kunden-
kreises.

Prifung der Synergiepo-
tenziale der KV-Terminals
in Emmelsum und Wer-
ben fur eine Zusammen-
arbeit der Betreiber.

Starkung des Standorts
als Schwergutumschlag-
punkt.

Positive Begleitung der
Uberlegungen zur Ein-
richtung eines Mega-Hub
am Standort. Prufung der
Maoglichkeiten einer Ver-
bindung von Hub-
Umschlag und Bedienung
des regionalen Einzugs-
gebietes. Neben einer
Erweiterung des Contar-
go Terminals in Emmel-
sum kéme fir ein solches
Hub-Terminal auch der
Rhein-Lippe-Hafen mit
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DeltaPort

Starken

Schwachen

Entwicklungspotenziale

Handlungs-
empfehlungen

diesem Segment gut auf-
gestellt. Der Neubau ei-
ner Kaimauer ist plange-
nehmigt.

Die Hafenstandorte Em-
melsum und Rhein-Lippe-
Hafen bieten umfangrei-
che Flachenreserven und
Entwicklungspotenziale.

Im Containerumschlag
besteht eine Kooperation
mit dem Terminal in Em-
merich.

che Aufhéhungsarbeiten
erforderlich.

Aufgrund der Papierlogis-
tik ist im Hafen Emmel-
sum nur staubfreier Um-
schlag méglich. Der Ha-
fen Emmelsum ist daher
auf den Umschlag von
Containern ausgerichtet.

Durch den Riickgang des
Mineral6lverbrauchs ver-
liert der Rhein-Lippe-
Hafen langfristig moglich-
erweise als Mineral6lum-
schlagpunkt an Bedeu-
tung. Allerdings wird dies
durch die Versorgung des
angeschlossenen Tank-
lagers in Hiinxe-
Bucholtwelmen und die
dortige Vorhaltung von
Mineral6lprodukten sowie
von Versorgungsreserven
verschiedener Lander
kompensiert. Des Weite-
ren finden aktuell Ge-
spréache mit europdi-
schen Unternehmen statt,
die in den deutschen Mi-
neralélmarkt einsteigen
mochten.

Fir die Hafenentwicklung
notwendige Infrastruk-
turinvestitionen sind ohne
Fordermittel kaum reali-
sierbar.

Anforderungen des Na-
turschutzes und der
Schutzbedurftigkeit von
Streusiedlungen er-
schweren die Hafenent-
wicklung.

Stadthafen Wesel soll in
seiner jetzigen Funktion
als Drehscheibe fir den
Umschlag von Agrar- und
Massengutern erhalten
und gestarkt werden. Der
Rhein-Lippe-Hafen wird
im Rahmen der Weiter-
entwicklung des Standor-
tes zu einem Universal-
hafen fir Stiick-, Schwer-
gut und Container ausge-
baut werden. Im Hafen
Emmelsum wird insbe-
sondere an weitere Logis-
tikansiedlungen wie etwa
Distributionszentren mit
Bezug zum Containerver-
kehr gedacht. In den Ha-
fengebieten und angren-
zenden Bereichen wird
eine hafenaffine Ansied-
lungspolitik angestrebt.
Insgesamt steht eine Fla-
che von rd. 86 ha fur ha-
fenaffine Gewerbe- und
Industriebetriebe zur Ver-
fugung.

Markte

¢ Der Hafenverbund Delta-
Port verfugt in verschie-
denen Geschéftsfeldern
Uber Entwicklungspoten-
zial. Mit der Ubernahme
und Wiederinbetriebnah-
me des brach liegenden
Containerterminals durch
Contargo wird sich der
Containerumschlag posi-
tiv entwickeln. Damit wird
das mit der giinstigen La-
ge zu den Seehéfen und
dem Flachenpotenzial
verbundene Potenzial
des Hafens Emmelsum
als Container-
Umschlagpunkt realisiert.
Die Kooperation mit dem
Terminal in Emmerich
wird den Standort star-
ken. Neben Binnen-
schiffsverkehren sind
auch Bahnverkehre vor-
gesehen. Ahnlich wie

umfangreichen Flachen-
reserven infrage.

Bedarfsweiser Ausbau
der Gleisanlagen im Ha-
fengebiet und Erhéhung
der Leistungsfahigkeit der
Bahnanbindung des Ha-
fens Emmelsum. Nach
derzeitiger Planung reicht
die Kapazitat der Gleis-
infrastruktur am Hafen-
standort fir die erwarte-
ten Verkehre aus.

Bereitschaft zur Herstel-
lung eines Gleisan-
schlusses fiir den Rhein-
Lippe-Hafen bei Akquisi-
tion eisenbahnaffiner An-
siedlungen und Priifung
der Férdermdglichkeiten
etwa Uber die Gleisan-
schlussforderung. Eine
Anbindung tber den Ha-
fen Emmelsum ist die
vorzugswirdige Option,
wenngleich auch bei die-
ser Variante etwa die er-
forderlichen Bruicken-
bauwerke zu Investitions-
kosten von 17 Mio. € fiih-
ren. Grundsatzlich ware
auch eine Anbindung an
die hoch belastete Betu-
we-Linie denkbar, auf-
grund der Rahmenbedin-
gungen aber wohl nur
schwer umsetzbar

Prufung von Losungen
zur Vereinbarkeit der Ha-
fenentwicklung mit Natur-
schutz und Streusiedlun-
gen

Weiterfuhrung der Pla-
nungen zur Einrichtung
eine LNG Tankstelle in
Abstimmung mit anderen
Hafen in der Region

e Abschluss der Planungen
zur Einrichtung von
Landstromanschliissen
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DeltaPort

Starken

Schwachen

Entwicklungspotenziale

Handlungs-
empfehlungen

Emmerich bietet sich
Emmelsum fir den Um-
schlag Binnenschiff-Bahn
und die Bedienung eines
Uberregionalen Hinterlan-
des an.

Die Hafen und Flachen in
Wesel bieten auch die
Voraussetzungen fiir die
Bildung eines Mega-Hub
im Seehafen-
Hinterlandcontainerver-
kehr der Binnenschiff-
fahrt. Die Uberlegungen
zur Errichtung einer sol-
chen Anlage am Nieder-
rhein zur Optimierung der
Seehafenbedienung ins-
besondere durch termi-
nalreine Seehafenverkeh-
re per Binnenschiff sind
noch nicht abgeschlos-
sen.

Der Papier- und Zellstoff-
umschlag von Jerich und
Sappi entwickelt sich po-
sitiv. Es wird Uiber eine
Erweiterung am Standort
nachgedacht. Perspekti-
visch ist auch eine Zu-
sammenarbeit von
Contargo mit den KV-
Terminals von Jerich und
Sappi denkbar.

Am Standort Wesel be-
stehen nach der Ertichti-
gung der Anlagen Poten-
ziale im Massengut. Mit
langfristig mindestens
300.000 t Salzumschlag
pro Jahr konnte zusatzli-
ches Geschéft akquiriert
werden. Zudem bestehen
im Agrarbereich Poten-
ziale.

Der Mineralélumschlag
im Rhein-Lippe-Hafen
leidet unter dem zurtick-
gehenden Verbrauch.
Durch die Ansiedlung des
Schwergutlogistikers
Hegmann Transit und des
Unternehmens GS-
Recycling, das Entsor-
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DeltaPort

Starken

Schwachen

Entwicklungspotenziale

Handlungs-
empfehlungen

gungsleistungen nach
CDNI anbietet, werden
am Standort neue Um-
schlagsgeschafte gene-
riert. Potenzial erwéchst
auch aus einer geplanten
Biogas Anlage in Hiinxe.
Es wird Uber eine Zufuh-
rung von Jauche per
Pipeline Giber den Rhein-
Lippe-Hafen nachge-
dacht. Es ist geplant die
Reststoffe zur Verwer-
tung als Diingemittel Uber
den Stadthafen Wesel zu
transportieren. Des Wei-
teren wird Uber die Errich-
tung einer LNG-
Tankstelle beraten. Po-
tenziale ergeben sich im
Rhein-Lippe-Hafen im
Zusammenhang mit An-
siedlungen auf den um-
fangreichen Freiflachen.
Dies gilt etwa fur die be-
reits realisierte Ansied-
lung im Schwergutbe-
reich.
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Dorsten

Starken

Schwachen

Entwicklungspotenziale

Handlungs-
empfehlungen

¢ Der Hafen ist mit Koppel-
und 2-er Schubverbén-
den, sowie UGMS mit ei-
ner Abladetiefe von bis zu
2,8 m erreichbar. Die Au-
tobahnanbindung ist
durch 2 km entfernte BAB
52 sehr giinstig.

Das Hafengelande befin-
det sich auf einer zu-
sammenhangenden Fla-
che, die nur vom Hafen-
betreiber bewirtschaftet
wird. Der Hafenbetrieb
unterliegt keinen Behin-
derungen durch Drittver-
kehre.

Der Hafenbetreiber bietet
integrierte Transport- und
Logistikangebote. Die
Einbindung in das Ruhr-
mann Netzwerk tragt zu
einer stabilen Geschéfts-
entwicklung bei.

Im angrenzenden Indust-
riepark sind Entwick-
lungsflachen vorhanden.

¢ Es bestehen Mdglichkei-
ten fur Schwergut und
RoRo-Umschlag.

e Das Hafengeschéaft und
dessen Entwicklung ist
beschrénkt auf das Ge-
schaft des ortlichen Be-
treibers.

e Es besteht eine Abhan-
gigkeit von wenigen Ge-
schéaftsfeldern.

¢ Kunden sind von dem
Dienstleistungsangebot
des Hafenbetreibers ab-
hangig.

Flachen

e Der Hafen verfligt Gber
keine Flachenreserven.
Im interkommunalen In-
dustriepark Dorsten/Marl
angrenzend an den Ha-
fen noch Freiflachen zu
vergeben. Diese bieten
keinen direkten Wasser-
zugang.

Markte

e Der Betreiber wird mit
seinem Netzwerk zu einer
stabilen Entwicklung des
Umschlaggeschéfts bei-
tragen. Durch den Indust-
riepark besteht zudem die
Maoglichkeit hafenaffines
Gewerbe anzusiedeln,
welches Potenzial fir den
Hafen mit sich bringt.

o Vermarktung der Fla-
chenreserven im Indust-
riepark Dorsten/Marl an
hafenaffines Gewerbe
und ErschlieBung neuer
Transportpotenziale.

e Vermarktung als Hafen-
standort fir Schwergut-
und RoRo-Umschlag

o Prifung einer starkeren
Diversifikation des Um-
schlaggeschéfts.

¢ Verléangerung der Schie-
nenanbindung in den Ha-
fen bei Potenzial fiir
Bahnumschlag.
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e Der Hafen hat eine leis-
tungsfahige Infrastruktur
und ist gut erreichbar.
Der Hafen kann von Kop-
pel- und 2er-
Schubverbanden sowie
von UGMS mit einer Ab-
ladetiefe von bis zu 2,8 m
angelaufen werden.
Gleisanschlisse sind im
ganzen Hafengebiet vor-
handen. AuRerdem ist
der Hafen Uber einen Au-
tobahnzubringer direkt
mit der BAB 45 verbun-
den.

Es bestehen gute Vo-
raussetzungen fur einen
Ausbau des Container-
umschlags. Mit dem Bau
des neuen KV-Terminals
bestehen umfangreiche
Kapazitatsreserven und
Entwicklungspotenziale
im Kombinierten Verkehr.
Diese werden durch die
Vernetzung des Hafens
und angrenzender Ge-
werbegebiete mit Ansied-
lungspotenzial gefordert.

Der Hafen ist derzeit
keinen nennenswerten
Nutzungskonflikten aus-
gesetzt. Dies wird sich
auch perspektivisch nicht
andern, da ein weiteres
Heranrlicken der Wohn-
bebauung durch politi-
sche Entscheidungen un-
terbunden wurde.

Der Dortmunder Hafen ist
ein wichtiger Container
Umschlagpunkt im Hinter-
land der Seehéfen, ins-
besondere im Bahn-KV
der deutschen Hafen. Der
Glickauf-Shuttle stellt
eine KV-Verbindung mit
dem Duisburger Hafen
und Anschluss zu Con-
tainerverkehren der Bin-
nenschifffahrt mit den
ZARA-Hafen her.

e Zahlreiche Unternehmen

¢ Es sind nur noch wenige
freie Grundsticksflachen
fur die Ansiedlung von
Gewerbe im Hafengebiet
verflgbar.

Der Dortmunder Hafen ist
von der Funktionsfahig-
keit der Schleuse Henri-
chenburg mit nur einer
Schleusenkammer ab-
hangig. Dies kann bei
Reparaturarbeiten und
Streiks dazu fuhren, dass
der Hafen wie in 2013
vorriibergehend nicht
oder nur eingeschrankt
per Binnenschiff erreich-
bar ist. Es drohen Ab-
wanderungen und Verla-
gerungen auf andere
Verkehrstrager.

Hinsichtlich des neuen
KV-Terminals drohen
Nutzungskonflikte durch
die nahe Wohnbebauung.

Containerverkehre der
Binnenschifffahrt im
Dortmunder Hafen sind
aufgrund der begrenzten
Briickendurchfahrtshohen
im Kanalnetz einge-
schrankt.

Flachen

¢ Die Flachen im Hafen
sind zu 95% ausgelastet.
Es stehen nur begrenzte
Freiflachen von 7 ha ver-
teilt auf kleinere Grund-
stuicke zur Verfligung.
Nur ein Teil der Flachen
ist fir den Umschlag ge-
eignet. Zudem schranken
bei einigen Flachen an-
grenzende Nutzungen die
Entwicklungsmdglichkei-
ten ein.

Durch den hohen Anteil
hafenaffiner Nutzung sind
keine Entwicklungspoten-
ziale durch Umnutzungen
zu erkennen.

Im nordwestlichen Teil
des Hafens auf dem Ge-
lande des ehemaligen
Hafenbahnhofs entsteht
ein neues bimodales KV-
Terminal. Das 7 ha Ter-
minal bietet im Endaus-
bau eine Umschlagkapa-
zitat von 150.000 Ladein-
heiten.

Es bestehen Entwick-
lungspotenziale auf In-
dustriebrachen in Hafen-
nahe. So bieten etwa die
Westfalenhiitte und ein
DB-Gelande an der West-
faliastral3e Entwick-
lungsmdglichkeiten. Auf
der Flache Westfalenhiit-
te entwickelt Garbe Lo-
gistic einen Logistikpark.
Dort konnte bereits DB
Schenker als Ansiedler
gewonnen werden. Die
Revitalisierung der
Schienenanbindung zur
Westfalenhiitte bedeutet
zusétzliches Potenzial flr
den Hafen. Hier besteht
etwa die Moglichkeit, eine
Bahnshuttle-Verbindung
—analog zum GVZ Ellin-
ghausen — einzurichten.
Das westlich an das Ha-
fengebiet angrenzende

o Eintreten fur die Sicher-
stellung einer héheren
Betriebssicherheit der
Schleuse Henrichenburg
zur wasserseitigen An-
bindung des Dortmunder
Hafens. Kirzere Reakti-
onszeiten bei technischen
Stérungen durch Vorhal-
tung von Ersatzteilen
wirden eine wesentliche
Verbesserung bedeuten.

Intensivierung der Zu-
sammenarbeit mit den
deutschen Seehéfen und
Weiterentwicklung der
Containerzugverbindun-
gen mit den deutschen
Nordseehéafen zur Reali-
sierung bestehender Ver-
lagerungspotenziale.

Fokussierung der Contai-
nerumschlagaktivitaten
auf die Entwicklung von
Bahn-KV-Verkehren.

Prifung der Potenziale im
Schwergutumschlag bei
Errichtung einer Schwer-
gutumschlaganlage.

Weiterentwicklung der
Kooperation mit dem
Duisburger Hafen.

Prifung von Méglichkei-
ten zur Reduzierung der
Anwohnerbelastungen
durch das neue KV-
Terminal.

Weiterentwicklung der
hafenaffinen Flachenent-
wicklung in angrenzen-
den Lagen und Realisie-
rung der Geschaftspoten-
ziale aus einer starkeren
Vernetzung.

Fortfiihrung der kontrol-
lierten stéadtebaulichen
Entwicklung im sudostli-
chen Hafenteil und Beto-
nung der wirtschaftlichen
Bedeutung des Hafens
zum Schutz vor einem
Heranriicken der Wohn-
bebauung.
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verschiedener Branchen
wie etwa Stahlverarbei-
tung und Recycling sind
vom konventionellen Um-
schlag im Dortmunder
Hafen abhangig.

Das Einzugsgebiet um-
fasst den GrofRraum
Dortmund und die Region
bis in das Siegerland,
Sauerland und Ostwest-
falen sowie Nordhessen.

Der Hafen ist gut mit
angrenzenden Gewerbe-
gebieten vernetzt und ein
Standortfaktor fur Ansied-
lungen. So haben sich
GroRverlader wie IKEA in
Hafenn&ahe angesiedelt
und nutzen den Hafen als
Umschlagpunkt.

¢ Es besteht eine Koopera-
tion mit dem Duisburger
Hafen.

DB-Gelande wird per-
spektivisch als Hafener-
weiterungsgebiet gese-
hen.

Markte

e Der Neubau des bimoda-
len KV-Terminals Schie-
ne/Straf3e mit geplanter
Inbetriebnahme Ende
2015/Anfang 2016 bietet
zusatzliches Entwick-
lungspotenzial im Kombi-
nierten Verkehr. Dies gilt
fur Seehafenhinterland-
und kontinentale Verkeh-
re. Mit dem neuen Termi-
nal wird zusatzlich die
Moglichkeit fir den Um-
schlag von Sattelauflie-
gern geschaffen.

Ein Wachstumsschwer-
punkt im Kombinierten
Verkehr werden die Ver-
bindungen mit den deut-
schen Nordseehéfen
bleiben. Die Kooperation
der Landesregierung mit
der Hansestadt Hamburg
bietet Potenzial. Zudem
ist das Container-
Terminal im Dortmunder
Hafen ein Hinterland-
Partner der Eurogate. Mit
wieder zunehmendem
Flachendruck kann die
Kooperation wieder an
Bedeutung gewinnen und
zusétzliches Umschlag-
potenzial bedeuten. Als
mogliches Hub-Terminal
ist dabei neben einer Ver-
lagerung von Container-
verkehren der Region auf
Bahn und Binnenschiff
auch an Containerpoten-
ziale durch ein erweiter-
tes Einzugsgebiet zu
denken.

Im konventionellen Um-
schlag gibt es etwa in den
Segmenten Eisen und
Stahl sowie Schrott bzw.
Recycling Entwicklungs-
potenzial.
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e Der Duisburger Hafen ist
der grof3te deutsche Bin-
nenhafen. Die gesamte
Guterpalette wird umge-
schlagen. Der Schwer-
punkt liegt bei Contai-
nern, Kohle und Eisen/
Stahl.

Der Hafen unterliegt
keinen wasserseitigen
Restriktionen und ist mit
6-er Schubverbanden er-
reichbar. Alle Duisburger
Hafenteile verfigen tuber
einen Gleisanschluss. Es
besteht in allen Bereichen
eine direkte Autobahnan-
bindung.

Es stehen neun Contai-
nerterminals mit einer
Umschlagkapazitat von
mehr als 2,5 Mio. TEU
zur Verfigung.

Der Hafen verfligt Uber
spezialisierte Areale fur
den konventionellen Um-
schlag wie der Kohle-,
Stahl und Schrottinsel.
Zudem stehen leis-
tungsfahige Anlagen fiir
das Fahrzeug(RoRo)-
und Schwergutgeschéaft
zur Verfigung.

Die Vernetzung des Ha-
fens mit trockenen
Standorten in Hafennahe
tragt zur Entwicklung des
Standortes bei. So stehen
durch die logport Fla-
chenentwicklungen um-
fangreiche Flachen fur
Logistikansiedlungen mit
Anbindung an das Ha-
fengebiet zur Verfugung.

Der Duisburger Hafen ist
Hinterland-Hub der See-
hafen und bedient ein
Uberregionales Hinterland
im Containerverkehr.
Dies wird durch die Zu-
sammenarbeit mit Seeha-
fen und Hinterlandopera-
teuren verstarkt. Ein Bei-
spiel ist die Partnerschaft

¢ Die Verbindung der ein-
zelnen Hafenteile ist zwar
gewahrleistet, aber mit
einigem Zeitaufwand ver-
bunden.

Aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens
kommt es in der StralRen-
anbindung des Duisbur-
ger Hafens haufig zu
Stausituationen. Im Zu-
sammenhang mit der
Verkehrssituation kommt
es zunehmend zu An-
wohnerbeschwerden.

Die Flachenpotenziale
befinden sich zu einem
groRRen Teil entfernt vom
Hafen. Eine Vernetzung
von logport IV und V mit
dem Hafengebiet wird
eine Herausforderung
sein.

Anlieger sind zusehends
Wettbewerb durch den
Landlord Duisburger Ha-
fen ausgesetzt.

Es stehen keine nen-
nenswerten Flachenre-
serven mit direktem Was-
serzugang zur Verfiigung.

Es besteht eine ausge-
pragte Larmproblematik
in Duisburg, die zu recht-
lichen Problemen hin-
sichtlich Abstandsrege-
lungen etc. flihren kann.

Der Duisburger Hafen ist
im konventionellen Um-
schlag recht abhangig
von wenigen Geschafts-
feldern wie Kohle und
Stahl. So sind Mengen-
rickgénge in diesen Be-
reichen wie zuletzt durch
den Verlust eines um-
fangreichen Kohlege-
schéfts besonders spur-
bar.

Die Aktivitaten von dui-
sport rail im Eisenbahn-
betrieb sind eher regional
ausgerichtet. Eine Aus-

Flachen

¢ Im bestehenden Hafen-
gebiet stehen nur noch
30 ha Flachen zur Verfi-
gung. Weite Teile wie
logport | sind vollstéandig
vermarktet. Die hafenfer-
nen Entwicklungsgebiete
in Kamp-Lintfort (logport
IV), Oberhausen (logport
V) und Castrop-Rauxel
(Rutgers Industriepark)
bieten Entwicklungspo-
tenzial. Dabei kommt dui-
sport die Erfahrung mit
hafenbezogener Entwick-
lung von naheliegenden
Flachen und ihre Vernet-
zung mit dem Hafenge-
biet.

Es laufen regelméRig
Ausbaumalnahmen zur
Erhdhung der Kapazitét
der bestehenden Termi-
nals. So wurde kurzlich
die Kapazitat des Termi-
nals in logport Il und die
Bahnkapazitat der logport
| Terminals DIT sowie
D3T erhoht. Da angren-
zend an die Terminals in
der Regel keine Freifla-
chen verfugbar sind, ist in
der Regel eine Ertiichti-
gung der Anlagen wie et-
wa neue Krane zur Kapa-
zitéatserhdhung erforder-
lich.

Markte

e Der Duisburger Hafen ist
eine wichtige Drehschei-
be im Kombinierten Ver-
kehr. Durch die Zusam-
menarbeit mit den Seeha-
fen und dem wachsenden
Anteil von Binnenschiffs-
und Bahnverkehren im
Hinterland der ZARA-
Hafen wird Duisburg die
Position als Hinterland-
Hub ausbauen. Der we-
niger umfangreiche Bahn-
KV von Containern tber

Intensivierung der Zu-
sammenarbeit mit den
ZARA-H&fen und mariti-
men Operateuren. Pri-
fung der Potenziale einer
stéarkeren Vernetzung mit
den deutschen Nordsee-
héfen.

Hafenaffine Vermarktung
der Freiflachen im Hafen-
gebiet.

Weiterfiihrung der Ver-
netzung des Hafens mit
trockenen Standorten und
hafenbezogene Entwick-
lung der Flachen. Suche
nach Partnern mit Fl&-
chenpotenzial in der Re-
gion.

Stérkere Fokussierung
auf die originare Funktion
als offentlicher Hafen-
bzw. Infrastrukturbetrei-
ber. Zuriickhaltung im
Wettbewerb mit privaten
Logistikunternehmen,
insbesondere den ange-
siedelten Unternehmen.

Bemiihung um eine Ver-
besserung der Verkehrs-
verhaltnisse im Bereich
des Duisburger Hafens.

Realisierung der Ausbau-
bzw. Kapazitatssteige-
rungspotenziale der be-
stehenden Terminals.

Prifung der langfristigen
Umnutzung

Starkere Vermarktung
des Schwergutgeschéfts.

Ausbau der Eisenbahnak-
tivitaten zur besseren
Abbildung gebrochener
Verkehre zur Bedienung
des Uberregionalen Hin-
terlandes.

Modernisierung und Ka-
pazitatserhéhung der Ei-
senbahninfrastruktur in
und um den Duisburger
Hafen. Bau des geplan-
ten MegaHub im Kombi-
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mit dem Terminalbetrei-
ber ect beim Betrieb des
DeCeTe Terminals und
im Rahmen der Hinter-
landnetzwerkes Euro-
pean Gateway Services.
Auch im konventionellen
Umschlag wird wie bei
der Kohle ein Uberregio-
nales Hinterland bedient.

Der Hafen verfiigt Gber
ein umfangreiches Netz
an Zugverbindungen.
Dieses Netz erschlief3t
das regionale und tber-
regionale Hinterland per
Bahn. Aus diesem Grund
ist Duisburg insbesonde-
re im Kombinierten Ver-
kehr ein wichtiger Um-
schlagpunkt, sowohl fur
intermodale Ketten Bin-
nenschiff-Bahn als auch
unimodale Ketten Bahn-
Bahn. Auch das regionale
Hinterland wird per Ei-
senbahn bedient. So ist
mit dem Dortmunder Ha-
fen und Evonik als Part-
nern die Zugverbindung
Glickauf-Express zur
Bedienung der KV-
Terminals in Dortmund
und Marl eingerichtet
worden.

Die Kooperation des
Duisburger Hafens mit
zahlreichen Partnern
wirkt geschéftsfordernd.

Der Duisburger Hafen
wickelt umfangreiche
Binnen-See-Verkehre
(Short-Sea) ab. Verbin-
dungen bestehen insbe-
sondere mit den briti-
schen Inseln und Skandi-
navien.

Duisburg entwickelt sich
zunehmend zu einem der
fuhrenden Logistikplatze
Europas. Es gelingt eine
Vernetzung der Logis-
tikansiedlungen im Ha-
fengebiet und angren-

dehnung wirde die Ge-
staltung gebrochener
Verkehre Binnenschiff-
Bahn fiir ein Uberregiona-
les Hinterland erleichtern.

die deutschen Nordsee-
hafen bietet noch Aus-
baupotenzial.

Die maritimen Verkehre
sind in Duisburg an ein
umfangreiches Netz kon-
tinentaler Verbindungen
im Bahn-KV angebunden.
So werden sich insbe-
sondere auch gebroche-
ne Verkehre Binnenschiff-
Bahn Uber Duisburg wei-
ter positiv entwickeln.
Auch ein Wachstum des
kontinentalen Bahn-KV ist
zu erwarten. Dazu tragt
auch die Terminalent-
wicklung in Hohenbud-
berg (logport Ill) bei. Der
Umschlag im Kombinier-
ten Verkehre profitiert zu-
dem von der Vernetzung
mit containerbezogenen
Logistikansiedlungen wie
Distributionszentren im
Duisburger Hafengebiet.

Im konventionellen Um-
schlag ist hingegen eine
schwéchere Entwicklung
zu erwarten. Das Import-
kohlegeschaft hat zumin-
dest noch mittelfristig Po-
tenzial, ist aber ein sehr
umkampfter Markt. Unter
den anderen filhrenden
Umschlagbereichen dirf-
ten das Chemie- und das
besonders konjunkturab-
hangige Stahlgeschaft
recht stabil bleiben. Das
Schwergutgeschéaft bietet
Potenzial. Ein weiterer
Wachstumsmarkt kénnte
die Fahrzeuglogistik sein.

nierten Verkehr.
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zenden Bereichen mit
dem Hafenumschlag.

¢ Der Hafen verfuigt durch
Flachenreserven im Ha-
fengebiet und der Ent-
wicklung von Industrie-
brachen gemeinschaftlich
mit Partnern tber ein um-
fangreiches Flachenpo-
tenzial.

Die duisport Gruppe
bietet ein breites Portfolio
von Umschlag-, Trans-
port- und Logistik-
dienstleistungen. Auch
die verschiedenen
Standorte und die diversi-
fizierte Branchenstruktur
tragen zur Stabilitat der
Geschéaftsentwicklung
bei.

Die KV-Terminals im
Duisburger Hafen ver-
fugen Uber eine hohe
Frequenz an Verbindun-
gen im Containerverkehr
der Binnenschifffahrt mit
den ZARA-Héafen und ein
dichtes Netz an Bahnver-
bindungen im maritimen
und kontinentalen Ver-
kehr.
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e Der Emmericher Hafen
hat eine starke regionale
Marktstellung im Contai-
nerumschlag fiir ein wei-
tes Hinterland in den Nie-
derlanden (in einer Ent-
fernung von 30 km liegen
die Ballungszentren Arn-
heim, Zevenaar, Nijme-
gen, Zutphen und Apel-
doorn) und auf deutscher
Seite im Niederrhein-
Gebiet bis in das Miins-
terland.

Der Hafen ist durch die
Lage am Rhein und die
Anbindung im Strafl3en-
und Schienenverkehr gut
erreichbar.

Hafen- und Logistikent-
wicklung erfolgen in der
Grenzregion abgestimmt.
Das Containerterminal ist
Standortfaktor fir Logis-
tikansiedlungen und profi-
tiert vom wachsenden
Transportaufkommen in
der Region.

Durch die grenznahe
Lage bietet der Emmeri-
cher Hafen die schnellste
Verbindung in die Seehé-
fen und ist am wenigsten
von wasserstandsbeding-
ten Abladebeschrankun-
gen betroffen.

Der Betreiber agiert recht
unabhéngig und weist
eine hohe Flexibilitat auf.

Die geplante Kooperation
mit dem Containertermi-
nal in Emmelsum starkt
die Leistungsfahigkeit
und Marktposition des
Standorts.

¢ Die Kapazitat des Con-
tainerterminals bietet nur
begrenzte Entwicklungs-
moglichkeiten.

Die kompakte Struktur
des Containerterminals
erschwert das Handling
der KV-Zige.

Im Hafengebiet gibt es
kaum Flachenpotenziale.

Das Angebot im Bahn-KV
beschréankt sich auf die
Basel-Zige. Eine KV-
Verbindung per Bahn in
die Seehéfen fehlt.

e Es besteht Verbesse-
rungsbedarf hinsichtlich
der StraRen- und Eisen-
bahnanbindung.

¢ Anforderungen des Na-
turschutzes erschweren
eine Hafenerweiterung in
das FFH-Gebiet ,Dor-
nicksche Ward*

Flachen

¢ Im Hafen Emmerich gibt
es kaum nennenswerte
Flachenreserven.

In Hafennahe und der
Region existieren um-
fangreiche Flachenpoten-
ziale. Der NettPark bietet
bis zu 24 ha fir Logis-
tikansiedlungen, von de-
nen 4 ha sofort zur Ver-
fugung stehen. Dort wer-
den bereits 16 ha durch
einen international ope-
rierenden Logistiker ge-
nutzt. Ab 2015 stehen im
NettPark weitere 12 ha
Flache baurechtlich gesi-
chert zur Verfugung. Eine
Erweiterung um weitere
40 ha erscheint moglich,
ist planerisch aber noch
nicht gesichert. Darlber
hinaus bestehen Fla-
chenpotenziale in einer
Grofe von 30 ha durch
eine grenziberschreiten-
de Erweiterung des 5 km
vom Hafen entfernten
niederlandischen Gewer-
begebietes

s Herrenberg/NL, in dem
heute schon 128 ha flr
Logistikaktivitaten (60 ha
Hallenflache) genutzt
werden. Des Weiteren
bestehen auf niederlandi-
scher Seite, unmittelbar
an der Grenze, noch 30
ha Flachenreserven. Die-
se Entwicklung ist plane-
risch noch nicht gesi-
chert. Das Containerter-
minal im Emmericher Ha-
fen ist ein wichtiger
Standortfaktor fir die Lo-
gistikentwicklungen.

Markte

e Der Emmericher Hafen
gewinnt an Bedeutung im
Containerverkehr fir die
niederlandische Grenzre-
gion, trotz starken Wett-
bewerbsdrucks durch ei-

e Im Zusammenhang mit
dem dreigleisigen Ausbau
der Betuwe-Linie (Em-
merich-Oberhausen) ist
aus Sicht des Hafens ei-
ne ausreichende Anbin-
dung des Containertermi-
nals sicherzustellen.

Uberpriifung der Reali-
sierbarkeit von Erweite-
rungspotenzialen fur das
Containerterminal.

Etablierung der geplanten
Kooperation im Contai-
nerumschlag mit dem Ha-
fen Emmelsum zur Star-
kung der Marktposition
und Schaffung neuer
Entwicklungspotenziale

Hafenbezogene Vermark-
tung vorhandener Fla-
chen und Realisierung
bestehender Entwick-
lungspotenziale fiir den
Hafen an Standorten au-
Rerhalb des Hafengebiets
in der Grenzregion.

Beseitigung infrastruktu-
reller Engpésse in der
unmittelbaren StraRen-
anbindung.

Einsetzen fur zlgige
Realisierung des Auto-
bahnanschlusses Em-
merich-Sid.

Weiterentwicklung der
grenziberschreitenden
Zusammenarbeit zur
Starkung der Marktpositi-
on.
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ne grof3e Zahl Terminals
auf niederlandischer Sei-
te.

Die Umschlagentwicklung
wird durch umfangreiche
Flachenreserven in der
Grenzregion und eine ha-
fen- bzw. logistikorientier-
te Ansiedlungspolitik be-
glnstigt.

Das trimodale Produkt
Basel-Multimodal-
Express bietet Entwick-
lungspotenzial. Mit dem
Ausbau der Betuwe-Linie
sind grundsatzlich Poten-
ziale im Bahnverkehr
verbunden.
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Der Schwerpunkt der
umgeschlagenen Giiter in
Essen liegt bei Mineraldl-
produkten und Baustof-
fen. Dabei handelt es sich
Uberwiegend um stabile
langfristig gewachsene
Strukturen.

Im Mineral6lgeschéft wird
ein Uberregionales Ein-
zugsgebhiet bedient.

Der Hafen verfiigt durch
die unmittelbare Lage an
der A 42 und mit dem
dichten Hafenbahnnetz
Uber eine gute Anbin-
dung.

Die kompakte Hafen-
struktur trégt zu einer ho-
hen Flexibilitat bei.

Der Essener Hafen ist
durch seine Ausrichtung
und Lage kaum Wettbe-
werb durch andere Ha-
fenstandorte ausgesetzt.

e Uberregionale Transporte
haben im Trockengutbe-
reich eine geringe Bedeu-
tung.

e Der Hafen verfuigt Gber
geringe Flachenreserven.

¢ Das Dienstleistungsan-
gebot ist durch die Orien-
tierung auf bestehende
Geschéfte begrenzt.

¢ Wie in anderen Kanalha-
fen stehen im Essener
Hafen aufwéndige Erhal-
tungs- bzw. Erneuerungs-
investitionen fir Poller
und Spundwéande an.

¢ Ein Grof3teil des Um-
schlags entfallt auf stag-
nierende Marktsegmente.

Flachen

e Es sind keine Flachenpo-
tenziale vorhanden.

Markte

e Marktpotenziale bestehen
im Mineral6lgeschaft
durch das ortliche Tank-
lager.

o Positive Begleitung der
Marktentwicklung im Mi-
neralélgeschaft.

Durchfiihrung der Maf3-
nahmen zur Sanierung
bzw. Erneuerung der
Spundwande und Poller.

Versuch die bestehende
Kooperation mit Duisport
zu beleben, etwa durch
eine Zusammenarbeit bei
der Entwicklung der
Ruhrkohle Flachen in Ha-
fennahe.

Fortsetzung der Zusam-
menarbeit mit der Wirt-
schaftsférderung bei der
Flachenvermarktung und
Fokussierung auf hafen-
affine Vermarktung.
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¢ Das im Hafen gelegene
Tanklager ist ein wichti-
ger Umschlagpunkt fir
Mineral6lerzeugnisse.
Erfolgreich abgeschlos-
sene Akquisitionen und
daraus erfolgte Investitio-
nen von Hafenanliegern
fuhrten zu einem hohen
Durchsatz von Getreide-
produkten. Ebenso sorgt
der ausgewogene Bran-
chenmix flr eine gute
Grundlast.

Der Hafen ist sehr gut
erreichbar. Wasserseitig
ist der Hafen mit Koppel-
und 2-er Schubverban-
den sowie UGMS mit ei-
ner Abladetiefe von bis zu
2,8 m erreichbar. Im ge-
samten Hafengebiet sind
Gleisanschlusse vorhan-
den. Der Hafen ist tiber
die 2 km entfernte BAB
42 an das Autobahnnetz
angebunden. Ortsgebiete
werden nur am Rande
berthrt.

Der Hafen hat — zentral in
Gelsenkirchen und der
Metropolregion Rhein-
Ruhr gelegen — eine ho-
he Lagegunst.

Durch die Lage inmitten
eines Industrie- und Ge-
werbegebietes gibt es
trotz der zentralen Lage
in der Stadtmitte keine
Nutzungskonflikte. Auf
der Hafenzufahrt erfolgt
eine geringe Belastung
von Wohngebieten. Ein-
zig im Zusammenhang
mit Verkehren auf der Ha-
fenbahn kommt es zu ge-
legentlichen Anwohner-
beschwerden.

¢ Perspektivisch besteht
Investitionsbedarf fur die
Ertlichtigung der Infra-
und Suprastruktur.

Eine klassische KV-
Anlage fehlt im Hafen.
Containerumschlag ist
allerdings moglich. Dies
setzt aber die hafeniber-
greifende Zusammenar-
beit bei der Etablierung
von Binnenschiff- bzw.
Bahncontainerdiensten
und die Akzeptanz der
Kunden voraus.

Die Flachenknappheit im
Hafen schréankt das Ent-

wicklungspotenzial erheb-

lich ein.

Der Hafen hat durch die
Néahe anderer Hafen ein
begrenztes Einzugsge-
biet.

Die StralReninfrastruktur
im Hafen weist leichte
Mangel auf.

Flachen

¢ Im Hafen gibt es nur noch
begrenzte Flachenreser-
ven fur hafenaffine Ent-
wicklung.

2 km entfernt vom Hafen
steht eine 5 ha Flache zur
Verfiigung. Aufgrund des
fehlenden Wasser- und
Gleisanschlusses bietet
sie sich etwa als Aus-
weichflache an.

Auch Industriebrachen in
der Umgebung des Ha-
fens bieten Entwick-
lungspotenzial.

In Zusammenarbeit mit
der ortlichen Wirtschafts-
forderung wird auch das
Potenzial von Gewerbe-
gebieten im Einzugsge-
biet fir Erweiterungen
und Neuansiedlungen
gepruft.

Am Wasser liegende
Flachenpotenziale beste-
hen eventuell im privat
betriebenen Hafen Grim-
berg, der nicht zu GEL-
SEN-LOG. gehort.

Markte

e Investitionen der drtlichen
GroRverlader deuten auf
eine langfristige Auf-
rechterhaltung zentraler
Transportstrome hin. Ent-
sprechend der Entwick-
lung in den Sektoren Mi-
neraldl, Getreide und
Schrott ist allerdings eher
mit einer Stagnation des
Umschlagaufkommens zu
rechnen. Die hohen In-
vestitionen der Hafen-
standorte am Niederrhein
erschweren die Entwick-
lung neuer Geschéfte.

Der Hafen bemiiht sich,
neue Markte fiir den Ha-
fenstandort Gelsenkir-
chen zu erschliel3en. Da-
bei liegt der Fokus auf
der Binnenschifffahrt.

o Durchfuihrung der erfor-
derlichen Erhaltungsin-
vestitionen bei Infra- und
Suprastruktur.

Einwirken auf eine hafen-
affine Nutzung der weni-
gen freien bzw. ungenutz-
ten Flachen.

Weitere Intensivierung
der Zusammenarbeit mit
der Wirtschaftsforderung
zur starkeren Vernetzung
des Hafens mit Gewerbe
und Industrie im Stadtge-
biet

Prifung hafenaffiner
Vermarktung von Flachen
in hafennahen Gewerbe-
gebieten.

Prifung von Entwick-
lungsmaglichkeiten auf
Industriebrachen in der
Umgebung des Hafens
und in den privaten Hafen
Grimberg und Bismarck.

Fortsetzung bzw. Wie-
derbelebung der Bemii-
hungen zur ErschlieRung
neuer Markte.

¢ Ertlichtigung der Stra-
Reninfrastruktur im Hafen
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e Der Hafen Hamm ist breit
aufgestellt. Es werden
vielfaltige Guter in nen-
nenswerten Umfang um-
geschlagen.

Investitionen der ansés-
sigen Unternehmen wie
insbesondere der Nah-
rungs- und Futtermittel-
produzenten starken den
Standort. Eine Erhdhung
der Produktions- und La-
gerkapazitaten tragt zu
einem Umschlagwachs-
tum bei.

Durch den Ausbau des
DHK kann der Hafen, wie
auf anderen Strecken im
westdeutschen Kanalnetz
Standard, mit gréBeren
Schiffseinheiten und Ab-
ladetiefen angelaufen
werden. Der Hafen ist
nach Fertigstellung der
Kanalstral3e gut an die
Autobahn angebunden.
Abgesehen von der feh-
lenden Anbindung des
Nordhafens verfligt der
Hafen auch Uber einen
guten Bahnanschluss.

Die Flachen im ehemali-
gen Zechenhafen bieten
Entwicklungspotenzial.

Der Hafen ist mit den
Ansiedlungen der Metro
und der Errichtung des
Zentrallagers von Trink-
gut ein wichtiger Gewer-
bestandort flr Logistikan-
siedlungen.

Die Stadt steht hinter
dem Hafen und fordert
die Entwicklung.

Es bestehen keine Nut-
zungskonflikte.

Der leistungsfahige Hafen
hat eine wichtige Bedeu-
tung fir die Wahl Hamms
als NRW Logistikstandort
2014.

¢ Der Hafen wird im Kom-
binierten Verkehr Ni-
schenanbieter mit spezi-
ellen Bahnverkehren
bleiben.

Ambitionen im Container-
umschlag konnten bisher
nicht realisiert werden.
Dies durfte aufgrund der
Wettbewerbssituation un-
ter den KV-Terminals in
der Region und den be-
grenzten Briickendurch-
fahrtshéhen im Wasser-
straRennetz langfristig so
bleiben.

Das Entwicklungspoten-
zial ist aufgrund der be-
grenzt verfugbaren Fl&-
chen gering.

Der Nordhafen hat keinen
Gleisanschluss.

Es besteht eine Abhan-
gigkeit von einem Kunden
im Bahnbereich.

Die Entfernung des Ha-
fens zu ortlichen Gewer-
beentwicklungen ist recht
grof3.

Die Lokomotiven der
Hafenbahn haben keine
Zulassung fur das DB-
Netz.

Flachen

¢ Es sind 5 ha Erweite-
rungsflachen fiir die An-
siedlung hafenaffinen
Gewerbes vorhanden.

¢ Neben den begrenzten
Freiflachen im Hafen stel-
len Entwicklungen in Ha-
fennahe Potenzial fiir den
Hafen dar.

Markte

e Der Hafen ist vor allem
Versorger der regionalen
Industrie. Es wird ein
grof3er Einzugsbereich
von Ostwestfalen bis ins
Sauerland und nach
Nordhessen bedient. Die
Investitionen der Ortlichen
Agrarindustrie am Stand-
ort lassen ein Umschlag-
wachstum bei Landwirt-
schaftlichen Erzeugnis-
sen, Nahrungs-, Futter-
und Dingemitteln erwar-
ten. Die Entwicklung im
Agrarsektor ist aber ern-
teabhéngig. Die Entwick-
lung der bestehenden
Geschéfte in anderen
Sektoren ist konjunktur-
abhéangig. Es ist eher mit
einer Stagnation zu rech-
nen. Es wird eine hafen-
affine Entwicklung der
Freiflachen mit zusétzli-
chem Umschlag ange-
strebt.

Im Kombinierten Verkehr
wird der Hafen Ni-
schenanbieter fir den
Umschlag einzelner Spe-
zZialverkehre im Bahnbe-
reich bleiben. Aufgrund
der regionalen Wettbe-
werbssituation und den
begrenzten Briicken-
durchfahrtshéhen im
WasserstraRennetz sind
derzeit keine nennens-
werten Potenziale zu er-
kennen.

e Fdrderung von Investitio-
nen und organischem
Wachstum der Hafenan-
lieger zur Steigerung des
Umschlaggeschafts.

Hafenaffine Vermarktung
der Freiflachen mit Um-
schlag.

Einsetzen fur die zlgige
Freigabe des Datteln-
Hamm-Kanal fiir Ablade-
tiefen bis 2,8 m.

Zugige Erneuerung der
Lokomotiven der Hafen-
bahn fiir eine erhdhte Be-
triebsflexibilitat.

Suche von wassernahen
Entwicklungsflachen fur
hafenaffine Ansiedlun-
gen.

ErschlieBung neuer Ge-
schéftsfelder und breitere
Aufstellung im Bahnbe-
reich.

Nutzung des Labels
Hamm - Logistikstandort
NRW 2014 durch den Ha-
fen.

Realisierung von Syner-
gien in der Standortver-
marktung fir Hafenum-
schlag und Logistik.

Vermeidung von Nut-
zungskonflikten und Si-
cherstellung einer Be-
schrankung der Stadt-
entwicklung auf den Ost-
hafen.
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e Der Hafen ist bemiiht,
sich im Hafenbahnbe-
reich breiter aufzustellen
und das Aufkommen zu
steigern.
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¢ Es stehen perspektivisch
umfangreiche Flachenre-
serven im Hafengebiet
und in angrenzenden Be-
reichen zur Verfligung.

Der Hafen verfugt Uber
eine leistungsfahige KV-
Anlage, die kirzlich er-
weitert wurde. Es werden
internationale Zugverbin-
dungen angeboten.

Der Hafen ist durch die
Nahe zur Autobahn und
die Bahnanbindung sehr
gut erreichbar.

Die WHE hat eine ausge-
pragte Kompetenz im Ei-
senbahnbereich. Uber die
Tochtergesellschaft ETZ
Betriebs GmbH ist sie
auch in der Wartung und
Instandhaltung des rol-
lenden Materials tétig.

¢ Durch die entfernte Lage
zur Stadt bestehen keine
Nutzungskonflikte.

e Trotz der guten Lage ist
aufgrund der Vielzahl der
Hafenstandorte in der
Region das Einzugsge-
biet begrenzt und steht im
Wettbewerb um Ansied-
lungen im konventionel-
len Stickgut- und Mas-
sengutbereich mit den
benachbarten Hafen-
standorten.

Der Hafen ist sehr stark
vom Umschlag von Mas-
sengltern, wie insbeson-
dere der Kohle, abhangig.
Daher machte sich der
abnehmende Kohleum-
schlag besonders stark
bemerkbar.

e Es fehlt eine StralRenver-
bindung zwischen den
Teilhafen Herne-Wanne
und Julia.

Ein groRBer Anteil des
Kohleumschlags ist in
jungster Vergangenheit
weggebrochen. Fur die
freigewordenen Kapazité-
ten bedarf es der Akquisi-
tion neuer Verkehre. Da-
bei hat die hafenaffine
Flachenentwicklung und
—vermarktung eine grof3e
Bedeutung fur Umschlag
und Logistik.

e Das KV-Terminal ist von
Wettbewerbsterminals
umgeben.

Flachen

¢ Es stehen perspektivisch
umfangreiche Flachenre-
serven von 80 ha im Ha-
fengebiet und angren-
zenden Bereichen zur
Verfligung. Nur ein gerin-
ger Teil dieser Flachen
haben direkten Wasser-
zugang.

Zudem bietet die entfernt
zum Hafen gelegene
ehemalige Schachtanlage
General Blumenthal 35
ha Entwicklungspotenzial.

Markte

¢ Der Kohleumschlag kann
sich in Abhangigkeit der
Energiepolitik und —
wende stark verandern.
Mittelfristig bleiben be-
grenzte Potenziale im
Importkohlegeschaft.
Entwicklungspotenzial
bietet der Umschlag von
Recyclinggutern.

Perspektivisch kénnen
durch hafenaffine Ansied-
lungen neue Umschlag-
potenziale geschaffen
werden.

Im Kombinierten Verkehr
wird die Akquisition zu-
satzlicher Verkehre an-
gestrebt. Grundsatzlich
sind auch Seehafen-
Hinterlandverkehre eine
Option.

o Werben flr zlgige Reali-
sierung des RHK Aus-
baus 6stlich von Gelsen-
kirchen.

Umstrukturierung und
Entwicklung der freien
und freiwerdenden Fla-
chen zur Ausschdpfung
von Potenzialen fir den
weiteren Ausbau zum
Logistikzentrum im mittle-
ren Ruhrgebiet.

Hafenaffine Vermarktung
der Flachen und Akquisi-
tion neuer Binnenschiffs-
verkehre mit moglichst
diversifizierter Giterstruk-
tur.

Vermarktung des KV-
Terminals zur Etablierung
weiterer Operateure und
Verbindungen. Prufung
der Moglichkeiten einer
Etablierung von Seeha-
fenverbindungen.

Bessere Vernetzung der
Hafenteile durch Schaf-
fung zusétzlicher Stra-
Ben- und Gleisverbindun-
gen, etwa zwischen den
Hafen Herne-Wanne und
Julia.

e Erneuerung der Gleisan-
lagen im Hafen und Sa-
nierung der Kaimauern.
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¢ Die offentlichen Kélner
Hafen sind ein fuhrender
Hafen fiir flissige Mas-
sengiter wie chemische
Grundstoffe, Mineraldl
und andere Raffinerie-
produkte.

Die Verteilung der Hafen-
standorte von Nord nach
Sid im Stadtgebiet er-
mogliche eine gute Er-
schlieBung des Hinter-
landes.

Die Anbindung der Kdlner
Hafen ist gut. Wassersei-
tig unterliegen die Kdlner
Héafen keinen Restriktio-
nen. Der Verkehr ist mit
allen auf dem Rhein zu-
gelassen Schiffseinheiten
moglich. Alle Hafenteile
sind gut an das Auto-
bahnnetz um Koéln ange-
bunden. Bis auf den Ha-
fenteil Niehl Il verfigen
alle Rheincargo Héfen
Uber einen Gleisan-
schluss. Die Hafenbahn
ist AuRRerst leistungsfahig
wie auch die umfangrei-
chen Verkehre aul3erhalb
des Hafens zeigen.

Die Kolner Hafen liegen
glnstig zu den westlichen
Seehéfen und zu den
wichtigen Quellen und
Zielen des Hinterlandver-
kehrs. Durch die sehr gu-
te stralRenseitige Anbin-
dung sind sie auch fur
das Siegerland, den
Aachener und den Kob-
lenzer Raum gut erreich-
bar.

Die Zusammenarbeit im
Gemeinschaftsunterneh-
men Rheincargo erhoht
die Leistungsfahigkeit
und starkt die Marktposi-
tion der Kélner Hafen.

Rheincargo verfligt Uber
ein leistungsfahiges Ei-
senbahnverkehrsunter-
nehmen. Damit wird die

¢ Die Hafengebiete liegen
raumlich weit voneinan-
der entfernt. Durch die
klare industrielle Tren-
nung sind allerdings Ver-
kehre zwischen den Ha-
fenteilen nur in geringem
Umfang erforderlich.

Es sind nur noch einge-
schrénkt freie Flachen fur
Ansiedlung und Erweite-
rungen im bestehenden
Hafengebiet vorhanden.
So fehlen Rheincargo
insbesondere auch Frei-
lagerflachen fur den kon-
ventionellen Umschlag ftir
Nicht-Hafenanlieger. Auf-
grund der hohen Fla-
chenauslastung ist nur
Direktumschlag ohne
Zwischenlagerung mog-
lich.

Die ErschlieRung der
Potenziale der Hafen
héngt davon ab, ob die
Planungen realisiert wer-
den kénnen.

Eine beabsichtigte Um-
nutzung von Teilen des
Deutzer Hafens zu einem
Blroareal wirde zu einer
weiteren Verknappung
der Hafenflachen fihren.

Eine Realisierung der
Godorfer Erweiterung ist
rechtlich bzw. politisch
umstritten. Mit Urteil vom
19.02.2015 hat das Bun-
desverwaltungsgericht
Urteile des OVG Munster
bestatigt, mit denen auf
die Klage von Anwohnern
die Planfeststellung fir
den Ausbau des Hafens
Godorf aus formalen
Grinden aufgehoben
worden ist.

Voraussetzung fir eine
Erweiterung des Hafens
waére die Durchfiihrung
neuer Planfeststellungs-
verfahren sowie einer
entsprechenden Umwelt-

Flachen

¢ In den Kdlner Hafen gibt
es langfristig (begrenzte)
Umstrukturierungspoten-
ziale im Umfang von ca.
11 ha.

Die Hafenerweiterung in
Godorf wiirde neue Ha-
fenflachen fir den Um-
schlag von Giitern der
lokalen chemischen In-
dustrie schaffen. Das ge-
plante Containerterminal
befindet sich jedoch in
einem Naturschutzgebiet.
Ein Containerterminal in
Godorf wiirde dazu bei-
tragen, Lkw-Verkehre
durch die Kdlner Innen-
stadt zu vermeiden.

Zudem schafft die ge-
plante Erweiterung des
KV-Terminals KéIn-Nord
Entwicklungspotenzial im
Hafen. Auf einer Flache
von 15 ha entsteht das
Terminal mit einer Kapa-
zitat von 400.000 TEU im
Endausbau. Die HGK ist
auch Eigentiimerin des
Terminals KéIn-Nord, so
dass durch eine enge Zu-
sammenarbeit der Termi-
nals ggf. bestimmte Akti-
vitdten vom Hafen nach
KdIn-Nord verlagert wer-
den kbénnen.

Markte

¢ Der Hafen Kdln hat gute
Entwicklungsperspektiven
im Containerumschlag.
Die zunehmende Wahr-
nehmung von Hub-
Funktion flr die Seehéfen
verspricht zusétzliches
Potenzial.

Im konventionellen Um-
schlaggeschéaft wird auf
eine Erholung des einge-
brochenen Baustoffge-
schéfts spekuliert. Poten-
zial verspricht der Recyc-

o Weiterfihrung der
RheinCargo Integration
und Realisierung weiterer
Synergien

Fortfihrung der Konten
zur Erfassung von ge-
schaffenen Retentionsfla-
chen im Rahmen des
Hochwasserschutzes zur
Erleichterung von Ent-
wicklungsprojekten

Einwirkung auf klarere
Trennung von Hafen und
konkurrierenden Nutzun-
gen zur Sicherung der
Hafenflachen und Pri-
fung der Moglichkeiten
einer Ausdehnung der
Betriebszeiten.

Versuch der Schaffung
von Freilagerflachen fur
die Zwischenlagerung
von Umschlaggitern von
Nichthafenanliegern

Bessere Erschlie3ung
des Hinterlandes durch
integrierte Angebote mit
Umschlag und Sammlung
bzw. Zustellung beim
Kunden.

Vollendung der laufenden
Erneuerung der Kaimau-
ern. Prifung der Akquise
von TEN-V Mitteln zur
Forderung der Mal3nah-
men.

Prifung der Méglichkei-
ten einer Anpassung der
Infrastruktur zur besseren
Aufnahmeféhigkeit groRe-
rer Schiffe. Fortsetzung
der sukzessiven Ertuchti-
gung der Krananlagen fur
eine Steigerung der Leis-
tungsféhigkeit und Trag-
fahigkeit sowie zur Schaf-
fung von Redundanzen.

Fortsetzung der Planun-
gen zur Einrichtung eines
Angebots zur Reinigung
bzw. Entgasung von
Tankschiffen.

¢ Nutzung des Flachenpo-
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Gestaltung leistungsfahi-
ger Ketten mit Umschlag
Binnenschiff-Bahn in den
Koélner Héfen erleichtert.
Am Standort Kéln werden
erfolgreich integrierte
Dienstleistungen vom
Umschlag im Hafen tber
Zustellung per Bahn bis
hin zur Entladung beim
Kunden erbracht.

Der Hafen ist eine wichti-
ge Drehscheibe in der
Neufahrzeuglogistik der
Ford-Werke. Die RoRo-
Rampen an den Standor-
ten - und Il ermdglichen
die Verladung der Pkw-
Neufahrzeuge.

Es bestehen grundsatz-
lich Entwicklungspotenzi-
ale an den Standorten
Godorf und Kdin-Nord,
die geeignet sind, zuséatz-
liche jahrliche Container-
umschlagkapazitaten zu
schaffen.

Die Kaimauern werden
groRRflachig erneuert.
Damit verbessern sich die
Umschlagbedingungen
und die Voraussetzungen
fur den Schwergutum-
schlag.

Die Einrichtung eines
Angebots zur Reini-
gung/Entgasung von
Tankschiffen ist in Vorbe-
reitung. Vor dem Hinter-
grund der grof3en Bedeu-
tung der Tankschifffahrt
und den wachsenden
Umweltstandards tragt
dies zur Wirtschaftlichkeit
der Tankschifffahrt in den
Koélner Héfen bei.

Anreizkomponenten in
den Mietvertragen tragen
zur hafenaffinen Nutzung
der Hafenflachen fur Um-
schlagaktivitaten bei. Oh-
ne Umschlagaktivitat ist
ein Ponale fallig.

vertraglichkeitsprifung im
Rahmen einer Anderung
des ortlichen Flachennut-
zungsplans (Aufhebung
des dortigen Natur-
schutzgebietes).

In den Hafenteilen Niehl |
und Deutz fiihrt die Ein-
haltung von Grenzwerten
fur Larmemissionen zu-
nehmend zu Einschran-
kungen. Die Konflikte
wuirden bei einem Heran-
riicken konkurrierender
Nutzungen noch zuneh-
men.

Die Hafenentwicklung ist
zunehmend durch Anfor-
derungen des Hochwas-
serschutzes zur Erhal-
tung der Retentionsfla-
chen beeintrachtigt.

In einzelnen Hafenteilen
(Niehler Westkai, Deutz)
sind die Betriebszeiten
beschrankt.

Die Umschlaganlagen
sind z.T. nicht auf dem
neuesten Stand. Zudem
fehlen etwa in Godorf und
am Stapelkai Ersatzanla-
gen und eine Redundanz
ist nicht gegeben, so
dass bei Kranausfall gro-
Rere Probleme entste-
hen.

Die Sperrung von Stra-
Renbricken um Kéln fir
den Schwerverkehr (ins-
besondere Al Briicke Le-
verkusen) verschlechtert
die Anbindung der Kdlner
Hafen.

Die Hafeninfrastruktur ist
z.T. nicht fir zunehmend
gréRere Schiffe ausge-
legt. Etwa in der Tank-
schifffahrt ist der Abstand
zwischen den Steigern
unzureichend fir das
gleichzeitige Anlegen
groRRer Tankschiffe mit
135 m L&ange und bis zu
15 m Breite an benach-

lingumschlag. In den Kél-
ner Héfen ist auch eine
Zunahme des Schwer-
gutumschlags zu erwar-
ten. Moglicher Weise er-
geben sich auch am
Standort KéIn wassersei-
tige Umschlagpotenziale
im Zusammenhang mit
dem wachsenden Import
von Steinkohle. Andere
Geschéfte werden als
stabil erwartet, wobei ins-
besondere Stahl und
Chemie konjunkturellen
Schwankungen ausge-
setzt sind. Die Entwick-
lung integrierter Kom-
plettangebote mit Um-
schlag und Vor- bzw.
Nachlauf zur Erschlie-
Rung des Hinterlandes
verspricht Potenzial.

Im Kombinierten Verkehr
bietet neben dem Seeha-
fen-Hinterlandverkehr der
Transport von Sattelauf-
liegern Wachstumsper-
spektiven. Dies gilt etwa
fur die Zug-Verbindung in
die Turkei, deren Fre-
quenz erhdht werden soll.

tenzials von 11 ha inner-
halb bestehender Hafen-
flachen durch Umstruktu-
rierung.
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barten Anlagen. Der not-
wendige Sicherheitsab-
stand gemanr ADN von 10
m wird unterschritten.
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Handlungs-
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¢ Der Hafen Krefeld weist
eine vielfaltige Gu-
terstruktur auf und ist in
Nordrhein-Westfalen ei-
ner der bedeutendsten
Umschlagsorte fur Mais
und chemische Grund-
stoffe.

Der Hafen ist ein wichti-
ger Standortfaktor fir den
Chempark. Ein grof3er
Teil des wasserseitigen
Umschlags steht im Zu-
sammenhang mit der
chemischen Industrie vor
Ort.

Wasserseitig unterliegt
der Hafen nur im sudli-
chen Teil durch die Dreh-
briicke Restriktionen. Der
Verkehr mit 6-er Schub-
verbanden ist mdglich,
ebenso der funflagige
Containerverkehr.

Die Beteiligung der
Neuss-Dusseldorfer Ha-
fen und Kooperation der
Standorte hat positiv zur
Entwicklung im Krefelder
Hafen beigetragen.

Das Containerterminal
am Hafenkopf mit Anle-
gern direkt am
Rheinstrom ermdglicht
eine schnelle Bedienung
durch Liniendienste der
Binnenschifffahrt ohne
aufwendiges Mand@vrie-
ren.

Mit der Ansiedlung des
Thyssen Krupp Stahl
Service Centers positio-
niert sich der Hafen als
Standort fur Unterneh-
men im Bereich Stahl.

Der Hafen ist ein wichti-
ger Umschlagpunkt im
wachsenden Marktseg-
ment der Binnenschiff-
fahrt fur Schwergut.

Die Entwicklungen im
sudlichen Hafenteil mit
verschiedenen bereits

e Es besteht eine Abhan-
gigkeit von wenigen
GroRverladern.

e Die Zufahrt zum sidli-
chen Hafenteil erfordert
abhangig von SchiffgroRe
und Wasserstand die
Offnung der Hubbriicke.
Mit der Briicken6ffnung
sind Wartezeiten im
Schiffs- und StraRenver-
kehr verbunden. Die un-
ter Denkmalschutz ste-
hende Brlcke stellt zu-
dem hinsichtlich der Be-
triebsbereitschaft ein Ri-
siko dar.

Die stral3enseitige Anbin-
dung weist Defizite auf.
Im sidlichen Teil kénnte
etwa die diskutierte stdli-
che Anbindung der BAB
57 fur Verbesserungen
sorgen. Die Realisierung
wird durch die Uber-
schreitung von Verwal-
tungsgrenzen erschwert.
Bei Ansiedlung des ge-
planten interkommunalen
Gewerbeparks in Hafen-
nahe ware sie allerdings
erforderlich.

¢ Fehlende Spundwénde
erschweren den Um-
schlag.

¢ Es besteht Erneuerungs-
bedarf bei der Hafen-
bahninfrastruktur. So sind
etwa die Weichenanlagen
veraltet und missen vor
Ort betatigt werden.

¢ Die wachsenden Anforde-
rungen des Hochwasser-
schutzes erschweren die
Flachenentwicklung.

Bestehender Denkmal-
schutz etwa bei Drehbri-
cke und Lagerhallen
hemmt die Hafenentwick-
lung.

Mit der Ausweitung stad-
tebaulicher Nutzung in
Richtung Rhein und Ha-

Flachen

¢ Im Hafen steht umfang-
reiches Entwicklungsfla-
chenpotenzial zur Verfu-
gung. Neben der kurzfris-
tigen Neuansiedlung im
Bereich Logistik stehen
etwa 20 ha mit direktem
Wasserzugang zur Ver-
fligung. Zudem bietet mit-
telfristig die ehemalige
Sudwerft 4 ha Flachenpo-
tenzial mit der Entwick-
lung von 2 Liegeplatzen
fur Binnenschiffe am
Rhein. Daneben stehen
im Hafengebiet mindes-
tens weitere 20 ha Frei-
flache abseits des Was-
sers fur Entwicklungen
zur Verfigung. In Hafen-
néhe sind zudem die Er-
richtung eines bimodalen
KV-Terminals und ergan-
zende Logistikansiedlun-
gen auf einem 20 ha Are-
al des Hafenbahnhofs in
Linn geplant.

Abgesehen von den Frei-
flachen ergeben sich
langfristig moglicher Wei-
se Potenziale aus der
Umnutzung nicht hafenaf-
fin genutzter Flachen.

Markte

¢ Der Hafen Krefeld hat
Potenzial im Kombi-
nierten Verkehr. So wird
das KV-Geschéft von
Neuansiedlungen im Lo-
gistikbereich profitieren.
Durch die bevor-
stehenden Neuansied-
lungen von Distributions-
zentren im Hafengebiet
wird kurzfristig ein zusatz-
liches Aufkommen von
bis zu 15.000 TEU erwar-
tet. Dies betrifft mit dem
trimodalen Terminal am
Hafenkopf und dem ge-
planten Bahn-Terminal
maritime und kontinentale

o Weiterer Ausbau zum
Gewerbe- und Logistik-
zentrum durch die Er-
schlieBung bestehender
Flachen und hafenaffine
Vermarktung. Durch das
Zusammenspiel von Um-
schlag und hafennaher
Logistik gilt das insbe-
sondere auch fur die Fla-
chen abseits des Was-
sers und im Eigentum der
Stadt. Dazu ist eine Fort-
fuhrung der engen Ab-
stimmung von Stadt und
Hafen anzustreben.

Weiterfiihrung der Pla-
nungen eines bimodalen
KV-Terminals Schie-
ne/Stral3e in Hafenndhe.

Bau weiterer Spundwéan-
de im Hafen.

Weiterer Ausbau der
Zusammenarbeit mit
NDH/RheinCargo.

ErschlieBung weiterer
Flachenpotenziale, unter
anderem auch durch
Umnutzungen.

Schaffung neuer Liege-
platze durch Reaktivie-
rung der Studwerft.

Prifung einer Nutzbar-
machung der nicht ver-
fugbaren Freiflachen am
Wasser.

Prifung einer Aufhebung
des Denkmalschutzes fir
Lagerhallen und Dreh-
brucke.

Schnelle Fertigstellung
der Hafenringstrafle und
Behebung von Engpés-
sen in der stral3enseitigen
Verkehrsanbindung des
Hafens.

Zugige Ertiichtigung und
Ausbau von Hafenbahn-
netz und Hafenbahnhof
mit Umbau der ortsbe-
dienten Weichen auf
Elektrobetrieb.
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erfolgten Ansiedlungen
und der bevorstehenden
Neuansiedlung im Be-
reich Logistik schaffen
Entwicklungspotenziale
fir den Hafen. Weiteres
Potenzial bedeutet das in
Hafennéhe geplante
Bahnterminal.

Der Hafen verfiigt Gber
umfangreiche Flachenpo-
tenziale. Es stehen noch
etwa 20 ha Flachenreser-
ven am Wasser zur Ver-
fuigung. Dazu kommen
noch mindestens 20 ha
weitere Flachen, die kei-
nen direkten Wasserzu-
gang bieten.

fen kdnnen zunehmende
Nutzungskonflikte zu ei-
nem Entwicklungshemm-
nis werden.

¢ Im stidlichen Hafenteil
befindet sich Wohnbe-
bauung.

Verkehre. Die begrenzten
Kapazitaten des trimoda-
len Terminals limitieren
das Potenzial der Binnen-
schifffahrt im Contai-
nerverkehr. Das geplante
Bahnterminal Krefeld zielt
in erster Linie auf die Er-
schlieBung kontinentaler
KV-Potenziale ab. Es bie-
tet aber auch Potenzial
fur die Etablierung zu-
satzlicher maritimer KV-
Verbindungen.

Wachstumspotenzial
besitzen der Stahlbereich
mit der Ansiedlung des
ThyssenKrupp Stahl-
Service-Centers und der
Schwergutumschlag mit
der Ansiedlung der Fel-
bermayr Gruppe. Im Zu-
sammenhang mit dem
Stahl-Service-Center
werden sektorspezifische
Folgeansiedlungen und
eine Starkung des Stahl-
und Metallgeschaft am
Standort angestrebt. Zu-
dem werden im Recyc-
linggeschéft vor dem Hin-
tergrund des zunehmen-
den Exportes Potenziale
gesehen.

e Zurlickhaltendes Agieren
des Hafenbetreibers im
Umschlaggeschaft zur
Vermeidung von Wettbe-
werb mit angesiedelten
Umschlagunternehmen.
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e Durch die verkehrsgiins-
tige Anbindung der B239
in den Raum Herford-
Bielefeld-Lippe, in dem
sich kein Kanalplatz be-
findet, ist der Hafen ein
wichtiger Umschlagpunkt
fur die regionale Land-
wirtschaft. Mit dem Auf-
kommen des Gesell-
schafters, der értlichen
Raiffeisen Genossen-
schaft, besteht eine
Grundlast. Die Kooperati-
on mit Genossenschaften
und Landhé&ndlern bietet
Wachstumspotenzial.

Der Hafen verfligt durch
die Investitionen, etwa in
das Silo, tber umfangrei-
che sowie leistungsfahige
Lager- und Umschlagka-
pazitaten fir landwirt-
schaftliche Guter.

Der Hafen verfiigt mit den
Erweiterungsflachen tber
Entwicklungspotenzial.
Mit der Raiffeisen Genos-
senschaft als Flachenei-
gentiimer ist eine schnel-
lere Entwicklung zu er-
warten.

Es bestehen die Voraus-
setzungen fir den
Schwergutumschlag.

Der Lubbecker Hafen
liegt aulRerhalb jeglicher
Wohnbebauung in einem
Industriegebiet. Be-
schrénkungen fir die
Umschlagaktivitéaten gibt
es nicht.

¢ Die verkehrliche Anbin-
dung limitiert die Entwick-
lungspotenziale. Die Ent-
fernung zur BAB 30 be-
lauft sich auf ca. 16 km.
Es muissen auf dieser
Strecke mehrere Ort-
schaften durchquert wer-
den.

Der Hafen verfligt Uber
keinen Gleisanschluss.
Die Intermodalitat be-
schrankt sich auf den
Umschlag Binnenschiff -
LKW.

Es besteht eine ausge-
pragte Abhangigkeit zur
Landwirtschaft. Trotz der
grundsatzlichen Méglich-
keit fir den konventionel-
len Umschlag anderer
Guter konnten bisher kei-
ne nennenswerten Ge-
schéfte realisiert werden.
Es fehlen hafenaffine An-
siedlungen.

Nach der Insolvenz des
vorigen Hafenbetreibers
besteht nach Ubernahme
durch die Libbecker Ha-
fen GmbH noch weiterer
Entwicklungsbedarf hin-
sichtlich Flachen und An-
lagen.

Die verfugbaren Flachen
im Hafengebiet verfligen
Uiber keinen direkten
Wasserzugang.

Flachen

¢ Die Hafengesellschaft hat
kirrzlich angrenzend eine
Flache von 7 ha erwor-
ben. Darauf befindet sich
eine Uberdachte Halle mit
etwa 1 ha Flache.

Es besteht die Moglich-
keit einer Wiedermobili-
sierung des Gleisan-
schlusses. Die Kosten
werden auf 180.000 €
geschatzt.

Markte

e Als Uberschussgebiet fiir
Getreide bietet die Regi-
on perspektivisch ein ho-
hes Aufkommen fur den
Hafen Libbecke. Es be-
steht Potenzial, weitere
Transporte von Dinge-
mitteln und landwirt-
schaftlichen Erzeugnis-
sen Uber den Hafen ab-
zuwickeln. Etwa durch die
Zusammenarbeit mit an-
deren landwirtschaftli-
chen Genossenschaften
kann das Verkehrsauf-
kommen erhdht werden.
Mit der Erweiterung der
Lagerkapazitaten und der
Erhdhung der Leistungs-
fahigkeit werden die Vo-
raussetzungen hierfir
geschaffen. Der Bau wei-
terer Silos erhoht die Ge-
treidelagerkapazitat um
10.000 t und der Bau ei-
ner Dingerumschlaghalle
die Kapazitat um 8.000 t.
Mit dem Bau einer Band-
stral3e fur den Dinger-
umschlag wird die Leis-
tungsfahigkeit erhoht.

o Weiterentwicklung des
Hafens als Logistikzent-
rum flr die regionale
Landwirtschaft: Kapazi-
tatserweiterung und Er-
weiterung des Angebots.

Verbesserung der Anbin-
dung fuir Sondertranspor-
te und Positionierung als
Schwergutumschlagpunkt
fuir Projektladung in der
Region.

Die Entwicklung der Fl&-
chenpotenziale sollte vo-
rangetrieben. Die Stadt
kann einen Beitrag mit
der Verbesserung der Er-
schlieBung und Bereit-
stellung offentlicher Mittel
leisten.

Bereitschaft zur Wieder-
mobilisierung des Gleis-
anschlusses bei Gewin-
nung eisenbahnaffiner
Ansiedlungen.

Vermarktung der Flachen
mit dem Ziel einer Erwei-
terung der Guterpalette
im wasserseitigen Um-
schlag.
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e Nach dem Ausbau des
DHK ist der Stadthafen
fur die im Kanalgebiet
standardmafig einge-
setzten Schiffseinheiten
wie UGMS und Koppel-
sowie 2er-
Schubverbande bis 186
m erreichbar. Auch die
Anbindung des Hafens
Uber StralRe und Schiene
ist gut.

Der Hafen schlagt vielfal-
tige Guter um und verfiigt
mit der Kohle iber eine
hohe Grundlast.

Als Komplettanbieter von
Logistik-Dienstleistungen
hat der Hafenbetrieb ein
groR3es Interesse an einer
hohen Leistungsfahigkeit
und erfolgreichen Ver-
marktung. Verlader
schatzen das integrierte
Komplett-Angebot der
Hafengesellschaft.

Zum Portfolio des Hafens
gehdrt neben umschlag-
bezogenen Logistik-
Dienstleistungen auch die
Veredelung. Linen hat
sich etwa erfolgreich als
Logistikzentrum flr Eisen
und Stahl sowie fiir Re-
cyclingprodukte etabliert.
Neben dem Umschlag
werden Lagerung, Kom-
missionierung und Vertei-
lung angeboten.

Der Umschlag durch den
offentlichen Hafenbetrei-
ber sichert Neutralitat flr
Verlader und Logistiker.

Der Hafen verfiigt durch
die Investition in einen
modernen Kran Uber eine
hohe Leistungsfahigkeit.

¢ Die StraRenzufahrt in
Hafennéahe ist stauanfal-
lig.

e Es sind mittelfristig keine
Flachenpotenziale am
Wasser realisierbar.

e Der Hafen hat nur eine
Betriebserlaubnis bis 22
Uhr.

¢ Die Abhé&ngigkeit eines
groRen Teils des Ge-
schafts von der Energie-
erzeugung aus Kohle
kann aufgrund der ener-
giepolitischen Entwick-
lung langfristig ein Prob-
lem werden.

Flachen

¢ Der Stadthafen hat allen-
falls langfristig Erweite-
rungsmdglichkeiten. Es
werden allerdings um-
fangreiche Investitionen
in Bestandsflachen geta-
tigt wie die Anschaffung
einer Krananlage. Zudem
ist eine Verlangerung der
Kaimauer um 150 m ge-
plant. Die Investitionen
verbessern die Nutzbar-
keit der vorhandenen
Flachen.

Markte

¢ Durch das naheliegende
Trianel-Kraftwerk wird
Importkohle langfristig ein
wichtiger Markt bleiben.
Neben dem kraftwerks-
bezogenen Umschlag als
Grundlast werden Steine
und Erden sowie Recyc-
ling und Metalle wichtige
Umschlagbereiche blei-
ben. Dabei ist konjunktu-
rell und auftragsbezogen
eine Variabilitéat zwischen
den Gitern zu erwarten.

o Weiterentwicklung der
umschlagbezogenen Lo-
gistikdienstleistungen et-
wa der Veredelung zur
Starkung des Hafen-
standorts.

Einsetzen fur die Reali-
sierung von Flachenpo-
tenzialen am gegeniiber-
liegenden Kanalufer.

Zigige Umsetzung der
geplanten Spundwan-
derweiterung um 150 m.

Einsetzen fir eine zligige
Freigabe des DHK fir
Abladetiefen bis 2,8 m.

Erweiterung der B54 auf
der Hafenzufahrt.

Vernetzung des Hafens
mit naheliegenden Ge-
werbegebieten und Pri-
fung naheliegender Fla-
chenpotenziale fiir hafen-
affine Ansiedlungen.

o Fortflhrung der Zusam-
menarbeit mit drtlichen
privaten Umschlagstellen.
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empfehlungen

e Der Hafen liegt guinstig in
der nord-dstlichen Indust-
rieregion des Landes.

Der Mindener Hafen hat
trotz der sehr begrenzten
Schiffsgrof3en in der Bin-
nenschifffahrt eine starke
Position als Hinterland-
terminal im Containerver-
kehr der deutschen See-
hafen. Dies liegt an der
verkehrsgiinstigen Lage
am WasserstraRenkreuz
und dem grof3en Ein-
zugsgebiet im ostwestfa-
lischen Raum.

Der Mindener Hafen
verfugt neben den deut-
schen Seehéafen auch
Uber eine Verbindung mit
den Rheinmundungshé-
fen.

Die Entwicklung des
ortlichen Containerum-
schlags profitiert von der
guten Zusammenarbeit
mit Operateuren und
Spediteuren, die Kombi-
nierte Verkehre tber
Minden erfolgreich etab-
liert haben und laufend
weiterentwickeln. Zudem
sind einige GrofR3verlader
im ostwestfalischen
Raum Kunden des Ter-
minals.

Mit dem RegioPort Weser
starkt der Mindener Ha-
fen seine Position im
Containerumschlag und
schafft zusatzliche Ent-
wicklungsmaoglichkeiten.
Der Einsatz von GMS ist
moglich und es steht eine
héhere Umschlagkapazi-
tat zur Verfiigung.

Eine abgestimmte Ent-
wicklung von Terminal
und containerbezogener
Logistik wird angestrebt.
Der RegioPort Weser bie-
tet Flachen fir Logis-
tikansiedlungen.

Im Hafengebiet gibt es
keine nennenswerten
Flachenreserven und
Umnutzungspotenziale.

Das Containerterminal im
Industriehafen operiert an
der Kapazitatsgrenze.
Eine gleichzeitige Abferti-
gung von Ganzzug und
Binnenschiff ist nicht
maoglich.

Der Transport von Con-
tainern ist sowohl auf der
Mittelweser als auch auf
dem Mittellandkanal nur
zweilagig moglich. Der
Einsatz von GMS auf der
Mittelweser unterliegt
Einschrankungen durch
Begegnungsverbote und
damit verbunden ggf. er-
forderlichen Wartezeiten,
die einen wirtschaftlichen
Betrieb erschweren. Die
angestrebte Befahrbarkeit
der Mittelweser mit
UGMS ist derzeit nicht
absehbar. Das Schiffshe-
bewerk in Scharnebeck
ist ein Engpass fur die
Hamburg-Verkehre per
Binnenschiff.

Die enge Schleusenab-
messung zum Industrie-
hafen erlaubt nur kleinen
Schiffseinheiten den Ha-
fen anzulaufen.

Die Entwicklung des
RegioPort Weser steht
Anwohnerprotesten ge-
geniiber. Es ist mit einem
langwierigen Klagever-
fahren zu rechnen.

Im ersten Bauabschnitt ist
nur eine bimodale Er-
schlieBung des RegioPort
Weser geplant. Zudem ist
ein Parallelbetrieb der
Terminals im Industrieha-
fen (Bahn) und im Regio-
Port Weser (Binnenschiff)
vorgesehen.

Flachen

¢ Im Mindener Hafen gibt
es keine Flachenreser-
ven. Auch nennenswerte
Umnutzungspotenziale
sind nicht zu erkennen.

Aus der Flachenknapp-
heit, den SchiffsgréRen-
beschrankungen im In-
dustriehafen und den
prognostizierten Um-
schlagspotenzialen resul-
tiert die Planung des Re-
gioPort Weser an der
Ortsgrenze zwischen
Minden und Biickeburg.
Dort sind ein Container-
terminal von bis zu 14 ha
Flache und ergéanzende
Gewerbeflachen von 8 ha
geplant. Die Flachen sind
mittlerweile fast vollstéan-
dig erworben worden und
stehen fiir eine Entwick-
lung zur Verfigung. Dar-
Uber hinaus bietet sich
angrenzend weiteres
Entwicklungspotenzial.

Markte

¢ Der Containerumschlag
bietet Entwicklungspo-
tenzial, das aufgrund der
begrenzten Kapazitat und
Erreichbarkeit mit dem
bestehenden Terminal
nicht realisierbar ist. Der
RegioPort Weser schafft
weiteres Entwicklungspo-
tenzial fur den Standort
im Containerverkehr. Ers-
te containerbezogene
Logistikansiedlungen na-
he des geplanten Termi-
nals konnten vertraglich
fixiert werden. Mit dem
wachsenden Container-
umschlag in den Seehé-
fen ist eine Zunahme des
regionalen Containerver-
kehrs zu erwarten. Dabei
wird der Schwerpunkt
weiterhin auf den nord-
deutschen Seehéafen lie-

Fokussierung auf den
Containerverkehr und
Realisierung von Entwick-
lungspotenzialen im Con-
tainerumschlag.

Fortfuhrung der Bemu-
hung um eine Beschleu-
nigung der RegioPort
Weser Planungen.

Weitere Starkung der
Zusammenarbeit mit
Seehéfen, Speditionen
und Operateuren mit Fo-
kus auf die deutschen
Nordseehéfen.

Stéarkung der KV-
Verbindung mit den
Rheinmiindungshéfen.

Positionierung des Regi-
oPort Weser als Logistik-
Drehscheibe. Container-
affine Vermarktung der
Gewerbeflachen.

Zugige Nachriistung
eines Gleisanschlusses
im RegioPort Weser und
Zusammenfuhrung des
Bahn-KV und Binnen-
schiff-KV an einem
Standort. Vorbereitung
einer hafenaffinen Nach-
nutzung des bestehen-
den Terminals im Indust-
riehafen (fruihestens ab
2028).

Analyse der Zusammen-
arbeit im Hafenband und
erfolgreiche Ausrichtung
der Kooperation fur die
Zukunft.

Beitrag zur Erhaltung der
vielfaltigen Umschlagakti-
vitdten am Hafenstandort
Minden.

Intensivierung der Zu-
sammenarbeit mit dem
Land Niedersachsen hin-
sichtlich des RegioPort
Weser.
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e Der Mindener Hafen ist
Bestandteil der Koopera-
tion ,Hafenband am Mit-
tellandkanal®.

gen. Mit der Zugverbin-
dung nach Duisburg und
dem Anschluss in die
Rheinmiindungshéafen
wird das Terminal auch
zunehmend Container
dieser Hafen abfertigen.
Auch im kontinentalen KV
bieten sich durch die um-
fangreichen Zug-
Verbindungen in Duis-
burg Potenziale.

Der RegioPort bietet bei
wieder eintretenden Fla-
chenengpassen in den
Seehéfen auch Potenzial
fur die Etablierung als
Hinterland-Hub der deut-
schen Seehafen mit er-
weitertem Einzugsgebiet.
Vor der Krise und dem
damit verbundenen ab-
nehmenden Flachen-
druck war, mit der Auf-
nahme des Mindener
Terminals in den Kreis
der Hinterland Partner
durch Eurogate, bereits
die Bedienung eines er-
weiterten Einzugsgebie-
tes beabsichtigt gewesen.
Minden hat mit Contai-
neraufkommen und Wett-
bewerbssituation im Ein-
zugsgebiet Hub-
Potenzial.
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¢ Der Hafen ist gut ange-
bunden. Er ist fur UGMS
mit einer Abladetiefe von
bis zu 3,0 m erreichbar.

Auch kleinere seegangige

Klstenmotorschiffe kon-
nen den Hafen anlaufen.
Die BAB 3 und die BAB
40 sind nur ca. 2 km ent-
fernt. Im Hafengebiet sind
groRflachig Gleisan-
schliisse vorhanden.

Die drtliche Industrie ist
sehr vom Hafen abhan-
gig. Dies gilt etwa firr den
Schwergutumschlag von
Siemens.

Der Hafen ist nur eine
kurze Reise Uber die
Wasserstral3e vom Rhein
entfernt.

Der Hafen bietet gemein-
sam mit Partnern ein um-
fassendes Leistungsport-
folio im Eisenbahnbe-
reich.

¢ Langfristig bestehen
Entwicklungspotenziale
am Rubhrufer.

e Die isolierte Lage im
Wasserstral3ennetz. Mit
der Einkammerschleuse
Raffelberg fehlt die Re-
dundanz bei einem
Schleusenausfall.

Trotz der zentralen Lage
des Hafens ist sein Ein-
zugsgebiet aufgrund der
groRen Hafendichte ein-
geschrankt.

Grole oder Zuschnitt der
Parzellen, die zur Umnut-
zung zur Verfligung ste-
hen, erschweren haufig
die Vermarktung. Dies gilt
ebenso fur die privaten
Parzellen.

Es besteht die Gefahr
einer zunehmenden Nut-
zung der Flachen im Ha-
fengebiet durch nicht ha-
fenaffine Nutzungen.

Der Eisenbahnanschluss
des Hafens uber Speldorf
ist in einem schlechten
Erhaltungszustand und
bedarf der Pflege durch
die DB AG.

Flachen

e Der Hafen verfligt Gber
keine Flachenreserven.
Es bestehen mit 10ha
Umnutzungspotenziale
freiwerdender Flachen.
Der Hafen ist bestrebt,
hafenaffine Unternehmen
mit Umschlag anzusie-
deln.

Die Stadt hat ein Vor-
kaufsrecht fur Eigentums-
flachen Dritter im Hafen-
gebiet. Die Ausuibung
scheitert haufig an den
fehlenden offentlichen
Mitteln. Damit fehlt die
Mdoglichkeit, auf eine ha-
fenaffine Nutzung hinzu-
wirken. Im Rahmen des
Haushaltssicherungspro-
zesses ist ein korrespon-
dierender Beschluss zur
Einnahmeverbesserung
gefasst worden. Damit
wachst der Handlungs-
spielraum der Stadt.

Langfristig bestehen
Entwicklungspotenziale
am Ruhrufer, wo weniger
Druck durch Stadtent-
wicklung als im beste-
henden Hafengebiet be-
steht.

Markte

¢ Der bestehende Um-
schlag erfolgt z.T. in
stagnierenden Markt-
segmenten. Durch die
Verbindung mit der &rtli-
chen Industrie sind diese
Geschéfte als nachhaltig
anzusehen. Eine Unsi-
cherheit besteht aufgrund
der energiepolitischen
Rahmenbedingungen
hinsichtlich des Absatzes
von Kraftwerksturbinen
und dem dafir erforderli-
chen Schwergut-
umschlag. Umschlagpo-
tenziale ergeben sich
durch die Ansiedlung ha-
fenaffiner Unternehmen.

Zugige Durchfihrung der
Investitionen in Poller und
Spundwande.

Die Erhaltung der Eisen-
bahn Zulaufstrecke tiber
Speldorf ist sicherzustel-
len.

Weiterentwicklung des
Schwergutumschlags in
Zusammenarbeit mit dem
ansassigen Siemens
Turbinenwerk.

Vertiefende Untersu-
chung der Entwicklungs-
potenziale am Ruhrufer.

Verstéarktes Einwirken auf
eine hafenaffine Nutzung
der Flachen.

Verstérkte Begleitung des
Hafens bei privaten Ver-
kauf-/oder Umwidmungs-
verfahren zugunsten ei-
ner hafenaffinen Weiter-
entwicklung.




Seite 86

Anhang

Neuss-Diisseldorf

Starken

Schwachen

Entwicklungspotenziale

Handlungs-
empfehlungen

Die Neuss-Dusseldorfer
Hafen sind mit Schwer-
punkten im Containerum-
schlag und einer breiten
Palette konventionell um-
geschlagener Guter wie
insbesondere Nahrungs-
mitteln, Erzen, Baustoffen
und Automobilen einer
der filhrenden Hafen-
standorte in Deutschland.

Der wasserseitige Zu-
gang zu den Disseldorfer
Héafen unterliegt keinen
Restriktionen. Auch der
Hafen Neuss unterliegt
keinen wasserseitigen
Restriktionen. Der Trans-
port von Containern ist
mit bis zu vier Lagen
moglich.

Die Zusammenarbeit im
Gemeinschaftsunterneh-
men RheinCargo erhoht
die Leistungsfahigkeit
und starkt die Marktposi-
tion der Neuss-
Dusseldorfer Hafen. Auch
die Kooperation mit dem
Krefelder Hafen tragt der
schwierigen Wettbe-
werbssituation in dieser
Region Rechnung. Die
Zusammenarbeit mit der
HGK hat auch die Positi-
on im Uberregionalen
Schienengiiterverkehr
gestarkt.

RheinCargo verflgt tber
einen leistungsfahigen
Eisenbahnbetrieb. Dies
tragt zur Gestaltung wett-
bewerbsféhiger Trans-
portketten mit integrier-
tem Umschlag und Wei-
tertransport per Eisen-
bahn bei.

Die Hafen sind fur die
gréReren Ballungszentren
im westlichen Rhein-
Ruhrgebiet Gber die vor-
handenen Autobahnver-
bindungen sehr gut zu

Es besteht in Neuss und
Dusseldorf das Risiko
von Nutzungskonflikten.
Dies schréankt die Ent-
wicklungsperspektiven
ein. Nach den vollzoge-
nen Entwicklungen hat
der Druck eines weiteren
Vorriickens der Stadtent-
wicklung aber abgenom-
men.

In Neuss und Dusseldorf
besteht ein erheblicher
Mangel an Flachen. Aus
diesem Grund ist die
Realisierung der Hafen-
erweiterung in Reisholz
von grof3er Bedeutung.

Aus der hohen Dichte an
relevanten Hafen und
Terminals resultiert ein
schwieriges Marktumfeld.
Allerdings haben die NDH
durch ihre Universalitat
und die Kooperationen
eine gute Position.

Die stral3enseitige Er-
reichbarkeit — insheson-
dere des Dusseldorfer
Hafenteils — leidet unter
den erheblichen Ver-
kehrsbelastungen rund
um die Hafen. Zudem
fehlt in Dlsseldorf eine
zweite Zufahrt zur Schaf-
fung von Redundanz im
StraRenguterverkehr. In
Neuss ist die westliche
Anbindung Uber Batte-
riestrale/Europadamm
nicht fur die intensivere
Nutzung durch LKW aus-
gelegt.

Die Kapazitat der Hafen-
bahnhdfe ist nahezu voll-
stéandig ausgelastet und
stellt ein Entwicklungs-
hemmnis dar. So muss-
ten schon Anfragen fiir
zusatzliche Zugverbin-
dungen im intermodalen
Verkehr abgelehnt wer-
den.

Flachen

In den Neuss-
Dusseldorfer Hafen gibt
es kaum freie entwick-
lungsfahige Flachen.
Durch Arrondierungen
bieten sich aber zumin-
dest mittelfristig Flachen-
potenziale. Der Zeithori-
zont betragt aber, durch
die langen Laufzeiten der
bestehenden Vertrage,
20 Jahre und mehr.

GroRe Potenziale er-
wachsen aus der geplan-
ten Erweiterung des
Reisholzer Hafens zu ei-
ner modernen Logistik-
drehscheibe. Dies unter-
streicht auch die ange-
strebte Beteiligung durch
die Seehéfen Rotterdam
und Antwerpen. Auf 56
ha sind Containerum-
schlag und erganzende
Distribution sowie weiter-
hin Schwer- und Mas-
sengutumschlag geplant,
die insbesondere der Ver-
und Entsorgung der
Chemie- und Maschinen-
bauindustrie der Region
dienen. Angrenzend an
das geplante Hafengebiet
bieten sich weitere Fla-
chenpotenziale.

Ein grundsatzliches Ent-
wicklungshemmnis sind
die Anforderungen des
Hochwasserschutzes zur
Sicherung ausreichender
Retentionsflachen. Fur
die geplante Hafenerwei-
terung in Reisholz sind
nur in begrenztem Um-
fang Ausgleichsflachen
zu schaffen, da praktisch
alle angrenzenden Fla-
chen bereits festgesetzte
Uberschwemmungsge-
biete sind.

Auch die Kooperationen
mit benachbarten Bin-

Prifung der Verbesse-
rung der StraRenanbin-
dung durch Herstellung
einer zweiten Verbin-
dungsstrale zum Haupt-
hafen Disseldorf (Re-
dundanz) und Optimie-
rung der westlichen An-
bindung des Neusser Ha-
fens.

Weiterfiihrung der
RheinCargo Integration
und Realisierung weiterer
Synergien.

Erhdhung der Kapazitét
in den Hafenbahnhdfen
und Verlangerung der
Gleislangen in Dissel-
dorf-Bilk und Disseldorf-
Reisholz zur besseren
Aufnahme langerer Ziige
(EU-Ziel: 740m Ganzzi-
ge).

Schaffung einer direkten
Westeinfahrt in den Dis-
seldorf-Haupthafen in
unmittelbarer Nahe der
Eisenbahnbriicke Dus-
seldorf-Neuss als Ersatz
des aufwendigen ,Kopf-
machens*® in Diisseldorf-
Bilk.

Verbesserung der ver-
kehrlichen Anbindung des
Reisholzer Hafens.

Fortfuhrung der Hafen-
entwicklung in Reisholz.
Beantragung von TEN-V
Fordermitteln fur die Pla-
nung.

Intensivierung der Zu-
sammenarbeit mit den
Seehéafen wie etwa durch
eine gemeinschatftliche
Hafenentwicklung in
Reisholz.

Beibehaltung der intensi-
ven Zusammenarbeit mit
dem Krefelder Hafen.

Zusammenarbeit mit
Bezirksregierung und
Landesverwaltung/-
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Neuss-Dusseldorf
. . Handlungs-
Starken Schwachen Entwicklungspotenziale g
empfehlungen
erreichen. e Die begrenzten Gleislan- nenhéafen ist ein Beitrag politik, um eine praktikab-

¢ Die Entwicklung des
Reisholzer Hafens zu ei-
ner modernen Logistik-
drehscheibe bietet Po-
tenzial. Zudem liegt hier
eine der wenigen rechts-
rheinischen Umschlag-
mdglichkeiten fir
Schwergut.

gen in den Ubergabe-
bahnhofen limitieren die
Zuglangen. Dies gilt etwa
fir den Hafenbahnhof in
Dusseldorf-Bilk, wo auf-
grund der fehlenden Mog-
lichkeit zur Direkteinfahrt
von Westen in den Dis-
seldorfer Haupthafen, ein
aufwendiges ,Kopfma-
chen® der Zige erforder-
lich ist.

Die straBenmaRige An-
bindung der Neusser
Containerterminals ist
insbesondere bei Ausbau
der Umschlagkapazitaten
und Erweiterung des
Contargo Terminals un-
zureichend fiir die Bewal-
tigung der zunehmenden
Lkw-Verkehre in den
Peak-Zeiten.

Schwierigkeiten der DB
bei Gleiskapazitaten und
Netzauslastung wirken
bis in die Ablaufe in den
Héfen hinein. Der harte
Wettbewerb mit dem
gréRten deutschen Ei-
senbahnverkehrsunter-
nehmen im Schieneng-
terverkehr begrenzt die
Optionen fiir gebrochene
Verkehre Bahn/Schiff und
wirkt so auch negativ auf
den Hafenumschlag.

Die Notwendigkeit zur
Sicherstellung ausrei-
chender Retentionsfla-
chen im Zusammenhang
mit dem Hochwasser-
schutz stellt zunehmend
ein Entwicklungsrisiko fur
Hafenumschlag und was-
sernahe Lagerflachen
dar.

zur Lésung des Flachen-
problems. Hier sind nach
dem Engagement in Kre-
feld und KéIn bereits Sy-
nergien realisiert worden
(z.B. Ansiedlung Thys-
senKrupp Servicecenter /
Krefeld).

Entwicklungspotenziale
ergeben sich fir die
Neuss-Diisseldorfer Ha-
fen auch durch GlI-
Flachen aul3erhalb des
Hafengebietes. Dies gilt
insbesondere fur grof3-
formatige Areale im Um-
feld der Hafen, die per
Eisenbahn angeschlos-
sen sind. Fur den Neus-
ser Hafen sind solche
,Bahnsatelliten“ in inter-
kommunalen Gewerbe-
und Industriegebieten in
Dormagen-Neuss (Silber-
see) und Grevenbroich-
Juchen (ehem. Tagebau-
flache) moglich. Auch im
Umfeld des Reisholzer
Hafens erfolgen bereits
Ansiedlungen, welche die
dortige Mdéglichkeit zur
Schwergutverladung nut-
zen wollen.

Markte

¢ Entwicklungspotenziale
ergeben sich insbesonde-
re im Containerverkehr.
Dies gilt umso mehr bei
Realisierung der Hafen-
erweiterung in Reisholz
unter Beteiligung der
Seehéafen Rotterdam und
Antwerpen. Zudem erge-
ben sich durch die Bil-
dung von industrienahen
Hinterland-Hubs Potenzi-
ale fur die Neuss-
Dusseldorfer Hafen. Von
der zunehmenden Wahr-
nehmung von Hub-
Funktionen im Seehafen-
hinterland werden eine

le Implementierung des
Hochwasserschutzes zu
erreichen (z.B. Bildung
von ,Retentionsreserven”
bei anstehenden Deich-
bauvorhaben auf Lan-
desebene).

Ausbau der Stral3enan-
bindung und LKW-
Vorstaukapazitaten der
Neusser Containertermi-
nals.

Ausbau der Kompetenz
als Anbieter von Schie-
nenguterverkehren am
Standort Neuss-
Dusseldorf im RheinCar-
go Verbund.

Nutzung bestehender
Flachenpotenziale zur
Erweiterung der beste-
henden Containertermi-
nals und Erhéhung der
Kapazitaten durch opti-
malen Ausbau der Be-
standsanlagen.

Verhinderung eines wei-
teren Vordringens kon-
kurrierender Nutzungen
in die Hafenbereiche.

Unterstutzung der Stadt-

werke Dusseldorf bei Re-
alisierung von LNG Tank-
stelle und Landstromver-

sorgung.

Abstimmungen mit der
DB zur Optimierung der
Situation in den Uberga-
bebahnhdfen und Ver-
besserungen bei zu- und
ablaufenden Verkehren in
Fremdtraktion.

Intensivierung der hafen-
bezogenen Gewerbefla-
chenentwicklung in Ge-
bieten mit Schienenan-
bindung an das Hafenge-
biet.

Ausbau der verbliebenen
Hafenbecken mit Schréag-
ufern, um maximale Aus-
dehnung der Landflachen
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Neuss-Diisseldorf

Starken

Schwachen

Entwicklungspotenziale

Handlungs-
empfehlungen

Ausdehnung des Bedie-
nungsgebietes im Con-
tainerverkehr und ein
wachsender Anteil Uiber-
regionaler Hinterlandver-
kehre erwartet. Damit
kénnen auch fiir die kon-
tinentalen Verkehre der
Industrie bessere trimo-
dale Transportalternati-
ven Uber die Hafenstand-
orte angeboten werden.

Im Massengutbereich
werden Nahrungs- und
Futtermittel sowie Bau-
stoffe wichtige Geschéafts-
felder bleiben. Weitere
Potenziale im Schiittgut-
geschéft sollen durch ei-
ne Erweiterung der Pro-
duktpalette realisiert wer-
den. Die Erz- und Kohle-
verkehre sind im Markt
hart umkampft. Zudem
sind die Verkehre markt-
bedingt erheblichen men-
genmaRigen Schwan-
kungen ausgesetzt. Hin-
sichtlich der Entwicklung
der Kohleverkehre kommt
die energiepolitische Un-
sicherheit hinzu. Grund-
sétzlich bieten integrierte
Angebote zur Bedienung
eines Uberregionalen
Einzugsgebietes uber die
Neuss-Dusseldorfer Ha-
fen noch Entwicklungspo-
tenzial.

Potenzial bietet auch der
Recyclingverkehr. Ein
wichtiges Standbein wird
mit den Automobilen und
dem besonders konjunk-
turabhangigen Metallge-
schaft auch der Um-
schlag konventioneller
Stlickguter bleiben. Im
Schwergutgeschéft erge-
ben sich Potenziale am
Standort Reisholz.

fur die Hafennutzung zu
erreichen.
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Orsoy

Starken

Schwachen

Entwicklungspotenziale

Handlungs-
empfehlungen

Schwerpunkte des Ha-
fens Orsoy sind der Koh-
le- und Eisenerzum-
schlag. Bei den Koh-
letransporten und der -
lagerung werden ergan-
zende Dienstleistungen
wie Sieben, Mahlen und
Brechen angeboten.

Als Rheinhafen unterliegt
Orsoy keinen wassersei-
tigen Restriktionen. Der
Verkehr mit 6-er-
Schubverbénden ist még-
lich. Die Gleisanlagen
ermdglichen eine ziligige
Verladung der Guter in
Waggons. Der Hafen ist
Uber das Gleisnetz der
NIAG-Eisenbahn gut im
Bahnverkehr angebun-
den.

Der Hafen kdnnte — zu-
mindest vorriibergehend
—von dem wachsenden
Importkohleverbrauch
profitieren. Die langfristi-
ge Entwicklung ist von
den energiepolitischen
Rahmenbedingungen ab-
hangig.

Der Hafenbetreiber hat
eine ausgepragte Kompe-
tenz bei der Gestaltung
integrierter Angebote.
Zudem werden mit Part-
nern leistungsféhige An-
gebote gestaltet.

In 2013 wurde mit dem
Umschlag von Importkoh-
le zur Versorgung der
STEAG Kraftwerke ein
Grol3auftrag akquiriert.

Der Hafen schlagt aus-
schlieBlich Kohle um.
Damit besteht eine aus-
gepragte Abhangigkeit
von den energiepoliti-
schen Rahmenbedingun-
gen und dem damit ver-
bundenen Importkohle-
verbrauch.

StralRenseitig ist der Ha-
fen von der nachsten
Bundesautobahn (BAB
42) ca. 6 km entfernt. Es
mussen Wohngebiete
durchquert werden.

Erforderliche Erneuerung
der veralteten Gleiskorper
im Hafenbereich.

Flachen

¢ Im Hafen sind keine Fla-
chenreserven vorhanden.

Markte

e Zumindest mittelfristig
bieten die wachsenden
Importkohlestréme gute
Aussichten. Langfristig
sind die Aussichten
schlechter, aber abhangig
von den energiepoliti-
schen Weichenstellun-
gen. Der Hafen Orsoy
bietet sich als Massen-
gut-Distributionszentrum
fur eine breitere Giterpa-
lette an. In anderen Mas-
sengutbereichen sind die
Einzelbedarfe aber haufig
geringer, so dass die Ge-
staltung wirtschaftlicher
Angebote flr gebrochene
Verkehre uber ein Distri-
butionszentrum in Orsoy
eine Herausforderung
darstellt.

o Ausbau der Marktposition
bei Importkohle.

o Weiterentwicklung als
Massengut-
Distributionszentrum mit
einer diversifizierteren
Guterstruktur

Entwicklung integrierter
Angebote fur eine breite
Palette von Massengu-
tern. Die Zusammenar-
beit mit Partnern der
Transportkette kann hier
Impulse bringen.

Erneuerung der Gleisan-
lagen im Hafen.

Prifung von Uber den
Hafenbahnbetrieb hin-
ausgehenden Synergie-
potenzialen und Koopera-
tionsmdglichkeiten mit
DeltaPort.
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Recklinghausen

Starken

Schwachen

Entwicklungspotenziale

Handlungs-
empfehlungen

e Der Hafen ist auf die
Bedurfnisse des Mihlen-
betriebs abgestimmt und
der Umschlagbetrieb wird
selbstandig von der Miih-
le durchgefiihrt.

Durch die Investitionen ist
der Mihlenbetrieb im
Recklinghduser Hafen
eine sehr moderne Anla-
ge mit hoher Produkti-
onskapazitat. Mit dem
Hochregallager auf dem
Betriebsgelande sind zu-
dem die Logistikvoraus-
setzungen fir den klein-
teiligen Vertrieb der Ware
in der Region gegeben.
Dies tragt zur nachhaltig
positiven Entwicklung des
Standorts und des was-
serseitigen Umschlags fur
den Rohstoffbezug bei.

e Der Hafenumschlag be-
schrankt sich auf Roh-
stoffe flr die Miihle.
Durch die fehlende Diver-
sifikation besteht eine
ausgepragte Abhangig-
keit des Hafenstandorts
von der Mihle.

Es bestehen keine ha-
fenwirtschaftlichen Ent-
wicklungsmdglichkeiten.

Abgesehen vom Mihlen-
betrieb steht die Freizeit-
nutzung im Mittelpunkt
der Hafenentwicklung.
Daher sind langfristig
Nutzungskonflikte nicht
ausgeschlossen.

Flachen

e Begrenzte Erweiterungs-
flachen fir den Mihlen-
betrieb sind vorhanden.
Durch die Ausweitung der
Freizeitnutzung sind kei-
ne weiteren Entwick-
lungspotenziale zu er-
kennen.

Markte

¢ Der Muhlenbetrieb im
Recklingh&user Hafen ist
nach umfangreichen In-
vestitionen gut aufge-
stellt. Damit wird sich
auch der ausschlieBlich
vom Mihlenbetrieb
durchgefiihrte Umschlag
positiv entwickeln.

¢ Erhaltung der Hafeninfra-
struktur in Zusammenar-
beit mit dem Muhlenbe-
trieb zur Sicherstellung
eines leistungsféahigen
Umschlags.

e Vereinbarkeit der frei-
zeitwirtschaftlichen Ent-
wicklung mit dem Muh-
lenbetrieb.
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6.2 Landesbedeutsame Hafen in Nordrhein-Westfalen

6.2.1 Bewertung der 6ffentlichen Hafen NRWs anhand der LEP-Kriterien fiir Landesbedeutsame Hafen
(Datenbasis aus dem Jahr 2014)
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Gesamtumschlag

Wasserseitiger
Containerum-

; . Besondere
Hafen in 1.000t schlag in TEU standortpolitische Wertung
(LEP: > 2 Mio t) (LEP: > 50.000 Bedeutung
TEU)
62.692
Hafen Bonn 620 (LEP) LEP
2.014
Dortmunder Hafen (LEP) 2.419 LEP
Neuss-Diisseldorfer
Héafen
LEP-Standorte in (gl_'gbl) 1(7L1|;:8P‘;1 LEP
Neuss und Dissel-
dorf (Haupthafen
und Reisholz)
Rheinhafen Orsoy
2.292
LEP-Standort in (LEP) LEP
Rheinberg
. 16.317 527.767
Duisburger Hafen (LEP) (LEP) LEP
Hafen 103.878
Emmerich 1.216 (LEP) LEP
Wegen seiner Er-
schlie3ungsfunktion
Westfalens fiir die
Binnenschifffahrt
und der sie
unterstitzenden
Unternehmens-
Hafen Hamm 1.447 ansiedlungen ist der LEP
Hafen von besonde-
rer standortpoliti-
scher Bedeutung.
Darstellung im LEP
NRW ist daher
erforderlich.
Hafen Kdln
(Hafen Niehl und 16'&‘;’1 10L7E2r:>58 LEP
Godorf) (LEP) (LEP)
Hafen 3.269 19.775
Krefeld (LEP) LEP
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Wegen der Lage,
des bevorstehenden
Ausbaus, der Er-
schlieBungsfunktion
fur Westfalen-Lippe
und Teile Nieder-
sachsens (Verlage-
rung von der Stral3e

Hafen 813 18.459 auf das Binnen- LEP
Minden .
schiff) von be-
sonderer standort-
politischer
Bedeutung.
Darstellung im LEP
NRW ist daher
erforderlich.
Hafenverbund
DeltaPort
LEP-Standorte in 2.415
Wesel (Stadthafen (LEP) 42.832 LEP
und Rhein-Lippe-
Hafen) und Voerde
(Emmelsum)
Hafen Dorsten 315
Hafen Milheim 802
Hafen Essen 650
Hafen
Gelsenkirchen 910
Hafen Lubbecke 339
Stadthafen Liinen 990
Hafen Herne 467
Hafen
Recklinghausen 198
SUMME 56.776 1.056.921

Quelle: IT.NRW
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6.2.2 Luftbilder der landesbedeutsamen Hafen inklusive bestehender Flachenreserven und geplanter
10
Ausbaumalnahmen

Hafen Bo

(2

10
Die Luftbildkarten sind Skizzen, keine technischen Zeichnungen. Insofern sind zeichnerische Ungenauigkeiten mog-

lich. Potenzielle Erweiterungsflachen innerhalb der markierten Bereiche, die nach Angaben der Regionalplanungsbe-
hérden nachhaltigen naturschutzrechtlichen Restriktionen unterliegen und deren Realisierung eine vorherige Vertrag-
lichkeitspriifung voraussetzt, sind gesondert durch eine Schraffur markiert. Eine Untersuchung der Betroffenheit von
Natura 2000 Gebieten im Umfeld der markierten Hafenbereiche ist nicht Gegenstand dieses Konzepts.
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Neuss-Dusseldorfer Hafen (hier: Disseldorf Haupthafen und Reisholz)

In, 2014 (Markierung durch Planco

&%

D Hafengebiet

0 km
——

Quelle: Geodatenzentrum NRW, Kéln, 2014 (Markierung durch Planco)
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Neuss-Dusseldorfer Hafen (hier: Neuss)

Hafengebiet

Quelle: Geodatenzentrum NRW, Kdln, 2014 (Markierung durch Planco)

Rheinhafen Orso

D Hafengebiet

0 km R ‘ ! l’: ’
Quelle: Geodatenzentrum NRW, Kéln, 2014 (klerung

A
durch Planco)
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trum NRW, Koln
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Duisburger Hafen (hier: Logport)
» . ~ v N A

Hafengebiet

D Hafengebiet

¥ Z 3 ‘-\\ : y
Quelle: Geodatenzentrum NRW, Kdln, 2014 (Markierung durch Planco)

Hafen Hamm

7<F;& .—‘: ' t‘~ é %‘-

QuII: m 4 (Markierung
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Quelle: Geodatenzentrum NRW, Kdln, 2014 (Markierung durch Planco)

11
Eine eventuelle Erweiterung des Hafens Emmerich in das gesondert markierte FFH-Gebiet ,Dornicksche Ward® un-

terliegt naturschutzrechtlichen Restriktionen und setzt eine vorherige Umweltvertraglichkeitspriifung voraus.
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W, Kdln, 2014 (Ma
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i y 2

nzentrum NRW, Kéln, 2014 (Markierug durch Planco)

12
Eine Realisierung der Godorfer Erweiterung ist rechtlich bzw. politisch umstritten. Mit Urteil vom 19.02.2015 hat das

Bundesverwaltungsgericht Urteile des OVG Minster bestétigt, mit denen auf Klage von Anwohnern die Planfeststel-
lung aus formalen Griinden fiir den Ausbau des Hafens Godorf aufgehoben worden ist.
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Hafen Krefeld

0 km
P ——

Quelle: Geodatenzentrum NRW, Kdéln, 2014 (Markierung durch Planco)
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Hafen Minden (inklusive Regioport)

D Hafengebiet
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E Hafengebiet
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Quelle: Geodatenzentrum NRW, Kéln, 2014 (Markierung durch Planco)
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DeltaPort in Wesel und Voerde (Stadthafen, Rhein-Lippe-Hafen, Emmelsum)
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Quelle: Geodatenzentrum NRW, Kéln, 2014 (Markierung durch Planco)
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6.3  Strukturbildende Standorte fur Logistikfla-
chen

Der Vergleich der untersuchten Standorte anhand
der zugrunde gelegten Kriterien ergab in jeder der
Standortgruppen (potenziell) strukturbildende Logis-
tikstandorte, die nachfolgend dargestellt sind. Bei
der Analyse der Standorte wurden insbesondere die
Anforderungen der Logistikbranche sowie die beste-
henden und erwarteten Guterverkehrsstréome unter
Zugrundelegung eines Prognosehorizonts bis zum
Jahr 2030 berticksichtigt (siehe Kapitel 5.8.2). Die
nachstehenden Standortbeschreibungen sollen so-
wohl einen kursorischen Uberblick tiber die Stirken
als auch Uber mdogliche Verbesserungspotenziale
der Standorte bieten.

6.3.1 GrolRe eigenstandige Logistikstandorte
(Flache groRer als ca. 15 ha)

Die Auswertung nur der beeinflussbaren Merk-

male ergab folgende (potenziell) strukturbildende

Logistikstandorte:

Hirth, Erweiterung GVZ

Die planerische Entwicklung des Standorts ist fort-
geschritten. Er hat Gleisanschluss, ist an den OPNV
angebunden und fur die KV-Nutzung Uber das be-
nachbarte Terminal KoIn Eifeltor geeignet. Die Be-
volkerungsentwicklung in der Standortkommune und
im Kreis wird vsl. uberdurchschnittlich verlaufen. Die
Anbindung an das kreuzungsfreie Uber0rtliche Stra-
Rennetz ist wohnanbaufrei. Die nachste GroR3stadt
und der nachste Produktionsstandort liegen nah. Die
Fahrzeiten zum nachsten KV-terminal, zum néchs-
ten Hafen und zur néachsten offentlichen Ladestelle
des Schienengiiterverkehrs sind kurz. Politik und
Verwaltung unterstiitzen den Standort. Der Standort
erreicht in allen relevanten Kriterien mindestens
durchschnittliche Auspragungen. Lediglich die Fla-
chengroRe und die Nahe zu einem Knotenpunkt
zwischen kreuzungsfreien Uberértlichen Strafl3en,
denen im Vergleich in dieser Standortgruppe unter-
geordnete Bedeutung zukommt, bleiben die Werte
darunter.

Marl, Zeche Auguste Victoria Il und VII

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, zeit-
lich voll nutzbar, weist Gleisanschluss und OPNV-
Anbindung auf. Eine KV-Anlage kann mit kurzer
Umfuhr erreicht werden. Das kreuzungsfreie Uberort-
liche StraRennetz, die nachste GrofRlstadt und der
nachste Produktionsstandort liegen nah. Die Fahr-
zeiten zum nachsten KV-Terminal und zum néchsten
Hafen sind kurz. Das Angebot an Arbeitskraften
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Das WasserstralRen-, Hafen- und Logistikkonzept
NRW stellt weder einen Rahmenplan mit strategi-
scher Umweltpriifung dar noch beinhaltet es Zusa-
gen fur Forderentscheidungen des Landes Nord-
rhein-Westfalen. Die Entwicklung von Logistikstand-
orten erfolgt wie bisher vor Ort auf der Ebene der
Bauleitplanungen, im Einklang mit den Zielen der
Landesplanung und den Ausweisungen der Regio-
nalplane. Damit ist es der Regional- und Fachpla-
nung moglich, bei der Flachenentwicklung vom
Wasserstrallen-, Hafen und Logistikkonzept NRW
abzuweichen. Die umweltrechtliche Eignung der
nachstehend dargestellten Flachen ist rechtzeitig zu
prifen.

(sowohl Uber alle Berufsgruppen als auch im Zielbe-
rufsbereich 5) liegt Gber dem Gruppendurchschnitt.
Politik und Verwaltung unterstiitzen den Standort.
Erreichbare Kaufkraft sowie Bevdlkerungsverande-
rung in der Standortkommune und im Kreis bleiben
unter dem Gruppendurchschnitt. Die Fahrzeit zur
nachsten offentlichen Ladestelle des Schienengiter-
verkehrs ist lang, kann aber vsl. durch entsprechen-
de Nutzung des bestehenden Gleisanschlusses
ersetzt werden. Das erwartete kinftige Gulterver-
kehrsaufkommen sowie die Anteile der Arbeitslosen
des Zielberufsbereichs 5 an allen Arbeitslosen (so-
wohl aller Personen als auch der jungen Altersgrup-
pe bis 44 Jahre) bleiben ebenfalls unter dem Grup-
pendurchschnitt.

Herten-Siud / Emscherbruch

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, zeit-
lich voll nutzbar und an den OPNV angebunden.
Eine KV-Anlage sowie die nachste GroRRstadt liegen
in der N&he. Die Fahrzeiten zum nachsten KV-
Terminal, zum nachsten Hafen und zur nachsten
Ladestelle des Schienenguterverkehrs sind kurz.
Das aktuelle Angebot an Arbeitskraften (alle Berufs-
gruppen) und die Larmsituation liegen Uber dem
Gruppendurchschnitt. Politik und Verwaltung unter-
stutzen den Standort. Ein direkter Gleisanschluss ist
maoglich, aber nicht vorhanden. Die Bevolkerungs-
entwicklung, das erwartete kinftige Guteraufkom-
men sowie das aktuelle und kinftige Arbeitskrafte-
angebot liegen unter dem Gruppendurchschnitt.

Dortmund, Giterbahnhof Westfalia

Die Entwicklung des Standorts ist fortgeschritten,
aber noch nicht abgeschlossen. Er weist Gleisan-
schluss und OPNV-Anbindung auf, liegt in einer
Grof3stadt mit nahen Produktionsstandorten und
ermoglicht eine sinnvolle Nutzung des kombinierten
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Verkehrs. Das kreuzungsfreie tberdortliche Stral3en-
netz liegt nah und ist wohnanbaufrei erreichbar.
Nachstes KV-Terminal und né&chster Hafen sind
schnell zu erreichen. Das Angebot an freien Arbeits-
kraften liegt Gber dem Gruppendurchschnitt. Politik
und Verwaltung unterstiitzen den Standort. Die zeit-
liche Nutzbarkeit des Standorts kann noch nicht
abschlielend bestimmt werden. Die Bevolkerungs-
entwicklung wird vsl. leicht unterdurchschnittlich
verlaufen. Das aktuelle und das erwartete kiinftige
Guteraufkommen bleiben ebenfalls leicht unter dem
Gruppendurchschnitt.

Kamp-Lintfort, LogPort IV

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, zeit-
lich voll nutzbar, weist einen Gleisanschluss auf, ist
an den OPNV angebunden und erlaubt mit kurzer
Umfuhr zum néachsten Terminal eine Nutzung des
kombinierten Verkehrs. Anzahl erreichbarer Kom-
munen und erreichbare Kaufkraft liegen deutlich
Uber dem Gruppendurchschnitt. Die Entfernung zum
kreuzungsfreien Uberértlichen Stral3ennetz ist kurz
und wohnanbaufrei, die nachste GroRRstadt und die
nachsten Produktionsstandorte liegen ebenfalls
nahe. Politk und Verwaltung unterstiitzen den
Standort. Die Bevolkerungsentwicklung am Standort
wird vsl. deutlich unterdurchschnittlich verlaufen.
Das erwartete kinftige Guteraufkommen bleibt
ebenfalls unter dem Gruppendurchschnitt. Die Larm-
situation am Standort erforderte einige planerische
Restriktionen und muss zur Realisierung konkreter
Nutzungen genau betrachtet werden.

Uentrop, sidlich Dupont-Gelande

Der Standort in geeignet planerisch entwickelt, zeit-
lich voll nutzbar, an den OPNV angebunden und
ermoglicht eine sinnvolle Nutzung des kombinierten
Verkehrs. Die Anzahl der erreichbaren Kreise und
kreisfreien Stédte sowie die erreichbare Kaufkraft
liegen an der Spitze des Vergleichs. Das kreuzungs-
freie Uberortliche StraBennetz (wohnanbaufrei er-
reichbar), die nachste Grof3stadt und die nachsten
groReren Produktionsstandorte liegen nah. Politik
und Verwaltung unterstiitzen den Standort. Die Be-
volkerungsentwicklung auf Stadt-/Gemeinde- und
Kreisebene sowie das erwartete kinftige Guterauf-
kommen bleiben unter dem Gruppendurchschnitt.
Die Larmsituation verlangt néhere Aufmerksamkeit
bei der Standortentwicklung.

Anhang

Hamm, INLOGPARC, 2. Bauabschnitt

Die Entwicklung des Standorts ist fortgeschritten; er
wird vsl. zeitlich voll nutzbar sein, liegt in einer Grol3-
stadt und ermdglicht eine sinnvolle Nutzung des
kombinierten Verkehrs. Das kreuzungsfreie tUberort-
liche Stral3ennetz ist auf kurzem Weg wohnanbaufrei
erreichbar. Die Fahrzeiten zum néachsten KV-
Terminal und zum né&chsten Hafen sind ebenfalls
kurz. Politik und Verwaltung unterstiitzen den
Standort. Ein Gleisanschluss ist moglich, aber nicht
vorhanden. Die Anzahl erreichbarer Kreise und
kreisfreier Stadte, die erreichbare Kaufkraft und die
Bevolkerungsentwicklung bleiben leicht unter dem
Gruppendurchschnitt. Deutlicher ist der Unterschied
beim aktuellen und erwarteten kinftigen Guterauf-
kommen sowie beim Angebot freier Arbeitskrafte.

Linen, STEAG-Kraftwerk

Die Entwicklung des Standorts ist fortgeschritten,
aber noch nicht abgeschlossen. Er weist Gleisan-
schluss und OPNV-Anbindung auf. Das kreuzungs-
freie Uberdrtliche StralBennetz ist wohnanbaufrei
erreichbar. Ein Produktionsstandort liegt in der N&-
he. Der nachste Hafen und die nachste o6ffentliche
Ladestelle des Schienenguterverkehrs sind schnell
erreichbar. Die Larmsituation ist relativ unproblema-
tisch. Politk und Verwaltung unterstitzen den
Standort. Eine Nutzung des kombinierten Verkehrs
am Standort ist nicht unbedingt sinnvoll méglich. Die
erreichbare Kaufkraft liegt leicht und die Bevolke-
rungsentwicklung auf Stadt-/Gemeinde- und Kreis-
ebene deutlich unter dem Gruppendurchschnitt.
Auch das aktuelle und erwartete kinftige Guterauf-
kommen erreichen diese Marke nicht ganz.

Emmerich, OST IV, Teil 2, Nettpark Emmerich

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, zeit-
lich voll nutzbar und ermdglicht die sinnvolle Nut-
zung des kombinierten Verkehrs. Das kreuzungs-
freie Uberdrtliche Stral3ennetz und ein gréRerer Pro-
duktionsstandort liegen nahe. Die Standorte des
nachsten KV-terminals, des néchsten Hafens und
der nachsten o6ffentlichen Ladestelle des Schienen-
guterverkehrs sind identisch und schnell zu errei-
chen. Die Léarmsituation wurde zufrieden stellend
bewaltigt. Politik und Verwaltung unterstiitzen den
Standort. Ein Gleisanschluss ist nicht vorgesehen.
Das aktuelle und erwartete kinftige Guteraufkom-
men sowie das Angebot an freien Arbeitskréaften
liegen deutlich unter dem Gruppendurchschnitt.
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Bei Einbeziehung auch der nicht beeinflussbaren
Merkmale wurden folgende weitere (potenziellen)
strukturbildende Logistikstandorte identifiziert:

Dortmund, Kokerei Kaiserstuhl Il

Aus der zentralen Lage des Standorts folgen ginsti-
ge Verbindungen, Entfernungen und Fahrzeiten zu
Umland, dberortlichen Straen und deren Knoten-
punkten, Produktionsstandorten und Bevdlkerungs-
schwerpunkten, zum nachsten KV-Terminal und zum
nachsten Hafen. Gleisanschluss, OPNV-Anbindung
und Unterstitzung in Politik und Verwaltung tragen
zum gunstigen Ergebnis bei. Das Angebot an freien
Arbeitskraften sowohl allgemein als auch im Zielbe-
rufsbereich sowie dort auch innerhalb der jlingeren
Bevolkerungsschicht ist interessant. Die planungs-
rechtlichen Voraussetzungen sind noch nicht voll-
standig. Ein Risikofaktor ist das heute wie vsl. auch
kunftig unterdurchschnittliche Giteraufkommen.

Dortmund, Westfalenhitte (ehem. Sinteranlage)

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt und
an den OPNV sowie (iber die autobahnahnlich aus-
gebaute B 236 anbaufrei an das Autobahnnetz an-
gebunden. Durch die Lage im Stadtgebiet Dortmund
liegen die nachste Grof3stadt und die nachsten Pro-
duktionsstandorte ebenfalls nah. Die Fahrzeiten zum
nachsten Hafen und zur nachsten o6ffentlichen Lade-
stelle des Schienengtiterverkehrs sind ebenfalls
kurz. Das aktuelle Angebot an Arbeitskraften (alle
Berufsgruppen sowie Zielberufsbereich 5) ist Uber-
durchschnittlich gut. Politik und Verwaltung unter-
stutzen den Standort. Die zeitliche Nutzbarkeit ist
eingeschrankt, ein Gleisanschluss zwar moglich,
aber nicht vorhanden. Eine KV-Nutzung ist nicht
vorgesehen. Die Bevolkerungsentwicklung in der

6.3.2 Kleine eigenstandige Logistikstandorte
(Flache Kkleiner als ca. 15 ha)

Die Auswertung nur der beeinflussbaren Merk-
male ergab folgende (potenziell) strukturbildende

Logistikstandorte:

Herne, Logistikpark Unser Fritz

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, zeit-
lich voll nutzbar, ist an den OPNV angebunden und
ermdglicht eine sinnvolle Nutzung des kombinierten
Verkehrs. Das kreuzungsfreie tberdortliche Stral3en-
netz (wohnanbaufrei erreichbar), nachste Grof3stadt
und nachster grolRerer Produktionsstandort liegen
nah, ein Knotenpunkt kreuzungsfreier Uberortlicher
Straf3en ist benachbart. N&chstes KV-Terminal,
nachster Hafen und néchste offentliche Ladestelle
des Schienenguterverkehrs kdnnen schnell erreicht
werden. Im Angebot freier Arbeitskrafte ist der Ziel-
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Standortkommune wird vsl. unterdurchschnittlich
verlaufen. Aktuelles und erwartetes kiinftiges Giter-
aufkommen liegen ebenfalls unter dem Gruppen-
durchschnitt.

Duisburg-Walsum

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, zeit-
lich voll nutzbar, hat Gleisanschluss und OPNV-
Anbindung. Kreuzungsfreies Uberdrtliches Stral3en-
netz, nachste Grol3stadt und nachster grof3erer Pro-
duktionsstandort liegen nah. Die Fahrzeit zum
nachsten Hafen ist kurz. Das aktuelle und erwartete
kinftige Guteraufkommen sowie das Angebot an
Arbeitskraften liegen an der Spitze des Vergleichs.
Politik und Verwaltung unterstiitzen den Standort.
Eine KV-Nutzung ist am Standort bislang nicht vor-
gesehen. Die Bevdlkerungsentwicklung wird vsl.
unter dem Gruppendurchschnitt verlaufen. Die
Larmsituation erfordert besondere Aufmerksamekeit.

Aachen, Gewerbegebiet Avantis

Die planerische Entwicklung des Standorts ist fort-
geschritten. Er ist an den OPNV angebunden. Das
kreuzungsfreie Uberértliche Strafennetz liegt nah
und ist anbaufrei erreichbar. Durch die Lage im
Stadtgebiet Aachen sind auch die Entfernungen zur
nachsten GroRstadt und zum nachsten gréReren
Produktionsstandort kurz. Die né&chste offentliche
Ladestelle des Schienenguterverkehrs wird schnell
erreicht. Politik und Verwaltung unterstiitzen den
Standort. Die zeitliche Nutzbarkeit ist nicht bekannt.
Die Bevolkerungsentwicklung in der Standortkom-
mune wird vsl. unterdurchschnittlich verlaufen. Aktu-
elles und erwartetes kunftiges Guteraufkommen
bleiben unter dem Gruppendurchschnitt.

berufsbereich 5 sowohl bei allen als auch speziell
bei den jungen Arbeitnehmern Uberdurchschnittlich
reprasentiert. Politik und Verwaltung unterstitzen
den Standort. Ein Gleisanschluss ist nicht vorhan-
den. Die Bevolkerungsentwicklung auf Stadt-
/Gemeinde- und auf Kreisebene wird vsl. unter-
durchschnittlich verlaufen. Das aktuelle und erwarte-
te kinftige Guteraufkommen sowie das Angebot an
Arbeitskraften (sowohl Uber alle Berufsgruppen als
auch im Zielberufsbereich 5) bleibt ebenfalls unter
dem Gruppendurchschnitt.

Herne, Logistikpark Schloss Grimberg

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, zeit-
lich voll nutzbar, ist an den OPNV angebunden und
ermoglicht eine sinnvolle Nutzung des kombinierten
Verkehrs. Das kreuzungsfreie Uberortliche Strafl3en-
netz (wohnanbaufrei erreichbar), nachste Grof3stadt
und né&chster grof3erer Produktionsstandort liegen
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nah, ein Knotenpunkt kreuzungsfreier tberértlicher
StralRen ist benachbart. Nachstes KV-Terminal,
nachster Hafen und nachste offentliche Ladestelle
des Schienengiterverkehrs kdnnen schnell erreicht
werden. Im Angebot freier Arbeitskréfte ist der Ziel-
berufsbereich 5 sowohl bei allen als auch speziell
bei den jungen Arbeitnehmern Gberdurchschnittlich
reprasentiert. Politik und Verwaltung unterstitzen
den Standort. Ein Gleisanschluss ist nicht vorhan-
den. Die Bevolkerungsentwicklung auf Stadt-
/Gemeinde- und auf Kreisebene wird vsl. unter-
durchschnittlich verlaufen. Das aktuelle und erwarte-
te kunftige Guteraufkommen sowie das Angebot an
Arbeitskraften (sowohl Uber alle Berufsgruppen als
auch im Zielberufsbereich 5) bleibt ebenfalls unter
dem Gruppendurchschnitt.

Hamm-Rhynern-Siid, Oberallener Weg

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, zeit-
lich voll nutzbar, an den OPNV angebunden und
ermdglicht eine sinnvolle Nutzung des kombinierten
Verkehrs. Das kreuzungsfreie tberdrtliche Stral3en-
netz (wohnanbaufrei erreichbar) und die néachste
Grof3stadt liegen nah. Das nachste KV-Terminal und
der nachste Hafen werden schnell erreicht. Politik
und Verwaltung unterstitzen den Standort. Ein
Gleisanschluss ist nicht vorhanden. Anzahl erreich-
barer Kreise und kreisfreier Stadte und erreichbare
Kaufkraft bleiben leicht, das aktuelle und erwartete
kinftige Guteraufkommen sowie das Angebot an
freien Arbeitskraften hingegen deutlich unter dem
Gruppendurchschnitt.

Bonen, INLOGPARC / B-Plane 40/41

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, an
den OPNV angebunden und ermdglicht eine sinnvol-
le Nutzung des kombinierten Verkehrs. Das kreu-
zungsfreie Uberortliche StraRennetz (wohnanbaufrei
erreichbar) und die néachste Grof3stadt liegen nah.
Das néachste KV-Terminal und der nachste Hafen
werden schnell erreicht. Am Angebot freier Arbeits-
kréfte ist der Zielberufsbereich 5 sowohl bei allen als
auch speziell bei den jungen Arbeitnehmern Uber-
durchschnittlich beteiligt. Politik und Verwaltung
unterstitzen den Standort. Die Anzahl erreichbarer
Kreise und kreisfreier Stadte, die erreichbare Kauf-
kraft sowie die Bevolkerungsentwicklung auf Stadt-
und Kreisebene bleiben unterhalb des Gruppen-
durchschnitts.

Chempark Leverkusen

Die bisherige planungsrechtliche Grundlage fur den
Standort (Flachennutzungsplan / 8§ 34 BauGB) ist
formal ausreichend, gewéhrleistet jedoch nicht un-
bedingt eine rechtssichere weitere Entwicklung. Der
Standort ist zeitlich voll nutzbar, weist Gleisan-
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schluss und OPNV-Anbindung auf und ermdglicht
die Nutzung des kombinierten Verkehrs. Das kreu-
zungsfreie Uberortliche Stralennetz (wohnanbaufrei
erreichbar), die nachste Grof3stadt und der nachste
gréRere Produktionsstandort liegen nah. Ein Kno-
tenpunkt kreuzungsfreier Uberdrtlicher Straf3en ist
benachbart. Die Fahrzeiten zu néchstem KV-
Terminal, ndchstem Hafen und néchster 6ffentlicher
Ladestelle des Schienenguterverkehrs sind kurz. Die
Larmsituation ist zufriedenstellend bewaltigt. Aktuel-
les und erwartetes kiinftiges Guteraufkommen sowie
das Angebot an freien Arbeitskréften bleiben unter
dem Gruppendurchschnitt. Die Unterstlitzung durch
Politik und Verwaltung sowie auch seitens angesie-
delter Unternehmen kann nicht unbedingt als gege-
ben vorausgesetzt werden.

Duisburg, ,Goldacker” (Conle Grundstiicksverwal-

tung)

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, an
den OPNV angebunden und liegt in einer GroRstadt
in der Nahe groRerer Produktionsstandorte. Anzahl
erreichbarer Kreise und kreisfreier Stadte und er-
reichbare Kaufkraft sind Gberdurchschnittlich. Nachs-
tes KV-Terminal, nachster Hafen und néchste 6ffent-
liche Ladestelle des Schienengtiterverkehrs werden
schnell erreicht. Das aktuelle und erwartete kiinftige
Guteraufkommen sowie der Anteil der Arbeitslosen
des Zielberufsbereichs 5 an allen Arbeitslosen (so-
wohl Uber alle Altersgruppen als auch in der jungen
Altersgruppe bis 44 Jahre) ist uberdurchschnittlich
ausgepragt. Die Larmsituation ist zufrieden stellend
bewaltigt. Eine KV-Nutzung ist am Standort nicht
unbedingt sinnvoll mdglich.

KdéIn-Marsdorf

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt und
an den OPNV angebunden. Die Bevolkerungsent-
wicklung liegt Gber dem Gruppendurchschnitt. Das
kreuzungsfreie  Uberdrtliche  StralRennetz  wird
wohnanbaufrei erreicht. Die nachste Grof3stadt liegt
nah. Ein Knotenpunkt kreuzungsfreier Gberortlicher
Straflen ist benachbart. N&chstes KV-Terminal,
nachster Hafen und nachste offentliche Ladestelle
des Schienenglterverkehrs sind schnell zu errei-
chen. Das Angebot freier Arbeitskrafte (sowohl tber
alle Berufsgruppen als auch speziell im Zielberufsbe-
reich 5) ist Uberdurchschnittlich gro. Politik und
Verwaltung unterstutzen den Standort. Die genaue
zeitliche Nutzbarkeit ist unbekannt. Eine KV-Nutzung
ist nicht unbedingt sinnvoll moglich.
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Emmerich, Moritz-von-Nassau-Kaserne

Die planerische Entwicklung des Standorts ist fort-
geschritten. Der Standort ist an den OPNV ange-
bunden und ermdglicht eine sinnvolle Nutzung des
kombinierten Verkehrs. Das kreuzungsfreie tUberort-
liche Stralennetz (wohnanbaufrei erreichbar) und
der nachste Produktionsstandort liegen nah. Die
Fahrzeiten zum nachsten KV-Terminal, zum néchs-
ten Hafen und zur néchsten o6ffentlichen Ladestelle
des Schienenguterverkehrs sind kurz. Die Larmsi-
tuation wird zufrieden stellend bewéltigt. Politik und
Verwaltung unterstiitzen den Standort. Die zeitliche
Nutzbarkeit ist unbekannt. Ein Gleisanschluss ist
nicht vorgesehen. Das aktuelle und erwartete kinfti-
ge Guteraufkommen sowie das Angebot freier Ar-
beitskrafte (sowohl tber alle Berufsgruppen als auch
im Zielberufsbereich 5) bleiben unter dem Gruppen-
durchschnitt.

Bei Einbeziehung auch der nicht beeinflussbaren
Merkmale wurden folgende weitere (potenziell)
strukturbildende Logistikstandorte identifiziert:

Dortmund, Gewerbegebiet Gneisenau West

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt und
an den OPNV angebunden. Er liegt in einer GroR-
stadt mit gréReren Produktionsstandorten sowie in
der Nahe des kreuzungsfreien Uberortlichen Stra-
Rennetzes und eines seiner Knotenpunkte. Nachstes
KV-Terminal, ndchster Hafen und néchste 6ffentliche
Ladestelle des Schienenguterverkehrs werden
schnell erreicht. Die zur Verfigung stehenden Ar-
beitskrafte im Zielberufsbereich 5 sowie der Anteil
dieses Zielberufsbereichs an allen Arbeitslosen (so-
wohl Uber alle Altersstufen als auch speziell bei jun-
gen Arbeitslosen) erreicht im vergleich hervorragen-
de Auspragungen. Politik und Verwaltung unterstit-
zen den Standort. Ein Gleisanschluss ist nicht vor-
handen. Eine KV-Nutzung am Standort ist nicht un-
bedingt sinnvoll méglich. Die Bevolkerungsentwick-
lung in der Standortkommune wird vsl. leicht unter-
durchschnittlich verlaufen. Das erwartete kinftige
Guteraufkommen bleibt ebenfalls unter dem Grup-
pendurchschnitt. Die Larmsituation verlangt nahere
Aufmerksamkeit.

Moénchengladbach / Jiichen, Regiopark

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt und
an den OPNV angebunden. Anzahl erreichbarer
Kreise und kreisfreier Stadte sowie erreichbare
Kaufkraft sind Uberdurchschnittlich. Nachste Grofl3-
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Hamm-Rhynern-West, Im Sutenkamp

Die planerische Entwicklung des Standorts ist fort-
geschritten. Er wird vsl. zeitlich voll nutzbar sein und
ermdglicht die sinnvolle Nutzung des kombinierten
Verkehrs. Durch die Lage in Hamm ist der Weg zur
nachsten Grof3stadt kurz. Auch das kreuzungsfreie
Uberdrtliche StraRennetz liegt nah und ist wohnan-
baufrei erreichbar. Auch nachstes KV-Terminal so-
wie néchster Hafen werden schnell erreicht. Politik
und Verwaltung unterstitzen den Standort. Ein
Gleisanschluss ist nicht vorgesehen. Anzahl erreich-
barer Kreise und kreisfreier Stadte, erreichbare
Kaufkraft, aktuelles und erwartetes kiinftiges Guter-
aufkommen sowie Arbeitskrafteangebot (sowohl
Uber alle Berufsgruppen als auch im Zielberufsbe-
reich 5) bleiben unter dem Gruppendurchschnitt.

stadt und nachster groRerer Produktionsstandort
liegen nah. Ein Knotenpunkt zwischen kreuzungs-
freien Uberdrtlichen Straf3en ist benachbart. Nachs-
tes KV-Terminal, ndchster Hafen und néchste 6ffent-
liche Ladestelle des Schienenguterverkehrs sind
schnell zu erreichen. Am Arbeitskrafteangebot ist der
Zielberufsbereich 5 (sowohl Uber alle Altersgruppen
als auch in der jungen Altersgruppe bis 44 Jahre)
relativ stark beteiligt. Politik und Verwaltung unter-
stutzen den Standort. Ein Gleisanschluss ist nicht
vorhanden und KV-Nutzung am Standort nicht sinn-
voll moglich.

Frechen, Europark

Die Entwicklung des Standorts ist fortgeschritten. Er
ist an den OPNV sowie wohnanbaufrei an das kreu-
zungsfreie Uberdrtliche Strallennetz angebunden.
Die Entfernungen zur nachsten Grof3stadt und zum
nachsten groReren Produktionsstandort sind kurz.
Néchstes KV-Terminal und néchste offentliche La-
destelle des Schienengtiterverkehrs werden schnell
erreicht. Am Angebot aller Arbeitskréafte hat der Ziel-
berufsbereich 5 (sowohl Uber alle Altersgruppen
betrachtet als auch bei den jungen Arbeitnehmern
bis 44 Jahre) starken Anteil. Die Larmsituation ist
zufrieden stellend bewaltigt. Die zeitliche Nutzbarkeit
ist unbekannt. Gleisanschluss ist nicht vorhanden,
KV-Nutzung am Standort nicht unbedingt sinnvoll
moglich. Das Angebot an freien Arbeitskraften (so-
wohl Uber alle Berufsgruppen als auch im Zielbe-
rufsbereich 5) bleibt unter dem Gruppendurchschnitt.
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6.3.3 Erganzungsflachen zu bestehenden Lo-
gistikstandorten

Die Auswertung der beeinflussbaren Merkmale
ergab folgende (potenziell) strukturbildende Lo-

gistikstandorte:

Alsdorf, Schaufenberg-Hagfeld, Erweiterung

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt und
an den OPNV angebunden. Die erreichbare Kauf-
kraft ist deutlich Uberdurchschnittlich. Das kreu-
zungsfreie Uberortliche Strallennetz wird ohne an-
grenzende Wohnbebauung erreicht. Die Entfernung
zur nachsten GrofRstadt ist kurz. besonders unter
den jungen Arbeitslosen ist der Anteil des Zielbe-
rufsbereichs 5 ziemlich hoch. Die Larmsituation ist
befriedigend bewaltigt. Politik und Verwaltung unter-
stitzen den Standort. Ein Gleisanschluss ist mdg-
lich, aber nicht vorhanden. Die Fahrzeiten zum
nachsten KV-Terminal und zum nachsten Hafen
bleiben ebenso unter dem Gruppendurchschnitt wie
das aktuelle und erwartete kiinftige Guteraufkom-
men.

Duisburg, Mercatorinsel (ehem. Speditionsinsel)

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, zeit-
lich voll nutzbar, hat Gleisanschluss, ermdglicht eine
sinnvolle Nutzung des kombinierten Verkehrs und
liegt in einer Grof3stadt mit in der N&he von gréReren
Produktionsstandorten. Die Zahl der erreichbaren
Kreise und kreisfreien Stadte liegt deutlich Giber dem
Gruppendurchschnitt. Das kreuzungsfreie StralRen-
netz (wohnanbaufrei erreichbar) liegt nah. Néchstes
KV-Terminal, nachster Hafen und nachste ¢ffentliche
Ladestelle des Schienenguterverkehrs sind schnell
zu erreichen. Das aktuelle und erwartete kinftige
Guteraufkommen liegen ebenso tUber dem Gruppen-
durchschnitt wie das Angebot an freien Arbeitskréaf-
ten. Die Bevolkerungsentwicklung bleibt unter dem
Gruppendurchschnitt. Eine durchgehend Unterstiit-
zung von Logistikansiedlungen durch Politik und
Verwaltung kann nicht vorausgesetzt werden.

Duisburg, Am Blumenkampshof

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, zeit-
lich voll nutzbar, hat Gleisanschluss, ermdglicht eine
sinnvolle Nutzung des kombinierten Verkehrs und
liegt in einer Grof3stadt mit in der Néhe von gréReren
Produktionsstandorten. Die Zahl der erreichbaren
Kreise und kreisfreien Stadte liegt deutlich Giber dem
Gruppendurchschnitt. Das kreuzungsfreie Uberortli-
che StraBennetz liegt nahe und ist wohnanbaufrei
erreichbar. Nachstes KV-Terminal, néchster Hafen
und néachste offentliche Ladestelle des Schienengu-
terverkehrs sind schnell zu erreichen. Aktuelles und
erwartetes kunftiges Guteraufkommen sowie der
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Anteil des Zielberufsbereichs 5 an allen Arbeitslosen
sind Uberdurchschnittlich gro. Politik und Verwal-
tung unterstitzen den Standort. Die Bevolkerungs-
entwicklung bleibt unter dem Gruppendurchschnitt.
Die Larmsituation erfordert ndhere Aufmerksamkeit
bei der Standortentwicklung.

Krefeld, Stdpark

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt und
an den OPNV angebunden. Anzahl erreichbarer
Kreise und kreisfreier Stadte sowie erreichbare
Kaufkraft sind deutlich Uberdurchschnittlich. Das
kreuzungsfreie Uberortliche Stral3ennetz, die nachste
Grof3stadt und der néchste grolRere Produktions-
standort liegen nah. Der Zielberufsbereich 5 ist unter
allen freien Arbeitskraften tUberdurchschnittlich ver-
treten. KV-Nutzung erscheint an diesem Standort
relativ. wenig sinnvoll. Die Fahrzeit zur nachsten
offentlichen Ladestelle des Schienengiterverkehrs,
das aktuelle und erwartete kiinftige Guteraufkom-
men und das Angebot freier Arbeitskrafte bleiben
unter dem Gruppendurchschnitt. Die Unterstiitzung
von Politik und Verwaltung fir Logistiknutzungen an
diesem Standort ist nicht bekannt.

Emmerich, OST Il, Groendahlscher Weg

Die Entwicklung des Standorts ist fortgeschritten. Er
wird vsl. zeitlich voll nutzbar sein und erméglicht die
sinnvolle Nutzung des kombinierten Verkehrs. Die
Bevolkerungsentwicklung wird vsl. tber dem Grup-
pendurchschnitt liegen. Das kreuzungsfreie Uberort-
liche StralRennetz (wohnanbaufrei erreichbar) und
ein grolRerer Produktionsstandort liegen nah. Die
Standorte des nachsten KV-Terminals, des nachsten
Hafens und der nachsten offentlichen Ladestelle des
Schienengiterverkehrs sind identisch und schnell zu
erreichen. Die Larmsituation wird zufriedenstellend
bewaltigt. Politik und Verwaltung unterstiitzen den
Standort. Ein Gleisanschluss ist nicht vorgesehen.
Die Anzahl erreichbarer Kreise und kreisfreier Stad-
te, das aktuelle und erwartete kinftige Gulterauf-
kommen und das Angebot freier Arbeitskrafte blei-
ben unter dem Gruppendurchschnitt.

Dortmund, Tecklenborn 10-12

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, an
den OPNV angebunden und liegt in einer GroRstadt
in der Nahe groRerer Produktionsstandorte. Die
Anzahl erreichbarer Kreise und kreisfreier Stadte
liegt deutlich Gber dem Gruppendurchschnitt. Das
kreuzungsfreie Uberdrtliche StralRennetz ist auf kur-
zem Weg wohnanbaufrei erreichbar. Der néchste
Hafen ist relativ schnell erreichbar. Das Angebot an
freien Arbeitskraften ist im Zielberufsbereich 5 tber-
durchschnittlich groR und besonders reprasentiert.
Politik und Verwaltung unterstiitzen den Standort.
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Ein Gleisanschluss ist mdglich, aber nicht vorhan-
den. Eine KV-Nutzung am Standort erscheint nicht
unbedingt sinnvoll. Das aktuelle und erwartete kunf-
tige Guteraufkommen bleibt unter dem Gruppen-
durchschnitt. Die Larmsituation verlangt bei der wei-
teren Standortentwicklung ndhere Aufmerksamkeit.

Gelsenkirchen, Gewerbegebiet Emscherstrale Ost /
West

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, an
den OPNV angeschlossen und liegt in einer GroR-
stadt in der Nahe groRRerer Produktionsstandorte.
Anzahl erreichbarer Kreise und kreisfreier Stadte
und erreichbare Kaufkraft liegen tber dem Gruppen-
durchschnitt. Das kreuzungsfreie Uberdrtliche Stra-
Rennetz ist wohnanbaufrei erreichbar. Nachstes KV-
Terminal, néchster Hafen und nachste offentliche
Ladestelle des Schienengtterverkehrs werden
schnell erreicht. Unter den verfiigbaren freien Ar-
beitskréaften ist der Zielberufsbereich 5 sowohl tber
alle Altersgruppen als auch bei den jungen Arbeit-
nehmern ({berdurchschnittlich reprasentiert. Politik
und Verwaltung unterstitzen den Standort. Die ge-
naue zeitliche Nutzbarkeit ist nicht bekannt. Ein
Gleisanschluss ist nicht vorhanden, und auch eine

Bei Einbeziehung auch der nicht beeinflussbaren
Merkmale wurde folgender weiterer (potenziell)
strukturbildender Logistikstandort identifiziert:

KdlIn-Porz-Eil

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, an
den OPNV angebunden und liegt in einer GroRstadt
in der N&ahe groRerer Produktionsstandorte. Die
Bevolkerungsentwicklung wird vsl. Gberdurchschnitt-
lich verlaufen. Das kreuzungsfreie Straf3ennetz liegt
nah und ist wohnanbaufrei erreichbar. Das Angebot
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KV-Nutzung am Standort erscheint nicht unbedingt
sinnvoll. Die Bevolkerungsentwicklung wird vsl. un-
terdurchschnittlich verlaufen. Aktuelles und erwarte-
tes kunftiges Guteraufkommen bleiben deutlich unter
dem Gruppendurchschnitt, und auch das Angebot an
freien Arbeitskraften ordnen sich unterhalb dieser
Marke ein.

Rheinberg, Alte Landstral3e | / Underberg

Der Standort ist geeignet planerisch entwickelt, zeit-
lich voll nutzbar und an den OPNV angebunden. Das
kreuzungsfreie Uberortliche StraBennetz (wohnan-
baufrei erreichbar), die nachste GroR3stadt und die
néachsten gréReren Produktionsstandorte liegen nah.
Der Zielberufsbereich 5 ist unter allen Arbeitslosen
Uberdurchschnittlich reprasentiert. Politik und Ver-
waltung unterstiitzen den Standort. Ein Gleisan-
schluss ist moglich. Eine KV-Nutzung direkt am
Standort erscheint nicht unbedingt sinnvoll. Die Be-
volkerungsentwicklung wird vsl. leicht unterdurch-
schnittlich verlaufen. Das erwartete kinftige Guter-
aufkommen und das Angebot freier Arbeitskrafte
bleiben unter dem Gruppendurchschnitt. Bei der
weiteren Standortentwicklung ist die L&rmsituation
besonders zu bertcksichtigen.

an freien Arbeitskréaften liegt ebenfalls deutlich Gber
dem Gruppendurchschnitt. Ein Gleisanschluss ist
nicht vorhanden, und auch eine Nutzung im kombi-
nierten Verkehr ist nicht unbedingt sinnvoll. Die An-
zahl erreichbarer Kreis und kreisfreier Stadte liegt
leicht unter dem Gruppendurchschnitt. Die Larmsitu-
ation erfordert Aufmerksamkeit bei der Standortent-
wicklung, und eine direkte Unterstutzung von Lo-
gistiknutzungen durch Politik und Verwaltung kann
nicht unbedingt vorausgesetzt werden.
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