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Ausgangssituation und Vorgehensweise

DeltaPort ist ein Zusammenschluss der Hafen Emmelsum, Rhein-Lippe-Hafen und
Stadthafen Wesel mit dem Ziel eine ganzheitliche Entwicklung der ehemaligen einzelnen
Hafenstandorte umzusetzen. In diesem Zusammenhang plant DeltaPort die Erschlielsung
neuer Gewerbefldchen fir die Logistik. Als Basis fir die weiteren Arbeiten wird hier ein
Struktur- und Nutzungskonzept gefordert.

Fir die Hafen am Niederrhein wurde durch das Fraunhofer IML im Jahr 2010 der Masterplan
Hafenkooperation NiederRhein erstellt sowie ein erstes Nutzungs- und Strukturkonzept fir
DeltaPort in 2013. Dieses wird hier auf Grund der aktuellen Entwicklungen im Hafen und
neuen Erkenntnissen, wie z.B. die Verodffentlichung des BVWP 2030 oder das Hafen- und
Logistikkonzept NRW, Uberarbeitet und fortgeschrieben.

Insgesamt ist zu sagen, dass Hafenstandorte heutzutage hinsichtlich ihrer Potentiale und
verkehrslogistischen Bedeutung nicht mehr rein regional betrachtet werden konnen.
Globale und nationale Entwicklungen haben hier entscheidenden Einfluss. Beispielhaft sind
hier die weltweite Entwicklung der Transportstrome sowie speziell fir DeltaPort die
Entwicklung in den ZARA-Héfen (Zeebriigge, Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam) sowie
die Konkurrenzsituation am Rhein zu nennen.

Aus diesem Grund wird das Struktur- und Nutzungskonzept in zwei Arbeitsschritten
erarbeitet. Im ersten Arbeitsschritt wird eine Analyse der aktuellen IST-Situation
durchgefihrt und Uber eine Prognose fir den zukiinftigen Bedarf erstellt. Als Basis fir das
Strukturkonzept werden die prognostizierten Transportmengen, die Marktsituation der
Hafen am Niederrhein, Untersuchung von alternativen Standorten und Fldchen, die
Flachenverfigbarkeit und-nutzung, die Suprastruktur und die Infrastrukturanbindung des
DeltaPort aufgezeigt. Im zweiten Arbeitsschritt wird aufbauend auf dem ersten
Arbeitspaket das Struktur- und Nutzungskonzept erstellt und Handlungsempfehlungen
entwickelt.

Im Struktur- und Nutzungskonzept sind die folgenden Ergebnisse dargestellt:

. Betrachtung des Untersuchungsraums

. Darstellung der Transportmengenentwicklung

. Untersuchung von alternativen Standorten und Flachen

. Handlungsempfehlungen fir die Zuordnung von Flachen inkl. Visualisierung

Aktuelle Entwicklungen seitdem ersten Struktur- und Nutzungskonzept werden
aufgenommen und bericksichtigt, darunter fallen z.B. der Neubau der Kaimauer und die
Sanierung der Bahnanlagen im Stadthafen Wesel oder die Ansiedlung eines
Schwergutlogistikers im Rhein-Lippe-Hafen.

Auch werden weitere Plane und MalRnahmen des DeltaPort im Struktur- und
Nutzungskonzept beriicksichtigt, darunterfallen:

Ausgangssituation und
Vorgehensweise

. Realisierung der Westerweiterung im Hafen Emmelsum
. Bau einer Kaimauer an der Nordseite des Rhein-Lippe-Hafen
Fraunhofer IML Struktur- und Nutzungskonzept 3|25
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Marktanalyse

Ziel der Marktanalyse ist die Darstellung der Transportmengenentwicklung im
Einzugsgebiet  des  DeltaPort und die Identifikation der  Potentiale.
Untersuchungsschwerpunkt waren neben der allgemeinen Transportmengen-entwicklung
global und national die Untersuchung der Entwicklung des Seehafenhinterlandverkehrs der
ZARA-Hafen (Zeebrigge, Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam) und der regionalen
Entwicklung der Transportstréme.

2.1 Betrachtung des Untersuchungsraums

DeltaPort gehort zu den landesbedeutsamen Hafen NRWs und ist ein Zusammenschluss der
Hafen Emmelsum, Rhein-Lippe-Hafen und Stadthafen Wesel mit dem Ziel eine
ganzheitliche Entwicklung der ehemalig einzelnen Hafenstandorte umzusetzen. DeltaPort
bietet durch die drei Hafenbereiche Umschlagsanlangen fir jedes Umschlagsgut. Im
Stadthafen Wesel wird Schitt- und Agrargut umgeschlagen, der Rhein-Lippe-Hafen
entwickelt sich zum Universalhafen und der Hafen Emmelsum ist auf multimodalen
containerisierten Verkehr spezialisiert.

Der Einzugsbereich des Hafens ist auf den Niederrhein, aber auch auf das Minsterland und
das Ruhrgebiet ausgerichtet. Eine gute Erreichbarkeit ist durch die direkte Anbindung an
das Uberregionale Autobahnnetz gegeben. Vor allem das ndrdliche Ruhrgebiet ist gut zu
erreichen, da hier die Stausituation nicht so akut ist wie bspw. in Duisburg.

Die Infrastruktur am Niederrhein und Ruhrgebiet zeichnet sich durch eine hohe Dichte des
Verkehrsnetzes aus. Dem gegenUber steht das Ruhrgebiet als grofdter Ballungsraum
Deutschlands mit rund 5,1 Million Einwohnern. Die Bevolkerungsstarke macht sich in einem
grof3en Verkehrsaufkommen bemerkbar, welches sich an der Grofée der angrenzenden
Stadte orientiert. Wahrend am Niederrhein, mit Ausnahme der Stadte Duisburg (A40),
Krefeld (A57) und Disseldorf (A46/A57), das Verkehrsaufkommen noch moderat ist, ist die
Verkehrsinfrastrukturim Ruhrgebiet hochbelastet. So weist die A4o, die als Ruhrschnellweg
unter anderem die Grol3stddte Bochum, Essen und Duisburg verbindet, stellenweise eine
durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) von Uber 100.000 Fahrzeugen auf und ist
damit eine der Autobahnen mit dem hochsten Verkehrsaufkommen in Deutschland. Auch
die Autobahnen A2 und A43 sind stark frequentiert. Die Metropolregion |&sst sich von Wesel
aus durch die anliegenden und lokal weniger frequentierten Autobahnen A3 und A2 sehr
schnell erreichen.

2.2 Transportmengenentwicklung

Das weltweite Wirtschaftswachstum wir nach Prognose des IWF in den kommenden Jahren
leicht steigen, allerdings fGhren unter anderem die noch nicht absehbaren Auswirkungen
der Handelspolitik der neuen Regierung der USA zu Unsicherheiten. Es wird eine weitere
Zunahme des Handelswachstums der Weltwirtschaft in 2017 auf 3,8 % und bis zum Jahr
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2020 auf 4,2 % p.a angenommen. ? Bis 2030 wird ein Anstieg um 153,4 % bzw. 4,8 % p.a. von
5,8 auf 14,7 Bio. Euro prognostiziert.:

In Deutschland wird die wirtschaftliche Entwicklung basierend auf dem
Jahreswirtschaftsbericht der Bundesregierung 2017 grundsétzlich weiterhin als sehr robust
eingeschatzt, so dass bis zum Zeitraum 2020 mit 1,5 % Wachstum pro Jahr gerechnet wird.2
FUr das reale BIP Deutschlands bis zum Jahr 2030 wird ein Wachstum um 25,4 % bzw.
1,14 % p.a. bis 2030 erwartet, welches unter dem Verlauf in der jingeren Vergangenheit und
auch unter friheren vergleichbaren Prognosen liegt. Dies ist vor allem durch die
demographische Entwicklung begriindet, die zu einem Ruckgang der Anzahl der
Erwerbspersonen und damit wiederum zu einer Limitierung des gesamtwirtschaftlichen
Produktionswachstums fihrt. 3

Analog zum Wirtschaftswachstum wird auch dem Transportaufkommen der ndchsten Jahre
ein Wachstum vorausgesagt. GegenUber dem Jahr 2015 dirfte dieses bis 2020 um 3,9 %
bzw. 0,68 % pro Jahr auf 4.389 Mio. t ansteigen. Die Zahlen fir das Transportaufkommen
liegen damit ungefahr bei den 0,8 % jahrlich, die der Bundeswegeplan 2030 (BVWP2030)
vorgibt. Die Verkehrsleistung steigt im gleichen Zeitraum bis 2020 allerdings um insgesamt
rd. 7,3 % bzw. 1,34 % pro Jahr und setzt damit den Trend zu langeren Transportweiten weiter
fort. Die Transportleistung wird damit aktuell starker wachsend als bei der BVWP 2030 mit
rund 0,8 % jahrlich gesehen.45

Geschuldet ist dies der starker werdenden Globalisierung und Individualisierung der
Transporte. Das geringe Wachstum im Verhaltnis zur BVWP 2030 ist auf die Verluste der
Schiene und WasserstraRe im Massengutaufkommen, insbesondere Erze und Kohle,
zurUckzufUhren. Das Wachstum bei Schiene und Wasserstral3e wird gréfRtenteils durch den
Kombinierten Verkehr (KV) erwirtschaftet, vor allem im Seehafenhinterlandverkehr. Die
Bahn hat im Jahr 2016 ein Wachstum in diesem Bereich beim Transportaufkommen von
1,9 % gegeniber 2015 erreicht. Prognostiziert wird hier ein jahrliches Wachstum von 2,7 %
pro Jahr bis 2020. Zum Binnenschiff werden keine expliziten Wachstumsraten im KV
genannt, Uber die GiUtergruppen lasst sich aber ein Wachstum im Bereich von rund 7 %
ableiten.®

Fior NRW sind die ZARA-Héfen die wichtigsten Seehafen, begriindet ist dies durch die sehr
guten Infrastrukturvoraussetzungen, z.B. den Rhein und die Betuwe-Linie. Besonders fir
NRW haben die ZARA-Hafen, und insbesondere der Hafen Rotterdam, eine enorme
Bedeutung. So lag der Anteil des Hafen Rotterdams 2010 an den
Seehafenhinterlandverkehren in NRW bei 60% gegeniber einem Anteil von 8% des
Hamburger Hafens als umschlagstarkster deutscher Hafen. Auch 2030 soll dieser Anteil bei
etwa 55% liegen.” Fir die niederlandischen Hafen der Nordrange wird ein Gesamtwachstum
von 1,7 % jahrlich prognostiziert und auch in 2030 wird Rotterdam mit 132 Mio. t (fur
Deutschland relevantem) Umschlag (+1,6 % pro Jahr) der wichtigste ausldndische Hafen fiur
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1BMVI, Verkehrsverflechtungsprognose 2030 Schlussbericht 2014

2 BMVI, Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr Mittelfristprognose Winter 2016/2017
2017

3 BMVI, Bundesverkehrswegeprognose 2030, Schlussbericht, 2014

4BMVI, Gleitende Mittelfristprognose fir den Giter- und Personenverkehr Mittelfristprognose Winter 2016/2017
2017

5BMVI, Verkehrsverflechtungsprognose 2030 Schlussbericht 2014

6 BMVI, Gleitende Mittelfristprognose fiir den Giter- und Personenverkehr Mittelfristprognose Winter 2016/2017
2017

7BMVI, Bundesverkehrswegeprognose 2030, Schlussbericht, 2014
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Deutschland sein. Allerdings wird in der BVWP 2030 fUr Rotterdam angenommen, so wie
generell fUr die Gesamtheit der ZARA-H&fen, dass diese leichten Marktanteile gegeniber
anderen europaischen Hafen verlieren, bezogen auf die fir das deutsche Hinterland
relevanten Umschldge. Wahrend 2010 der Anteil der niederlandischen und belgischen Hafen
am Seehafenhinterlandverkehr in Deutschland 48,5 % betrug, wird fir 2030 ein leicht
geminderter Anteil von 44 % angenommen, wovon 28,7 % auf den Hafen Rotterdam und
9,8 % auf Antwerpen entfallen.8 Allerdings haben aktuelle Untersuchungen gezeigt, dass
der Rotterdamer Hafen deutlich starker gewachsen ist als in der BYWP 2030 angenommen.
Fir das Jahr 2014 hochgerechnet betrug der Unterschied zwischen BVWP 2030 und
aktuellen Verkehrsstromen rund 10. Mio.t mehr Transportaufkommen zwischen dem
Hafen Rotterdam und Deutschland als prognostiziert.9 Das starke Wachstum wird auch in
den neuesten Umschlagszahlen vor allem im containerisierten Verkehr deutlich. Dieser ist
im ersten Quartal 2017 gegeniber dem letzten Quartal in 2016 um 8,8 % nach Volumen und
10,8 % nach Gewicht gestiegen.

Der Giterverkehr in NRW wird ebenfalls weiterwachsen. Ausgehend von 2010 wird bis 2030
ein Wachstum von 13,4 % erwartet. Am starksten soll die Wasserstrafse mit rund 22 %
wachsen. Die WasserstraRe hat im deutschlandweiten Vergleich in NRW das hochste
Aufkommen und den grofdten Anteil am Modal Split mit rund g %. Der Rhein bietet durch
die méglichen Schiffsgrofien eine gute wirtschaftliche Alternative zu den Verkehrstragern
Stralse und Schiene. Fir den Seehafenhinterlandverkehr in NRW wird nach der BVWP 2030
ein Anstieg von 50% um 47 Mio.t auf annahernd 140 Mio. t bis 2030 gegeniber 2010
prognostiziert. Durch das deutlich starkere Wachstum des Hafens Rotterdam in den
letzten Jahren wird sich das Wachstum des Seehafenhinterlandverkehrs fir NRW noch
starker entwickeln und somit werden die Binnenhéfen entlang des Rheins als logistische
Drehscheibe noch starker nachgefragt sein. Sinnbildlich fiur diese Entwicklung steht der
containerisierte Verkehr, bis 2030 wird von einer Verdoppelung des Volumens von
Seehafenhinterlandverkehren in NRW mit Containern ausgegangen. Der Anstieg um
1,8 Mio. TEU auf 3,6 Mio. TEU im Jahr 2030 entspricht einem jahrlichen durchschnittlichen
Wachstum von 3,5 %. Die BVWP 2030 sieht hier ein Wachstum des Transportaufkommens
aus den deutschen Nordseehafen um o,75 Mio. TEU (Wachstumsrate von etwa 140 %) und
aus den ZARA-Hafen um 0,82 Mio. TEU (Wachstum von etwa 130 %) bis 2030 voraus. Auch
dem Umschlagsvolumen von Containern in nordrhein-westfalischen Hafen wird somit eine
Verdoppelung prognostiziert. Die Binnenhafen kdnnen also ein deutliches Wachstum im
Containerumschlag erwarten.z

FOr den Raum Wesel wird in der BVWP ein geringes Negativwachstum von rund 0,8 % bis
2030 gesehen, begrindet ist dies durch den sehr starken Rickgang von Kohle bis zum Jahr
2030 (rund 3,3 Mio. t weniger) sowie Kokerei und Mineraldlerzeugnisse in Hohe von rund
1 Mio. t weniger Transportaufkommen. Starkes Wachstum wird durch Papier (plus von
0,2 Mio t), Konsumguter (+ 1,4 Mio. t), Metalle u. Maschinen (+o,4 Mio t) sowie Sonstige
Produkte (+ 1 Mio.t.) erreicht. Unter sonstige Produkte fallen u.a. auch ein Teil der
containerisierten Verkehre. Abbildung 1 veranschaulicht das Wachstum nach Aufteilung
der Verkehrsgruppen entsprechend Verkehr in Zahlen.

8 BMVI, Bundesverkehrswegeprognose 2030, Schlussbericht, 2014

9 Fraunhofer IML, Der Mehrwert des Rotterdam Hafens fir Deutschland — Wirtschaftlich und Gesellschaftlich,
2017

10 Hafen Rotterdam, Pressemitteilung vom 13.04.2017

11 MBWSV: Wasserstral3en-, Hafen- und Logistikkonzept des Landes Nordrhein-Westfalen, 2016

12 Ebd.

13 Eigene Berechnungen auf Basis der Verkehrsverflechtungsdaten zur BVWP 2030
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Wachstum je Glitergruppe [%] bis 2030

Sonstige Produkte I
Metalle u. Metallerzeugnisse I

m kurzfr.Verbrauch I

Konsumg

Land- und forstwirtschaftl, Erzeugnisse T

Chemische u. Mineraldlerzeug nisse

I Ko ke rei- und Mineraldlerzeugnisse
Kohle, Rohal, Erdgas

Abbildung 1: Wachstum je Gitergruppe bis 2030 [%]

Der containerisierte Verkehr wird bis 2030 um rund 73 % steigen, was ein Wachstum von
rund 1,14 Mio. t bedeutet. Umgerechnet bedeutet dies ein zusatzlich Aufkommen von rund
120.000 Ladeinheiten bzw. 170.000 TEU. Nicht eingerechnet sind hier weitere Potentiale
durch Verlagerung. Nach einer groben Abschatzung sind hier mindestens Potentiale in
gleicher Hohe moglich.

Ein weiterer Wachstumstreiber im Raum Wesel ist der Seehafenhinterlandverkehr. Hier
wird ein Wachstum von rund 52 % insbesondere in den Bereichen ,Kohle, Rohdl, Erdgas®,
~Konsumguter®, ,Erze, Steine. u. Erden®, ,Chemische Erzeugnisse" und ,Sonstige
Produkte" erwartet. Im Bereich des containerisierten Verkehrs und des
Seehafenhinterlandverkehrs spiegelt sich der Bedarf an Logistikflachen fir
Distributionscenter von Logistikoperateuren wider, die ihre Transportgiter aus Ubersee
erhalten, konsolidieren und in der Region verteilen.s

Tabelle 1 zeigt die Bedarfe, die zeitliche Dringlichkeit der Kapazitatsschaffung und die
Mindestanforderungen an die Infrastrukturanbindung je Gutart auf.

Umschlagsterminal Nachfrage Dringlichkeit Infrastruktur- Stand

der anforderung
Nachfrage
Kombinierter Verkehr  Hoch Kurzfristig Trimodal Terminal in
Emmelsum
wieder aktiviert
Schwergut Hoch Kurzfristig Schiff, StraRe  In Umsetzungim
Rhein-Lippe-
Hafen
Metalle u. Mittel Bei Anfrage Schiff, StraRe, Offen
Metallerzeugnisse (Schiene)
Agrar- und Leicht Kurzfristig Schiff, Strale  Voraussetzungen
Schittgutern im Stadthafen

14 Eigene Berechnungen auf Basis der Verkehrsverflechtungsdaten zur BVWP 2030
15 Ebd.
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Wesel

Marktanalyse
geschaffen

Mineraldl Leicht Bei Anfrage Schiff, StraBe  In Umsetzung im
Rhein-Lippe-
Hafen

Tabelle 1: Zusammenfassung Transportbedarf und Mindestanforderungen Terminals
2.3 Logistikregion Niederrhein

Deutschland gehort weltweit zu den bedeutendsten Logistikstandorten. Ein wichtiger
Aspekt in diesem Zusammenhang ist die zentrale Lage in Europa, die neben der gut
ausgebauten Infrastruktur dazu beitragt, dass Deutschland zu dem logistischen Kernmarkt
Europas gehort. Dariber hinaus weist Deutschland eine unmittelbare Nahe zu umliegenden
etablierten Markten in der Ausbauphase auf, die beispielsweise in Osteuropa und dem
Baltikum liegen.

In 2014 wurden 235 Mrd. € durch die Abwicklung logistischer Aufgaben erwirtschaftet, das
entspricht rund 8,6 % des BIP. Das Wachstum des Logistikmarktes betragt weiterhin jéhrlich
ca. 1,5 % jahrlich. 2 Dies hat auch Einfluss auf den Immobilienmarkt. Der Flachenumsatz von
Lager- und Logistikflachen verzeichnet seit einigen Jahren einen stetigen Aufwartstrend.
Bundesweit wurde 2016 ein Flachenumsatz von knapp 6,68 Mio. m? bei Betrachtung von
Flachen grofier 5000 m?erreicht, dies entspricht einem Wachstum von 8 % gegeniber 2016
und liegt 22 % Uber dem fUnfjahrigen Durchschnittswert.8 Werden alle Abschlisse ohne
Einschrdnkung der Mindestflache betrachtet, so liegt das Wachstum hier sogar bei ca.
14 9%.29 Das Neubauvolumen betrug in den vergangenen Jahren jahrlich konstant 3,5 Mio. m?
und damitein vielfaches von anderen européischen Staaten.2°

Ein besonders starkes Wachstum verzeichnete 2016 das Ruhrgebiet. Hier Gberstieg der
Flachenumsatz erstmalig in einer Region in Deutschland die 1-Mio. m* Marke, das
Wachstum gegeniber 2015 betrug ca. 280 %. Begunstigt wurde dieses Wachstum durch den
Abschluss einer hohen Anzahl an GroRRprojekten. Neben dem generellen Wachstum des
Logistikmarktes fuhrt auch beispielsweise die zunehmende Verlagerung von
Logistikaufgaben an spezialisierte Logistik-Dienstleister zu steigender Nachfrage nach
neuen Logistikimmobilien. Das hohe und weiterhin steigende Mal? an Neubautatigkeit der
letzten Jahre hat die Situation hier weiter verscharft, das Angebot an logistikgeeigneten
Grundsticken ist in vielen Regionen knapp.>

Die Region Duisburg/Niederrhein gehort zu den Logistikregionen in Deutschland, die die
leistungsstarkste und flexibelste Infrastruktur aufweisen. Sowohl der Attraktivitats- als auch
Intensitatsindex der Logistikkonzentrationen ist hier sehr hoch. Das fihrt dazu, dass die
Fraunhofer Arbeitsgruppe SCC die Region Duisburg/Niederrhein neben Hamburg und der
Region Rhein-Main als eine von drei Champion Regionen in Deutschland auffihrt. So ist die
Region auch der leistungsfahigste Standort in Bezug auf seine Funktion als Europdischer
Gateway, also ein Umschlagsknoten mit europaischer Bedeutung, im Vergleichsfeld.

16 Jones Lang LaSalle: Logistikimmobilien Report — 2012, 2012, S. 4

17 Fraunhofer IIS: Logistikimmobilien: Markt und Standorte 2015, 2015, S.34, S. 145

18 Jones Lang LaSalle: Logistikimmobilien Report — 2016, 2017

19 BNP Paribas Real Estate GmbH,; Logistikmarkt Deutschland — Property Report 2017
20 Fraunhofer IIS: Logistikimmobilien: Markt und Standorte 2015, 2015

21 Jones Lang LaSalle: Logistikimmobilien Report — 2016, 2017
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Dies fuhrt dazu, dass die Region mit jdhrlich rund 300.000 m? neu errichteter Logistikflachen
in den letzten 6 Jahren die dynamischste der deutschen Logistikregionen ist und
demzufolge im Vergleich Uberdurchschnittlich viele moderne Logistikimmobilien mit
Baujahr 2006 und jinger aufweist. Diese Entwicklung zeigt deutlich, dass in der Region nach
wie vor von einer konstant hohen Nachfrage nach Logistikimmobilien auszugehen ist.22

Die Entwicklungen im Bereich der Logistikimmobilien zeigen den verstarkten Flachenbedarf
auf. Zu dem gleichen Ergebnis kommen Untersuchungen im Rahmen das Hafen- und
Logistikkonzept NRW. Als potentielles Handlungsfeld wurde die ,Sicherung und
Weiterentwicklung von Flachen fur Logistik und Umschlag" identifiziert, insbesondere
Hafenumschlagsflachen als auch hafenaffine Umschlag- und umschlagnahe Logistikflachen
in den landesbedeutsamen Hafen sollen prioritar gesichert werden.

Durch das zu erwartende Wachstum der Logistikbranche, aber besonders durch das
prognostizierte Wachstum des Seehafenhinterlandverkehrs in NRW mit 5o % bis 2030 und
hier insbesondere des Containerverkehrs mit einer Verdoppelung von Transport- und
Umschlagsvolumen, drohen Kapazitdts- und Flachenengpasse in Binnenhafen. Es besteht
nicht nur Fldchenbedarf fir Umschlagflaichen, sondern auch fir umschlagnahe
Logistikflachen, um sich neben Umschlag- auch zu Logistikknoten zu entwickeln.

Auch im Zuge einer Auslagerung der containernahen Logistik in das Hinterland der
Seehéafen, sind Flachenknappheiten in den Binnenhdfen ein Entwicklungshemmnis.
Letzteres wird auch als bedeutsames Handlungsfeld im Logistik- und Hafenkonzept NRW
gesehen. Durch die Nahe zu den ZARA-H&fen als auch durch die geografische Situation vom
DeltaPort als Tor in das nérdliche Ruhrgebiet bietet sich dieses Handlungsfeld an. Insgesamt
fehlt es den Binnenhdfen in NRW rund 24ha Flache sofern bereits geplante
AusbaumalRnahmen eingerechnet werden, ohne fehlen 38 ha. An Umschlagsnahen
Logistikflachen in Binnenhafen sind bis 2030 sogar Fehlflachen von rund 217 ha vorhanden.
Fir DeltaPort wurde ein summierter Gesamtbedarf zusatzlicher Flachen fir Umschlag und
Logistik von 7 ha gesehen, wovon 6,3 ha aktuell voraussichtlich planerisch sicherbar sind. In
diesen Fldchen sind bereits die aktuell geplanten Erweiterungsflachen integriert. Als
mogliche zusatzliche Erweiterungsflache wird das Naturschutzgebiet im Westen des Rhein-
Lippe-Hafen gesehen. Daher sollte dringend eine Bereitstellung entsprechender
Logistikflachen bzw. die Erschlielfung wassernaher Flachen erfolgen, um die Ansiedlung
hafenaffiner Gewerbe- und Logistikunternehmen zu ermdglichen.=

22 Fraunhofer IIS: Logistikimmobilien: Markt und Standorte 2015; 2015
23 MBWSV: WasserstrafRen-, Hafen- und Logistikkonzept des Landes Nordrhein-Westfalen, 2016
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3 Prifung von Standortalternativen

Prifung von Standortalternativen

In diesem Kapitel werden die Standorte der Region analysiert und die vorhandenen
Schwerpunkte und Kapazitaten identifiziert. Die Arbeiten dienen zum Abgleich des Bedarfs
mit den vorhandenen Kapazitaten, um die Potentiale fir DeltaPort zu evaluieren. Mégliche
relevante Standorte befinden sich im Raum zwischen Emmerich an der deutsch-
niederldndischen Grenze und dem Neuss-Disseldorfer-Hafen entlang des Rheins. Die
angrenzenden Rheinhdfen werden anhand ihrer vorhandenen Umschlagsanlagen,
Guterstruktur  und  eventuell vorhandenen Erweiterungsflachen analysiert. Die
Konkurrenzsituation, insbesondere im Kombinierten Verkehr, zu den Héafen sudlich von
Duisburg ist auf Grund der Strafl’enverkehrssituation gering. Die Hafen haben andere
Einzugsgebiete als DeltaPort.

3.1 Duisburg

Der Duisburger Hafen ist der grofRte Binnenhafen Europas. Er wird jahrlich von rund
20.000 Schiffen angelaufen und bedient eine Vielzahl von Schienenrelationen. Die
Grundflache betragt 1.400 ha, von denen 180 ha auf Wasserflache entfallen, die sich Uber
21 Hafenbecken verteilen. Das Ufer hat eine Lange von 37km, die auf 16 km als
Umschlagsufer mit Gleisanschluss ausgebaut sind. 24 Der Gesamtumschlag betrug 2015 rund
129 Mio. t, der Containerumschlag erreichte ebenfalls ein Rekordniveau von 3,6 Mio. TEU.>s
In den letzten Jahren wurden durch Modernisierung und Neugestaltung die ehemaligen
Industrieflachen in Logistikflachen umgebaut. Durch effiziente Flachenvermarktung ist
aktuell das Angebot an Logistikflachen mit Wasseranschluss begrenzt. Der Duisburger
Hafen ist die trimodale Logistikdrehscheibe des Ruhrgebietes. Der Hafenstandort zeichnet
sich durch seine umfassenden Angebote an logistischen Dienstleistungen und durch ein
weitreichendes multimodales Verkehrsnetz aus. Unterstitzt durch diese Entwicklung
positioniert sich der Hafen als internationaler Hub.

Seit 2013 wurden diverse Logistikzentren im Duisburger Hafen eroffnet, so z.B. von der Audi
AG oder Benteler Distribution. Auch die neuen Flachen in beispielsweise logport IV sind
bereits zu groRen Teilen vergeben. Anfang 2014 erweiterte die duisport-Gruppe ihre
Terminalkapazitdaten auf den linksrheinisch gelegenen Containterminals logport | und
logport Il um 1 Mio. TEU. Dabei wurde die Zahl der Containerbricken von sechs auf zehn
ausgebaut. Die Nutzung der Containerterminals wurde durch Ausbau und Umstrukturierung
bereits stark optimiert, die Terminals arbeiten an den Kapazitatsgrenzen¢. Das hohe
Logistikaufkommen am Duisburger Hafen bedingt eine hohe Verkehrsbelastung im
umliegenden Stral3ennetz. Abbildung 2 gibt einen Uberblick Uber einen Teil des Duisburger
Hafens.

24 www.duisport.de, letzter Zugriff am 31.01.2017
25 Duisburger Hafen, Geschaftsbericht 2015
26 |nterview im Rahmen der Erstellung des Masterplan Hafenkooperation Niederrhein
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Abbildung 2: Ausschnitt Duisburger Hafen?”

3.2 Emmerich

Der Hafen Emmerich liegt an der deutsch-niederldndischen Grenze. Zentrales Element des
Hafens ist das trimodale Containerterminal, dessen Umschlag 2015 rund 125.668 TEU
betrug?¢. Die Kaimauer hat eine Ldnge von 300 m. Begrindet durch das hohe lokale
Aufkommen liegt der Schwerpunkt auf dem Wasser-Straf3e-Umschlag.

Es existieren keine direkten hafenangebundenen Freiflichen 29, sodass die
Umschlagskapazitat des Containerterminals ausschlieRRlich durch organisatorische und
technische Losungen geringfigig gesteigert werden kann.3° Eine dritte Containerbricke mit
Kranbahn ist mittelfristig notwendig, um die wachsenden Giterstrome, vor allem aus den
Niederlanden, umschlagen zu konnen. Die Pldne sind jedoch erst mittelfristig zu
realisieren.3* Eine Zusammenarbeit der beiden KV-Terminals in Emmelsum und Emmerich
durch eine gemeinsame Gesellschaft ,Contargo Rhein Waal Lippe GmbH" fordert die
Zusammenarbeit, zeigt den Bedarf und die Umschlagskapazitat und verhindert eine
Kannibalisierung so dass hier auch keine Konkurrenz besteht, sondern eine Ergdnzung der
Angebote. Abbildung 3 zeigt den Hafen Emmerich.

27 www.maps.google.de, letzter Zugriff am 03.07.2013

28 Der Hafen sammelt weiter Rekorde, RP Online, erschienen am 03.02.2016, abgerufen 31.01.2017
29 www.rheinwaal.de letzter Besuch 21.05.2013

30 Masterplan Hafenkooperation Niederrhein, 2010

31 Der Hafen sammelt weiter Rekorde, RP Online, erschienen am 03.02.2016, abgerufen 31.01.2017
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Priifung von Standortalternativen

Abbildung 3: Hafen Emmerich3?

3.3 Orsoy

Der Hafen Orsoy liegt bei Rheinkilometer 793,8 und zeichnet sich durch trimodalen
Umschlag von Massen- und Schittgitern aus. Von den rund 8 ha Gesamtlagerflache, sind
6,5 ha befestigt und dienen der Massengutlagerung. Der Fokus im Hafen liegt auf der Schiff-
Schiene-Verladung von Schitt- und MassengUtern (Kohle und Erze). Mit einer maximalen
Umschlagkapazitat von jahrlich rund 3 Mio. t ist der Rheinhafen Orsoy ein bedeutender
Umschlagplatz.33 Im Jahr 2012 betrug der Umschlag 622.000t, die Tendenz ist weiter
steigend. So transportiert die Logistik-Sparte der Niederrheinischen Verkehrsbetriebe
Aktiengesellschaft NIAG seit 2013 jahrlich 6,5t Kohle, wobei der Hafen Orsoy maf3geblich
eingebunden ist.3« Eine Erweiterung der Terminalfldche ist wegen fehlender Ausbaufldchen
nicht realisierbar. Die Fokussierung auf Kohlelogistik wird in Abbildung 4 deutlich, auch wird
die Ndhe zur Wohnbebauung sichtbar, die eine Umwidmung fir anderen Giterumschlag
beispielsweise von Containern erschweren wirde. Entsprechend des Hafenkonzeptes des
Landes wird eine Nutzung als Massengutumschlagsterminal empfohlen. Aus den
genannten Grinden stehen der DeltaPort und Orsoy nicht in Konkurrenz zueinander.

32 www.maps.google.de, letzter Zugriff am 03.07.2013
33 www.niag-online.de/logistik/hafen/, letzter Zugriff 01.02.2017
34 Grof3auftrag fur Hafen Orsoy, RP Online, erschienen am 04.08.2012, abgerufen 01.02.2017
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Abbildung 4: Hafen Orsoys3s

3.4 Neuss-Disseldorfer-Hafen

Der Neuss-Disseldorfer-Hafen gehort seit 2012 zu Rheincargo. Rheincargo ist ein Verbund
der Hafen Koln, Krefeld und Neuss-Disseldorf. Der Schwerpunkt im Neuss-Dusseldorfer-
Hafen liegt auf Containerumschlag sowie Kokerei- und Mineraldlerzeugnissen,
Energierohstoffen, Metall und Metallerzeugnissen  sowie  chemischen  und
Mineralerzeugnissen. Der Umschlag der hafeneigenen Krananlagen der Rheincargo im
Hafenverbund betrug 2013 15,3Mio.t, die Tendenz ist weiter steigend. Fir den
Containerumschlag wird Uber den Zeitraum der ndchsten 15 Jahre ein jdhrliches Wachstum
von rund 3-5 % prognostiziert. Seit 2014 befinden sich daher finf weitere Containerbriicken
im Bau.36 Erweiterungsflachen mit Wasseranschluss sind jedoch nur begrenzt vorhanden.s
Vor diesem Hintergrund sollen neue Grundsticke hinzu gekauft werden, zudem sollen in
den bestehenden Hafen wenn maglich kleinere Grundsticke zu grofieren zusammengelegt
werden. Der Hafen-DUsseldorf Reisholz soll unter Beriicksichtigung der Umwelt ausgebaut
werden.38 Der Ausbau verzdgert sich seit [angerem auf Grund von Birgerprotesten.

In der Planung befindet sich dariber hinaus aktuell ein 50.000 gm grof3es FlUssiggas-
Tanklager eines Konzerns aus Minster, welches auf der Hafenmole Il in Neuss zur Lagerung
von Butan- und Propangas mit Abfillanlage errichtet werden soll.

Der Neuss-Disseldorfer-Hafen und DeltaPort stehen nicht in Konkurrenz zu einander. Wie
aus der Marktanalyse ersichtlich ist, ist das Einzugsgebiet von DeltaPort das nordliche
Ruhrgebiet, Minsterland sowie das direkte lokale Umfeld. Der Neuss-DUsseldorfer-Hafen
bedient durch das vorhandene Transportnetzwerk den sidlichen Niederrhein sowie den
Mittelrhein.

3.5 Zusammenfassung

35 www.maps.google.de, letzter Zugriff am 19.04.2017

36 www.nd-haefen.de, letzter Zugriff 01.02.2017

37 www.nd-haefen.de/leistungen.html, letzter Zugriff 01.02.2017
38 www.nd-haefen.de, letzter Zugriff 01.02.2017
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Bereits im NRW-Hafenkonzept von 2008 wird darauf hingewiesen, dass die Binnenhafen in
NRW nur Gber begrenzte Erweiterungsflachen verfigen und der Bedarf gréRRer ist als die
verfigbaren Flachen. Die Engpdsse haben sich seitdem noch verstdrkt, die
Kapazitdtsgrenzen wurden bereits z.T. erreicht bzw. Gberschritten. Das wird durch das neue
Hafen- und Logistikkonzept 2016 deutlich. Als Maf3nahmen zur Beseitigung der Engpéasse
sind Flachenoptimierung und Entwicklung neuer Schwerpunktstandorte fir Umschlag und
Logistik identifiziert worden. Deshalb ist eine optimale Nutzung der vorhandenen
Hafenflachen wichtig.39

Ausgehend von der Betrachtung des regionalen Umfelds am Niederrhein folgt, dass keine
bzw. kaum Flachen- und Erweiterungspotentiale mit Wasserzugang in den anderen Hafen
vorhanden sind. Die Spezialhdfen Emmerich und Orsoy sind bereits weitestgehend
ausgelastet. AufRerdem deckt der Hafen Orsoy durch die Kapazitatserweiterung die
notwendigen Umschlagskapazitaten fir Kohle zusammen mit dem Hafen Duisburg ab. Der
Universalhafen Duisburg positioniert sich als internationaler Hub, weist allerdings kaum
freie Flachen mit Wasserzugang auf. Der Neuss-Disseldorfer-Hafen hat ebenfalls nur
geringe verfigbare Flachen mit Wasserzugang frei und bedient ein anderes Einzugsgebiet
als der DeltaPort am oberen Niederrhein.

Die Marktanalyse (vgl. Kapitel 2.2) hat aufgezeigt, dass zukinftig ein Anstieg des
Transportaufkommens und vor allem des containerisierten Stickgutverkehrs zu erwarten
ist und somit eine grof3e Nachfrage nach wassernahen Flachen in der Region. Durch die
fehlenden Flachenpotentiale in anderen Standorten ist die Entwicklung der Flachen im
Hafen Emmelsum und im Rhein-Lippe-Hafen zur Deckung des Bedarfs am Niederrhein und
Umgebung notwendig. Auch weil weiterer zusatzlicher Bedarf bereits jetzt im
Hafenkonzept NRW gesehen wird.

39 MBWSV: Wasserstraf3en-, Hafen- und Logistikkonzept des Landes Nordrhein-Westfalen, 2016
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4
IST-Analyse DeltaPort

In der IST-Analyse werden die Hafen des DeltaPort analysiert und hinsichtlich ihrer
Potentiale bewertet. Schwerpunkte werden auf die Flachenauslastung, Infra- und
Suprastruktur sowie die Umschlagsleistung gelegt.

4.1 Stadthafen Wesel

Das Hafengebiet des Stadthafens Wesel erstreckt sich auf eine Gesamtgrofde von 13,8 ha.
Die Umschlaganlagen, die vier elektrische Krane, drei Schwimmkrane, eine
Mineraldlumschlaganlage, sowie Férderbdnder und eine Sauganlage fir Schittgiter
umfassen, sind vornehmlich fir den Umschlag von Agrar- und Schittgut ausgelegt. Etwa
700 m der 1.500 m langen Kaimauer wurden bis 2016 ebenso erneuert wie auch die Gleise
der Hafenbahn. Diese wurden dariber hinaus unmittelbar an das Streckennetz der
Deutschen Bahn angeschlossen, womit der Stadthafen zur trimodalen Umschlaganlage
entwickelt werden konnte.« Die Raiffeisen HoMa GmbH riss im Herbst 2015 eine alte
Lagerhalle ab und errichtete an deren Stelle drei Getreidesilos zur Lagerung von Soja, Mais
und Weizen.« Der Stadthafen Wesel liegt zwischen den Rheinkilometern 814,50 — 815,90,
sodass die Entfernung zum Seehafen Rotterdam rund 215km betrdgt. Beziglich des
Verkehrstragers StralRe, verfigt der Hafen Uber eine verkehrsginstige Anbindung an die
BundesstrafRen B 8 und B 58, und mit den Anschlussstellen Wesel und Alpen, Gber Zugang
zu den Autobahnen A3, A31 und A 57. Der Hafen ist an die Bahnstrecke Oberhausen-
Arnheim-Rotterdam, der so genannten Betuwe-Linie, angeschlossen.

Aktuell existieren wenige freie Flachen, die zudem alle nicht Uber einen Wasseranschluss
verfigen. Anliegende Unternehmen sehen weiterhin vor allem Potentiale im Agrar- und
Schittgutumschlag, daher sind keine Anderungen der bisherigen Planungen notwendig.
Bestarkt wird diese Aussage durch die zukUnftig auch weiterhin starke Nachfrage nach den
oben erwdhnten Umschlagsgutern. Kinftig bietet zudem die neu gewonnene Trimodalitat
des verkehrsgiinstigen Terminals neue Potentiale und Ausbaureserven.42 Aufgrund der
hohen Nachfrage und der bereits bestehenden Plane und Umsetzungen wird von einer
Anderung der Nutzung und der Struktur abgeraten.

4.2 Rhein-Lippe-Hafen

Die Gesamtansiedlungsflache im Rhein-Lippe-Hafen hat eine Grofe von 81 ha, von denen
16 ha bereits vermarktet und weitere 14 ha unmittelbar verfigbar sind. Des Weiteren kann
auf eine Erweiterungsflache von 5iha zurickgegriffen werden, wobei hier 24 ha
mittelfristig und 27 ha langfristig entwickelt werden und die zu grofRen Teilen aus
Aufschittungsflache besteht.ss Abbildung 5 zeigt die Gesamtflache sowie die Lage der
einzelnen Teilflachen.

40 DeltaPort vor Ort: Festliche Ubergabe der Kaimauer im Stadthafen Wesel, Duisburg am Rhein —
Betrachtungen, erschienen am 15.09.2016, abgerufen 19.04.2017

41 Raiffeisen HoMa GmbH reif3t im Herbst alte Lagerhalle ab und lasst drei 30 Meter hohe Getreidesilos errichten,
RP Online, erschienen am 16.04.2015, abgerufen 19.04.2017

42 Kaimauer am Rhein Gbergeben, DVZ, erschienen am 08.09.2016, abgerufen 19.04.2017

43 www.deltaport.de/wp-content/uploads/2013/10/RLH-Exposé-20160822.pdf, letzter Zugriff 19.04.2017
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Abbildung 5: Flachenverfiigbarkeit Rhein-Lippe-Hafen4«

Derzeit besteht die Suprastruktur aus einer Loschbricke mit zwei Umschlaganlagen zur
Loschung flussiger Treibstoffe, einer unterirdischen Pipelineverbindung zum Tanklager
Hinxe-Bucholtwelmen sowie einer Koppelstelle fir Schubleichter. Die aktuelle Uferlange
(Boschungsufer) betrdgt 1.650 m. Seit Ende 2015 befindet sich die nérdliche Béschung
durch die Errichtung einer 350 m langen Kaimauer fir zwei Schiffsliegepldtze im Umbau. 45
Die Kaimauer ist von Bedeutung, damit auch Binnenschiffe, die Waren und Rohstoffe zu den
ansassigen Firmen transportieren, dort festgemacht werden kénnen. Gleichzeitig steigert
diese Weiterentwicklung des Rhein-Lippe-Hafens als Universalhafen die Attraktivitat des
Standorts fur hafenaffine Unternehmen des produzierenden Gewerbes.4 Profitieren wird
davon beispielsweise insbesondere auch die Hegmann Transit GmbH & Co. KG, ein
Spezialist fir Schwerlasttransporte, der sich erst 2015 mit einer 15.000 gm grof3en Halle hier
angesiedelt hat.+

Der Rhein-Lippe-Hafen liegt bei Rheinkilometer 813 und weist somit ebenfalls eine
Entfernung von ca. 215 km zum Seehafen Rotterdam auf, auf3erdem besteht ein direkter
Zugang zum Wesel-Datteln-Kanal. Uber die StralRe ist der Hafen Gber die BundesstraRen
B 8 und B 58 zu erreichen, wobei mit den Anschlussstellen Wesel und Alpen ein gunstiger
Zugang zu den Autobahnen A3, A31 und A 57 gegeben ist. Ein Gleisanschluss ist nicht
vorhanden, sodass lediglich eine bimodale Infrastrukturanbindung existiert (StrafRe,
Binnenschiff).

44 http://www.deltaport.de/deltaport/flaechenangebote/grundstuecke-im-rhein-lippe-hafen-wesel/ letzter Zugriff
19.04.2017

45 www.kreis-wesel.de, letzter Zugriff 02.02.2017

46 Rhein-Lippe-Hafen: Kaimauer fir 8,8 Millionen, RP Online, erschienen am 30.08.2016, abgerufen 02.02.2017

47 DeltaPort vor Ort: Festliche Ubergabe der Kaimauer im Stadthafen Wesel, Duisburg am Rhein —
Betrachtungen, erschienen am 15.09.2016, abgerufen 02.02.2017
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Zur Schienenanbindung des Rhein-Lippe-Hafens existieren drei Szenarien:

e Anbindung an die Gleisinfrastruktur des Stadthafen Wesel
e Anbindung an die Bahnstrecke Oberhausen-Emmerich (Betuwe-Linie)
e Anbindung an die Gleisinfrastruktur des Hafen Emmelsum

Sowohl aus logistischer, z.B. hohe Infrastrukturkosten, als auch aus raumplanerischer Sicht,
z.B. die Ndhe zur Wohnbebauung und aufwandige Planungsverfahren, ist eine Realisierung
einer Anbindung an die Gleisinfrastruktur des Stadthafen Wesels nicht sinnvoll. Im zweiten
Szenario wirde die Anbindung an das Fernverkehrsnetz Gber die Bahnstrecke Oberhausen-
Emmerich (Betuwe-Linie) erfolgen. Nachteilig ist hierbei, dass diese bereits jetzt zu grofden
Teilen ausgelastet ist und dadurch Slots nur sehr begrenzt verfigbar sind. Beide Szenarien
erfordern den Bau von Brickenbauwerken, die einerseits mit einem erheblichen
Kostenaufwand verbunden sind und andererseits einer langen Realisierungsdauer
unterliegen. Insgesamt ist eine Umsetzung dieser beiden Szenarien zur Anbindung des
Rhein-Lippe-Hafen Wesel an das Schienennetz durch die genannten Grinde nur schwer
umsetzbar. Aus den oben genannten Grinden bietet daher die Anbindung an die
Gleisinfrastruktur des Hafen Emmelsum die sinnvollste Alternative, mit der giinstigsten
Aussicht auf Realisierung. Zu beachten ist auch hier die Notwendigkeit der Errichtung von
Brickenbauwerken (Wesel-Datteln-Kanal) mit Investitionskosten von 17 Mio. €48. Ahnliche
Projekte haben gezeigt, dass hier zwar mit einer langeren Realisierungsdauer zu rechnen ist,
der aktuelle Plan zur weiteren ErtUchtigung (Elektrifizierung) der Anschlussstrecke Spellen-
Oberhausen durch DB Netz bietet aber die Moglichkeit, kinftig weitere Verkehre auf dieser
Strecke durchzufihren. Alternativ kann Gber ein Shuttlesystem die Unternehmen im Rhein-
Lippe-Hafen an den Emmelsum Hafen angebunden werden.

4.3 Hafen Emmelsum

Die Umschlaganlagen des Hafens Emmelsum umfassen eine eingehauste Saugvorrichtung
fur SchittgUter, die zur Produktion von Aluminium bendtigt wird, drei Portalkréne, sowie
Reach-Stacker und Stapler. Die Kaimauern haben eine Lange von 715 m, geplant ist eine
Verldngerung um 13om. Die Gesamtansiedlungsfldche des Hafens erstreckt sich Uber eine
GrofRe von 41 ha, von denen 20 ha vermarktet und 6 ha direkt verfigbar sind. Weitere rund
15 ha sind als Erweiterungsflache (West-erweiterung) vorgesehen.4 Abbildung 6 gibt eine
Ubersicht Uber das Hafenareal.

48 Hafenkooperation Niederrhein — Abschlussdokumentation, 2010
49 www.kreis-wesel.de, letzter Zugriff 02.02.2017
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IST-Analyse DeltaPort

Abbildung 6: Flachenverfigbarkeit Hafen Emmelsums°

Die Gleisinfrastruktur hat eine Gleislange von 13 km und ist an das Schienennetz der DB-AG
in Oberhausen (Strecke: Spellen — Oberhausen) angeschlossen. Die Gleise erschlief3en
neben dem benachbarten Industriegebiet an der Boskenstraf3e auch den Industrie- und
Gewerbepark in HUnxe-Bucholtwelmen. Als Nachbar des Rhein-Lippe-Hafens, kann der
Hafen Emmelsum auf die gleiche Verkehrsanbindung zurickgreifen. Die Strecke von
Spellen nach Oberhausen ist teilweise einspurig, nicht elektrifiziert, unbeschrankte
BahnUbergdnge und manuelle Weichen.

Ende 2016 nahm die Firma Contargo GmbH & Co. KG ihr KV-Terminal im Hafen Emmelsum
in Betrieb. Auf einer Flache von 46.000 gm bestehen seitdem Lager- und Abstellflachen fir
Container.s

50 http://www.deltaport.de/deltaport/flaechenangebote/grundstuecke-im-hafen-emmelsum/ letzter Zugriff am
19.04.2017
51 www.kreis-wesel.de, letzter Zugriff 02.02.2017
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4.4  Zusammenfassung

DeltaPort verfigt Gber eine gute Verkehrsanbindung ins Ruhrgebiet, Minsterland und ins
ostliche Hinterland, wobei die fehlende Schienenanbindung im Rhein-Lippe-Hafen die
Ansiedlungsmadglichkeiten dort reduziert.

Die freien Flachen im Hafen Emmelsum als auch im Rhein-Lippe-Hafen bieten Potentiale fir
eine nachhaltige Ausrichtung von DeltaPort, die Schaffung neuer Umschlagskapazitaten
und die Ansiedlung hafenaffiner Unternehmen. Insbesondere der Hafen Emmelsum bietet
durch die vorhandenen Containerterminals und die Trimodalitat gute Moglichkeiten. Die
Ausrichtung des Stadthafen Wesels sowie der Neubau der Kaimauer verstdrken die Rolle als
wichtigen Hafen fir Agrar- und Schittgut.
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5
Nutzungs- und Strukturkonzept

Im Folgenden werden fir die einzelnen Hafen Struktur- und Nutzungskonzepte vorgestellt,
die moglichen MaRnahmen dargestellt und Anséatze zur Umsetzung dieser Maf3nahmen
aufgezeigt. Binnenhafen erzielen als logistische Knoten mit dem Ausbau der trimodalen
Schnittstellenfunktion und dem Angebot verkehrstrageribergreifender intermodaler
Logistikldsungen einen Wettbewerbsvorteil. Eine nachhaltige Erh6hung des Umschlags in
den Binnenhafen ist zunehmend davon abhéngig, dass Ansiedlungen wieder gezielt auf die
Bedirfnisse des Hafens gerichtet sind. Dies bedeutet eine Ansiedlung von Unternehmen mit
Bedarf an Umschlag auf Binnenschiff oder Zug. Ziel der Maf3nahme ist die Schaffung von
Synergieeffekten und dadurch die Starkung des Standorts.

Grundsétzlich sind in Hafen drei Funktionen Flachen zuzuweisen:

e Umschlagsterminals
e  Gewerbe-, Industrie- und Logistikimmobilien
e Verkehrsflachen

Wie in Kapitel 2.3 beschrieben, Ubersteigt die Nachfrage nach Flachen mit Kaikante das
vorhandene Potential. Aus diesem Grund sollten diese Flachen ausschlief3lich mit
Unternehmen, die Schiffsumschlag durchfihren belegt werden.

Auf Grund der Nachfrage nach wassernahen Flachen sowohl fir Umschlag als auch direkt
anliegend fir Logistikimmobilien bzw. hafenaffines Gewerbe oder Industrie wird die
Entwicklung der Flachen sowohl im Hafen Emmelsum als auch in Rhein-Lippe-Hafen
empfohlen. Die Entwicklung soll in Stufen und nach Bedarf erfolgen.

Bei der Entwicklung missen die unterschiedlichen Voraussetzungen und Eigenschaften des
Hafen Emmelsum und des Rhein-Lippe-Hafens beachtet und die Starken genutzt werden.
Im Hafen Emmelsum ist dies die gesicherte Trimodalitdt und die bereits vorhandenen
Containerterminals, im Rhein-Lippe-Hafen die lange ausbaubare Boschung mit
wassernahen Flachen. Im Stadthafen Wesel sind es die bereits vorhandenen
Suprastrukturen fir Agrar- und Schittgut.

Die Entwicklung der Transportmengen (vgl. Kapitel 2.2) verdeutlicht, dass gerade der
Kombinierte Verkehr hohe Wachstumsraten zu verzeichnen hat wund die
Umschlagskapazitdten mit hoher Prioritat und kurzfristig ausgebaut werden sollten, um den
wachsenden Bedarf zu decken. Die Nachfrage wird hier zeitnah signifikant steigen,
insbesondere, weil bereits jetzt die vorhandenen Umschlagsterminals in den umliegenden
Hafen an den Kapazitatsgrenzen arbeiten. Der Bedarf an Umschlagskapazitdt der anderen
Gutergruppen (vgl. Tabelle 1) sollte nach Bedarf erfolgen.

5.1 Stadthafen Wesel

Der Stadthafen Wesel bietet keine Flachen zur Erweiterung der Umschlagkapazitaten. Erist
auf Grund seiner Lage und der Flachenverfigbarkeit kaum fUr andere Aktivitaten als den
bestehenden Schittgutumschlag und den Agrarbereich geeignet. Fir diesen Bereich gab es
in jungster Vergangenheit mehrfach Anfragen bei ansdssigen Spediteuren und
Logistikdienstleistern, da der Hafen als wichtiger Hafen fir Agrar- und Schittgut durch die
Anlieger und Verlader der Region gesehen wird.

Umschlagskapazitdten fir Agrar- und Nahrungsmittel sowie weitere Schittguter werden
durch den Neubau der Kaimauer im Stadthafen Wesel bereitgestellt. Der Stadthafen wird
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somit seine Rolle als bedeutender Umschlagplatz fir Agrar- und Schittgut wieder gerecht.
Es besteht fir diese Gitergruppe dementsprechend kein weiterer unmittelbarer
Handlungsbedarf.

5.2  Rhein-Lippe-Hafen

Die Flachenpotentiale im Rhein-Lippe-Hafen bieten eine gute Basis zur Entwicklung zum
Universalhafen. Die Nachfrage nach z.B. Schwergut- und Stahlindustrie kann hier
abgedeckt werden. Wegen der fehlenden Schienenanbindung wird der Hauptfokus im
Rhein-Lippe-Hafen auf Wasser-Straf3e-Umschlag gelegt. Die folgenden Ansiedlungen
werden empfohlen:

. Schwerlastterminal

. Stahl-Service-Center
. Erweiterung Tanklager
. Automobillogistik

Fir den Transport von Schwerlast ist die Kombination der Verkehrstrager Straf3e und
Wasserstral3e ideal. Der Planungsaufwand fir Schwergutverkehre auf der Stralde ist
aufwendig und langwierig. Je kirzer die landgebundene Strecke ist, desto kirzere
Planungszeiten und Umsetzungszeiten sind erreichbar. AufRRerdem sind beim
Schiffstransport die Gesamtkosten der Transportkette geringer. Wegen der
Wettbewerbsfaktoren und der logistischen Vorteile ist eine Ansiedlung eines
Schwergutumschlags zu empfehlen.

Der Seehafenhinterlandhub dient zur Entlastung der ZARA-H&afen. Aktuell bestehen
Probleme bei der Anbindung der Binnenschifffahrt an die Terminals, welches zu langen
Wartezeiten und vielen Terminalanfahrten bei zum Teil geringen Umschlagsmenge der
Binnenschiffe in den Hafen fUhren. Der Seehafenhinterlandhub dient zur Sortierung der
Container fur das Hinterland bzw. fir die Terminals in den Seehdfen. Die Anzahl der
Terminalanfahrten je Binnenschiff wird somit verringert und die Attraktivitdt erhdht. Ein
Bahnanschluss ist fir das Terminal nicht notwendig.

Eine Erweiterung des Tanklagers ist wegen des wachsenden Bedarfs ebenfalls zu prifen.
Generell sollte der Ausbau des Béschungsufers zur Kaimauer nach Bedarf erfolgen.

Die Analyse des Hafen- und Logistikkonzepts NRW haben den Flachenmangel insbesondere
fur hafenaffine Logistikansiedlungen dargestellt. Aus diesem Grund sollte in direkter Ndhe
zu den Terminals hafenaffine Unternehmen angesiedelt werden, die auf Schiffstransport
angewiesen sind, bspw.:

. Verpackungslogistik
. Distributionszentren
. Stahlanarbeitungszentren

Durch die Ansiedlung von Verpackungslogistik fir Anlagen, Projektladung und
Uberseetransport werden z.B. Synergieeffekte mit dem Schwerlastterminal geschaffen. Die
Flachen fir die Logistikimmobilien sollten nach Méglichkeit rechteckig sein und die Bedarfe
am Markt abdecken. Hierzu zéhlen neben der GréRe (min. 5 ha) auch Kriterien wie nutzbare
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Zeit des Tages oder Verkehrsinfrastrukturanbindung.s2 Als Ansiedlung werden
Unternehmen empfohlen, die auf den wasserseitigen Umschlag angewiesen sind.

Um die Wettbewerbspotentiale weiter auszubauen, wird empfohlen, langfristig die
Realisierung der Schienenanbindung des Rhein-Lippe-Hafens an die Strecke Spellen-
Oberhausen zur Verbesserung der Wettbewerbssituation in Erwagung zu ziehen.

5.3 Hafen Emmelsum

Der Hafen Emmelsum ist bereits ein wichtiger regionaler Containerhub durch die
Unternehmen Sappi Logistics Wesel GmbH und Jerich International GmbH mit Fokus auf
den containerisierten Papierumschlag. Ebenfalls wurde vor kurzem das Containerterminal
im sidwestlichen Teil des Hafens reaktiviert Hier existieren auch weitere Flachenpotentiale
zur Entwicklung des Hafens. Basierend auf den Transportmengenprognosen, dem Bedarf
an Umschlagskapazitdten und der vorhandenen Infra- und Suprastruktur (Kaimauer,
Schiene, Portalkran) sind hier ideale Anforderungen zur Schaffung eines
zukunftsorientierten trimodalen Containerterminals gegeben. Der erste Schritt wurde
bereits durch die Reaktivierung getan.

Eine Erweiterung der Kaimauer um 130 m (ungefdhre Lange eines Binnenschiffs der Jowi-
Klasse) sollte angestrebt werden. Die Verldangerung dient zum einen dazu, effizienteren
Umschlag zu generieren und zum anderen zur Reduzierung der Rangiervorgange im
Vorbahnhof. Durch die Erweiterung wird die Bedienung von Halbziigen ermdglicht.
Hierdurch wird der Rangieraufwand im Vorbahnhof reduziert und die Anzahl der
Bedienfahrten zum und vom KV-Terminal reduziert. Aus diesem Grund ist die zur
Erweiterung des Terminals und zur Ansiedlung von hafenaffinen Unternehmen notwendige
Aufschittung der Erweiterungsflache kurzfristig zu realisieren.

Wichtige Erfolgsvoraussetzungen fir die nachhaltige Entwicklung eines Containerterminals
ist die Trimodalitat. Zukinftig wird die Vernetzung der einzelnen Verkehrstrager wichtiger,
um Umschlags- und Transportkapazitaten effektiver nutzen zu kénnen. Durch bereits
vorhandenen Infra- und Suprastrukturen sollte der Schwerpunkt fir Containerlogistik im
Hafen Emmelsum ausgebaut werden. Hierzu zahlt auch die Moderniesierung der
Schienenstrecke nach Oberhausen, diese ist bisher nicht elektrifiziert, besitzt
unbeschrankte BahnUbergange und hat Einschrankungen bei den Betriebszeiten.
Zusammen mit dem Infrastrukturbetreiber sollte hier mittelfristig eine Ldsung zur
Moderniesierung gefunden werden, damit die letzte Meile des Schienentransports schneller
und wirtschaftlicher durchgefihrt werden kann.

Die direkt an die Terminals anliegenden Flachen stehen fir hafenaffine Logistikimmobilien,
Gewerbegebiete oder Industrienutzung zur Verfigung. Allerdings sollte der Schwerpunkt
hier auf Logistikimmobilien gelegt werden, da hier die grof3ten Synergieeffekte bestehen
um Aufkommen zu generieren. Wie oben erldutert sollten die Unternehmen auf Bahn- und/
oder Schiffstransport angewiesen sein.

Die Auslagerung weiterer Dienstleistungen aus den Seehdfen in die Binnenhafen zu
hafennahen Logistikansiedlungen wird verstarkt zunehmen. Zum einen liegt das begrindet
in den zunehmend starker werdenden Engpassen in den Seehdfen und der Konsolidierung
der Transporte auf der Wasserstral’e. Wasserseitige Umschlagsanlagen werden auch

52 SCl/ Fraunhofer IML: Logistikkonzept NRW - Untersuchung der Rahmenbedingungen fir die nordrhein-
westfélische Logistikwirtschaft und Verkehrslogistik sowie der Moglichkeiten ihrer Fortentwicklung, 2015
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zunehmend bendtigt, da in den ZARA-H&fen ein hoher Anteil der Binnenschifffahrt am
Seehafenhinterlandverkehr zum Ziel gesetzt worden ist. Beide Trends werden unterstitzt
durch die Handlungsfelder im Hafen- und Logistikkonzept NRW.

Der Containerterminal wird zum einen das lokale Aufkommen bedienen und zum anderen
als Zugang zum Minsterland und nérdlichen Ruhrgebiet dienen. Kurzfristig ist eine weitere
Erweiterung der Kaimauer zu untersuchen, um weitere Umschlagkapazitdten generieren zu
kénnen und den erhohten Bedarf aus den ZARA-Hafen abzudecken.

5.4  Zusammenfassung

DeltaPort bietet mittel- und langfristig viele Potentiale. Die Region Niederrhein und
Umgebung ist wirtschaftlich eine der bedeutendsten Regionen Deutschlands. Als wichtiger
Standort dieser Region und des weiteren Umfelds, Ubernimmt DeltaPort schon eine
wertvolle Funktion fur die Warenver- und entsorgung ganzer Branchen. Die Entwicklung
vom Hafen Emmelsum und dem Rhein-Lippe-Hafen ist wegen der freien Flachen und der
hohen Nachfrage nach wassernahen Flachen am Niederrhein notwendig.

Um das vorhandene Potential weiter ausschopfen zu kénnen, bedarf es der Erfillung einiger
Voraussetzungen. DeltaPort verfigt Uber bisher ungenutzte wassernahe Flachen, die fur
den Bau neuer Umschlagterminals pradestiniert sind. Die grol3en frei verfigbaren Flachen
in mittelbarer Ndhe zum Wasser eignen sich fir die Ansiedlung hafenaffiner Unternehmen,
die auf schienen- und wasserseitigen Umschlag angewiesen sind.

Im Stadthafen Wesel wird mit dem Neubau der Kaimauer und der Ansiedlung neuer
Logistikdienstleister der richtige Weg eingeschlagen, um eine nachhaltige Entwicklung des
Hafens zu gewéhrleisten.

Die Boschungsufer im Rhein-Lippe-Hafen sollen nach Bedarf zu einer Kaimauer umgebaut
werden, sobald dort Umschlagskapazitdten entstehen. Ansiedlungs-potentiale fir
Terminals mit reinem bimodalen Umschlag sind vorhanden.

Die Erweiterungsflache im Hafen Emmelsum sollte zeitnah realisiert und das dortige
Containerterminal im Sudteil des Hafens reaktiviert werden. Die Voraussetzungen fir eine
nachhaltige Entwicklung sind durch die vorhandene Trimodalitat gegeben.

Im Zeitraum zum Struktur- und Nutzungskonzept wurden die folgenden Empfehlungen
bereits umgesetzt:

* Neubau der Kaimauer im Stadthafen Wesel

e Instandsetzung der Schieneninfrastruktur im Stadthafen Wesel
* Ansiedlung eines Schwergutlogistikers im Rhein-Lippe-Hafen

* Reaktivierung des siddstlichen KV-Terminals in Emmelsum

Abbildung 7 gibt einen Uberblick der Handlungsempfehlungen fir eine nachhaltige
Entwicklung des DeltaPort.
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h Nutzungs- und Strukturkonzept
eEntwicklung der Erweiterungsflache im Hafen Emmelsum
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/
eModernisierung der Schienenanbindung Emmelsum-Walsum
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eSchaffung von Umschlagskapazitaten fir bspw. Metal und
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Nach eEntwicklung eines Seehafenhinterlandhub
Marktbedarf Y,

Abbildung 7: Handlungsempfehlungen

Durch die unterschiedlichen Standortvorteile und -eigenschaften ist eine Fokussierung auf
Schwerpunkte zu empfehlen (vgl. Abbildung 8):
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Abbildung 8: Schwerpunkte DeltaPort

Der Schwerpunkt des Hafen Emmelsum ist durch die bereits vorhandenen
Containerterminals und die vorhandene und gesicherte Trimodalitat begrindet. Der Rhein-
Lippe-Hafen eignet sich durch die vorhandenen Flachen und die Eingrenzung der
Bimodalitat zu einem Universalhafen, wo vorrangig Terminals fir Guter mit Fokus auf
Wasser-StralRe-Umschlag angesiedelt werden sollten. Der Stadthafen Wesel ist bereits
ausgelastet mit Schwerpunkt auf Agrar- und Schittgut. Der Fokus sollte beibehalten
werden.
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