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Vorwort

von Marc Simon,
Vorstandsvorsitzender

des Verkehrsverbandes Westfalen e. V.

Der grenziberschreitende Handel und die anhaltende Baukonjunktur las-
sen den Guterverkehr weiter wachsen. Gleichzeitig sind die Kapazitaten
des Strafl3en- und Schienennetzes in NRW an vielen Stellen bereits heute
erschopft. Dies steht den Anspriichen der Wirtschaft auf gut planbare Ver-

kehre entgegen.

Das dichte Netz aus Kanalen und Hafen ist ein Alleinstellungsmerkmal die-
ser Region. Doch ganz offensichtlich reichen die bisherigen MalRnahmen
nicht aus, um die Kapazitaten der Wasserstral3e fir die Vielfalt der Unter-

nehmen aus Industrie, Handel und Logistik nutzbar zu machen.

Der Verkehrsverband versteht sich als Denkfabrik ftir Mobilitat in Westfalen
und unterbreitet konkrete und konstruktive Vorschlage fur die politischen
Entscheidungstrager. Die konstruktive Zusammenarbeit des Verkehrsver-
bandes Westfalen e. V. mit dem Fraunhofer IML hat Uberzeugende Ergeb-

nisse hervorgebracht.

Ich wiinsche Ihnen viel Spal? bei der Lektire und bedanke mich bei allen

Beteiligten fir die Mitarbeit.

Dortmund, im Februar 2019
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1 Hintergrund der Studie

1.1 Ausgangssituation

Die Verabschiedung des Nationalen Hafenkonzepts fur die See- und Binnenhéafen zur
Starkung des Hafenstandorts Deutschland im Januar 2016 spiegelt die wichtige Rolle
der deutschen Hafen fur Deutschland wider. Durch ihre oftmals trimodale Ausrichtung
verknupfen Hafen die Verkehrswege Wasser, Schiene und Stral3e und stellen somit
neben wichtigen Verkehrsfunktionen bedeutende Logistikdrehscheiben in Deutschland
dar. Vor dem Hintergrund des wachsenden Guteraufkommens mussen sie zukinftig in
der Lage sein, diese logistischen Herausforderungen optimal und effizient zu meistern.

Im Rahmen der Studie ,Hafenkonzept dstliches Ruhrgebiet — Potenziale von Hafen und
Kanalen fur die Wirtschaft in Westfalen* wurde eine Grundlage fur politische und kon-
zeptionelle Vorschlage fur die Wasserstral3en und Binnenhafen im Verbundraum erar-
beitet. Das Ziel der Studie stellt zum einen die Erarbeitung des Potenzials der Binnen-
schifffahrt und Hafen im Verbandsgebiet (Regierungsbezirk Arnsberg) und zum anderen
eine Handreichung fir das Verkehrsministerium fur weitere politische Arbeiten in die-
sem Bereich dar.

Legende

Nordrhein-Westfalen

- Verkehrsverband Westfalen e V.
Abbildung 1: Gebiet des Verkehrsverbandes Westfalen e.V."

Die Motivation der Studie grindet in der politischen Forderung, mehr Guter auf die
Wasserstralde zu verlagern, da auf diesen noch ausreichenden Kapazitaten vorhanden
sind. Hierzu wurden zum einen die Potenziale, sowie die Kapazitaten und Umsetzungs-
hemmnisse der Wasserstral3e analysiert. Die Analyse ist hierbei nicht rein wasserseitig
durchgefiihrt worden, sondern hat sich auf Binnenhafen als trimodale Standorte kon-
zentriert. Daher wurden die Verkehrstradger Schiene und Stral3e bei den Analysen mit-
einbezogen. Das Verbandsgebiet wird durch das dichte Verkehrsnetz im Ruhrgebiet

* Vgl. Verkehrsverband Westfalen e.V. (2018): Gebiet des Verkehrsverbandes Westfalen e.V. https://www.verkehrsverband-westfalen.de/
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und die Verbindungen zu sowohl den deutschen Hafen als auch dem Hinterland als at-
traktiver Logistikstandort gefordert. Wirtschaftliche Transporte von und zu den Héfen
sind jedoch nur dann maglich, wenn freie Kapazitaten auf den Verkehrstragern vorhan-
den sind. Die WasserstralR3e ermoglicht einen umweltfreundlichen, kostenginstigen und
sicheren Transport mit geringem Energieverbrauch. Eine Anbindung an die Stral3e und
Schiene wird Uber multimodale Knoten (Binnenhafen) erreicht. Betrachtungsgegenstand
der vorliegenden Studie waren die vier Binnenhafen im Bereich des Verkehrsverbands
(Dortmunder Hafen AG, Hafen Hamm, Stadthafen Linen und die Wanne-Herner Eisen-
bahn und Hafen GmbH).

2 Trends und ihr Bezug zu Binnenhafen und der
Wasserstralle

Im Rahmen der Studie wurden die wesentlichen Trends identifiziert, die die zukUnftigen
Entwicklungen und Rahmenbedingungen von Binnenhafen und Binnenwasserstral3en
beeinflussen. Die Treiber und Einflussparameter wurden in einer umfassenden Litera-
turrecherche? identifiziert und in Megatrends und untergeordneten Trends geclustert.
Megatrends beschreiben Trends, die aul3erhalb eines Unternehmens stattfinden und
von auf3en in dieses wirken (exogene Trends). Fur die Hafenwirtschaft wurden basie-
rend auf einer umfangreichen Literaturrecherche folgende sechs Megatrends identifi-
ziert:

e Digitalisierung

e Demografischer Wandel
e Urbanisierung

e Nachhaltige Entwicklung
e Globalisierung

¢ Individualisierung

Den Megatrends ordnen sich verschiedene Trends unter, mit denen Unternehmen in-
tern, aus dem Unternehmen heraus, konfrontiert werden (endogene Trends). Diese sind
in Abbildung 2 dargestelit.

*va. Bundesvereinigung Logistik (BVL) (2017): Kersten, W.; Seiter, M.; von See, B.; Hackius, N.; Maurer, T.: Trends und Strategien in Logistik
und Supply Chain Management — Chancen der digitalen Transformation.

Carl, M., Libcke, M. (2015): Der Kundendialog der Zukunft: Das Omnichannel-Management in der Logistikbranche. Trendstudie des
2bahead.com ThinkTanks. Leipzig http://www.2bahead.com/omnichannel-management_logistik Verdffentlicht am: 16.12.2015

Manyika, J. et al.: AFUTURE THAT WORKS: AUTOMATION, EMPLOYMENT, AND PRODUCTIVITY January 2017
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! "

® Automatisierung " Fachkrafteverfiigbarkeit ® Verstadterung

" Digitale Plattformen " Arbeitsplatzgestaltung = Flachenverfugbarkeit
® Transparenz = Urbaner Verkehr

= Mensch-Maschine Interaktion = Smart City Konzepte

Globalisierung

Nachhaltige Entwicklung Individualisierung

!
!

® Handelsbeziehungen

" Energieverbrauch " Kundenanforderungen

" Qrchestrierung Transportstréme

= Materialverbrauch = Flexibilisierung der Produktion

® Larm/ Leise Logistik ® Infrastrukturen

= Rebound Effekt ® Sicherheit

Abbildung 2: Trends mit Bezug zu Binnenhdifen’

Die ermittelten Trends wurden im Rahmen durchgefuhrter Interviews mit Industrie, Insti-
tutionen und Hafen diskutiert und hinsichtlich ihrer Relevanz bewertet. Die Bewertung
der Relevanz folgte der Fragestellung, ob ein Trend jetzt und insbesondere in Zukunft
eine wichtige Bedeutung fur die Entwicklung der Binnenhafen und Binnenwasserstra-
Ren des oOstlichen Ruhrgebiets hat. Diese wurden einer Klassifizierung in ein bis funf
Sternen unterzogen.

Abbildung 3 zeigt die Zuordnung der Trends nach der Bewertung der Interviewpartner
und zeigt die Relevanz fur Binnenhéfen und deren Umgebung auf. Die Trends haben
als Basis fur die Ermittlung der Handlungsempfehlungen fur die Studie gedient.

1. 0.0.0.0. Gl 0.0 ¢ Fkk *ok

Vorgehensweise
+ l|dentifikation der

« digitale Plattformen + Automatisierung * Materialverbrauch * Urbaner Verkehr /
Megatrends ] i . i . i Nachtlogistik
+ Zuordnung von steigende Mensch-Maschme- Arbeitsplatz- g
Subtrends Transparenz Interaktion gestaltung + Smart City-Konzepte
- Bewertung durch *» Fachkraftemangel * Internet der Dinge + Verstadterung
Interviewpartner und * Flachenverfigbarkeit + Energieverbrauch * Rebound-Effekt
Fraunhofer IML » Larm/ Leise Logistik * Handels- + Sicherheit
(1 bis 5 Sterne) + Infrastrukturen beziehungen
+ Ableitung Relevanz + Kunden- + Orchestrierung der
fiir Binnenhafen anforderungen Transportstréme
+ Handlungsoptionen * Flexibilisierung der
fir Hafen des 6stl. Produktion

Ruhrgebiets

Abbildung 3: Relevanz der Trends fiir die Binnenhdfen im Betrachtungsraum*

Die Interviews haben gezeigt, dass dem Erhalt der Infrastruktur und der Bewaltigung
aktueller Probleme (Niedrigwasser, Infra- und Suprastruktur) Vorrang eingeraumt wird.

3 Eigene Darstellung
“Eigene Darstellung
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Technische Zukunftstrends und Digitalisierung werden als wichtig erachtet, aber nach-
rangig priorisiert.

Des Weiteren hat sich gezeigt, dass von den Zukunftstrends die Digitalisierung und
Vernetzung die Wettbewerbsféahigkeit der Binnenhafen in Zukunft am meisten beein-
flussen. Die digitale Transformation und deren technologische Umsetzung gewinnen
sowohl in der Binnenschifffahrt als auch in der gesamten Lieferkette immer mehr an
Bedeutung.

Demografischer Wandel, Nachhaltige Entwicklungen, Individualisierung und Globalisie-
rung passen sich zusammen mit der Digitalisierung an die sich transformierenden Um-
stande der Logistik an. Mensch und Maschine befinden sich im Umbruch und mussen
zu einem komplexen System zusammenwachsen.
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3 Politische Situation

Im Rahmen der Studie wurden verschiedene Studien und Konzepte zur politischen
Strategie der Verkehrsplanung und mit Binnenhafenbezug in Nordrhein-Westfalen und
Deutschland analysiert und hinsichtlich ihrer Schlussfolgerungen fir die Binnenwasser-
stralen und Binnenhéfen des dstlichen Ruhrgebiets untersucht. Die Ergebnisse der
einzelnen Analysen werden nachfolgend dargestellt.

Wie bereits in der Ausgangssituation erwahnt, werden die Bundeswasserstraf3en sowie
die Binnenhéafen als wichtige Industrie- und Gewerbestandorte sowie logistische Kno-
tenpunkte bzw. Infrastrukturen gesehen. Dies wird durch die verschiedenen politischen
Konzepte verdeutlicht.

Bei dem Nationalen Hafenkonzept fir die See- und Binnenhafen 2015 handelt es sich
um einen strategischen Leitfaden, um die Position der deutschen Hafen als Drehschei-
be fir den internationalen Warenaustausch zu sichern. Neben Herausforderungen und
Chancen fur die deutsche See- und Binnenschifffahrt werden im Rahmen des Konzep-
tes auch Ziele bezuglich Infrastrukturausbau, Digitalisierung von Hafen, Sicherheit und
Fachkraftebindung in der maritimen Wirtschaft festgesetzt. Insbesondere werden der
Erhalt und die Modernisierung hafenbezogener Infrastruktur und Anbindung logistischer
Knoten (KV Terminals) sowie ein Ubergreifender Datenaustausch und strategische Alli-
anzen als auch umweltschonende Ziele genannt.®

Das Wasserstral3en-, Hafen- und Logistikkonzept des Landes Nordrhein-Westfalen
dient dazu, in Zukunft eine leistungsfahige WasserstraReninfrastruktur zu gewahrleis-
ten. Als Kernaussagen werden die zentrale Lage des Standorts NRW mit dichtem Hin-
terland Transportnetz, Binnenschifftransporte als Alternative zu Stra3engutertranspor-
ten sowie die Fachkrafteakquisition verankert. Im Konzept werden fur das 0Ostliche
Ruhrgebiet insbesondere Mal3hahmen hinsichtlich der Erschlie3ung und Weiterentwick-
lung hafenaffiner und wassernaher Flachen, eine Intensivierung der Kooperationen und
Zusammenarbeit mit Seehafen bzw. der naheliegenden Gewerbegebiete beschrieben.
Daneben werden Priifungen von Geschaftsfelderweiterungen wie Prifung der Potenzia-
le im Schwergutumschlag bei Errichtung einer Schwergutumschlaganlage bzw. Er-
schlieBung neuer Geschaftsfelder und eine breitere Aufstellung im Bahnbereich formu-
liert.®

Der BVWP 2030 hat als Gesamtstrategie den Schwerpunkt, das bundesweite Gesamt-
netz zu modernisieren und zu vernetzen. Zur Optimierung und Verbesserung der Infra-
struktur wurden im Rahmen des BVWP auf Basis von Analysen des Wasserstral3ennet-
zes ausgewahlten Projekten Investitionsgelder zugewiesen, womit momentan elf lau-

® Die Bundesregierung (2015): Nationales Hafenkonzept fir die See- und Binnenhéfen 2015.
® Ministerium for Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (2016): Wasserstraf3en-, Hafen- und Lo-
gistikkonzept des Landes Nordrhein-Westfalen.
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fende, sowie bis 2030 28 geplante Projekte finanziell unterstitzt werden sollen. Im 6stli-
chen Ruhrgebiet handelt es sich um Projekte zur Engpassbeseitigung an Dortmund-
Ems-Kanal und Datteln-Hamm-Kanal.’

Die ,Dusseldorfer Liste* stellt das Pendant zur ,Ahrensburger Liste"® dar und nennt die
36 vordringlichsten Ausbauvorhaben aus Sicht von flnf Bundesléandern ohne Kiistenzu-
gang, aber mit wichtigen Binnenwasserstral3en in den Bereichen Stral3e, Schiene und
Wasserstral3e im Bundesgebiet stdlich von Niedersachsen. Die genannten Projektziele
fokussieren infrastrukturelle Ausbaumaf3hahmen wie Fahrrinnenvertiefungen, Anhe-
bungen von Briicken sowie die Anbindung von Hafen.®

Vor dem Hintergrund der Zielsetzung der Studie wurden die Konzepte analysiert und
die Handlungsempfehlungen bezlglich des dstlichen Ruhrgebiets ausgearbeitet. Diese
zielen vom Schwerpunkt auf den Ausbau der Wasserstral3e, eine verbesserte Anbin-
dung der Binnenhafen an die Verkehrsnetze, Flachensicherung fur die hafenaffine In-
dustrie und Logistik und Strategien zur Bewaltigung des Fachkréaftemangels ab. Alle
politischen Konzepte formulieren das Ziel, trimodale Verkehre zu starken.

7 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hg.) (2016): Bundesverkehrswegeplan 2030.

& Norddeutscher Infrastrukturmafnahmenkatalog nennt die 36 vordringlichsten Ausbauvorhaben in den Bereichen Straf3e, Schiene, Wasser-
stralRe.

% Jens Schwanen (2013): DUsseldorfer Liste nennt wichtigste Infrastrukturvorhaben im Hinterland, https://www.binnenschiff.de/duesseldorfer-
liste-nennt-wichtigeste-infrastrukturvorhaben-im-hinterland, verdffentlicht am 21.11.2013, zuletzt abgerufen am 15.01.0219.
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4 Transportaufkommen

Im Rahmen der Arbeiten wurde eine Analyse des Transportaufkommens basierend auf
Daten des statistischen Bundesamts und der Bundesverkehrsprognose 2030 durchge-
fuhrt. Diese Analyse dient zur Identifikation von Marktpotenzialen und wichtigen Guter-
gruppen. AbschlieRend wurde neben der quantitativen Analyse eine qualitative Bewer-
tung des Transportaufkommens basierend auf Studien und Interviews durchgefihrt.

Basierend auf Daten des statistischen Bundesamts wurde die Entwicklung des Trans-
portaufkommens wichtiger Gutergruppen von 2011 bis 2017 mit Quelle oder Ziel im
Verkehrsverband aufgezeigt. Die Prognose fur das Jahr 2030 entstammt der Verflech-
tungsprognose 2030 zum Bundesverkehrswegeplan 2030. Die Entwicklung zeigt, dass
fur die Binnenschifffahrt im Untersuchungsraum die Gutergruppe Kohle die wichtigste
Gutergruppe ist, begrindet ist dies in den entlang den Kanélen liegenden Kohlekraft-
werken. Es ist allerdings davon auszugehen, dass die Prognose aus dem Jahr 2010 fur
das Jahr 2030 nicht eintreffen wird. Zwar ist das Aufkommen in den letzten Jahren ge-
stiegen, allerdings ist auf Grund der Energiewende davon auszugehen, dass das
Transportaufkommen hier deutlich abnehmen wird.

Transportaufkommensentwicklung und -
prognose Binnenschiff im Verkehrsverband

Kohle; rohes Erd6l und Erdgas
Kokereierzeugnisse und..

Erze, Steine und Erden
Sekundarrohstoffe; kommunale...

Nahrungs- und Genussmittel

Land- und forstwirtsch. Erzeugnisse

sonstige Gltergruppen

Mio.t

m2011 =2017 m=2030

Abbildung 4: Transportaufkommensentwicklung und -prognose Binnenschiff im Verkehrsverband ** **

Steigende Transportmengen befinden sich weiterhin in den Gitergruppen ,Kokereier-
zeugnisse*, ,Erze, Steine und Erden“ sowie ,Sekundarrohstoffe”. Aktuell stagnierende
Mengen sind im Bereich der ,Land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnisse” zu sehen.

*® Eigene Auswertung auf Basis von Genesis Online, Tabelle 46321-0012, zuletzt abgerufen am 10.01.2019.
** Eigene Auswertung auf Basis von BVU, ITP, IVV, planco - BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, Intraplan Consult GmbH, Ingenieur-
gruppe IVV GmbH & Co. KG, Planco Consulting GmbH (Juni 2014), Verkehrsverflechtungsprognose 203o0.
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Potenziale, enthalten in sonstige Gutergruppen, bieten ,Chemische Erzeugnisse”; diese
sind von 2011 nach 2017 um durchschnittlich 5 % p.a. angestiegen. In 2017 wurden
hier rund 412.000 t umgeschlagen. Der Kombinierte Verkehr spielt auf der Wasserstra-
3e keine groRRe Rolle; in 2017 sind lediglich 45.000 t, dies entspricht rund 3.750 Lade-
einheiten, im Verkehrsverband vom oder auf das Binnenschiff umgeschlagen worden.
Zum Vergleich betrug das Wachstum auf der Schiene rund 1,2 Mio.t.** Sofern ein Aus-
bau der Infrastruktur, bspw. Brickenanpassung (vgl. Kapitel 6), realisiert wirde, waren
Verlagerungspotenziale vorhanden. Der aktuelle starke Fokus auf Kohle zeigt gleichzei-
tig die Notwendigkeit, die Basis fur andere Gutarten bzw. Verkehrsarten wie den Kom-
binierten Verkehr zu schaffen.

Erganzt wurde die Analyse durch Gesprache im Rahmen der Interviews. Neben den
durch die Analysedaten identifizierten Marktpotenzialen wurden in den Interviews expli-
zit die Bereiche Sekundarrohstoffe, Schwergut und Projektladung sowie ,Erze, Steine
und Erden” genannt.

Insgesamt bilden die Entwicklung des Transportaufkommens, die Aussagen der Inter-
views unterstutzt durch die individuellen Hafenkonzepte der betrachteten Hafen und
weitere Studien die Grundlage der vorliegenden Ergebnisse. Insbesondere Sekundar-
rohstoffe sowie landwirtschaftliche und chemische Erzeugnisse werden kurz- und mittel-
fristig steigen.*®

Die Analyse der Transportrelationen, d.h. der Start- bzw. Zielorte der Sendungen von
und ins 6stliche Ruhrgebiet, zeigt einen Schwerpunkt der Empfangs- und Versandrela-
tionen zu den Niederlanden. Dies begrtindet sich vor allem in der guten Infrastrukturan-
bindung zu den grol3en Seehafen Antwerpen, Amsterdam und Rotterdam. Insgesamt
liegt bei Versandrelationen der Zielort von rund 67 % der Guter aus dem Untersu-
chungsraum in 2017 in den Niederlanden, rund 60 % der Guter haben bei den Emp-
fangsrelationen als Ausgangsort die Niederlande. Ein weiterer Schwerpunkt lag mit rund
12 % auf Belgien, die restlichen rund 21 % verteilen sich auf Deutschland sowie unter-
halb von einem Prozent auf andere Lander.*

2 Eigene Auswertung auf Basis von Genesis Online, Tabelle 46131-0013, , zuletzt abgerufen am 10.01.2019.
*3 Panteia (2017): Middellange Termijn Prognoses voor de binnenvaart, Zoetermer.
* Eigene Auswertung auf Basis von Genesis Online, Tabelle 46321-0012, zuletzt abgerufen am 10.01.2019.
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Empfangsrelationen 2017 (%)

0,21%

27,71%

59,86%

12,08%

Niederlande = Belgien mDeutschland ® Sonstige Staaten

Abbildung 5: Transportrelationen 2017 (Empfangsrelationen) in %™

Beim Versand spiegelt sich ein &hnliches Bild wieder, mit der Ausnahme, dass rund
10,5 % in den Regierungsbezirk Dusseldorf und rund 7,5 % in den Regierungsbezirk
Munster transportiert worden sind. Die restlichen rund 9 % verteilen sich auf das restli-
che Deutschland sowie unterhalb von einem Prozent auf andere Lander.

Versandrelationen 2017 (%)

7,74% 1,02%

7,53%

=

10,55%

6,21%
66,92%

m Niederlande m Belgien
m Dusseldorf (Regierungsbezirk) = Mlnster (Regierungsbezirk)

sonstiges Deutschland sonstige Staaten

Abbildung 6: Transportrelationen 2017 (Verandrelationen) in 9%

15 Eigene Auswertung auf Basis von Genesis Online, Tabelle 46321-0012, zuletzt abgerufen am 10.01.2019.
6. . ) )
* Eigene Auswertung auf Basis von Genesis Online, Tabelle 46321-0012, zuletzt abgerufen am 10.01.2019.
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5 Infra- und Suprastruktur

Im Rahmen der Studie wurden die Umschlagsanlagen in den untersuchten Hafen und
die fur die Hafen relevante Infrastruktur (Wasserstrafde, Schiene und Straf3e) ndher be-
trachtet. Ebenfalls wurden die Kapazitadten der Wasserstral3e und soweit moglich der
Schienenanbindung analysiert. Der Fokus lag u.a. auf Schleusen und wasserstrafl3en-
Uberspannenden Bauwerke der Wasserstral3en sowie der Vor- und Nachlauf im Trans-
port.

Eine funktionsfahige Verkehrsinfrastruktur ist die Basis fur den wirtschaftlichen Erfolg
einer Region; deren Erhalt und Ausbau ist somit von hoher Bedeutung. Die Bundesre-
gierung stellt im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans 2030 fir die Investition in Ver-
kehrswege 2018 insgesamt 13,4 Mrd. € zur Verfigung.*” Die Hafen sind durch den
Dortmund-Ems-Kanal (DEK), Rhein-Herne-Kanal (RHK) und Wesel-Datteln-Kanal
(WDK) sowie die Schienen- und Stral3enanbindung gut an das europaische TEN-T-
Netz, die Hafen der Nordrange sowie weitere kontinentale Verbindungen angebunden.

Die Untersuchung der Stral3eninfrastruktur im Verbandgebiet hat gezeigt, dass die stra-
Renseitige Anbindung der Hafen gut ist. LKW-Vorrangrouten stellen beispielsweise eine
Navigationshilfe fir LKW dar, um Transporte besser abzuwickeln. Die Zufahrtsstral3en
der Hafen Lunen, Hamm und Dortmund sind von den umliegenden Umweltzonen aus-
genommen. Lediglich im Hafen Herne ist eine wichtige Zufahrtsstral3e nicht von der
Umweltzone ausgenommen. Im Bereich der Straf3eninfrastruktur ist jedoch erkannt
worden, dass die Verkehrsrouten von und zu den Hafen nicht immer fr Schwergut und
Projektladung ausgelegt sind.

Probleme entstehen, da LKW-Routen Teils durch bewohnte Gebiete verlaufen oder zu
Stol3zeiten stauanfallige Routen gefahren werden mussen. Weiter werden Schwergut-
transporte z.T. durch gestalterisch ansprechende aber funktional unzureichende Kreis-
verkehre'® und fehlende Brickenqualitat™ erschwert, die Anbindungen an Autobahnen
sind nicht vollstandig fur die Bedurfnisse bzw. die relevanten geografischen Richtungen
ausgebaut.

Alle betrachteten Hafen sind an das Hauptnetz der DB mit kurzen bis mittleren Rangier-
abschnitten mittels Hafenbahnen angebunden. Es bestehen jedoch an einzelnen Stel-
len organisatorische oder prozessuale Schwachstellen. Lange Fahr- und Rangierzeiten
der Zuge schranken die Kapazitaten der Hafenbahn teils ein bzw. machen den trimoda-
len Verkehr unattraktiv. Positiv ist zu erwdhnen, dass viele Potenzialflachen® bereits mit
einem eigenen Gleisanschluss ausgestattet sind.

7 Die Bundesregierung (Hg.) (2015): Nationales Hafenkonzept fir die See- und Binnenhafen 2015, S.19.

8 K reisverkehrinseln mit einer durchgehenden Fahrbahn und demontierbaren Sichthindernissen sind an diesen Stellen zu bevorzugen
%9 u.a. Nutzlast, Durchfahrtshéhe.

*° Entwicklungsflachen, die fir hafenaffine Wirtschaft gute Rahmenbedingungen bieten.
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Die Binnenhafen des 0Ostlichen Ruhrgebiets sind durch die BundeswasserstralRen ,We-
sel-Datteln-Kanal, ,Rhein-Herne-Kanal“ und den ,Dortmund-Ems-Kanal* an das Uberre-
gionale Wasserstral3ennetz angebunden. Daher hat die Kapazitdt und Verflugbarkeit
dieser WasserstralRen eine besondere Bedeutung fur den Betrieb der Hafen. Die vor-
ribergehende deutliche Reduzierung der Schleusenkapazitéat durch die Pollerproblema-
tik im Jahr 2018 (Reduzierung um bis zu 50 %) bedeuteten negative Auswirkungen auf
Transportzeitfenster und Mehrkosten fiur Transporte auf der Wasserstral3e.” Des Weite-
ren sind die relevanten Wasserstral3en hinsichtlich Brickenhéhen und zum Teil Schleu-
sengréfRen und Kammeranzahl nicht fur die Verlagerung von Transporten auf die Was-
serstral3e sowie die aktuellen Bedurfnisse, wie mehrlagiger containerisierter Verkehr,
ausgebaut.

Die Kanéale, welche die relevanten Hafen im oOstlichen Ruhrgebiet mit dem TEN-T-
Korridor verbinden, werden mehrfach von Uberbauten gequert, welche die Binnenschiff-
fahrt beeintrachtigen. So befinden sich entlang des Wesel-Dattel-Kanals neun Bri-
cken?, die eine HOhe von 5,25 m bei Normalwasserstand unterschreiten und somit ei-
nen zweilagigen Containertransport verhindern. Entlang des Rhein-Herne-Kanals befin-
den sich zehn Bricken?®, entlang des Dortmund-Ems-Kanals (bis zum Kanalkreuz Dat-
teln) funf Bricken®* und entlang des Datteln-Hamm-Kanals sechs weitere Bricken wel-
che unter den nétigen 5,25 m Durchfahrtshéhe liegen.

Vier relevante Schleusen fir die Hafen des Verkehrsverbandes besitzen nur eine
Schleusenkammer. Neben langeren Schleusendauern bei hoher Belastung ist die gr6-
Rere Problematik die Redundanz. Mégliche Ausfallzeiten durch Unfalle oder Instandhal-
tungsmalRnahmen fihren zu Planungsunsicherheiten fur Industrie und Logistik. Dies
bedeutet einen Standortnachteil insbesondere fir die Hafen des 6stlichen Ruhrgebie-
tes. AulRerdem nutzen Industrie und Logistik die Wasserstral3e weniger als mdglich. Bei
den Schleusen handelt es sich um die Schleuse Oberhausen (RHK), die Schleusen
Hamm und Werries (DHK) und die Schleuse Henrichenburg (DEK). Zum Teil gibt es
hier Ausbauvorhaben.

Zwar liegen Ausbauabsichten und Budget vor, jedoch wird der Ausbau durch fehlende
Planungskapazitaten verhindert. Hierdurch ist momentan eine Durchgangigkeit der
Wasserstral3enklasse bzw. der Zulassung der Schiffsgré3en nicht gegeben. Dariber
hinaus gibt es immer mehrere Bauwerke, welche baujahrsbedingt instandgehalten und
modernisiert werden mussen.

*' BDB (2018): Pressemitteilung, https://www.binnenschiff.de/pressemitteilung/baufaellige-schleusen-und-5o-fehlende-ingenieure-im-wsa-
duisburg-meiderich-behindern-die-versorgung-der-grossindustrie-im-ruhrgebiet-bdb-kritisiert-mangelverwaltung-in-hoechster-vollendung/.
2 WSA Duisburg ~ (2015):  Bricken am  Wesel-Datteln-Kanal km o,00 - km 60,225  http://www.wsa-duisburg-
meiderich.wsv.de/Wasserstrassen/Westdeutsche-Kanaele/Wesel-Datteln-Kanal/Bruecken/index.html, zuletzt abgerufen am 18.01.2019

3 WsA Duisburg  (2015):  Briicken ~am  Rhein-Herne-Kanal km 0,26 - km 4550,  http://www.wsa-duisburg-
meiderich.wsv.de/Wasserstrassen/Westdeutsche-Kanaele/Rhein-Herne-Kanal/Bruecken/index.html, zuletzt abgerufen am 18.01.2019

% WSA Duisburg  (2015):  Bricken am  Dortmund-Ems-Kanal km 1,44 - km 21,50, http://www.wsa-duisburg-
meiderich.wsv.de/Wasserstrassen/Westdeutsche-Kanaele/Dortmund-Ems-Kanal/Bruecken/index.html, zuletzt abgerufen am 18.01.2019
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Die Untersuchung im Rahmen der Studie verdeutlicht, dass durch infrastrukturelle An-
passungen im Bereich Infrastruktur Verbesserungspotenziale fur die Anbindung an das
Uberregionale Straf3en-, Schienen- und Wasserstrallennetz bestehen. Neben der all-
gemeinen Instandhaltung und Modernisierung verkehrsnotwendiger Bauwerke (Schleu-
sen, Autobahnbrticken, Gleisanbindungen) betrifft dies vor allem den Bereich Wasser-
stralRe, bei der durch Schleusen- und Bauwerksanpassungen eine zuverlassigere und
leistungsstarkere Anbindung an die Seehafen gewahrleistet werden kann. Stral3en- und
schienenseitig ergeben sich auRerdem Madglichkeiten, Routenfihrungen fur LKW und
Schwerlasttransporte sowie Anbindung der Hafen an das DB-Netz zu optimieren.
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6 Handlungsfelder fir den politischen Dialog

Basierend auf den Ergebnissen der vorherigen Kapitel wurden Handlungsempfehlungen
erarbeitet, mit Hilfe derer die Attraktivitdt und Wirtschaftlichkeit der Wasserstral3e ge-
steigert werden soll. Die Handlungsempfehlungen unterteilen sich in die Bereiche Um-
schlaganlagen, Infrastruktur und Digitalisierung und sollen eine Handreichung fur das
Verkehrsministerium flr weitere politische Arbeiten in diesem Bereich darstellen.

Weitere wichtige Handlungsfelder werden bereits durch verschiedene Akteure bearbei-
tet und sind in der Umsetzung. Aus diesem Grund werden diese Handlungsfelder in den
nachfolgenden Handlungsempfehlungen nicht weiter beriicksichtigt. Zu nennen ist hier
insbesondere die Sicherung von Flachen fur die hafenaffine Nutzung, die in den aktuel-
len Uberarbeitungen des Regionalverbands Ruhrgebiet enthalten sind. Zudem sind die
Nutzungskosten fir die WasserstralR3eninfrastruktur entfallen und Festmacherdienste
zur Kapazitatserhohung der Schleusen durch die Pollerproblematik entlang des Wesel-
Datteln-Kanals beauftragt worden.

Die Handlungsempfehlungen fokussieren sich schwerpunktmaRig auf den Erhalt und
die Bewaltigung aktueller Probleme, da dies auf Basis der Interviews und der Be-
standsaufnahme als vordringlich angesehen wird. Des Weiteren hat sich gezeigt, dass
Digitalisierung und Vernetzung sowie Automatisierung die Wettbewerbsfahigkeit der
Binnenhafen und der Wasserstralle am meisten beeinflussen kénnen. Allerdings sind
die Moglichkeiten, die die Digitalisierung bietet bzw. die Losungsansatze den Akteuren
in Binnenh&fen nicht immer bekannt.

Die Analyse der Umschlagsanlagen und -kapazitaten, zusammengefuhrt mit der Ent-
wicklung des Transportaufkommens, hat gezeigt, dass zum einen die aktuellen Um-
schlagkapazitaten ausreichend sind und zum anderen Aktivitdten zum Ausbau der Ka-
pazitdten in verschiedenen Bereichen bestehen. Zu nennen sind hier insb. der Kombi-
nierte Verkehr, ,Steine, Kies und Erden“ sowie ,Landwirtschaftliche Produkte®, die kurz-
und mittelfristiges Wachstum abdecken.

Insgesamt wurden basierend auf den vorherigen Arbeiten und den Interviews sieben
Handlungsfelder identifiziert:

e Umschlaganlagen
0 Modernisierung von Umschlaganlagen
o Umschlagmdglichkeiten von Schwergut
e Infrastruktur
0 Integrierte regionale Infrastrukturplanung
0 Schleusenkapazitaten ausbauen und Betrieb sichern
o Infrastrukturkorridore zur Hafenanbindung
e Digitalisierung und Automatisierung
o Digitalisierung in Hafen
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o Automatisierung / Hochautomatisiertes Fahren

6.1 Modernisierung von Umschlaganlagen

Problemstellung:

Zahlreiche Suprastrukturen in Binnenhéafen haben eine lange Nutzungszeit, sodass be-
stehende Anlagen baujahrsbedingt aktuelle Standards nicht erfullen. Die Anlagen ge-
nielRen Bestandsschutz. Durch die Einfihrung von Gesetzen (bspw. TA Larm® / Bim-
SchG?*®) wurden die Grenzwerte flur Emissionen wie Larm, Staub oder Licht kontinuier-
lich gesenkt. Hierdurch wurden im Allgemeinen Emissionsbelastungsverringerungen
erreicht; allerdings fuhren die Anpassungen der Emissionsschutzgesetze zu Problemen
fur Binnenhafen. Zum einen bilden die Kosten, um die Grenzwerte einzuhalten, fir
technische Einrichtungen und organisatorische MafRnahmen einen nicht zu unterschat-
zenden wirtschaftlichen Faktor und starken den Direktverkehr auf der Stral3e gegeniber
intermodalen Transportkonzepten. Zum anderen werden durch neue niedrige Grenz-
werte Modernisierungsmalinahmen erschwert, da Bestandsanlagen nach Modernisie-
rung die aktuellen Standards erfullen mussen.

Beispiel:

Portalkrdne kdnnen beispielsweise nicht durch neue Krane ersetzt werden, da neue
Grenzwerte nicht oder nur mit enormem wirtschaftlichen Aufwand erreicht werden kon-
nen. Die Folge ist die Weiternutzung alter Anlagen ohne Senkung der Emissionen.

Politische Handlungsempfehlungen:

Eine Anpassung der Richtlinien fir die Modernisierung von bestehenden Anlagen fir
die Reduzierung von Emissionen sollte angestrebt werden. Des Weiteren wird die Ent-
wicklung eines Forderprogramms fir die Modernisierung von Suprastrukturen (bzw.
Maflinahmen zur Reduzierung von Emissionen) zur Senkung der Kosten empfohlen, um
Verlagerungspotenziale zu starken.

Aufgaben der Akteure:
Terminals Kommunikation der Notwendigkeit fir Suprastrukturférderungen,
Investition in Suprastrukturen

Bund / Land Anpassung der Vorgaben fur die Modernisierung von Suprastruktu-
ren
Entwicklung eines Forderprogramms fur die Modernisierung von
Suprastrukturen

5 Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm — TA
Larm).

*6 Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerausche, Erschitterungen und ahnliche Vorgange
(Bundes-Immissionsschutzgesetz - BImSchG).
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Nutzen:

Durch eine Vereinfachung der Modernisierung von Suprastrukturen in Hafen und Ter-
minals kann die Akzeptanz der Hafen gegentber der Bevdlkerung verbessert werden,
da Emissionen verringert werden. Des Weiteren werden trimodale Standorte gestarkt
und die Konkurrenz der Binnenschifffahrt zum Straf3entransport wird verbessert. Ein
weiterer wichtiger Aspekt ist die Verbesserung des o©kologischen FufRabdrucks, da
Emissionen durch die Modernisierung der Suprastrukturen lokal verringert werden kon-
nen.

6.2 Umschlagmadglichkeiten von Schwergut

Problemstellung:

Die Industrie im Einzugsgebiet der Hafen ist angewiesen auf die Méglichkeit, Schwergut
und Projektladung zuverlassig und kostengtinstig zu transportieren und an trimodalen
Knoten umschlagen zu kdnnen.? Durch die Lage der Binnenhafen in urbanen Raumen
sind diese zumeist nur erschwert und mit hohem Aufwand zu erreichen. Viele Zubrin-
gerstral3en zu den Binnenhafen sind nicht fir den Schwerguttransport ausgelegt und
fuhren daher zu Restriktionen bezuglich der Moglichkeiten, Schwerguttransporte im Un-
tersuchungsgebiet unter Einbeziehung der Binnenh&fen durchzufihren.

Beispiel:

Ein Beispiel fur die Umsetzung einer temporaren Umschlagstelle fir den Schwergut-
transport ist Ludinghausen. Hier ist durch die WSA Rheine eine temporare Umschlag-
stelle fur Schwergut eingerichtet worden. Interessierte Unternehmen kénnen alle Infor-
mationen zum Umschlag (notwendige Unterlagen, Lageplan, etc.) einem Merkblatt ent-
nehmen, das durch die WSV bereitgestellt wird. *

Politische Handlungsempfehlungen:

Der Weg fur Schwerguttransporte zu ausgewiesenen Umschlagpunkten muss kurz und
barrierefrei sein. Daher wird die Errichtung temporérer Umschlagstellen an ausgewie-
senen Standorten empfohlen. Hierdurch kbnnen Schwerguttransporte besser von der
Stral3e auf die Wasserstral3e verlagert werden.

Aufgaben der Akteure:

Bund / Land Unterstutzung der WSV bei Errichtung temporarer Umschlagstellen

Industrie Darstellung der Notwendigkeit fir mehr Schwergutumschlag-stellen

Kommunen Bereitstellung der Anbindung der Flachen fur den Schwergutum-
schlag

*’pvz (2018): Binnenschiff hat bei Schwergut noch Nachholbedarf, https://www.dvz.de/rubriken/logistik/schwergut/detail/news/binnenschiff-
hat-bei-schwergut-noch-nachholbedarf.html; Ergebnisse aus den Interviews.
2 WSA Rheine (2009): http://www.wsa-rheine.wsv.de/service/pdf/Schwergutumschlag_Luedinghausen_o7-2009.pdf.
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WSV Ausweisung moglicher Flachen auf bspw. einer Karte (wo ist ein
Schwergutumschlag méglich und welche Bedingungen sind vor-
handen)

Nutzen:

Durch die Schaffung neuer Umschlagmdoglichkeiten fir Schwerguttransporte und Pro-
jektladungen wird die Attraktivitat der WasserstralRe gesteigert und es lassen sich mehr
Transporte im Schwergutbereich verlagern, da mehr Umschlagmaoglichkeiten geschatf-
fen werden. Des Weiteren kdnnen die Standortvorteile des Untersuchungsgebiets und
der umliegenden Regionen (bspw. Sauerland) genutzt werden, da dort viele Schwergu-
takteure angesiedelt sind.* Die Sicherung der Industrie in den Einzugsgebieten der Ha-
fen, insb. Sauer- und Siegerland, durch die Mdglichkeit Produkte einfacher zu transpor-
tieren, bietet einen weiteren Nutzen.

6.3 Integrierte regionale Infrastrukturplanung

Problemstellung:

Neubauten von wasserrelevanten Infrastrukturen wie beispielsweise Briicken erfolgen
nur bedingt abgestimmt zwischen den Stadten, Landern, dem Bund und der WSV. Dies
ist unter anderem bedingt durch fehlende Planungskapazitaten.

Beispiel:
Ganzheitliche Entwicklung von MalRnahmen, z.B. Briicken unter Beachtung der dort
vorhandenen Situation und nicht dem Standard durch Einbindung der Kommunen, dem

Land (bei BundesstralRen) oder dem Bund (bei Autobahnen).

Politische Handlungsempfehlungen:

Eine kooperative und integrierte Planung und Entwicklung von Ausbaumal3nahmen
durch Kommunen, Land, Bund und die WSV ist in diesem Zusammenhang sinnvoll. Ei-
ne Verklrzung der Realisierungszeiten durch ein Planungs- und Beschleunigungsge-
setz (welches in der Entwurfsfassung vorliegt) ist sinnvoll.

Aufgaben der Akteure:

Bund / Land /Kommune Kommunikation mit der WSV, um eine integrierte Infrastruk-
turplanung auf regionaler Ebene zu ermdglichen
Unterstitzung bei Umsetzungen durch Planungskapazitaten

WSV Kommunikation mit Bund / Land / Kommune, um die Infra-
strukturneubauen bedarfsgerecht auszubauen

Nutzen:

%9 StralRen NRW (2018): https://www.strassen.nrw.de/de/projekte/as5/ausbau-und-brueckensanierungen/projekt/schwerlastrouten-aus-dem-
siegerland.html.
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Durch die Umsetzung einer integrierten regionalen Infrastrukturplanung kann eine
schnellere, ganzheitliche und integrierte Planung und Entwicklung von Ausbaumal3-
nahmen gewahrleistet werden. So kann die Stadtplanung bei Baumalinahmen einge-
bunden werden.

6.4 Schleusenkapazitaten ausbauen und Betrieb sichern

Problemstellung:

Die Auswertung der Schleusenkapazitaten fur die Schleusen des Wesel-Datteln-Kanals,
Rhein-Herne-Kanals sowie des Datteln-Hamm-Kanals und im Bereich des Dortmund-
Ems-Kanals der Schleuse Henrichenburg haben ergeben, dass Schleusenkapazitaten
vorhanden sind. Jedoch ist zu beachten, dass sich die Kapazitatsauslastungen der
Schleusen auf durchschnittlich gemittelte Werte beziehen. Unter Beachtung der Uhrzei-
ten, zu denen die Schleusungen stattfinden, lasst sich feststellen, dass die meisten
Schleusungen zwischen 6:00 und 21:00 Uhr durchgefiihrt und hier teilweise Kapazitats-
engpasse vorhanden sind.*

Die Schleusen im Untersuchungsgebiet stellen somit einen Engpass beim wasserseiti-
gen Gutertransport dar. Dieser Engpass entstand zum einen durch die mittlerweile be-
seitigte Pollerproblematik, aber auch durch fehlende Redundanzen bei den Schleusen.
Im Betrachtungsraum besitzen einige Schleusen nur eine Schleusungskammer,
wodurch ein Transport bei einer Schleusensperrung nicht mehr maéglich ist. Ein Ausbau
der Schleuseninfrastruktur wird jedoch nur bei einer positiven Transportaufkommens-
entwicklung in Betracht gezogen.

Beispiel:

Durch die Pollerproblematik konnten die Schleusen des Wesel-Datteln-Kanals 2018 nur
mit jeweils einem Schiff schleusen. Dadurch haben sich zuséatzliche Schleusungen er-
geben. Seit Ende 2018 werden Festmacherdienste an den betroffenen Schleusen ge-
nutzt.

Politische Handlungsempfehlungen:

Es wird empfohlen, die Schleuseninfrastruktur auszubauen, auch wenn betriebswirt-
schaftlich der Bedarf nicht vorhanden ist, erganzend sollte zudem der volkswirtschaftli-
che Nutzen bericksichtigt werden Hierdurch wirden Transportverlagerungen fir Unter-
nehmen vereinfacht und erméglicht. Des Weiteren sollten proaktiv Planungs- und Um-
setzungskapazitaten fur die Instandhaltung der Schleusen bereitgestellt werden, um
einen dauerhaften Schleusenbetrieb zu sichern und die Schleusenverfiigbarkeit bei
Schleusen mit nur einer Schleusenkammer zu sichern.

Aufgaben der Akteure:

3° Eigene Analyse basierend auf Schleusungsdaten des WSV.
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Bund / Land Bereitstellung der Ausbaukosten von Schleusen

WSV Priorisierung der Schleuseninstandhaltung und fir den Ausbau die-
ser

Binnenhafen Notwendigkeit der Redundanz und der mdglichen Verlagerungsef-

fekte darstellen

Nutzen:
Durch ein gesichertes Schleusensystem im Kanalnetz im und um den Verkehrsverband
kann die Zuverlassigkeit und Robustheit der Wasserstrafl3e gestarkt werden. Dies for-
dert zum einen den Erhalt von Transporten auf der Wasserstral3e, aber auch die Mog-
lichkeit der Verlagerung von Transporten von anderen Verkehrstragern auf die Wasser-
stral3e.

6.5 Infrastrukturkorridore zur Hafenanbindung

Problemstellung:

Die Zuwege zu Hafen im 6stlichen Ruhrgebiet weisen infrastrukturelle Verbesserungs-
maoglichkeiten zwecks Erreichbarkeit fir den Guterverkehr auf. Die Ausbauprioritaten
der Stadte entsprechen teils nicht den Bedarfs- und Umsetzungsprioritaten fir den Gu-
terverkehr. Hierdurch entstehen Zufahrtsprobleme fir beispielsweise Schwertransporte
zu den Hafen; aber auch héhere Verkehrsbelastungen durch Umwege in Wohngebieten
sind die Folge.

Beispiel:

Ein Beispiel fur fehlende infrastrukturelle Anbindungen an die Hafen fur bestimmte
Transportarten stellen Kreisverkehre in Hafenndhe dar. Wenn diese gestalterisch an-
sprechend aber nicht bedarfsorientiert gestaltet worden sind, lassen sich Schwergut-
transporte nur schwer zu den Hafen durchfihren.

Als weiteres Beispiel ist die Berlcksichtigung des Giuterverkehrs beim Neubau von
Bundesstral3en zu nennen, wie z.B. die B63n in Hamm. Hierdurch wird dem Guterver-
kehr ein barrierefreier Zugang zum Hafen ermdglicht und Wohngebiete groftenteils
gemieden.

Politische Handlungsempfehlungen:

Durch die Festlegung und Ausweisung von Infrastrukturkorridoren, u.a. auf Basis der
LKW-Routen, zu den Hafen kénnen Verkehrsbelastungen (z.B. in Wohngebietsnahe)
verringert werden. So kdonnen die Bedarfe des Guterverkehrs unter Berticksichtigung
der Stadtentwicklung besser bedacht werden.

Aufgaben der Akteure:
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Bund / Land Unterstitzung der Kommunen bei der Entwicklung und dem Ausbau
von Infrastrukturkorridoren

Kommunen Kommunikation mit Hafen und Anliegern, um Korridore zu definie-
ren

Binnenhafen Kommunikation mit den Kommunen, um Bedarfe aufzuzeigen

Nutzen:

Eine Etablierung von Infrastrukturkorridoren fuhrt zu einer Sicherung der Hafenanbin-
dung und somit einer Reduzierung der Umweltbelastung fur die Anwohner, da Zufahrts-
strecken genau definiert sind. Eine Priorisierung der Strecken fihrt zu einem schnelle-
ren Ausbau und einer Entlastung der Umwelt.
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6.6 Digitalisierung in Hafen

Problemstellung:

Die Mdoglichkeiten der Digitalisierung werden in der aul3erbetrieblichen Logistik nur sel-
ten zur Ganze ausgeschopft. Begriindet ist dies durch die Vielzahl an Akteuren, fehlen-
de Kapazitdten und Know-how sowie dem wirtschaftlichen Druck. In bestehenden In-
dustrie- und Gewerbegebieten fehlt es zudem auch an der Breitbandanbindung der Un-
ternehmen, da diese oftmals abseits gelegen sind, der Breitbandausbau von den Netz-
betreibern unzureichend vorangetrieben wird oder fir diese nicht wirtschaftlich ist.
Informationstransparenz Uber verschiedene Akteure hinweg ist haufig nicht gegeben,
die Mdglichkeiten von Smart Data und Industrie 4.0 werden nicht genutzt.

Beispiel:

Der Ausbau der digitalen Infrastruktur ist in Binnenh&fen nicht immer gegeben. Hier will
jedoch auch kein Unternehmen den ersten Schritt machen, da der Ausbau eines Breit-
bandanschlusses fur das erste agierende Unternehmen am teuersten ist.

Politische Handlungsempfehlungen:

Die Bereitstellung eines Digitalisierungsbeauftragten sollte gefdordert werden. Dieser
kann Probleme wie das oben genannte Beispiel steuern und Losungen erarbeiten. Wei-
tere Aufgaben sind beispielsweise die Forderung von Digitalisierungsprojekten, Infra-
strukturausbau (Breitband und 5G-Mobilfunk) und die Information tGber bestehende For-
derprogramme.

Aufgaben der Akteure:
Bund / Land Bereitstellung eines Digitalisierungsbeauftragten, der die Digitalisie-
rungsmaoglichkeiten fur Binnenhafen aufbereitet

Kommunen Information der Hafen und Anlieger

Binnenhafen Interessenbekundung und Anmeldung der Notwendigkeit fir Unter-
stitzung im Digitalisierungsbereich

Industrie Interessenbekundung und Anmeldung der Notwendigkeit fur Unter-
stitzung im Digitalisierungsbereich
Ausbau luK-Infrastruktur
Kundenanforderungen bertcksichtigen und Anbindung sicherstel-
len.

Nutzen:

Durch einen Digitalisierungsbeauftragten und damit einhergehend die Verbesserung der
Digitalisierung in den Héafen wird die Transparenz in diesem Bereich verbessert. Des
Weiteren kann die Wasserstral3e als Verkehrstrager gestarkt werden, wenn mehr Pro-
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jekte zur Digitalisierung hier umgesetzt werden. Dies geht mit einer Verbesserung der
Ablaufe einher.

6.7 Automatisierung / Hochautomatisiertes Fahren

Problemstellung:

Der Fachkraftemangel betrifft auch die Binnenschifffahrt. Diese ist auf Grund der langen
Transportzeiten fur Arbeitnehmer nicht immer attraktiv. Das Fahren im westdeutschen
Kanalnetz ist zudem weniger attraktiv als Fahrten auf dem Rhein, da viele Verzdgerun-
gen und somit langere Transportzeiten entstehen.

Beispiel:

Durch Schleusenprobleme kénnen Transporte nicht fristgerecht durchgefuhrt werden.
Die Mitarbeiter missen Transportverzégerungen und somit geanderte Arbeitszeiten
hinnehmen.

Politische Handlungsempfehlungen:

Durch die Forderung von hochautomatisiertem Fahren in der Binnenschifffahrt kann
dem Fachkraftemangel entgegengewirkt werden. Daher wird empfohlen, dass ein Test-
feld fir den Einsatz automatisch fahrender Binnenschiffe im Verkehrsverband aufge-
baut wird, um die Entwicklung der Automatisierung zu fordern. Des Weiteren sollten die
Anstrengungen in Forschung und Entwicklung, die derzeit in diesem Bereich vorhanden
sind, weiter geférdert werden.

Aufgaben der Akteure:

Bund / Land Bereitstellung von Mitteln fur die Umsetzung von Automatisierungs-
projekten

F&E Entwicklung von Methoden, Ideen und Techniken, mit denen ein
hochautomatisiertes Fahren in der Binnenschifffahrt realisiert wer-
den kann

Binnenhafen Unterstitzung der Tests und Demonstrationsvorhaben

WYY Unterstitzung der Tests durch Freigabe des Kanalsystems

Kommunen Sensibilisierung der Bevdlkerung und Informationsbereitstellung
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Nutzen:

Durch den Einsatz hochautomatisierter Binnenschiffe wird die WasserstralRe gestarkt
und dem Fachkraftemangel entgegengewirkt. Des Weiteren kann die Wirtschaftlichkeit
der Wasserstral3e durch einen 24/7-Betrieb verbessert werden und somit die Attraktivi-
tat der Wasserstral3e gegenuber der Stral3e geférdert werden.
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7 Fazit

Die Untersuchung und Bewertung der Guter- und Infrastrukturen im Gebiet des Ver-
kehrsverbands Westfalen e.V. zeigt, dass die Region Uber eine insgesamt sehr gute
Infrastrukturbasis verfugt; darunter fallen ein gut ausgebautes und dichtes Wasserstra-
Bennetz mit Anbindung an die wichtigsten Seehafen sowie eine gute Schieneninfra-
struktur. Auch ist die StraRenanbindung an die Binnenhafen sowie potenziellen Erweite-
rungsflachen fir Industrie- und Gewerbeansiedlung vorhanden. An einigen Stellen ist
die Sanierung bzw. Instandsetzung von Brickenbauwerken notwendig, um z.B. langfris-
tig eine gute Erreichbarkeit der Hafen zu garantieren (Stral3enbriicken) oder die Leis-
tungsfahigkeit der Kanale zu erhdéhen (Durchfahrtshohen wasserstraRentiberspannen-
der Bauwerke).

Durch zahlreiche produzierende Unternehmen und Transportunternehmen im Untersu-
chungsraum ist eine gute industrielle und logistische Basis im Verkehrsverband vorhan-
den. Die Hafen im Gebiet des Verkehrsverbands bieten als multimodale Umschlagpunk-
te gute Bundelungspunkte fir leistungsfahige Logistikdienstleistungen und kénnen Ver-
lader als zuverlassiger Partner fur Transportlésungen unterstitzen. Umschlagskapazita-
ten fur den zukunftigen Bedarf sind vorhanden bzw. werden aktuell geschaffen.

Um eine Verkehrsverlagerung von Gutern auf die Wassersstral3e zu realisieren, muss
allerdings der dortige Bestand gesichert und an die zukinftigen Bedarfe, u.a. fir mehr-
maligen Containertransport auf der Wasserstral3e, ausgebaut werden. Unternehmen im
Betrachtungsraum nutzen aktuell die Wasserstral3e nur bedingt, da zum Teil Transport-
zuverlassigkeit und -kapazitat als Hindernis erachtet werden. Hier kbnnen MalRnahme
zur Sicherstellung von Redundanzen (z.B. eine zweite Schleusenkammer) bzw. Be-
darfsanpassungen (Schleusengréf3en und Schiffsklassen) Verlader fur den wasserseiti-
gen Umschlag motivieren.

Die Modernisierung von Umschlaganlagen in Hafen sollte unterstitzt bzw. erméglicht
werden. Durch héhere regulatorische Anforderungen an Emissionen, insb. Staub und
Larm, ist ein Neubau nicht immer wirtschaftlich bzw. moglich. Neben Uberalterung der
Anlagen kommt hinzu, dass durch anhaltende Urbanisierung zunehmend die Wohnbe-
bauung an die Binnenhafen herangezogen worden ist. Dadurch kénnen bei durch Neu-
bau anfallenden Planfeststellungsverfahren die neuen Grenzwerte nur bedingt eingehal-
ten werden. Hier sollte durch Anpassungen der regulatorischen Anforderungen eine
Modernisierung ermoglicht werden.

Binnenhéafen sind trimodale Standorte. Aus diesem Grund spielen die Schiene und die
Stral3e eine wichtige Rolle, die fur eine zuverlassige Erreichbarkeit des Hinterlandes
bzw. der letzten Meile mittels LKW notwendig sind. Insbesondere die Zuwege auf der
Stral3e stellen den Guterverkehr an einigen Stellen vor Probleme. Hier sind beispielhaft
Kreisverkehre zu nennen, die Schwerlasttransporte behindern. Aus diesem Grund sollte
Uber Infrastrukturkorridore fur den Guterverkehr nachgedacht werden, die fur alle Ver-
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kehre, inkl. Schwergut und Projektladung, ausgelegt sind, um die Industrie beim Ver-
sand der Produkte zu unterstutzen.

Die Themenbereiche Digitalisierung und Automatisierung sollten weiter in den Hafen
vorangetrieben werden. Insbesondere bei der Digitalisierung ist es sinnvoll, die Hafen
und Hafenanlieger durch einen Digitalisierungsbeauftragten zu unterstitzen, der sowohl
bei Forschungsthemen als auch bei dem Ausbau der digitalen Infrastruktur wie z.B. 5G
als Teil der 6ffentlichen Daseinsvorsorge und Basis fur Internet of Things in Binnenha-
fen und entlang der WasserstraRe unterstitzt. Die Automatisierung der Binnenschiff-
fahrt auf den Kanalen konnte die Verkehre auf der Wasserstral3e langfristig starken und
ebenfalls eine Verlagerung ermdoglichen. Sekundar unterstitzen Zukunftstrends die
Entwicklung und Hebung der Potenziale, sind allerdings vor dem Hintergrund der aktu-
ellen Themen als allerdings wichtiges Add-On zu verstehen.
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