
Ein Konjunkturprogramm der 
Bundesregierung macht nur 
dann Sinn, wenn große Teile in 
nachhaltige Infrastrukturpro-
jekte investiert werden, die das 
System Wasserstraße betref-
fen. Rainer Schäfer, Präsident 
des Bundesverbandes Öffent-
licher Binnenhäfen (BÖB) und 
Sprecher der Initiative Binnen-
schifffahrt und Logistik (InBiLo), 
betont, dass die Verkehrswirt-
schaft jetzt für die nächsten 
Jahre Planungssicherheit haben 
müsse, um bestehende Engpäs-
se aufzulösen und für zukünfti-
ge Zuwächse im Container- und 
Massengüterverkehr gewappnet 
zu sein.
Durch vorgezogene Investitio-
nen in die Wasserstraßen, Gleis- 
und Hafenanlagen erhofft sich 

Schäfer den Abbau von Hemm-
nissen und eine verbesserte 
Positionierung des Systems 
Wasserstraße im internationa-
len Wettbewerb.
Aus Sicht des BÖB sind vor-
schnelle Ausgaben zur Unter-
stützung der Konjunktur und 

Anregung des Konsums nicht 
nachhaltig und würden wie 
ein Strohfeuer verpuffen. Nur 
nachhaltige Investitionen zum 
Beispiel in Verkehrsinfrastruktur 
sind zukunftsfähig.
Nach Angaben der Bundes-
regierung wird ein Ausbau des 

umweltfreundlichen Systems 
aus Häfen- und Wasserwegen 
durch das „Arbeitsplatzpro-
gramm Bauen und Verkehr“ ver-
stärkt. Dies unter dem Aspekt, 
die Konjunktur zu stärken und 
das Wachstum zu fördern. Hier-
für steht ein Betrag von 430 
Millionen Euro zur Verfügung, 
welcher im Vergleich zu den 
anderen Verkehrsträgern noch 
gering ausfällt.
Es dürfe jetzt nicht unbedacht 
mit den zur Verfügung stehen-
den Mitteln umgegangen wer-
den. Zu diesem Zeitpunkt be-
stehe die Möglichkeit, für die 
Zukunft die Weichen zu stellen 
und jene Investitionen zu täti-
gen, die das gesamte Verkehrs-
system nachhaltig stärken, so 
Rainer Schäfer.

Für ein verbessertes Marke-
ting sprach sich der Minister 
für Verkehr des Landes Meck-
lenburg-Vorpommern, Volker 
Schlotmann, bei der Versamm-
lung des Landesverbandes Ha-
fenwirtschaft aus: „Wir können 
selbstbewusst in die Zukunft 
blicken.“ Die Stärke der Logis-
tikwirtschaft müsste aber nun 
auch entsprechend vermarktet 
werden.

Nachhaltig
Die Verbindung von wirt-
schaftlichem Erfolg mit 
unternehmerischer Verant-
wortung für die Gesellschaft 
ist für Henkel seit über 130 
Jahren ein zentrales Thema. 
Dafür wurde der weltweit 
tätige Markenartikel-Her-
steller aus dem Düsseldorfer 
Süden jetzt im Rahmen des 
ersten deutschen Nachhal-
tigkeitstages als „Deutsch-
lands nachhaltigste Marke“ 
ausgezeichnet. Der Preis 
steht für eine vorbildliche 
Umsetzung von Nachhal-
tigkeit und der damit ver-
bundenen Kommunikation. 
Damit erhält das Unterneh-
men erneut eine wichtige 
Anerkennung für sein Enga-
gement in diesem Bereich.

Jetzt für die Zukunft bauen
BÖB plädiert für mehr Investitionen in Verkehrsinfrastruktur, die Wasserstraßen stärkt
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Ticker: Die Geschichte der Rheinschifffahrt ✚✚✚ Hummeln brummen im Hafen ✚✚✚ Das Tor nach Japan ✚✚✚ 
Stadt rückt ans Wasser ✚✚✚ Hafen stärkt den Standort ✚✚✚ Katholische Kirche im Fluss ✚✚✚ Preisrätsel

Das Land Bremen soll für 
die Binnenschifffahrt attrakti-
ver werden. Dazu wurde jetzt 
eine Masterplan vorgelegt, 
der insgesamt zwölf Verbesse-
rungsvorschläge nennt. Binnen-
schifffahrt ist nicht nur umwelt-
verträglich und kostengünstig, 
auf den Wasserstraßen gibt es 
noch Kapazitätsreserven.

Attraktiver

Trotz aller Befürchtungen 
um die Wirtschaftsentwick-
lung forderte Thomas Rehder, 
Vorsitzender der Vereinigung 
Hamburger Schiffsmakler und 
Schiffsagenten, es „darf nicht 
nachgelassen werden, um den 
Herausforderungen in der Zu-
kunft gerecht zu werden“.  Da-
mit meinte er unter anderem 
den geplanten Hafenausbau.

Festhalten

In den Archiven
forschte Annette 
Fimpeler für ihre 
Doktorarbeit 
Seite 4
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 Das Christkind ist wieder unterwegs. Überall freuen sich die Menschen auf ein paar erholsame, 
ruhige und besinnliche Festtage, die Ihnen, liebe Leser, auch die Hafen-Zeitung und die Mitarbeiter der 
Neuss Düsseldorfer Häfen wünschen, wie auch alles alles Gute, Gesundheit und viel Erfolg für 2009.



2Aus unserer Sicht

Auf die hervorragende Lage der Stadt 
Neuss macht unter dem Titel „Neuss verbin-
det“ eine neue Broschüre der städtischen Wirt-
schaftsförderung aufmerksam. Und eine ganz 
wichtige Rolle spielen dabei die Neuss Düssel-
dorfer Häfen.
In Neuss, so die Broschüre, verliefen schon früh 
historische Handelsrouten. Und das mit guten 
Grund – die Stadt sei ein Tor zur Welt. „Men-
schen und Güter können über eine Vielzahl von 
effizienten Verkehrsanbindungen transportiert 
werden. Wie etwa zu Wasser: Der Standort am 
Rhein verfügt über den drittgrößten Binnenha-
fen Deutschlands, der nicht erst seit der Fusion 
mit dem Nachbarhafen Düsseldorf ein ungebro-
chen immenses Wachstum verzeichnet. Waren, 

die über den Fluss nach Neuss kommen, werden 
in modernen Logistikzentren umgeschlagen und 
zum Beispiel über die Schiene weiter geleitet.“
Als besondere Beispiele werden in der hervor-
ragenden Broschüre das Neusser Container-
terminal sowie der Containerbahnhof im Ha-
fen hervorgehoben und abgebildet. Aber auch 
die bereits verwirklichten und noch geplanten 
Projekte am Hafenbecken 1 nennt die Publi-
kation als Beispiele sowohl für die dynamische 
Entwicklung der Stadt als auch die erfolgreiche 
Ansiedlungspolitik auf dem Hafengelände.
Die sehr lesenswerte Broschüre gibt es bei der 
Neusser Wirtschaftsförderung, Oberstraße 7-9, 
unter der Telefonnummer (02131) 90 31 00 so-
wie im Internet unter www.neuss.de.

Modernste Logistikzentren

Deutsche Reeder klagen
Unternehmer melden fehlende Nachfrage von Schiffsraum – 

Seehafenumschläge steigend – Wachstum 2009 um drei Prozent

Die Auswirkungen der Krise 
im Bankensektor sowie in der 
Automobilbranche scheinen 
jetzt auch die internationalen 
Warenflüsse zu erreichen: So 
klagen einige Seereedereien da-
rüber, dass die Nachfrage nach 
Schiffsraum deutlich nachge-
lassen habe, Fracht- und Char-
terraten teils massiv zurück ge-
gangen seinen.
Vereinzelt hat dies sogar schon 
zu der Einstellung einzelner 
Dienste oder ganzer Strecken 
geführt, teilweise wurde ledig-
lich die Anzahl der verkehrenden 
Schiffe reduziert. Aber, so erste 
Stimmen aus der Wirtschaft, 

bei günstiger Tonnage könnten 
Schiffe auf bestimmten Strecken 
auch wieder wirtschaftlich ein-
gesetzt werden. In den Seehäfen 
lässt der Umschlag bislang nicht 
nach, sondern steigt kontinuier-
lich – unter dem Strich steht 
überraschenderweise ein sehr 
gutes Jahr 2008 zu erwarten. In 
Zukunft stehe der Branche auch 
keine Rezession, sondern nur 
ein verlangsamtes Wachstum 
bevor, sagte Burghard Lemper, 
Professor am Bremer Insti-
tut für Seeverkehrswirtschaft 
und Logistik dem Hamburger 
Abendblatt. Die Container-Um-
schlagszahlen in 60 von seinem 

Institut beobachteten Häfen 
seien bis September um sieben 
Prozent gestiegen. Auch für das 
Gesamtjahr erwartet Lemper 
ein Wachstum in dieser Höhe. 
Im kommenden Jahr werde das 
Containerwachstum drei bis 
vier Prozent betragen. „Das sind 
Wachstumsraten wie im Jahr 
2001“, sagte Lemper. Dem Chef 
des Hamburger Hafens, Klaus-
Dieter Peters, käme dies sogar 
ganz recht: Das Unternehmen 
habe die enormen Wachstums-
raten der vergangenen Jahre 
nur unter größten Schwierigkei-
ten bewältigen können, zitiert 
ihn die Zeitung.

Gute, verlässliche Verkehrsver-
bindungen sind unser Geschäft und die 
Grundlage unseres Erfolges. Wie wich-
tig eine gute und vor allem leistungs-
starke, sichere und über ausreichende 
Reserven verfügende Verbindungsinfra-
struktur von den Seehäfen an der Nord-
see zu uns im Hinterland ist, wurde in 
den vergangenen Jahren und Monaten 
immer wieder auf den verschiedenen 

Kongressen wie bei dem „Düsseldorf Neusser Hafentag“, in 
Arbeitskreisen sowie auch in politischen Grundsatzprogram-
men festgehalten. Nur so lassen sich – zum wiederholten Male 
unterstrichen – die auf jeden Fall über kurz oder ganz kurz auf 
uns zurollenden Frachtmassen auch nur ansatzweise abwi-
ckeln, ohne zu einem Verkehrskollaps zu führen
Deshalb ist die erneute Diskussion über den „Eisernen Rhein“ 
weder zweckdienlich noch verständlich. Wir brauchen die 
Eisenbahnanbindung, um vor Ort nicht nur Arbeitsplätze zu 
sichern, sondern auch neue zu schaffen. Längst befindet sich 
unsere Region im globalen Wettstreit um die Ansiedlung von 
Unternehmen und Niederlassungen – bei den Mutterkonzer-
nen ist ein solch kleinlicher Streit nicht nachzuvollziehen. Zu-
dem lassen sich die volkswirtschaftlichen Kosteneinsparungen 
durch die mit der neuen Trasse vermiedenen Staus (von unse-
ren geschundenen Nerven einmal völlig zu schweigen) kaum 
beziffern. Auch angesichts der ohnehin erheblichen Planungs-
zeiträume ist diese erneute Diskussion nicht nur nicht nachzu-
vollziehen, sondern sogar kontraproduktiv. ULRICH GROSS

Erforderlich

Achten Sie mal drauf: Kaum 
ein Tatort, natürlich kein Heimatfilm 
und schon gar kein Werbefilm für eine 
Kommune oder eine Region, in der nicht 
mindestens ein Mal ein Schwenk über 
eine Wasserstraße gebracht wird. Gerne 
im Sonnenauf- oder Untergang, durch 
den sich ein Schiff seinen Weg bahnt. 
Oder zumindest eine kurze Szene in 
einem Hafen, egal, ob es nun zur Ge-

schichte passt oder nicht. Keine Frage, unser Image ist gut: Eine 
Mischung aus Romantik, Fernweh und Beschaulichkeit.
Leider ist dieses Bild nur bedingt zutreffend. Wenn im Hafen 
oftmals eine gewisse Ruhe herrscht, so liegt das daran, dass 
im Vergleich zu früher ein Vielfaches an Gütermengen umge-
schlagen wird, aber eben nicht mehr in mühseliger Handarbeit, 
sondern mit modernster Technik. Schnell, flexibel, sicher, um-
weltschonend und vor allem kostensparend. Das hat mit Ro-
mantik nicht viel zu tun, auch wenn ich zugeben muss, dass ich 
beinahe jeden Tag mit viel Freude zur Arbeit fahre. Zum einen, 
weil es ein schöner Arbeitsplatz ist, den ich gerne Besuchern 
zeige. Aber auch, weil es ein Ort ist, der enorm produktiv ist, 
für die Ver- und Entsorgung der Städte unerlässlich sowie nicht 
zuletzt auch ein wichtiger Standort- und Wirtschaftsfaktor.
Deshalb freuen wir uns, wenn Touristen kommen, Filmcrews 
hier ihre Aufnahmen drehen. Aber noch mehr freuen wir uns, 
wenn wir anschließend weiter arbeiten können. 
Und deshalb wehren wir uns auch gegen eine noch so schöne 
Wohnbebauung. Denn im Hafen wird in erster Linie gearbeitet. 
Dafür sind wir da, dafür sind wir gut.         REINER SCHÄFER

Mehr als Kulisse
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Auch für Fachleute ist die Wirtschaftsentwicklung in den kommenden Monaten schwer vorherzusagen.
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Auch für Fachleute ist die Wirtschaftsentwicklung in den kommenden Monaten schwer vorherzusagen.

3Die Reportage

An klaren Wintertagen kann 
man die Krefelder Hafen-Mann-
schaft schon beneiden. Von der 
Hafenmeisterei an der Hafen-
spitze haben sie einen wunder-
baren Rundblick. Wenn dann 
auch noch die mit Abstand 
freundlichste und süßeste Mit-
arbeiterin, der tiefschwarze, 
reinrassige altdeutsche Schä-
ferhund „Kimba” den Besucher 
ebenso freundlich wie schwanz-
wedelnd begrüßt, kann schnell 
der Eindruck einer verträumten 
Idylle entstehen.
Tatsächlich lag der Standort 
einige Zeit in einer Art Dorn-
röschenschlaf, wie man bei den 
Hafenfirmen erfährt. Doch mit 
der erfolgreichen Gründung des 
"Rheinhafen Krefeld" vor fast 
genau einem Jahr wurde der 
Umschlagsplatz der Seidenstadt 
quasi wachgeküsst. Denn die 
Unternehmen haben jetzt wie-
der eine Perspektive, kann auch 
die Hafenmannschaft die vielen 
Vorteile des Standortes konse-
quent ausspielen.
„Es tut sich was”, freut sich auch 
Hafenmeister Engelbert Brzezi-
na. Er betreut die Anlagen zu-
sammen mit derzeit fünf Kran-
führern. Zwei weitere Kollegen 

werden im neuen Jahr im Hafen 
anfangen. Denn dann geht auch 
die zweite Kranbrücke des Con-
tainerterminals in Betrieb. „Und 
wir haben ja auch noch zwei 
andere Kräne, die müssen wir 
auch besetzen.” Zusätzlich ge-

hören zu der Infrastruktur auch 
noch Förderbandanlagen, die im 
Eigentum und Betrieb der Ha-
fenanlieger sind.

Es brummt 
im Hafen
Es brummt im Krefelder Hafen. 
An wenigen Stellen wird das so 
deutlich sichtbar, wie auf der 
Baustelle des Terminals: Auch 
wenn die Handwerker schnell 
noch überall Kelle und Schüppe 
anlegen, so werden doch bereits 
die ersten Blechkisten bewegt. 
Und das mit einer immer schnel-
leren Taktung: So wurden schon 
in der ersten November-Hälfte 
mehr Container umgeschlagen 
als im kompletten Vormonat. 
Und es sieht nach weiterem 
Wachstum aus.
„Das ist ja auch kein Wunder”, 
meint Hafen-Betriebsleiter 
Waldemar Tetzlaff. „Die Schiffe 
müssen nicht in den Hafen ein-
fahren, können am Rheinufer 
festmachen, schnell entladen, 
neue Container aufnehmen und 
gleich wieder los.” Das spart 
Aufwand, Mühen und vor allem 
Zeit – und Zeit ist auch in der 
Schifffahrt bares Geld. 

Der Umschlag im Rheinhafen 
kann sich sehen lassen, auch 
wenn die Mitarbeiter zu hohe 
Erwartungen bewusst dämp-
fen. „Es läuft, wir sind im Auf-
schwung begriffen, der Umschlag 
hält sich aber noch im Rahmen”, 

berichtet der Hafenmeister. Im 
August und September brems-
te das übliche Sommerloch den 
bisherigen Höhenflug ein we-
nig ab. Aber das kennen sie hier 
schon, hatten sich darauf ein-
gestellt.  Der Hafen habe sich 
in den vergangenen Monaten 
als neuer, verlässlicher Partner 
erwiesen, der neben dem Termi-
nal auch die Neuansiedlung des 
Flachstahl-Centers der Thyssen-
Krupp Steel nicht nur vertraglich 
unter Dach und Fach brachte, 
sondern auch die Verwirklichung 
der beiden Projekte vorantreibt. 
„Das ist ein neues Klima, das sich 
auch bei den anderen Hafenfir-
men herumgesprochen hat.” Die 
nun ebenfalls investieren.
Der Rheinhafen Krefeld erstreckt 
sich auf einer Fläche von rund 
500 Hektar und verfügt dabei 
über eine ausgebaute Uferlänge 
von 7,1 Kilometern. Auf dem Ge-
lände stehen 145.000 Quadrat-
meter Lagerfläche und 50.300 
Kubikmeter Tankraum zur Ver-
fügung. Ein Grundstückskon-
tingent, das zudem vollständig 
trimodal erschlossen ist.
Neben den zahlreichen chemi-
schen Produkten, die vor allem 
im Uerdinger Chempark um-
geschlagen werden, gehören 
landwirtschaftliche Erzeugnisse 
wie Mais und andere Getreide, 
Futtermittel und Dünger zu den 
umgeschlagenen Gütern. Dazu 
Gase, Öle und demnächst auch 
Salzlösung, wie Tetzlaff erklärt. 
Steine, Erden und Baumateria-
lien sowie Recyclingwertstoffe 
zählen zudem zu der breiten 
Güterpalette. Außerdem machte 
sich Krefeld als ideal gelegener 
Schwergut-Umschlagsplatz in 
der Region einen Namen. Eine 
Aufstellung, die den Standort vor 
konjunkturellen Schwankungen 
einzelner Branchen absichert.

Erstklassige 
Verbindungen
Dabei verfügt der Hafen nicht 
nur durch die Nähe zu mehreren 
Autobahnen und zum Flugha-
fen sowie durch Anschlüsse an 
das Schienennetz der Bahn über 

ausgezeichnete Verkehrsan-
bindungen: Der Rhein, Europas 
verkehrsreichste Wasserstraße, 
ist bis Krefeld einen Meter tie-
fer als die weiter flussaufwärts 
gelegenen Standorte ausgebag-
gert, können also auch Küsten-
motorschiffe auf dem Weg ins 
Hinterland deutlich tiefer abla-
den und somit profitabler ver-
kehren. „Wir verfügen derzeit 
über vier ISPS-Terminals, ein 
fünfter kommt mit dem Con-
tainerterminal hinzu”, erklärt 
der Betriebsleiter. „Wir können 
somit auch sämtliche Anforde-
rungen im Zusammenhang mit 
internationalen Verkehren er-
füllen.” Einer der größten Vor-
teile, so lobt Tetzlaff, sei jedoch 
die Hafenmannschaft: „Wir stel-
len einfach eine gute Mischung 
aus erfahrenen älteren und jün-
geren Kollegen dar, dazu auch 
Kollegen, die nicht aus der Ha-
fenszene kommen, die aber hier 
eine gute Perspektive für die 

Zukunft sehen. Allen gemein-
sam ist, dass sie einsatzfreudig 
und flexibel sind, das ist heute 
sehr wichtig.”
Tetzlaff ist sich sicher, dass der 
Hafen auch zukünftig seine 
wichtige Rolle für die Ver- und 
Entsorgung nicht nur der Sei-
denstadt, sondern der ganzen 
Region wahrnehmen wird und 
kontinuierlich ausbauen kann. 
Weitere Projekte seien bereits in 
der Planung oder schon in kon-
kreten Verhandlungen. Details 
mag er aber – aus verständli-
chen Gründen – noch nicht ver-
raten.
Nicht zuletzt hoffen die Mit-
arbeiter aber auf eine noch bes-
sere verkehrliche Anbindung, 
damit sie ihre wichtige Rolle 
wahrnehmen können, möglichst 
ohne die Bevölkerung zu beein-
trächtigen. Und da sind sie ihre 
besten Kontrolleure: Denn etli-
che der Hafenmitarbeiter woh-
nen in direkter Nachbarschaft.

Der Rheinhafen Krefeld vereint erstklassige Verbindungen mit einer attraktiven Infrastruktur und einer sehr en-

gagierten, flexiblen Hafenmannschaft. Kein Wunder, dass die Stimmung in Uerdingen gut ist.

Bereit für anstehende Aufgaben

Gruppenbild mit Hund: die Krefelder Hafenmannschaft.

Der Umschlag stieg in diesem Jahr überdurchschnittlich an.



Ein besonderes Bonbon 
gibt es diesmal rund um den 
4. Advent. Am 20. und 21. De-
zember findet zum siebten Mal 
am Düsseldorfer Rheinufer der 
FIS Skilanglauf Weltcup statt. 
Dabei geht es für die Teil-
nehmer um Weltcup-Punkte 
und die Weltmeisterschafts-
qualifikation im Sprint für die 
Nordische-Ski-WM 2009. Im 
vergangenen Jahr kamen über 

350.000 begeisterte Zuschau-
er an die Strecke und konnten 
bei den Herren erstmals einen 
deutschen Sieg bejubeln.
Rund um den Weltcup findet 
ein „Snow-Event“ statt, wo 
Zuschauern, Familien und Kin-
dern ein abwechslungsreiches 
Unterhaltungsprogramm ge-
boten wird. Das Snow-Event 
startet bereits am Freitag, 
19. Dezember. Die Rennen am 

Samstag und Sonntag werden 
vom ZDF in den Nachmittags-
stunden live übertragen. 
Die rund 5.000 Kubikme-
ter Schnee für das rund 850 
Meter lange Schneeband am 
Rheinufer werden kurz vor 
dem „Snow-Event“ in Neuss in 
der dortigen Skihalle produ-
ziert – wie immer aus reinem 
Trinkwasser ohne chemische 
Zusätze.

Sechs Tage benötigten Schiffe 
von Köln bis nach Mainz. Was in 
der modernen Binnenschifffahrt 
unvorstellbar ist, war noch vor 
150 Jahren normal, allerdings 
nur bei durchschnittlichen Fahr-
bedingungen. „Zur Winterszeit 
hingegen hat man fast zwei 
Tage nöthig, um nur von Cöln 
bis nach Bonn zu kommen, und 
wenn das Wasser klein ist, für 
diese Fahrt 8, oft selbst auch 9 
Tage nöthig“, schreibt J. F. Ock-
hart 1860 über die Flussschiff-
fahrt der damaligen Zeit. 
Mit ihrem Buch „Die Schifffahrt 
und ihre Fahrzeuge auf dem Nie-
derrhein vom späten Mittelalter 
bis ins 18. Jahrhundert“ schloss 
Dr. Annette Fimpeler eine Lücke 
in der Dokumentation über die 
historische Rheinschifffahrt. 
Die Leiterin des Schifffahrt-
museums Düsseldorf stellte in 
rund zwei Jahren akribischer 
Recherche einen Katalog der 
verwendeten Schiffstypen zu-
sammen. Erst die Auswertung 
alter Zollquellen ermöglichte 
dabei eine genaue zeitliche Ein-
ordnung der hölzernen, meist 
von Pferden gezogenen Binnen-
schiffe. Als Annette Fimpeler 
die Sammlung des Düsseldorfer 
Schifffahrtmuseums übernahm, 
hatte 40 Jahre lang niemand 
damit gearbeitet. Die ihr anver-
trauten Unterlagen passten in 
einen Schuhkarton, heute ist die 
Museumsleiterin „Herrin“ über 
2000 historische Abbildungen, 
Fotos und Karten, die den Be-
suchern digitalisiert zur Verfü-
gung stehen. Zur Sammlung ge-
hörten schon damals zahlreiche 
Schiffsmodelle. 

„Ausgehend von der Frage, wel-
che Schiffstypen früher den 
Niederrhein befuhren, musste 
ich auch untersuchen, wie wirk-
lichkeitsgetreu die in den 30er 
Jahren entstandenen Modelle 
sind“, erklärt die Historikerin. 
„Da bis heute ein geschichtli-
cher Überblick zum Rhein und 
seiner Schifffahrt fehlt, musste 
ich alle noch vorhandenen Zoll-
quellen auswerten. Den Zoll in-
teressierten natürlich in erster 
Linie die verschifften Waren, so 
fand ich immer nur zufällig An-
gaben zu den Schiffen.“ Gedul-
dig setzte die Autorin unzählige 
Puzzleteile zusammen. Dabei 

half ihr unter anderem die ein-
zige wissenschaftliche Arbeit 
zu diesem Thema, eine über 80 
Jahre alte Dissertation von Kurt 
Schwarz. „Eine große Hilfe war 
mir auch der Modellbauer Horst 
Tournay, der viele Fragen zu 
technischen Gegebenheiten mit 
dem Bau von Schiffsmodellen 
klären konnte. Dabei benötigte 
er für ein Modell 700 Arbeits-
stunden.“
Wann und wo auf dem Rhein 
welche Schiffe fuhren, stellt An-
nette Fimpeler übersichtlich und 
gut lesbar zusammen. Neben der 
regionalen und überregionalen 
Handelsschifffahrt widmet sie 

sich auch der Reisemöglichkeit 
für jedermann und der Luxus-
schifffahrt wie den Prunkschif-
fen der Fürsten. Anschaulich 
schildert sie das Spannungs-
feld von Wirtschaftsmächten 
und Politik, das Einfluss auf die 
Schifffahrt hatte. 
Probleme, mit denen moderne 
Binnenschiffer kaum oder nicht 
mehr zu kämpfen haben, wa-
ren Eisgang, Kriegshandlungen, 
erschöpfte Pferde (die Schiffe 
wurden getreidelt, das heißt 
von Pferden gezogen), Verände-
rungen des Stromverlaufs durch 
Hoch- und Niedrigwasser und 
vieles mehr.

Schiffstypen mit Bezeichnun-
gen wie Snik, Schute, Sau, Bock 
und Tjalk sind in den alten Zoll-
quellen verzeichnet und werden 
im abschließenden Katalogteil 
detailliert beschrieben. Und wer 
schon immer wissen wollte, was 
Bokkepoten und Luschballen 
sind, findet die Antworten im 
Anhang.                         ukh

Annette Fimpeler
Die Schiffe und Fahrzeuge auf 
dem Niederrhein vom späten 
Mittelalter bis ins 18. Jahrhun-
dert, Droste Verlag GmbH, Düs-
seldorf, 2008
ISBN: 978-3-7700-3057-6
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Ski-Elite startet am Rheinufer

Der Rhein erzählt viele Geschichten. Einige der interessantesten können Besucher im  Schifffahrtmuseum Düsseldorf erfahren.

Interessantes und Kurzweiliges vom Rhein 
Schifffahrt vom späten Mittelalter bis ins 18. Jahrhundert: unterwegs mit Tjalk, Snik, Schute, Bock und Sau

Dem Schreiben des Buches ging monatelange Recherche voraus.



Ein besonderes Bonbon 
gibt es diesmal rund um den 
4. Advent. Am 20. und 21. De-
zember findet zum siebten Mal 
am Düsseldorfer Rheinufer der 
FIS Skilanglauf Weltcup statt. 
Dabei geht es für die Teil-
nehmer um Weltcup-Punkte 
und die Weltmeisterschafts-
qualifikation im Sprint für die 
Nordische-Ski-WM 2009. Im 
vergangenen Jahr kamen über 

350.000 begeisterte Zuschau-
er an die Strecke und konnten 
bei den Herren erstmals einen 
deutschen Sieg bejubeln.
Rund um den Weltcup findet 
ein „Snow-Event“ statt, wo 
Zuschauern, Familien und Kin-
dern ein abwechslungsreiches 
Unterhaltungsprogramm ge-
boten wird. Das Snow-Event 
startet bereits am Freitag, 
19. Dezember. Die Rennen am 

Samstag und Sonntag werden 
vom ZDF in den Nachmittags-
stunden live übertragen. 
Die rund 5.000 Kubikme-
ter Schnee für das rund 850 
Meter lange Schneeband am 
Rheinufer werden kurz vor 
dem „Snow-Event“ in Neuss in 
der dortigen Skihalle produ-
ziert – wie immer aus reinem 
Trinkwasser ohne chemische 
Zusätze.

Sechs Tage benötigten Schiffe 
von Köln bis nach Mainz. Was in 
der modernen Binnenschifffahrt 
unvorstellbar ist, war noch vor 
150 Jahren normal, allerdings 
nur bei durchschnittlichen Fahr-
bedingungen. „Zur Winterszeit 
hingegen hat man fast zwei 
Tage nöthig, um nur von Cöln 
bis nach Bonn zu kommen, und 
wenn das Wasser klein ist, für 
diese Fahrt 8, oft selbst auch 9 
Tage nöthig“, schreibt J. F. Ock-
hart 1860 über die Flussschiff-
fahrt der damaligen Zeit. 
Mit ihrem Buch „Die Schifffahrt 
und ihre Fahrzeuge auf dem Nie-
derrhein vom späten Mittelalter 
bis ins 18. Jahrhundert“ schloss 
Dr. Annette Fimpeler eine Lücke 
in der Dokumentation über die 
historische Rheinschifffahrt. 
Die Leiterin des Schifffahrt-
museums Düsseldorf stellte in 
rund zwei Jahren akribischer 
Recherche einen Katalog der 
verwendeten Schiffstypen zu-
sammen. Erst die Auswertung 
alter Zollquellen ermöglichte 
dabei eine genaue zeitliche Ein-
ordnung der hölzernen, meist 
von Pferden gezogenen Binnen-
schiffe. Als Annette Fimpeler 
die Sammlung des Düsseldorfer 
Schifffahrtmuseums übernahm, 
hatte 40 Jahre lang niemand 
damit gearbeitet. Die ihr anver-
trauten Unterlagen passten in 
einen Schuhkarton, heute ist die 
Museumsleiterin „Herrin“ über 
2000 historische Abbildungen, 
Fotos und Karten, die den Be-
suchern digitalisiert zur Verfü-
gung stehen. Zur Sammlung ge-
hörten schon damals zahlreiche 
Schiffsmodelle. 

„Ausgehend von der Frage, wel-
che Schiffstypen früher den 
Niederrhein befuhren, musste 
ich auch untersuchen, wie wirk-
lichkeitsgetreu die in den 30er 
Jahren entstandenen Modelle 
sind“, erklärt die Historikerin. 
„Da bis heute ein geschichtli-
cher Überblick zum Rhein und 
seiner Schifffahrt fehlt, musste 
ich alle noch vorhandenen Zoll-
quellen auswerten. Den Zoll in-
teressierten natürlich in erster 
Linie die verschifften Waren, so 
fand ich immer nur zufällig An-
gaben zu den Schiffen.“ Gedul-
dig setzte die Autorin unzählige 
Puzzleteile zusammen. Dabei 

half ihr unter anderem die ein-
zige wissenschaftliche Arbeit 
zu diesem Thema, eine über 80 
Jahre alte Dissertation von Kurt 
Schwarz. „Eine große Hilfe war 
mir auch der Modellbauer Horst 
Tournay, der viele Fragen zu 
technischen Gegebenheiten mit 
dem Bau von Schiffsmodellen 
klären konnte. Dabei benötigte 
er für ein Modell 700 Arbeits-
stunden.“
Wann und wo auf dem Rhein 
welche Schiffe fuhren, stellt An-
nette Fimpeler übersichtlich und 
gut lesbar zusammen. Neben der 
regionalen und überregionalen 
Handelsschifffahrt widmet sie 

sich auch der Reisemöglichkeit 
für jedermann und der Luxus-
schifffahrt wie den Prunkschif-
fen der Fürsten. Anschaulich 
schildert sie das Spannungs-
feld von Wirtschaftsmächten 
und Politik, das Einfluss auf die 
Schifffahrt hatte. 
Probleme, mit denen moderne 
Binnenschiffer kaum oder nicht 
mehr zu kämpfen haben, wa-
ren Eisgang, Kriegshandlungen, 
erschöpfte Pferde (die Schiffe 
wurden getreidelt, das heißt 
von Pferden gezogen), Verände-
rungen des Stromverlaufs durch 
Hoch- und Niedrigwasser und 
vieles mehr.

Schiffstypen mit Bezeichnun-
gen wie Snik, Schute, Sau, Bock 
und Tjalk sind in den alten Zoll-
quellen verzeichnet und werden 
im abschließenden Katalogteil 
detailliert beschrieben. Und wer 
schon immer wissen wollte, was 
Bokkepoten und Luschballen 
sind, findet die Antworten im 
Anhang.                         ukh

Annette Fimpeler
Die Schiffe und Fahrzeuge auf 
dem Niederrhein vom späten 
Mittelalter bis ins 18. Jahrhun-
dert, Droste Verlag GmbH, Düs-
seldorf, 2008
ISBN: 978-3-7700-3057-6

4Freizeit / Sport / Kultur

Ski-Elite startet am Rheinufer

Der Rhein erzählt viele Geschichten. Einige der interessantesten können Besucher im  Schifffahrtmuseum Düsseldorf erfahren.

Interessantes und Kurzweiliges vom Rhein 
Schifffahrt vom späten Mittelalter bis ins 18. Jahrhundert: unterwegs mit Tjalk, Snik, Schute, Bock und Sau

Dem Schreiben des Buches ging monatelange Recherche voraus.

27. Dezember 2008

Der Medienhafen
– Ein Event
Ein Rundgang mit Anke Pfen-
nig, 14.30 Uhr, Treffpunkt: 
Rheinturm, Anmeldung erfor-
derlich unter (02 11) 63 52 59.

28. Dezember 2008

Tannen und Eichen
auf ihrem Weg zum Meer ver-
folgt das SchifffahrtMuseum 
Düsseldorf in einer Führung
15 Uhr, Anmeldung erforderlich 
unter (02 11) 8 99 41 95.

Der Medien-Hafen
– der Wandel der Arbeitswelt 

sichert den wirtschaftlichen 
Bestand, Rundgang mit Anke 
Pfennig, 15 Uhr, Treffpunkt: 
Rheinturm, Stromstraße. An-
meldung erforderlich unter 
(02 11) 63 52 59.

1. Januar 2009

Der Medienhafen
– Architektur, Kunst, Mode, 
Werbung, Rundgang mit Anke 
Pfennig, 15 Uhr, Anmeldung er-
forderlich unter (02 11) 63 52 59.

3. Januar 2009

Medienhafen
vom neuen Stadttor bis zur 
Living Bridge, Rundgang mit 

5Freizeit / Sport / Kultur

Hier ist was los
Termine in Ihrer Umgebung

Jahreswechsel in Amsterdam 
Nicht nur im Sommer lockt die niederländische Hafenstadt zu 
einem Ausflug: Auch in der Winterzeit entwickelt Amsterdam 
einen ganz besonderen Flair. Sei es nun, um schnell noch ei-
nige Einkäufe zu erledigen oder zwischen den Feiertagen zum 
Tapetenwechsel einen Ausflug in eine aufregende Stadt zu 
unternehmen. Wer es lieber still, besinnlich oder überraschend 
mag, kann ein paar Kilometer weiter an die Küste fahren: Die 
in den Sommermonaten meist überlaufenden Ferienorte bieten 
während der Feiertage ein besonderes Nordsee-Erlebnis.

Mit der dritten Auflage des 
„Stadtwerke Düsseldorf Win-
tercup“ wird Fortuna Düssel-
dorf am 24. Januar 2009 erneut 
Gastgeber für ein herausragen-
des Fußballturnier auf dem Bo-
den der Landeshauptstadt sein.
Neben dem rot-weißen Dritt-
ligisten werden die Teams von 
Hertha BSC Berlin, MSV Duis-
burg und dem 1. FC Köln teil-
nehmen. Die vier Klubs werden 
sich untereinander in insgesamt 
vier Partien messen. Knapp eine 
Woche bevor die 1. und 2. Bun-
desliga nach der Winterpau-
se mit dem 18. Spieltag ihren 
Meisterschaftsbetrieb wieder 
aufnehmen.
Die beiden Erstveranstaltun-
gen des „Stadtwerke Düsseldorf 
Wintercups“ 2007 und 2008 wa-
ren bereits ein voller Erfolg, zu 
dem mehr als 40.000 Zuschauer 
gekommen waren. Gewinner der 
Premierenveranstaltung 2007 
war Borussia Mönchenglad-
bach, die Fortuna tritt diesmalig 
als Titelverteidiger an.
Tickets für den „Stadtwerke 
Düsseldorf Wintercup 2009“ 
sind ab sofort in der Geschäfts-
stelle der Fortuna und im On-
line-Shop sowie an 19 Vorver-
kaufsstellen erhältlich. Eine 
genaue Übersicht über sämtli-
che Ticketcenter findet sich im 

Internet auf der Homepage von 
Fortuna Düsseldorf. Darüber hi-
naus werden den Gastvereinen 
entsprechende Kartenkontin-
gente für ihre Fans zur Verfü-
gung gestellt.
In den vier Fanblöcken der LTU 
arena, aber auch in den Fami-
lienblöcken (159-164) gilt ein 
einheitlicher Preis von 12 Euro 
für Erwachsene und 8 Euro er-
mäßigt. Die Top-Kategorien 
kosten zwischen 12 Euro und 35 
Euro. VIP-Karten sind auf An-
frage erhältlich.
Wie bei allen Heimspielen der 
Fortuna enthalten die Preise 
auch die kostenlose Nutzung 
öffentlicher Verkehrsmittel.

Modernes
Stadion
Einhellige Zustimmung erfährt 
der Stadtwerke Düsseldorf Win-
tercup bereits im Vorfeld. So 
weiß Hertha-Cheftrainer Lucien 
Favre die Qualität der Veran-
staltung auch als Debütant zu 
schätzen: „Wir freuen uns, beim 
Stadtwerke Wintercup in Düs-
seldorf teilnehmen zu können. 
Uns erwartet ein attraktives 
Teilnehmerfeld mit einem Erst-
ligisten, einem Zweitligisten und 
einem sehr starken Drittligisten. 
Das alles vor toller Kulisse in 
einem modernen Stadion, das 
wird für meine Mannschaft ein 

echter Härtetest vor dem Rück-
rundenauftakt gegen Eintracht 
Frankfurt.“
Rainer Pennekamp, Vorstands-
mitglied der Stadtwerke Düs-
seldorf, sagte: „Wir sind zum 
dritten Mal Namensgeber und 
freuen uns auf ein gutes sport-
liches Ereignis, da es sich um 
sehr attraktive Gegner handelt. 
Natürlich hoffen wir, dass wir 
mit unserem Engagement auch 
bei diesem Mal positive Akzente 
setzen und eine gute Wahrneh-
mung erzielen.“
Mit einer neuen Aktion der For-
tuna-Mitgliederkampagne kann 
man nicht nur sich selbst eine 
große Freude machen, sondern 

auch Anderen – und damit ist 
es das perfekte Weihnachts-
geschenk. Denn mit der Unter-
schrift unter dem Antragsfor-
mular sind nicht nur alle Vorzüge 
der Mitgliedschaft enthalten, 
sondern auch ein Sonderpreis: 
Jedes Neu-Mitglied im Monat 
Dezember erhält eine Eintritts-
karte für den Stadtwerke Düs-
seldorf Wintercup mit anschlie-
ßender Party in der LTU arena, 
die exklusiv für diese Mitglieder 
veranstaltet wird.

Stadtwerke laden ein zum Wintercup
Berliner freuen sich auf attraktive Gegner – interessante Aktion für neue Mitglieder – Stadtwerke sponsorn

Anke Pfennig, 14.30 Uhr, Treff-
punkt: Rheinturm, Stromstraße,
eine Anmeldung ist erforderlich 
unter (02 11) 63 52 59.

4. Januar 2009

Der Medienhafen – 
Ein Event 
Rundgang mit Arnulf Pfennig,
17 Uhr, Treffpunkt Rhein-
turm, an der Stromstraße, 
Anmeldung erforderlich unter 
(02 11) 63 52 59.

6. Dezember 2008

Medienhafen –
Vom neuen Stadttor über die 
Gehry-Bauten bis zur Living 
Bridge
Rundgang mit Anke Pfennig,
14.30 Uhr, Treffpunkt Rhein-
turm, Anmeldung erforderlich 
unter (02 11) 63 52 59.
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Im Neusser Hafen schauen Kuh, 
Schwein und Küken anscheinend 
aus dem Silo. Verantwortlich für 
die Aufsehen erregende Aktion 
ist Thomas Kolata, Verkaufsleiter 
der Kofu Tiernahrungs GmbH. 
Den Marketing-Verantwort-

lichen hatte jahrelang gestört, 
dass auf dem Firmengelände 
nur ein riesiger, graue Beton-
klotz stand, der zudem nicht 
viel darüber aussagte, was am 
Hafenbecken 3 überhaupt pro-
duziert wird. Wie also Kunden, 

Nachbarn und Freunden näher 
bringen, womit die Mitarbeiter 
jeden Tag ihr Geld verdienen, 
und dabei gleichzeitig den Ha-
fen ein bisschen aufzuheitern 
und farbiger zu gestalten. Im 
Gespräch mit der Werbeagentur 

„Heinrich und Wienss“ spielte 
Kolata einige Ideen durch. Nur 
ein Werbespruch „Wir produ-
zieren Futter“ oder eine mehr 
oder weniger sachliche Varian-
te waren dem Verkaufsleiter 
zu trocken. Die Kreativen ent-
schieden sich für die Tiere, für 
die Kofu auch Futter herstellt. 
Einige Bilder wurden bei Foto-
grafen gekauft, beim Pferdefoto 
wurden die Kreativen bei Kofu 
selbst fündig: Das Tier gehört 
einer Mitarbeiterin – und frisst 
tatsächlich jeden Tag Produkte 
aus Neuss. Die Bilder wurden 
vergrößert, bearbeitet und dann 
von den Experten der Greschok 
Werbetechnik in Korschenbroich 
auf eine Art Lkw-Plane übertra-
gen. So trotzen die Bilder lange 
Wind und Wetter und bleiben 
gestochen scharf.
Wie jedoch die Riesenleinwand 
an die Silowand bringen? Dazu 
engagierte Kolata drei Berufs-
Industriekletterer einer Hambur-
ger Firma. Sie wurden auf eine 
harte Probe gestellt. Am ersten 
Tag gingen nördlich die verhee-
renden Hagelstürme über Kre-
feld nieder. Da seilten sich auch 
die Industriekletterer schnell 
wieder ab. Zwei Tage später war 
es geschafft, hingen alle Motive 

sicher am Silo. Und damit auch 
die stärksten Windböe nicht 
daran rütteln kann, wurden ein 
zweites Sicherungsseil sowie 
doppelt so viele Bohrungen und 
Verschraubungen im Beton ver-
senkt, als im Grunde notwendig 
sind. „Sicher ist sicher.“
Heute sind die Bilder nicht nur 
eine anschauliche Produktwer-
bung. Kunden, die das erste Mal 
nach Neuss kommen, empfiehlt 
Kolata, sich einfach nach den 
großen Turm mit den Tierbildern 
zu richten. „Auch wenn sie es 
erst nicht verstehen, wenn sie 
einmal hier sind, wissen sie, was 
ich meine. Die Mitarbeiter fin-
den die Aktion toll, die Händler 
sind begeistert. Viele von uns 
wurden auch von Menschen an-
gesprochen, die mit der Firma 
nichts zu tun hatten, aber ganz 
fasziniert waren.“ 
Insofern freut sich Kolata, dass 
die Aktion nicht nur Werbung 
für Kofu, sondern für den gan-
zen Hafen ist. „Wir zeigen Flag-
ge, machen positiv auf uns auf-
merksam, zeigen, was in uns 
steckt.“ Er hofft, dass in Zukunft 
die eine oder andere Firma dem 
guten Beispiel folgt, so wie es 
das Unternehmen HummelEner-
gie Systeme bereits getan hat.

6Wirtschaftsfaktor Hafen

Der Industriekreis Düsseldorf-
Süd e.V. ist seit seiner Grün-
dung vor knapp einem Jahr 
auf mittlerweile zwanzig Mit-
glieder gewachsen. Die Inter-
essengemeinschaft nahm jetzt 
zwei neue Unternehmen auf: 
die Neuss-Düsseldorfer Häfen 
und die ThyssenKrupp Nirosta 
GmbH. „Wir freuen uns, dass 
unsere Interessengemeinschaft 
so großen Zuspruch findet“, 
sagt Dr. Andreas Bruns, Vor-
standsvorsitzender des Indust-
riekreises. „Gemeinsam können 
wir den starken Standort noch 
weiter voranbringen.“ 

Sehr starkes
Wachstum
14 Unternehmen aus dem Sü-
den Düsseldorfs gründeten den 
engagierten Verein im Novem-

ber 2007. Mittlerweile zählt er 
20 Mitglieder. Die Interessen-
gemeinschaft versteht sich als 
Plattform für die Weiterent-
wicklung des Standortes Düs-
seldorf-Süd, die gemeinsame 
Anliegen gegenüber der Öffent-
lichkeit vertritt.
Mit der Aufnahme der Neuss-
Düsseldorfer Häfen GmbH & Co. 
KGaA, die den drittgrößten Bin-
nenhafen Deutschlands betreibt, 
unterstreicht der Industriekreis 
die Bedeutung des Reisholzer 
Hafen als unverzichtbaren Um-
schlagplatz von Rohstoffen und 
Fertigwaren für die Unterneh-
men im Düsseldorfer Süden.
Die ThyssenKrupp Nirosta 
GmbH ist ein Unternehmen von 
ThyssenKrupp Stainless und 
einer der weltweit führenden 
Hersteller von rostfreien Edel-
stahl-Flachprodukten. Das Werk 

Benrath beschäftigt über 600 
Mitarbeiter.

Namhafte
Mitglieder
Die 20 Mitgliedsunternehmen 
des Industriekreis Düsseldorf-
Süd e.V. sind: Agility Logistics 
GmbH, AQZ Düsseldorf GmbH, 
Baco Logistic Backhaus GmbH 
& Co., The Carbo Group GmbH, 
Cognis GmbH, Corus Special 
Strip Hille & Müller GmbH, L.W. 
Cretschmar GmbH & Co. KG, De-
mag Cranes AG, Hakle-Kimberly 
Deutschland GmbH, Henkel AG 
& Co. KGaA, IDR AG, IDR Ent-
sorgungsgesellschaft mbH, Ko-
matsu Mining Germany, Neuss 
Düsseldorfer Häfen GmbH & Co. 
KGaA, Scheren Logistik GmbH, 
Segro Germany GmbH, Thyssen-
Krupp Nirosta GmbH, Vallourec 

& Mannesmann Tubes V&M 
Deutschland GmbH, Vossloh 
Kiepe GmbH und Zamek Nah-
rungsmittel GmbH & Co. KG.

Moderner
Standort
Der Düsseldorfer Süden über-
zeugt seit über 100 Jahren als 
wirtschaftlich starker, moderner 
Industriestandort durch eine 
hervorragende Infrastruktur, 

gute Wohnqualität sowie die 
Nähe zur Hochschule und an-
deren Bildungseinrichtungen. 
Die hier ansässigen Unterneh-
men schaffen nicht nur Arbeit 
und Ausbildung für viele Men-
schen, sondern auch Produkte 
und Dienstleistungen, die in der 
ganzen Welt gefragt sind. Die 
Exportquoten liegen bei bis zu 
95 Prozent. Und dabei spielen 
die Neuss Düsseldorfer Häfen 
natürlich eine wichtige Rolle.

Das Größte im Hafen
Zeigen, was im Silo steckt – Aufsehen erregende Werbung 

Mit 72 Metern ist der Kofu-Silo das höchste Gebäude im Neusser Hafen – und eines der attraktivsten.

Industriekreis wächst weiter
Interessengemeinschaft versteht sich als Plattform für die 

Weiterentwicklung des Wirtschaftsstandortes Düsseldorf Süd

Auch die Henkel AG & Co. KGaA ist Mitglied im Industriekreis.
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Im Neusser Hafen schauen Kuh, 
Schwein und Küken anscheinend 
aus dem Silo. Verantwortlich für 
die Aufsehen erregende Aktion 
ist Thomas Kolata, Verkaufsleiter 
der Kofu Tiernahrungs GmbH. 
Den Marketing-Verantwort-

lichen hatte jahrelang gestört, 
dass auf dem Firmengelände 
nur ein riesiger, graue Beton-
klotz stand, der zudem nicht 
viel darüber aussagte, was am 
Hafenbecken 3 überhaupt pro-
duziert wird. Wie also Kunden, 

Nachbarn und Freunden näher 
bringen, womit die Mitarbeiter 
jeden Tag ihr Geld verdienen, 
und dabei gleichzeitig den Ha-
fen ein bisschen aufzuheitern 
und farbiger zu gestalten. Im 
Gespräch mit der Werbeagentur 

„Heinrich und Wienss“ spielte 
Kolata einige Ideen durch. Nur 
ein Werbespruch „Wir produ-
zieren Futter“ oder eine mehr 
oder weniger sachliche Varian-
te waren dem Verkaufsleiter 
zu trocken. Die Kreativen ent-
schieden sich für die Tiere, für 
die Kofu auch Futter herstellt. 
Einige Bilder wurden bei Foto-
grafen gekauft, beim Pferdefoto 
wurden die Kreativen bei Kofu 
selbst fündig: Das Tier gehört 
einer Mitarbeiterin – und frisst 
tatsächlich jeden Tag Produkte 
aus Neuss. Die Bilder wurden 
vergrößert, bearbeitet und dann 
von den Experten der Greschok 
Werbetechnik in Korschenbroich 
auf eine Art Lkw-Plane übertra-
gen. So trotzen die Bilder lange 
Wind und Wetter und bleiben 
gestochen scharf.
Wie jedoch die Riesenleinwand 
an die Silowand bringen? Dazu 
engagierte Kolata drei Berufs-
Industriekletterer einer Hambur-
ger Firma. Sie wurden auf eine 
harte Probe gestellt. Am ersten 
Tag gingen nördlich die verhee-
renden Hagelstürme über Kre-
feld nieder. Da seilten sich auch 
die Industriekletterer schnell 
wieder ab. Zwei Tage später war 
es geschafft, hingen alle Motive 

sicher am Silo. Und damit auch 
die stärksten Windböe nicht 
daran rütteln kann, wurden ein 
zweites Sicherungsseil sowie 
doppelt so viele Bohrungen und 
Verschraubungen im Beton ver-
senkt, als im Grunde notwendig 
sind. „Sicher ist sicher.“
Heute sind die Bilder nicht nur 
eine anschauliche Produktwer-
bung. Kunden, die das erste Mal 
nach Neuss kommen, empfiehlt 
Kolata, sich einfach nach den 
großen Turm mit den Tierbildern 
zu richten. „Auch wenn sie es 
erst nicht verstehen, wenn sie 
einmal hier sind, wissen sie, was 
ich meine. Die Mitarbeiter fin-
den die Aktion toll, die Händler 
sind begeistert. Viele von uns 
wurden auch von Menschen an-
gesprochen, die mit der Firma 
nichts zu tun hatten, aber ganz 
fasziniert waren.“ 
Insofern freut sich Kolata, dass 
die Aktion nicht nur Werbung 
für Kofu, sondern für den gan-
zen Hafen ist. „Wir zeigen Flag-
ge, machen positiv auf uns auf-
merksam, zeigen, was in uns 
steckt.“ Er hofft, dass in Zukunft 
die eine oder andere Firma dem 
guten Beispiel folgt, so wie es 
das Unternehmen HummelEner-
gie Systeme bereits getan hat.
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„Heute, nach vier Jahren und 
knapp 16 Millionen investier-
te Euro, können wir mit Stolz 
verkünden, dass wir alle unsere 
bisherigen Ziele erreicht haben.“ 
Die Freude war Stefan Ofcarek 
von der HummelEnergie Systeme 
GmbH deutlich anzusehen, als er 
jetzt im Neusser Hafen den mit 
seinen Kollegen Andreas Böker 

und Jochen Lippert entwickel-
ten gemeinsamen Traum feier-
lich einweihte: 30 unscheinbare, 
etwa garagengroße Blechkisten, 
die leise vor sich hin summen. 
Wie richtige „Hummeln“ eben.
Was für den unbedarften Be-
sucher erst einmal erschütternd 
unspektakulär wirkt, ist tat-
sächlich ein technischer Mei-

lenstein und eine Weltneuheit, 
die wie eine Öko-Vision klingt: 
30 kleine aber extrem leistungs-
starke Blockheizkraftwerke, die 
mit einer Energieausbeute von 
mehr als 90 Prozent (konventio-
nelle Großkraftwerke erreichen 
maximal 45 Prozent) Strom für 
das öffentliche Netz und heißes 
Wasser für die Fernwärmever-

sorgung liefern. Und das mit 
Emissionen, die nicht nur weit 
unter den gesetzlichen Richt-
werten, sondern laut einem 
Gutachten für die Düsseldorfer 
Bezirksregierung sogar teilweise 
unterhalb der „Irrelevanzgren-
ze liegen.“ Und das – als ob es 
nicht schon genug wäre – auch 
noch mit nachwachsenden Roh-
stoffen, also ohne Kohle, Gas 
oder Öl.
Zudem ist der Kraftwerks-Kom-
plex auch noch grundlastfähig, 
kann also eine konstante Min-
destleistung an Energie erzeu-
gen. Bislang galt diese Anforde-
rung als extrem schwierig. 
„Ich finde, dass wir heute ein 
richtiges und wichtiges Zeichen 
setzen“, freute sich der Dezer-
nent für Wirtschaft des Rhein-
Kreises Neuss, Jürgen Steinmetz. 
Mit dem Projekt werde die Be-
deutung Nordrhein-Westfalens 
als Energiestandort Nummer 
1 in Deutschland gestärkt und 
unterstrichen.

Innovatives
Projekt
Und er ergänzte: „Wenn NRW 
das Herz der deutschen Ener-
giewirtschaft ist, dann ist der 

Rhein-Kreis die Hauptschlag-
ader.“ Auch der Neusser Bür-
germeister Herbert Napp war 
begeistert: „Ich freue mich, dass 
dieses sehr innovative Projekt 
jetzt in Betrieb gehen kann“, 
und drehte anschließend den 
Zündschlüssel zum offiziellen 
Start von Hummel Nummer 19 
und damit der ganzen Anlage. 

Weltweite
Vermarktung
Napp fügte scherzend an: „Ich 
stehe zwar am Ende der Redner-
liste aber am Anfang einer ganz 
großen Entwicklung.“
Denn die Hummel-Mitarbeiter 
wollen nach dem Start nun ihre 
neue Technologie auf der gan-
zen Welt vermarkten. Und sind 
auch dabei bereits auf einem 
guten Weg: Das Unternehmen 
konnte einen Vorvertrag für die 
Lieferung von 300 „Hummeln“ 
nach Indonesien abschließen.
Die von der Düsseldorfer Be-
zirksregierung bereits vor eini-
gen Wochen erteilte Betriebsge-
nehmigung war der letzte offene 
Punkt auf der Anforderungsliste 
der Investoren, die vor allem auf 
eine hohe Umweltverträglich-
keit Wert legen. 
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Die ersten grundlastfähigen 
Blockheizkraftwerke der Welt 
mit insgesamt zwölf Megawatt 
elektrischer und zwölf Mega-
watt thermischer Leistung auf 
rund 12.000 Quadratmetern im 
Neusser Hafen: Ein Plan, der zu 
gut klingt, um wahr zu sein, das 
dachte sich auch der ehema-
lige Banker Ofcarek, als er mit 
seinem Freund und Techniker 
Lippert die Idee skizzierte: Eine 
neue Art der Energieversorgung, 
umweltschonend und doch 
wirtschaftlich. 

Öl vom
Discounter
Als Testobjekt, um ihn zu über-
zeugen, musste ein alter Volvo 
herhalten, wie sich der Ge-
schäftsführer erinnert: „Nach 
einem Abend intensiver Diskus-

sion wurde dieser am nächsten 
Tag mit Sonnenblumenöl aus 
einem Discounter gefüllt und 
mir nach ungefähr 100 Auto-
bahnkilometern mit den Worten 
,Geht doch, hab ich Dir doch 
gleich gesagt‘, die Machbarkeit 
bestätigt.“ 
Bis zum Anlassen der ersten 
Hummel war es dann noch ein 
langer Weg. Es galt nicht nur, 
Finanzpartner zu finden und zu 
überzeugen. Auch an der Tech-
nik tüftelte Lippert zunächst 
im Alleingang, dann mit seinem 
Team bei der HummelEnergie 
Systeme GmbH lange, probierte 
und verwarf immer wieder auch 
Entwürfe.
Doch habe sich an dem grund-
legenden Prinzip nichts geän-
dert. In den Containern laufen 
reguläre Sechszylinder-Reihen-
motoren. „Andere würden dafür 

einen Achtzylinder-V-Motor be-
nötigen“, erklärt der Techniker 
das Prinzip. Die Maschine be-
freite er anschließend mit sei-
nem Team Stück für Stück von 
allem überflüssigen Teilen, ver-
wendete zudem nach Möglich-
keit leichteste oder zumindest 
leichte Bauteile: „Wir haben 
zum Beispiel den serienmäßigen 
Lüfter, der gut 22 kW Leistung 
abgezweigt hat, durch einen 
Elektrolüfter mit viel geringerer 
Leistungsaufnahme ersetzt.“

Zehn Millionen
Möglichkeiten
Anschließend wurden die Moto-
ren so eingestellt, dass sie das 
verwendete Pflanzenöl nicht 
nur erkennen, sondern dank op-
timaler Steuerung immer genau 
in dem Drehzahlbereich laufen, 

dass sie bei einem möglichst 
geringen Verbrauch eine mög-
lichst hohe Leistung erzeugen. 
Was bedeutete, aus etwa zehn 
Millionen Einstellungsmöglich-
keiten genau die richtige Kom-
bination zu ermitteln.
Pflanzenöl bietet den Vor-
teil, dass wegen der fehlenden 
Schwefelanteile sich die sowie-
so geringen Emissionswerte zu-
sätzlich noch verringern. Und 
was dann noch an Schadstoffen 

aus den Motoren kommt, fängt 
eine neu entwickelte Filtertech-
nik beinahe vollkommen auf: 
„Der entscheidende Fortschritt 
bei der Abgasnachbehandlung 
ist unser mehrstufiges Verfah-
ren mit nacheinander geschal-
teten Katalysatoren. Ein neu-
es Konzept, das der deutsche 
Marktführer für Abgasnach-
behandlungstechnologie, die 
Mann+Humme Gruppe, exklusiv 
für uns umsetzt.“

Technischer Meilenstein
Weltweit einmaliger Kraftwerks-Komplex im Hafen am Netz

Gespannt verfolgten Partner, Freunde und Familie die feierliche Eröffnung des Blockheizkraftwerk-Parks.

Eine Sache der Einstellung
Testlauf mit Volvo 850 – Motoren zunächst von überflüssigen

Teilen befreit – optimale Steuerung ermöglicht hohe Leistung

Unscheinbare Kraftpakete: die „Hummeln“ im Neusser Hafen.



Schon in der Steinzeit nutzten 
umherziehende Menschen die 
günstige Lage an der Bucht von 
Tokio, um hier ihr Lager aufzu-
schlagen und – wie die Funde 
vermuten lassen – auch von 
dem Fischreichtum der Region 
zu profitieren. Später ließen sie 
sich in festen Siedlungen nie-
der. Eine davon war die Stadt 
Edo, ein eher unbedeutendes 
Fischerdorf. Im Jahr 1457 ließ 
der damalige Daimyo Ota Dokan 

nahe dem Dorf eine Burg bauen. 
Der Siegeszug der Region star-
tete dann mit der Gründung des 
Shogunates von Tokugawa Ie-
yasu. Er errichtete in Edo seinen 
Palast, während der weitgehend 
machtlose Tenno oder Kaiser 
weiter in Kyoto, der offiziellen 
Hauptstadt blieb.
Bis zum 18. Jahrhundert wuchs 
Edo dann schnell auf für dama-
lige Zeiten unglaubliche eine 
Million Bewohner.

Allerdings liegt die Stadt in einer 
geologisch sehr aktiven Region, 
die immer wieder von Erdbee-
ren heimgesucht wurde und 
wird. Im Jahr 1657 vernichtete 
ein verheerender Brand mehr 
als die Hälfte des Stadtgebie-
tes und tötete mehrere Tausend 
Menschen. Das konnte den Auf-
stieg der Stadt aber nicht mehr 
aufhalten. Zumal der Shogun 
seinen Fürsten befahl, in seiner 
Stadt Residenzen zu bauen und 

dort zumindest einen Teil ihrer 
Familie unterzubringen – die er 
damit quasi als Geiseln hielt und 
sich so die Unterstützung seiner 
Gefolgsleute sichern konnte.
1868 wurde auch der kaiserliche 
Hof nach Edo verlegt. Zu die-
sem Zeitpunkt erhielt die Stadt 
auch ihren heutigen Namen, der 
übersetzt so viel bedeutet wie 
„östliche Hauptstadt“.
Als im Jahr 1872 ein weiteres 
Großfeuer weite Teile der Stadt 
vernichtete, nutzten die Pla-
ner diese Chance, das Stadtbild 
während des Wiederaufbaus 
nach westlichem Vorbild zu 
gestalten. Die Planung hierfür 

übertrugen sie einem englischen 
Architekten, der das Stadtbild 
mit einer Mischung europäischer 
Stile prägen wollte mit Straßen 
nach Pariser und Bauweise der 
Häuser nach Londoner Vorbild.
Die schwerste Naturkatastrophe 
in der neueren Geschichte Tokios 
war das große Kanto-Erdbeben 
und Feuer vom 1.  September 
1923, bei dem erneut ein Groß-
teil der Stadt zerstört wurde – 
anschließend mussten 200.000 
Gebäude neu errichtet werden. 
Im Zweiten Weltkrieg bombar-
dierten die US-Amerikaner die 
Stadt mehrfach sehr schwer 
und zerstörten viele Viertel.

Mit rund 12,6 Millionen Ein-
wohnern ist Japans Hauptstadt 
Tokio eine der größten Städte 
der Welt und gleichzeitig auch 
Japans größte Präfektur, wie 
die unseren Kreisen ähnlichen 
Verwaltungseinheiten genannt 
werden. Tokio ist heute das 
politische ebenso wie das wirt-
schaftliche, kulturelle und so-
ziale Zentrum Japans. Auch die 
Medien werden von der Bucht 
aus bestimmt. Hier finden sich 
nicht nur weltberühmte Ein-
kaufs- und Unterhaltungsvier-
tel, sondern auch zahlreiche 
Theater, Museen, Universitäten, 
wissenschaftliche Institute so-
wie die Universität der Verein-
ten Nationen. Tokio ist zudem 
der Wohnort des Tennos, des 
japanischen Kaisers.

Günstige Lage 
im Zentrum
Dabei ist der Name durchaus 
missverständlich. So bezeichnen 
die Europäer mit dem Namen 
sowohl die aus 23 Bezirken be-
stehende Stadt, sozusagen den 

Kernbereich, den Ballungsraum 
Tokio-Yokohama sowie die Prä-
fektur, die sich bis in die japani-
schen Alpen erstreckt und auch 
zwei Inseln im Pazifik umfasst. 
Ein Grund für den Erfolg der 
Stadt stellt die günstige Lage 

ungefähr in der geografischen 
Mitte des Inselreiches auf Hons-
hu, der größten der vier Haupt-
inseln, dar. Dabei nimmt die 
Präfektur Tokio mit einer Fläche 
von 2187 Quadratkilometern 
nur etwa 0,7 Prozent der Flä-

che des ganzen Landes ein und 
ist damit die drittkleinste der 47 
Verwaltungseinheiten.
Jedoch eine Provinz, die Besu-
cher durch eine sehr abwechs-
lungsreiche Geografie über-
rascht: Von der Küste aus erhebt 

sich Tokio bis zu einigen 2000 
Meter hohen Bergen.
Die Stadt Tokio mit mehr als 
acht Millionen Einwohnern bie-
tet den Besuchern viele Theater, 
die sowohl traditionelle Formen 
des Theaters – wie zum Beispiel 
No und Kabuki – als auch mo-
derne Stücke aufführen. Meh-
rere Sinfonieorchester und viele 
kleinere Orchester haben west-
liche und traditionelle japani-
sche Musik in ihrem Repertoire. 
Auch wenn in Tokio der Eindruck 
von dichter Stadtlandschaft mit 
wenig Grün überwiegt, gibt es 
im Stadtgebiet über hundert öf-
fentliche Parks, wobei allerdings 
schon ein Spielplatz mit ein paar 
Bäumen als Park gilt. Tokio ist 
Mittelpunkt des Bildungswesens 
in Japan. Die zahlreichen staat-
lichen und privaten Universitä-
ten der Metropolregion machen 
ein Viertel aller Universitäten 
des Landes aus.
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Auch Tokio ist wie viele Städte Japans durch das umliegende Meer und seinen Hafen geprägt.

Partner der Häfen

Immer wieder auferstanden
Mehrfach zerstörten Beben und Brände die historische Stadt

Spannende Metropolregion von Weltrang
Großraum beherbergt ein Viertel aller Universitäten Japans – der Name Tokio bezeichnet eine Stadt, eine  

Region und eine Provinz – wirtschaftliches, kulturelles und soziales Zentrum des japanischen Inselreiches
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mehr Infos unter:
www.tourism.metro.
tokyo.jp
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nahe dem Dorf eine Burg bauen. 
Der Siegeszug der Region star-
tete dann mit der Gründung des 
Shogunates von Tokugawa Ie-
yasu. Er errichtete in Edo seinen 
Palast, während der weitgehend 
machtlose Tenno oder Kaiser 
weiter in Kyoto, der offiziellen 
Hauptstadt blieb.
Bis zum 18. Jahrhundert wuchs 
Edo dann schnell auf für dama-
lige Zeiten unglaubliche eine 
Million Bewohner.

Allerdings liegt die Stadt in einer 
geologisch sehr aktiven Region, 
die immer wieder von Erdbee-
ren heimgesucht wurde und 
wird. Im Jahr 1657 vernichtete 
ein verheerender Brand mehr 
als die Hälfte des Stadtgebie-
tes und tötete mehrere Tausend 
Menschen. Das konnte den Auf-
stieg der Stadt aber nicht mehr 
aufhalten. Zumal der Shogun 
seinen Fürsten befahl, in seiner 
Stadt Residenzen zu bauen und 

dort zumindest einen Teil ihrer 
Familie unterzubringen – die er 
damit quasi als Geiseln hielt und 
sich so die Unterstützung seiner 
Gefolgsleute sichern konnte.
1868 wurde auch der kaiserliche 
Hof nach Edo verlegt. Zu die-
sem Zeitpunkt erhielt die Stadt 
auch ihren heutigen Namen, der 
übersetzt so viel bedeutet wie 
„östliche Hauptstadt“.
Als im Jahr 1872 ein weiteres 
Großfeuer weite Teile der Stadt 
vernichtete, nutzten die Pla-
ner diese Chance, das Stadtbild 
während des Wiederaufbaus 
nach westlichem Vorbild zu 
gestalten. Die Planung hierfür 

übertrugen sie einem englischen 
Architekten, der das Stadtbild 
mit einer Mischung europäischer 
Stile prägen wollte mit Straßen 
nach Pariser und Bauweise der 
Häuser nach Londoner Vorbild.
Die schwerste Naturkatastrophe 
in der neueren Geschichte Tokios 
war das große Kanto-Erdbeben 
und Feuer vom 1.  September 
1923, bei dem erneut ein Groß-
teil der Stadt zerstört wurde – 
anschließend mussten 200.000 
Gebäude neu errichtet werden. 
Im Zweiten Weltkrieg bombar-
dierten die US-Amerikaner die 
Stadt mehrfach sehr schwer 
und zerstörten viele Viertel.

Mit rund 12,6 Millionen Ein-
wohnern ist Japans Hauptstadt 
Tokio eine der größten Städte 
der Welt und gleichzeitig auch 
Japans größte Präfektur, wie 
die unseren Kreisen ähnlichen 
Verwaltungseinheiten genannt 
werden. Tokio ist heute das 
politische ebenso wie das wirt-
schaftliche, kulturelle und so-
ziale Zentrum Japans. Auch die 
Medien werden von der Bucht 
aus bestimmt. Hier finden sich 
nicht nur weltberühmte Ein-
kaufs- und Unterhaltungsvier-
tel, sondern auch zahlreiche 
Theater, Museen, Universitäten, 
wissenschaftliche Institute so-
wie die Universität der Verein-
ten Nationen. Tokio ist zudem 
der Wohnort des Tennos, des 
japanischen Kaisers.

Günstige Lage 
im Zentrum
Dabei ist der Name durchaus 
missverständlich. So bezeichnen 
die Europäer mit dem Namen 
sowohl die aus 23 Bezirken be-
stehende Stadt, sozusagen den 

Kernbereich, den Ballungsraum 
Tokio-Yokohama sowie die Prä-
fektur, die sich bis in die japani-
schen Alpen erstreckt und auch 
zwei Inseln im Pazifik umfasst. 
Ein Grund für den Erfolg der 
Stadt stellt die günstige Lage 

ungefähr in der geografischen 
Mitte des Inselreiches auf Hons-
hu, der größten der vier Haupt-
inseln, dar. Dabei nimmt die 
Präfektur Tokio mit einer Fläche 
von 2187 Quadratkilometern 
nur etwa 0,7 Prozent der Flä-

che des ganzen Landes ein und 
ist damit die drittkleinste der 47 
Verwaltungseinheiten.
Jedoch eine Provinz, die Besu-
cher durch eine sehr abwechs-
lungsreiche Geografie über-
rascht: Von der Küste aus erhebt 

sich Tokio bis zu einigen 2000 
Meter hohen Bergen.
Die Stadt Tokio mit mehr als 
acht Millionen Einwohnern bie-
tet den Besuchern viele Theater, 
die sowohl traditionelle Formen 
des Theaters – wie zum Beispiel 
No und Kabuki – als auch mo-
derne Stücke aufführen. Meh-
rere Sinfonieorchester und viele 
kleinere Orchester haben west-
liche und traditionelle japani-
sche Musik in ihrem Repertoire. 
Auch wenn in Tokio der Eindruck 
von dichter Stadtlandschaft mit 
wenig Grün überwiegt, gibt es 
im Stadtgebiet über hundert öf-
fentliche Parks, wobei allerdings 
schon ein Spielplatz mit ein paar 
Bäumen als Park gilt. Tokio ist 
Mittelpunkt des Bildungswesens 
in Japan. Die zahlreichen staat-
lichen und privaten Universitä-
ten der Metropolregion machen 
ein Viertel aller Universitäten 
des Landes aus.
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Auch Tokio ist wie viele Städte Japans durch das umliegende Meer und seinen Hafen geprägt.

Partner der Häfen

Immer wieder auferstanden
Mehrfach zerstörten Beben und Brände die historische Stadt

Spannende Metropolregion von Weltrang
Großraum beherbergt ein Viertel aller Universitäten Japans – der Name Tokio bezeichnet eine Stadt, eine  

Region und eine Provinz – wirtschaftliches, kulturelles und soziales Zentrum des japanischen Inselreiches
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Seit der Mitte der 30er Jahre 
des vergangenen Jahrhunderts 
verlegten immer mehr Fabri-
ken und Produktionsbetriebe 
angesichts eines wachsenden 
Platzproblems auf dem Tokioter 
Stadtgebiet an die Ufer der na-
hen Meeresbucht. Zwischen den 
Städten Tokio und Yokohama 
entstand das größte Industrie-
gebiet des Landes, wobei die 
Schwerindustrie mehr als zwei 
Drittel des Gesamtproduktions-
wertes erwirtschaftet.
Die Versorgung mit Rohstoffen 
wie auch die Verschiffung der 
fertigen Produkte übernahm der 
im gleichen Maße wachsende 
Hafen. Dessen Aufgabenbereich 
stieg nochmals seit den 70er 
Jahren. Aufgrund der hohen 
Löhne begannen die japanischen 
Unternehmen, ihre Produktion 
so weit wie möglich in die be-

nachbarten Länder zu verlegen.  
Der Hafen von Tokio bildet in der 
Bucht von Tokio zusammen mit 
dem Westen von Yokohama und 
dem Osten von Chiba heute eine 
Einheit. 25 Prozent aller Indus-
triegüter werden hier weltweit 
verschifft. 

Versorgung
der Bürger
Der Hafen ist Teil der öffentli-
chen Verwaltung und hat die 
Aufgabe, nicht nur die Unter-
nehmen, Firmen und Betriebe 
mit den notwendigen Gütern, 
sondern auch die Bürger der 
Stadt mit all dem zu versorgen, 
was nicht aus dem Umfeld über 
den Landweg transportiert wer-
den kann. Das sind nicht nur 
Rohstoffe, sondern auch Le-
bensmittel oder Papier. Gleich-

zeitig werden auch die Produk-
te eines Umfeldes von rund 40 
Millionen Menschen nicht nur 
in die ganze Welt, sondern auch 
auf die anderen japanischen 
Inseln verteilt.
Der Hafen liegt verkehrsgünstig 
zwischen den Flüssen Arakawa 
und Tamagawa. Er umfasst rund 
1000 Hektar Landfläche sowie 
5300 Hektar Wasserareal. Dabei 
ist der Hafen trotz seiner schon 
beeindruckenden Größe nur ein 
Teil einer ganzen Kette von Um-
schlagsanlagen: In der Tokyo 
Bay liegen zudem die Häfen von 
Yokosuka, Yokohama, Chiba und 
Kisazu. Gemeinsam summiert 
sich ihr Umschlag auf über 360 

Millionen Tonnen im Jahr und 
stellt damit sogar den größten 
Binnenhafen der Welt, Rotter-
dam, in den Schatten.

Neue 
Terminals
Mit der Transportrevolution seit 
den 60er Jahren bereitete sich 
auch der Hafen von Tokio auf 
die neuen Aufgaben vor. So ent-
standen neue Terminals nicht 
nur für Massengüter, sondern 
auch für Container sowie Anle-
gestellen für die zahlreichen in 
der Bucht verkehrenden Fähren 
sowie die großen Passagier-
schiffe für Touristen.

Im Anschluss an die Umschlags-
tellen entstanden zudem zahl-
reiche Lagerhäuser sowie Dis-
tributionsknotenpunkte und die 
landseitige Infrastruktur wurde 
verbessert.
Heute verfügt der Hafen über 23 
Kilometer Kais, davon 4,5 Kilo-
meter für Containerschiffe, auf 
die sich 205 Anlegestellen – da-
von 15 für Containerschiffe mit 
35 Kranbrücken – verteilen. Zu-
dem verfügt der Hafen über 38 
Landeplätze für Hubschrauber.

Düsseldorf ist als „Japans Haupt-
stadt am Rhein“ seit vielen Jahrzehn-
ten im In- und Ausland bekannt. Be-
reits seit den 1950er Jahren gibt es 
japanische Unternehmen in der Stadt. 
Ab 1971 ließen sich eine ganze Reihe 
von Produktionsfirmen im Düsseldor-
fer Raum nieder, und bis Ende der 80er 
Jahre folgte das gesamte Spektrum an 
Dienstleistungsbetrieben von Banken 
und Versicherungen über Transport- 
und Werbeunternehmen bis hin zu ja-
panischen Einzelhändlern, Medizinern 
und Gastronomen. Das Generalkonsulat 
in Düsseldorf stellt den Grundpfeiler der 

japanischen Gemeinde dar. Es betreut 
mehr als 7000 Japanerinnen und Japa-
ner und registriert mehr als 520 Firmen 
in seinem Einzugsgebiet – die meisten 
davon direkt in oder um Düsseldorf. 
Die Wirtschaftsförderung ist zusammen 
mit den japanischen Partnern am Stand-
ort Ansprechpartner für japanische In-
vestoren und für diejenigen japanischen 
Unternehmen, die bereits in Düsseldorf 
aktiv sind. Ein individueller, auch ja-
panischsprachiger Service unterstützt 
neue Firmen beim Geschäftsaufbau und 
bei den notwendigen administrativen 
Genehmigungen.

Die Hafenbehörde von Tokio hat ein umfangreiches Modernisierungsprogramm aufgelegt.
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Im Jahr 2006 wurden 
im Hafen von Tokio beinahe 
32.000 Schiffe abgefertigt 
und mehr als 90 Millionen 
Tonnen an Gütern mit einem 
Wert von 12.013 Milliarden 
Yen umgeschlagen.
Um die wichtige Rolle bei der 
Versorgung des Großraumes 
auch in den nächsten zehn 
Jahren noch spielen und zu-
dem im wachsenden interna-

tionalen Wettbewerb weiter 
bestehen zu können, wur-
de 2006 ein umfangreiches 
Ausbauprojekt vorgestellt. 
Die Pläne umfassen die Er-
weiterung der Containerter-
minals zur Aufnahme noch 
größerer Schiffe ebenso wie 
die Ausweitung sowohl der 
internationalen als auch der 
nationalen See- und Land-
verbindungen.

Weiterer Ausbau

Größter Hafenkomplex der Welt
In der Bucht von Tokio drängen sich große Umschlagstellen – Hafen stellt sich auf die Herausforderungen 

des neuen Jahrtausends ein – 38 Landeplätze für Hubschrauber

Fo
to

: W
ik

im
ed

ia
 C

om
m

on
s/

Al
ic

e 
W

ie
ga

nd

mehr Infos unter:
www.kouwan.metro.tokyo.
jp/english



10Wasserstraßen

„Im kommenden Jahr werden 
wir eine Milliarde Euro zusätz-
lich in die Verkehrsinfrastruk-
tur investieren, sodass unsere 
Verkehrsinvestitionen 2009 auf 
insgesamt mehr als zehn Mil-
liarden Euro ansteigen. Dabei 
wollen wir einen besonderen 
Schwerpunkt auf die Investitio-
nen für die Hafenanbindungen 
legen.“ Das kündigte Bundes-
verkehrsminister Wolfgang Tie-
fensee auf der Port Vision 2008 
in Hamburg an.
Als Teil der Umsetzung des 
Masterplans Güterverkehr und 
Logistik will der Bund ein Natio-
nales Hafenkonzept für die See- 
und Binnenhäfen vorlegen. Es 
soll dem enormen Umschlags-
wachstum in den Häfen Rech-
nung tragen und dabei Ziele 
und Handlungserfordernisse zur 
Umsetzung für die beteiligten 

Akteure enthalten. Tiefensee 
unterstrich in dem Zusammen-
hang noch einmal die besondere 
Bedeutung der Umschlagstellen 
für die Bundesrepublik. 

Besondere
Bedeutung
Tiefensee: „Die deutschen See-
häfen sind Jobmotor und we-
sentlicher Garant für die Wett-
bewerbsfähigkeit Deutschlands 
und Europas auf den wachsen-
den globalen Märkten. Bund, 
Länder, Kommunen, Wirtschaft 
und Gewerkschaften wollen wir 
dabei unterstützen, die zukünf-
tigen Herausforderungen zu 
meistern und Deutschlands Rol-
le als zentraler Wirtschafts- und 
Produktionsstandort in Europa 
zu festigen.“ Mit einem Natio-
nalen Hafenkonzept will das 

Bundesverkehrsministerium ins-
besondere die Wettbewerbsfä-
higkeit der Häfen stärken, neue 
Arbeitsplätze schaffen und für 
mehr Schutz der Umwelt und 
des Klimas sorgen.   
Tiefensee begrüßte deshalb auch 
die Entscheidung aus Brüssel 
vom 19. November 2008, wo-
nach im Rahmen der TEN-Aus-
schreibung von sogenannten 
„Motorways of the Sea“-Projek-
ten unter anderem ein deutsch-
schwedisches Projekt mit rund 
zehn Millionen Euro finanziell 
gefördert wird. Es handelt sich 
bei dem vom Minister ange-
sprochenen Projekt um die Ko-
operation der Häfen Sassnitz 
auf Rügen und Trelleborg. 
Maßgeblich für diese Förderung 
ist die Entlastung der Straße 
von Gütertransporten und die 
Nutzung umweltfreundlicher 

Transportmittel wie eben das 
Schiff oder die Bahn.
„Diese positive Entscheidung“, 
so Tiefensee, „ist nicht zuletzt 
auch auf die Beispiel gebende 
Zusammenarbeit zwischen den 

Verkehrsministerien Deutsch-
land und Schweden, dem Land 
Mecklenburg-Vorpommern, den 
Häfen und Unternehmen der 
Transportwirtschaft zurückzu-
führen.“

Noch besserer Anschluss
Nationales Hafenkonzept soll Handlungserfordernisse sammeln

Bundesverkehrsminister Tiefensee will die Seehäfen besser anbinden.

Ernüchterung bei den Fach-
leuten in der Region: „Eine 
leistungsfähige Schienenver-
bindung zwischen dem Ant-
werpener Hafen und dem Ruhr-
gebiet ist immer noch in weiter 
Ferne“, kritisiert Jürgen Drewes, 
Hauptgeschäftsführer der In-
dustrie- und Handelskammer 
Aachen (IHK). Im vergangenen 
Monat verdeutlichte sich, dass 
es zwischen belgischen, deut-
schen und niederländischen 
Politikern auf absehbare Zeit 
keine Einigung hinsichtlich eines 
Neubaus des so genannten 
„Eisernen Rheins“ oder der Re-
aktivierung der alten Schienen-
verbindung geben werde. 
„Die von NRW-Verkehrsminis-
ter Oliver Wittke ins Spiel ge-
brachte Neubauvariante ent-
lang der Autobahn A 52 ist zum 
politischen Spielball zwischen 
Politikern aus Deutschland, 
Belgien und den Niederlanden 
geworden. Die Wirtschaft am 
Niederrhein wird sich dafür ein-
setzen, dass die A 52-Variante 
weiterhin verfolgt wird – trotz 
des bisher bekannten Ergebnis-
ses der internationalen Arbeits-
gruppe.“ Das kündigte Wolfgang 

Stromps, Vizepräsident der IHK 
Mittlerer Niederrhein, an und 
erklärte, dass die Unternehmen 
in der Region „nicht hinnehmen 
können, dass der Niederrhein 
ein weiteres Mal von der Ent-
wicklung im Schienenverkehr 
abgekoppelt wird“. Stromps 
wörtlich: „Was wir brauchen, ist 
eine nachhaltige und auf die Er-
fordernisse der zukünftigen Ver-
kehrsentwicklung abgestimmte 
Schienenstrecke zwischen dem 

Hafen von Antwerpen und dem 
Niederrhein. Eine zweitbeste 
Lösung ist nicht im Interesse 
unserer Region.“
Der IHK-Vizepräsident äußer-
te Zweifel, „ob die historische 
Trasse überhaupt einmal zum 
Laufen kommt“. Schließlich 
habe der niederländische Ver-
kehrsminister Eurlings bereits 
darauf hingewiesen, dass noch 
viel Wasser die Maas hinabflie-
ßen werde, bis dort die ersten 

Züge fahren. „Eurlings nannte 
als Zielhorizont das Jahr 2018“, 
bemerkte Stromps.
Für IHK-Hauptgeschäftsführer 
Dr. Dieter Porschen stellte sich 
die Frage, ob hier nicht „mit viel 
Steuergeld sehr wenig erreicht“ 
werde: „Wie alle wissen, werden 
die Niederlande den Trog durch 
das Mainweg-Gebiet sowie die 
Ostumfahrung von Roermond 
auf jeden Fall nur eingleisig und 
nicht elektrifiziert bauen.“ In 

Berlin sei davon die Rede, auf 
der deutschen Seite bis zu 150 
Millionen Euro in die Moderni-
sierung der historischen Trasse 
zu investieren. Die historische 
Trasse sei nicht nachhaltig, 
merkte der IHK-Chef an.

Neue
Trassen
Das Geld sollte nach Auffassung 
der IHK besser für die neue Tras-
se parallel zur A 52 verwendet 
werden: „An fehlenden finan-
ziellen Mitteln kann es auf je-
den Fall nicht liegen. Jedes Jahr 
kommen mehr als zwei Milliar-
den Euro durch die Maut als 
Investitionsmittel zu den Mit-
teln des Bundeshaushalts dazu. 
Nach der gerade beschlossenen 
Mauterhöhung werden es jedes 
Jahr noch einmal weit mehr als 
eine Milliarde Euro zusätzlich 
sein. Zudem sollen im Konjunk-
turprogramm des Bundes drei 
Milliarden Euro für Investitionen 
in die Verkehrsinfrastruktur zur 
Verfügung stehen.“
Die Industrie- und Handels-
kammer forderte die verant-
wortlichen Politiker dazu auf, 
die Gespräche wieder aufzu-
nehmen: „Mit dem guten Willen 
aller Verantwortlichen wird sich 
sicherlich eine gute Lösung für 
die Realisierung der A 52-Trasse 
finden.“

Diskussion um „Eisernen Rhein“  
IHK Mittlerer Niederrhein fordert Politiker auf, die Gespräche wieder aufzunehmen
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zu investieren. Die historische 
Trasse sei nicht nachhaltig, 
merkte der IHK-Chef an.

Neue
Trassen
Das Geld sollte nach Auffassung 
der IHK besser für die neue Tras-
se parallel zur A 52 verwendet 
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den Fall nicht liegen. Jedes Jahr 
kommen mehr als zwei Milliar-
den Euro durch die Maut als 
Investitionsmittel zu den Mit-
teln des Bundeshaushalts dazu. 
Nach der gerade beschlossenen 
Mauterhöhung werden es jedes 
Jahr noch einmal weit mehr als 
eine Milliarde Euro zusätzlich 
sein. Zudem sollen im Konjunk-
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Milliarden Euro für Investitionen 
in die Verkehrsinfrastruktur zur 
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Die Industrie- und Handels-
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die Gespräche wieder aufzu-
nehmen: „Mit dem guten Willen 
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sicherlich eine gute Lösung für 
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Diskussion um „Eisernen Rhein“  
IHK Mittlerer Niederrhein fordert Politiker auf, die Gespräche wieder aufzunehmen
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Immer wieder zu Weihnachten 
und Silvester rückt ein Fisch in 
den Mittelpunkt des Interesses. 
Dabei ist der Karpfen gar kein 
Europäer: Erst die Römer brach-
ten ihn aus Asien mit. 
Der genügsame und anpas-
sungsfähige Fisch, der auch in 
sauerstoffarmen Gewässern gut 
überleben kann, fand schnell 
zahlreiche Freunde. Nicht nur 
ließ er sich in Stadt- und Burg-
gräben, Dorfangern sowie den 
Vorratsbecken der zahlreichen 
Mühlen halten. Der gute Es-
ser befreit das Gewässer auch 
„nebenbei“ von Algen und wu-
cherndem Pflanzenbewuchs.
Den gläubigen Christen war es 
angesichts sehr einschränken-

der Speisegebote an insgesamt 
150 Fastentagen im Jahr verbo-
ten, Fleisch zu sich zu nehmen. 
Da waren Fische und vor allem 
der schmackhafte Karpfen eine 
gute Alternative.
Weltweit gehören der Familie 
der Karpfenfische etwa 2500 
Arten an. Unser Speisekarpfen 
erreicht meist eine Länge von 
rund 35 Zentimetern bei einem 
Gewicht von ungefähr einem 
Kilogramm. In freien Gewässern 
erreichen Karpfen in seltenen 
Fällen bis 110 Zentimeter. Es 
wurden schon Exemplare mit 
1,20 Metern und über 35 Kilo-
gramm gefangen.
Der Karpfen hat eine Rücken-
flosse, eine schwach gegabelte 

Schwanzflosse, zwei kurze und 
zwei lange Barteln neben dem 
Maul, die ihn als Fisch kenn-
zeichnen, der den Boden nach 
Nahrung durchsucht. Karpfen 
können mehr als 50 Jahre alt 
werden. Sie werden aber in der 
Teichwirtschaft nach zwei bis 
drei Jahren als Speisefisch ver-
marktet.
Ähnlich wie Muscheln isst man 
Karpfen traditionell in den Mo-
naten mit „r“, also von Septem-
ber bis April. Auch wenn durch 
die moderne Haltung der Fisch 
im ganzen Jahr frisch auf den 
Tisch kommen kann.
Übrigens lieben auch die Chine-
sen den Karpfen als Silvester-
mahl. Dort kommt am letzten 

Tag des Jahres (der wegen des 
unterschiedlichen Kalenders 
nicht auf den 31. Dezember fällt) 
ein Karpfen auf den Tisch, der 
jedoch nicht ganz aufgegessen 
wird. Die Reste werden dann am 
Neujahrstag erneut aufgetischt. 

So gilt der Karpfen als Symbol 
für Wohlstand: So wie das Mahl 
scheinbar nicht zu Ende geht 
und man „Jahre“ von ihm essen 
kann, soll dem Genießer eines 
Karpfenessens im neuen Jahr 
niemals das Geld ausgehen.

11Natur und Umwelt

Fisch verspricht Wohlstand
Beliebte Fastenspeise und genügsamer Bewohner der Teiche

Im Jahre 1755 erließ der junge 
Kurfürst Carl Theodor den Bau-
auftrag für ein Garten- und 
Lustschloss vor den Toren der 
Stadt Düsseldorf. An dem Ort, 
an dem sich bereits seit einigen 
Jahrhunderten eine – inzwi-
schen allerdings verwilderte – 
Anlage befand: das Schloss und 
der Park in Benrath. 
Heute ist das seit dem Jahr 
2001 denkmalgerecht und um-
fassend restaurierte, etwa 61 
Hektar große Areal immer ein 
lohnendes Ziel für einen Ausflug 
durch den alte Jagdpark oder an 
die Ufer des nahen Rheins. Vor 
allem in den Wintermonaten 
bietet sich jedoch das im west-
lichen Kavaliersflügel unter-
gebrachte „Museum für Natur-
kunde“ für einen Besuch an, um 
in aller Ruhe und vor allem im 
Warmen die heimische Tierwelt 
zu erkunden, die derzeit ob der 
klirrenden Kälte draußen vor der 
Tür eher selten zu sehen ist.
Die Schausammlung präsentiert 
schwerpunktmäßig die Natur-
geschichte der so genannten 
Niederrheinischen Bucht und 
des Niederbergischen Landes. 
Themen wie die Veränderung 
des Rheinlaufes im Laufe der 

Jahrhunderte werden ebenso 
aufgegriffen wie die Rhein-
fischerei, Tiere und Pflanzen 
aus Moor und Heide, die Fau-
na und Flora der Region, die 
Bäume des Schlossparks sowie 
das Neandertal. Die Daueraus-
stellung „Flüsse und ihre Auen 
unter besonderer Berücksichti-
gung des Rheins“ demonstriert 
die Vielfalt dieser an Tier- und 
Pflanzenarten reichsten Lebens-
räume Mitteleuropas.
Auch das Thema Naturschutz, 
dessen wichtigste Aufgabenbe-
reiche heute der Flächen- und 
Artenschutz darstellen, wird 

in den Ausstellungsräumen an 
einer Reihe von Beispielen auf-
gegriffen. 

Veränderungen 
des Flusslaufes
Auf einer „Wanderung“ vom 
Rheinstrom bergauf durch die 
vom Fluss während der Eiszeiten 
geformten Terrassenlandschaft 
lernt der Besucher Fluss, Fluss-
aue, Niederterrasse, Mittelter-
rasse, Hauptterrasse und Ber-
gisches Land kennen und blickt 
dann am Ende des „Weges“ in 
ein Großdiorama von der Hoch-

fläche zurück auf die Silhouette 
der Stadt Düsseldorf. 
Neben den behandelten Themen 
und ihrer didaktisch hervorra-
genden und fachlich sehr fun-
dierten Darstellung sind es die 
ausgestellten Modelle, ausge-
stopfte Tiere sowie Schaubilder, 
die das Museum besuchenswert 
machen. Sie stammen zum Teil 
noch aus den 50er und 60er 
Jahre und strahlen den beson-
deren Charme des „Biologie-
unterrichts von damals“ aus, 
was der fachlichen Kompetenz 
der gelungenen Präsentation 
keinen Abbruch tut, sondern sie 

vielmehr um eine weitere Kom-
ponente bereichert.
Sie ist zudem Spiegel der Ge-
schichte der Sammlung: Der 
Lehrer Dr. Heinrich Opladen 
und der damalige Bürgermeis-
ter Benraths, Dr. Erich Custodis, 
riefen 1928/29 – kurz vor der 
Eingemeindung nach Düssel-
dorf – zur Errichtung einer na-
turkundlichen Heimatsammlung 
auf. Zunächst in einer Mansarde 
des Schlosses untergebracht, 
das auch das Schloss-Gymna-
sium beherbergte, siedelte es 
1934 in den westlichen Schloss-
flügel um. „Hier baute Dr. Opla-
den das Museum mit geringsten 
Geldmitteln zu einem volks-
tümlichen Bildungsinstitut aus, 
sodass schon bald neben Ben-
rathern und Düsseldorfern auch 
viele Bewohner des Bergischen 
Landes zu den Freunden und 
Besuchern des Hauses zählten“, 
berichtet Dr. Hubert Heuwinkel, 
Leiter des Museums.
Zweite prägende Person war der 
rheinische Vogelforscher und 
Arzt Dr. Peter Frey, der ein Vier-
teljahrhundert als ehrenamtli-
cher Gestalter der Tiergruppen 
und Maler der Dioramen dem 
Museum seinen Stempel auf-
drückte. Er hinterließ dem Mu-
seum auch eine umfangreiche 
Sammlung.

Einst Garten- und Lustschloss, heute Ausflugsziel und Heimat dreier Museen: das Schloss Benrath.

Der heimischen Natur nachspüren
Im westlichen Kavaliersflügel des Schlosses Benrath – Tierwelt des Niederrheins – 

Dauerausstellung zu den Flüssen und Auen des Rheines – zahlreiche Modelle
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Fernöstliche Delikatesse: Auch in Europa hat der Karpfen viele Freunde.

mehr Infos unter:
www.schloss-benrath.de



Am 4. Dezember 2008 stellte 
Bundesverkehrsminister Wolf-
gang Tiefensee den ersten Teil 
seines Innovations- und Inves-
titionsprogramms „Verkehr“ vor, 
das Bauprojekte für Straßen, 
Schienen und Wasserwege in 
ganz Deutschland enthält und 
Teil des Maßnahmenpakets der 
Bundesregierung für Wachstum 
und Beschäftigung ist. Für den 

Erhalt und Ausbau der Bundes-
wasserstraßen sind insgesamt 
430 Millionen Euro zusätzlich 
für die kommenden zwei Jahre 
vorgesehen. In die Schiene wer-
den 620 Millionen zusätzlich, 
in die Fernstraße 950 Millionen 
Euro zusätzlich investiert. 
Bei den Bundeswasserstraßen 
bilden die Verbesserung der 
seewärtigen Zufahrten und Hin-

terlandanbindungen, die so ge-
nannten „Netzoptimierung“ und 
das Schleusenprogramm sowie 
die Verstärkung von Erhaltungs-
maßnahmen die Schwerpunkte. 
Der Bundesverband der Deut-
schen Binnenschiffahrt e.V. 
(BDB) begrüßt das Infrastruktur-
programm der Regierung, ist mit 
der Aufteilung der zusätzlichen 
Gelder aber nicht zufrieden: „Mit 

dem Programm werden einige 
Engpässe im Wasserstraßen-
netz, die die Leistungsfähigkeit 
der Binnenschifffahrt punktuell 
einschränken, sukzessive abge-
baut. Allerdings fließen lediglich 
170 Millionen Euro in die bin-
nenschifffahrtsrelevanten Re-
lationen, während 210 Millionen 
Euro für Seeschifffahrtsmaß-
nahmen am Nord-Ostsee-Kanal, 
an der Außenelbe, Unterweser, 
Nordsee und Peene vorgesehen 
sind. Hier habe ich einen deut-
lich höheren Investitionsanteil 
für die Binnenschifffahrt er-
wartet“, kommentiert BDB-Prä-
sident Dr. Gunther Jaegers die 
jetzt bekannt gegebenen Maß-
nahme der Regierung.
Für die Binnenschifffahrt rele-
vant sind die sechs Projekte, die 
das Bundesverkehrsministerium 
in einer internen Unterlage in 
der Rubrik „Verstärkung der In-
vestitionen für die Netzoptimie-
rung und Schleusenprogramm“ 
nennt und für die 170 Millionen 
Euro vorgesehen sind:
 Mittellandkanal einschließ-
lich Stichkanäle
 Mittelweser: unter anderem 
Neubau Schleuse Dörverden und 
Ersatzneubau Schleuse Minden
 Mosel: unter anderem zwei-
te Schleusenkammer jeweils in 
Fankel und Zeltingen
 Neckar: Bestandssicherungs-
maßnahmen und Verlängerung 
der Schleusen

 Main und Main-Donau-Ka-
nal: unter anderem Fahrrin-
nenvertiefung des Untermains 
sowie an Main und MDK Be-
standssicherung der Schleusen 
und Grundinstandsetzung der 
Staustufen
 Havel-Oder-Wasserstraße: 
Neubau Schiffshebewerk Nie-
derfinow
210 Millionen Euro will die Bun-
desregierung hingegen in die 
„Verbesserung der seewärtigen 
Zufahrten“ investieren. 
Die Mittel für die Maßnahmen 
des Innovations- und Inves-
titionsprogramms „Verkehr“ 
wurden in einer eigenen Titel-
gruppe zusätzlich in den Bun-
deshaushalt eingestellt und vom 
Deutschen Bundestag am 28. 
November 2008 beschlossen. 
Danach ergibt sich für die Jahre 
2009 und 2010 folgende Auf-
stellung an Investitionen: Die 
Bundesschienenwege erhalten 
inklusive Lärmsanierung und 
Personenbahnhofprogramm 
8,44 Milliarden Euro, die Bun-
desfernstraßen 11,19 Milliarden 
(inklusive des Parkflächenaus-
bauprogramms) und die Bun-
deswasserstraßen 2,2 Milliar-
den Euro, in denen allerdings 
betriebliche Ersatzinvestitionen 
und ein erheblicher Anteil an 
Investitionen in die Seeschiff-
fahrtsstraßen enthalten sind, 
von denen die Binnenschifffahrt 
kaum profitiert.

12Wirtschaftsfaktor Hafen

Der Bundesverband der Deut-
schen Binnenschiffahrt e.V. 
(BDB) begrüßte die Ergeb-
nisse der Bereinigungssitzung 
zum Bundeshaushalt 2009 in 
der auch ein wesentlicher Be-
schluss zur Wettbewerbs- und 
Zukunftsfähigkeit der Güterbin-
nenschifffahrt getroffen wurde.

Grundlage für 
Schiffssicherheit
Beschlossen wurde außerdem 
die Schaffung eines Haushalts-
titels „Förderung zur Moderni-
sierung der deutschen Flotte“, 
der für 2009 zwei Millionen 
Euro vorsieht und weitere vier 

Millionen im Wege der Ver-
pflichtungsermächtigung für die 
Jahre 2010 und 2011. Die Aus-
schussmitglieder schufen damit 
die Grundlage für eine Verbes-
serung des Umweltschutzes und 
der Schiffssicherheit auf den 
Flüssen und Kanälen sowie zur 
Verlagerung von Güterverkehren 
auf die Binnenschifffahrt. Zu-
dem wird so die Wettbewerbs-
fähigkeit der deutschen Unter-
nehmer in der Binnenschifffahrt 
gestärkt. Mit dem Programm 
können sowohl Maßnahmen 
in der Tankschifffahrt, wie die 
Umrüstung auf Doppelhüllen-
bauweise als auch Modernisie-
rungen der Trockengüterschiffs-

flotte gefördert werden. Aus 
dem Titel können Ausgaben an 
die KfW zur Finanzierung von 
Zinszuschüssen und Kosten für 
Bürgschaften der KfW für In-
vestitionen zur Modernisierung 
der Binnenflotte geleistet wer-
den.
„Ich freue mich, dass zunächst 
der Verkehrsausschuss und nun 
auch der Haushaltsausschuss 
die Möglichkeit für Investitionen 
in die Wasserstraßen und die 
Binnenschifffahrt geschaffen 
haben. Nach den vielen Gesprä-
chen, die der BDB hierzu in den 
vergangenen Wochen in Ber-
lin geführt hat, danke ich den 
Abgeordneten für dieses klare 

Bekenntnis zum Verkehrsträ-
ger Binnenschifffahrt!“, erklärt 
BDB-Präsident Dr. Gunther Jae-
gers. Nun müssen unverzüglich 
in Absprache mit dem zuständi-

gen Bundesverkehrsministerium 
die konkreten Inhalte und die 
genaue Ausgestaltung dieses 
Förderprogramms beraten wer-
den, so Dr. Jaegers weiter.

Über 400 Millionen Euro
Regierung will jetzt in die Wasserstraßen investieren

Auch die Wasserstraßen sollen vom Innovations- und Investitionsprogramm „Verkehr“ profitieren.

Geld für moderne Schiffe
Zwei Millionen Euro für die Flottenmodernisierung – konkrete 

Ausgestaltung des Förderprogrammes nun verhandeln

Die Umrüstung auf Doppelhüllenbauweise wird unterstützt.
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13Aus den Häfen

„ArcelorMittal kommt und das 
ist eine sehr gute Nachricht.“ 
So fasst Peter Krupinski von 
der kaufmännischen Leitung 
der Stadthafen Neuss GmbH die 
aktuelle Entwicklungen an der 
Hafenmole 1 zusammen. Schon 
im Frühjahr sollen die Arbeiten 
am ersten Bauabschnitt begin-
nen. Die Fertigstellung des ers-
ten Hallenkörpers ist für Herbst, 
wahrscheinlich Ende September 
oder Anfang Oktober geplant.
Dann sollen auch die ersten 
Mitarbeiter der bis zu 400 neu 
im Hafen geschaffenen Arbeits-
plätze mit ihrer Arbeit beginnen. 
Aufgaben, so ist sich Krupinski 
sicher, warten genug auf sie: 
Der Weltkonzern will in Neuss 
seine Deutschland Vertriebs-
zentrale bauen. Dazu soll dann 
auf dem Areal in einer späteren 
Ausbaustufe ein entsprechendes 

Verwaltungsgebäude errichtet 
werden.
Doch nicht nur neue Arbeits-
plätze entstehen: Da auch die 
Firmentätigkeit nach Neuss ver-
legt wird, darf sich die Stadt 

schon jetzt auf entsprechende 
Steuereinnahmen freuen. „Wir 
sind sehr froh über diese positi-
ve Entwicklung“, freut sich auch 
Krupinski zu Recht. Die Bür-
ger werden allerdings auch bei 

einem späteren weiteren Aus-
bau so gut wie nichts von der 
Betriebsamkeit und der Arbeit 
auf dem Gelände feststellen: Die 
Ansiedlungsfl äche schottet eine 
Lärmschutzmauer mit einem 
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ben: Gestaltung und Planung 
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ein entsprechendes Konzept 
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Auch dieses Areal wird übrigens 
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wird die Hafenmole für die Be-
sucher erreichbar und den Ha-
fen hautnah erlebbar machen. 
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ben hat.

Bis zu 400 neue Jobs
Arbeiten an der Hafenmole 1 beginnen schon im Frühjahr

Neben architektonischen Highlights bestimmt viel Grün die Planung.

Über zwei weitere große und 
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für sein neues Logistikzentrum 
an der Hafenmole 1 zu beginnen 
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vom bestehenden UCI Kinokom-
plex bis zum Hafenkopf für die 
Bürger zugänglich und den Ha-
fen so erlebbar zu machen. Eine 
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len. „Bei deren Revitalisierung 

inklusive der Erstellung eines 
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teriestraße auf Höhe der Vog-
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Krupinski ist dabei wichtig, dass 
die bestehende und anerkann-
te Neusser Jugendeinrichtung 
„Greyhound Pier 1“ erhalten 
bleibt. Im Anschluss werden die 
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revitalisiert.

Brückenschlag 
zur Schule
Im Hallenteil 4 – und auch für 
diesen Teil der Planung liegen 
die entsprechenden Beschlüsse 
bereits größtenteils vor – wird 
das so getaufte „Forum Ma-
rienberg“ für das gleichnamige 

Gymnasium einen geeigneten 
Platz fi nden. Diesen Komplex 
verbindet eine Brücke über die 
Batteriestraße mit der Schule.
Ein Ankerpunkt der Planung ist 
ein neues Kopfgebäude mit Aus-
sichtsplattform. „Ein markanter 
Eingang mit Wahrzeichen-Qua-
lität für das neue Ufer auf der 
Innenstadtseite“, verspricht der 
Projektplaner. In dem Schmuck-
stück ist wie im „Haus am Pe-
gel“ vor allem eine Büronut-

zung vorgesehen. Auch dieses 
Gebäude wird zudem über eine 
Wegeachse zum Münsterplatz 
eine direkte Anbindung an die 
Innenstadt erhalten. Die Stadt-
hafen GmbH sucht nun euro-
paweit einen Investor für das 
Kopfgebäude sowie die Hallen-
teile 2 und 3. Die entsprechen-
de Bekanntmachung erfolgt im 
kommenden Monat, der Ab-
schluss des Vergabeverfahrens 
ist für Juni 2009 geplant.

Krupinski ist sich sicher, dass 
die derzeitigen wirtschaftlichen 
Turbulenzen aufgrund der ein-
zigartigen Lage des Geländes, 
den interessanten Plänen und 
der von dem Unternehmen bis-
lang registrierten sehr positiven 
Resonanz keine Auswirkungen 
auf die Projektrealisierung ha-
ben werden. Peter Krupinski ist 
zuversichtlich: „Wir sind von 
den Planungen vollkommen 
überzeugt.“

Ein Ankerpunkt für die Planungen am Neusser Hafenbecken 1 ist das Kopfgebäude mit Aussichtsplattform.

Neuss rückt 2009 näher an den Rhein
Wichtige Beschlüsse für zwei Projekte der Stadthafen GmbH – Europaweite Ausschreibung nächsten Monat 
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Dass die Bürger des Rhein-Krei-
ses Neuss nicht nur in einer 
von hoher Lebensqualität ge-
kennzeichneten Region le-
ben, sondern auch in einer der 
wirtschaftlich erfolgreichsten, 
ist nicht nur das Ergebnis der 
überaus günstigen Standort-
faktoren, wie Jürgen Steinmetz, 
Dezernent für Wirtschaft, Euro-
pa und Sport des Rhein-Kreises 
Neuss erklärt. 
„Wir versuchen, diese Ent-
wicklung nach Kräften zu be-
günstigen und zu unterstützen. 
Denn die Standortfaktoren sind 
das eine, aber eben nur zum 
Teil gegeben. Sie müssen ent-
wickelt und an Unternehmen 
herangetragen werden, um zu 
einer positiven Entwicklung zu 
kommen.“ Eine Aufgabe, die die 

Wirtschaftsförderung natürlich 
nicht alleine stemmt.  Auch wenn 
der Dezernent mit Recht meint: 
„Im Verbund mit unseren Städ-

ten und Gemeinden, Kammern 
und Verbänden, denken wir, dass 
wir durchaus einen Anteil an der 
Entwicklung haben. Auch wenn 

ich ganz deutlich sage, dass 
die Wirtschaftskraft von den 
Unternehmen erbracht wird. Sie 
tragen zum Steueraufkommen 
bei, schaffen Arbeitsplätze und 
stärken die Wirtschaftskraft.“ 
Um diese positiven Tenden-
zen zu unterstützen, schnürte 
die Wirtschaftsförderung ein 
„Rundum Sorglos“-Paket, das 
alle Phasen des unternehmeri-
schen Handelns von der Exis-
tenzgründerberatung bis zur 
Außenwirtschaft umfasst. „Das 
beginnt bei den ersten Über-
legungen, wie ich den Weg in 
die Selbstständigkeit beschreite, 
und reicht bis hin zu der Frage, 
wie sich ein Produkt oder eine 
Dienstleistung auch in andere 
Märkte hinaus tragen lässt.“
Die Wirtschaftsförderung des 
Rhein-Kreises Neuss bietet damit  
ähnliche oder sogar deckungs-
gleiche, weil bewährte Angebo-
te wie andere Wirtschaftsförde-
rungseinrichtungen auch. „Was 
uns jedoch auszeichnet, ist eine 

besondere Mittelstandsorien-
tierung und der Schwerpunkt in 
der Außenwirtschaftsförderung, 
wie die Ansiedlung des kolum-
bianischen Früchtezentrums 
PSL im Neusser Hafen belegt“, 
nennt der Dezernent zwei Be-
sonderheiten. 

Orientierung 
ausgezeichnet
Die eine wurde der Kreisverwal-
tung inzwischen auch beurkun-
det. „Wir sind Mitinitiator und 
zwischenzeitlich eine der weni-
gen Kommunen bundesweit, die 
als mittelstandsfreundlich zerti-
fiziert sind.“ 
Als weitere Herausforderungen 
nennt Steinmetz die demo-
grafische Entwicklung und da-
mit einhergehend der Bedarf an 
Fach- und Führungskräften, das 
weitere Zusammenwachsen von 
Schule  und Wirtschaft sowie 
die Stärkung der Clusteraktivi-
täten. 

Standortfaktoren entwickeln
Wirtschaftsförderung hat den Mittelstand besonders im Blick 

Die Wirtschaftsförderung hat die Vorteile des Hafens im Blick.

Fragt man Jürgen Steinmetz, 
Dezernent für Wirtschaft, Euro-
pa und Sport des Rhein-Krei-
ses Neuss nach dem Erfolg des 
Standortes holt er zunächst ein 
bisschen aus: „Wir sind einer 
der wirtschaftsstärksten Stand-
orte in Nordrhein-Westfalen 
und bundesweit mit einer aus-
gesprochen günstigen Arbeits-
losenquote, einer Kaufkraft und 
Exportquote, die deutlich über 
dem Bundes- und Landesdurch-
schnitt liegen sowie ein Stand-
ort zahlreicher internationaler 
und mittelständischer Unter-
nehmen.“
Der Rhein-Kreis sei vielfach aus-
gezeichnet und liege in vielen 
Rankings und Statistiken ganz 
weit vorne. „Und dies hängt zu-
nächst mit Dingen zusammen, 
für die wir gar nichts können. 
Nämlich damit, dass wir einen 
ausgesprochen guten Standort 
in einer ausgezeichneten Lage 
haben.“ Und damit meint der 
Wirtschaftsexperte vor allem 
auch den Rhein, Europas ver-
kehrsreichste Wasserstraße so-
wie den Hafen als den Ort, wo 
Waren auf den Fluss gelangen 
oder ihn verlassen.

Allerdings sei der Erfolg nicht 
allein auf den Hafen zurück zu 
führen, sondern auf mehrere 
miteinander zusammenhängen-
de Faktoren: Zum einen eine 
bevölkerungsreiche Region, die 
zudem über eine hohe Kauf-
kraft verfüge. Das sei zusätzlich 
zu den verfügbaren Flächen zu 
adäquaten Preisen ein Plus-
punkt, der für internationale 
ebenso wie für mittelständische 
Unternehmen sehr attraktiv sei. 
Aber da wird eben nur ein Er-

folgsrezept daraus, wenn die 
logistische Anbindung passt, 
über welche die Unternehmen 
Rohstoffe beziehen und Waren 
versenden.

Beste  
Anbindung
Der Rhein-Kreis Neuss kann 
mit fünf Autobahnen, mehreren 
Schienenachsen, zwei großen 
und einem regionalen Flugha-
fen in unmittelbarer Nähe sowie 

eben auch dem Knotenpunkt 
Neuss Düsseldorfer Häfen auf-
warten, wo all‘ dies zusammen 
läuft, zählt Steinmetz die logis-
tischen Pluspunkte der Region 
auf.
„Der Hafen: Das ist die Keim-
zelle der wirtschaftlichen Ent-
wicklung des Kreisgebietes. 
Unser Landrat Dieter Patt sagt 
immer, dass das gesamte Kreis-
gebiet Hafengebiet ist.“ So seien 
die Ursprünge des wirtschaftli-
chen Fortschrittes mit der his-

torischen Entwicklung der Nah-
rungsmittelindustrie im Hafen 
sowie der Landwirtschaft in der 
Region verknüpft.
Der Hafen sei jedoch auch einer 
der zentralen Standortfaktoren 
nicht nur für die Logistik selbst, 
sondern für alle Unternehmen in 
allen Branchen, weil diese dar-
auf angewiesen seien, ihre Kun-
den über die Logistikstrecken 
zu erreichen. Gleichzeitig sei 
der Hafen eine wichtige Schalt-
zentrale für die Versorgung von 
Konsumenten und der Bevölke-
rung sowie für die Versorgung 
der Region.
Eine Relevanz, die inzwischen 
auch nationale und interna-
tionale Unternehmen erkannt 
haben und gezielt nachfragen: 
„Wir erleben es immer mehr, 
dass dieser Standortfaktor bei 
ansiedlungswilligen Unterneh-
men ausdrücklich gewünscht 
wird. Diese suchen vielleicht 
nicht Flächen im Hafen selber, 
aber sie möchten in die Nähe.“
Zumal auch der Hafen als mo-
derner Standort deutlich mehr 
leiste als den reinen Umschlag: 
„Da werden vielfach trimodale 
Verkehre verwirklicht, siedeln 
sich Dienstleister an, die wert-
schöpfende Angebote machen. 
Gerade dies ist aus meiner Sicht 
auch für die Zukunft ein riesiges 
Potenzial.“ Und sichert nicht zu-
letzt den Wohlstand des Rhein-
Kreises Neuss. 

Garant wirtschaftlichen Erfolges 
Wirtschaftsdezernent lobt Potenzial des Hafens: Keimzelle der Erfolgsgeschichte

Der Hafen ist eine Basis des bisherigen wirtschaftlichen Erfolges des Rhein-Kreises Neuss.
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In diese Tagen hat Werner Pa-
quet wieder besonders viel zu 
tun – und das, obwohl schon 
sein normaler Arbeitstag prob-
lemlos mit dem eines Top-Ma-
nagers mithalten könnte. Aber 
gerade in der Vorweihnachtszeit, 
vor allem, wenn wirtschaftliche 
Sorgen die Menschen quälen, ist 
der Duisburger besonders ge-
fragt. Um mit seiner Erfahrung 
Rat zu geben, mit seiner Geduld 
einfach nur zuzuhören oder mit 
seinem Glauben Trost und Hoff-
nung zu spenden. Denn Paquet 
ist Pastor. Genauer: General-
präses des St.-Nikolaus-Schif-
ferverbandes und Leiter der 
Katholischen Schifferseelsorge 
in Duisburg. Seine Gemeinde: 
der Rhein sowie die anliegenden 
Häfen.
Typisch für den Gottesmann ist 
die freundliche, bescheidene 
Zurückhaltung, etwa wenn man 
ihn nach seinem Leben fragt: 
„Ich wohne in Duisburg-Ruhrort 
mitten im Hafen und bin Schif-
ferpastor und Kaplan in der 
Gemeinde St. Maximilian und 
Ewaldi. Als Schifferpastor habe 
ich die Schiffer seelsorgerisch 
zu betreuen, bin ich General-
präses des St. Nikolaus-Verban-
des und als Schifferpastor er-

teile ich Religionsunterricht am 
Schifferberufskolleg.“
Was als nächstes auffällt ist ein 
leichtes, verschmitztes Lächeln, 
das immer wieder in den Augen-
winkeln aufzublitzen scheint so-
wie seine scheinbar unerschöpf-
liche Nachsicht – ohne mitleidig 
zu sein. Etwa, wenn man ihn 
fragt, ob Religion heute noch 
wichtig sei. Die Antwort verrät, 
dass Paquet die Frage nicht als 

Provokation versteht, sondern 
als Interesse an seinem Glau-
ben und der Arbeit: „Nur die 
Religion kann die Sinnfrage des 
Menschen beantworten. Es gibt 
eigentlich zwei Antworten: Die 
eine kann ich meinen Schülern 
sehr leicht näher bringen. So-
bald sie Vater oder Mutter ge-
worden sind, wissen sie um den 
Sinn ihrer Arbeit, sobald sie das 
kleine Kind in den Armen halten 
und es sie anlächelt. Die zweite 
Antwort ist schwieriger, weil sie 
eine Glaubensfrage ist, die sich 
durch Denken und Übersetzen 
im Tun erklärt: Weil der Mensch 
sich nicht selbst erschaffen hat, 
aber er sich selbst mit gestal-
tet hat, liegt sein Sinn, sein Le-
bensziel nicht allein in ihm. Wir 
Christen nennen das Lebensziel 
Gott oder Christus.“
Seine Aufgabe, so erklärt Paquet, 
unterscheide sich im Grunde 
nicht von der eines Landpastors. 
Denn Seelsorge sei ja ein Dienst 
am Menschen – egal wo er nun 
arbeite. 
Allerdings stellen die besonde-
ren Lebensumstände seiner Ge-
meinde den Gottesmann schon 
vor besondere Herausforderun-

gen. „Der Binnenschiffer wohnt 
auf dem Schiff, arbeitet auf 
dem Schiff und erlebt viel von 
seiner Freizeit auf dem Schiff. Er 
hat also etwas andere Lebens-
umstände als ein Städter oder 
Landbürger.“ Entsprechend be-
dürfe es einer besonderen Aus-
gestaltung der seelsorgerischen 
Arbeit: „Der Übergang von Land 
auf Wasser und umgekehrt ist 
eben komplizierter, als eben nur 
mal anschellen“, meint Paquet. 

Vertrauen  
gewinnen
Entsprechend wichtig ist für ihn 
neben der Zusammenarbeit mit 
dem evangelischen Kollegen die 
Möglichkeit, mit dem Kirchen-
schiff von der Wasserseite aus 
die Schiffer für Bordbesuche 
anfahren zu können. „Dann habe 
ich den Vorteil, dass ich auch zu 
der Schifferfamilie gehöre.“ Ein 
wichtiger Aspekt, um das Ver-
trauen zu gewinnen, denn die 
Fahrensleute auf dem Rhein sind 
wie eine große Familie: „Man 
kennt sich weitestgehend, zu-
mindest über das Hörensagen.“ 
Denn bei allen Gemeinsamkei-

ten sei es das Leben auf dem 
Wasser, was den Schiffern und 
ihren Familien teilweise andere 
Lebensgewohnheiten als den 
Menschen an Land aufzwänge. 
„Wöchentlich stattfindende Ter-
mine wie Turnverein, Kirchen-
chor, Pfarrstunde, Gymnastik-
kurs oder Volkshochschule sind 
kaum zu realisieren, weil die 
Binnenschiffer ja nur ganz un-
regelmäßig kommen können.“
Von daher, so berichtet Paquet, 
würde sie intensiv Angewohn-
heiten und Hobbys pflegen, die 
sich an Bord verwirklichen las-
sen: „Sie hören und sehen mit 
Begeisterung Nachrichten und 
aktuelle Sendungen. Es gibt 
Schiffe mit sehr interessanten 
Bibliotheken oder Videotheken 
und Bastler, die sich eine ganze 
Flaschenschiffwerkstatt in der 
Kabine eingerichtet haben. Und 
sie sind in der Regel hervorra-
gende Köche und schätzen eine 
gute Küche.“ Worte, aus denen 
tiefe Zuneigung spricht, die Pa-
quet auch nicht verleugnet: „Es 
stimmt, ich habe Freundschaf-
ten geschlossen.“
Aber nicht nur deshalb führt 
ihn sein Weg, so oft es geht, 
auf das Wasser. „Wir machen 
grundsätzlich zwei Mal die Wo-
che Bordbesuche. Aber da auch 
andere Ereignisse dazu kommen 
sind wir mindestens drei Mal die 
Woche auf dem Wasser, manch-
mal sogar täglich.“ Dabei sei vor 
allem das persönliche Gespräch 
wichtig. Oder wie es Paquet be-
schreibt: „Dem Fahrensmann 
auch durch den persönlichen 
Besuch zu vermitteln, dass er 
auch als verschwindende Min-
derheit in einer Massendemo-
kratie geachtet wird.“ Um so 
mehr, als auch in den Kirchen 
inzwischen ein eiserner Spar-
kurs herrscht: „Würde die Schif-
ferseelsorge, die katholische wie 
die evangelische, nicht so stark 
vom Gewerbe selbst unter-
stützt, wäre sie schon längst 
verschwunden.“

Den Rhein und die Häfen als Gemeinde
Schifferpastor Werner Paquet – mal Zuhörer, mal Ratgeber und immer Spender von Trost und Hoffnung
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Spielespaß zu gewinnen
Zehn einfache Fragen beantworten und „Le Havre“ gewinnen!

Einmal der Chef einer eigenen, 
Hafenfirma sein, Ladungen be-
wegen, Waren weiter verarbei-
ten und verkaufen sowie Schiffe 
und neue Gebäude bauen. Wer 
davon schon immer geträumt 
hat, erhält jetzt eine Chance. 
Zumindest für etwa zwei bis 
drei Stunden. Denn so lange 
dauert eine Partie „Le Havre“, 
zu deutsch „Der Hafen“.
Ziel der bis zu fünf Spieler ist es, 
in einem Hafen des 19. Jahrhun-
derts mit den Rohstoffen, die 
ständig an den Kais ausgeladen 
werden, nicht nur den eigenen 
Wohlstand zu mehren, son-
dern auch Stück für Stück den 
Hafen auszubauen. Dazu kann 
ein Spieler in jeder Runde ent-
weder alle angelandeten Waren 
einer Art an sich nehmen oder 
eines der Gebäude nutzen. Hier 
werden Waren veredelt, ver-
wandelt sich zum Beispiel Lehm 
in Ziegelsteine, mit denen neue 

Gebäude gebaut werden kön-
nen. Denn nur in den eigenen 
Gebäuden arbeitet man kosten-
los, für die Nutzung fremder 
Gebäude fällt Miete an. Doch 
die vielen Arbeiter wollen auch  
verpflegt werden. Vor allem für 
die Nahrungsbeschaffung sind 

die Schiffe nützlich. Gewonnen 
hat, wer am Ende den meisten 
Reichtum anhäufen konnte.
Dabei ist „Le Havre“ sehr viel-
fältig: Die Regeln gibt es zum 
einen in einer leichter verständ-
lichen verkürzten Fassung, aber 
auch in einer etwas herausfor-

dernden Komplettversion. Aller-
dings: „Le Havre“ ist – wie das 
Management einer Hafenfirma 
– kein Kinderspiel. Die Regeln 
sind durchaus anspruchsvoll, vor 
allem in der Komplettversion. 
Zudem sind sie nicht unbedingt 
einfach zu verstehen. 
„Le Havre“ kann von bis zu fünf 
Firmenchefs gespielt werden, 
eignet sich aber auch für eine  
Person alleine – und stellt auch 
dann eine Herausforderung 
dar. Doch spätestens jetzt wird 
deutlich, dass es mehr darauf 
ankommt, das Beste aus den Ge-
gebenheiten, sprich dem Verlauf 
der Karten- und Warenflüsse zu 
machen, als in einem ständigen 
Zweikampf mit einem Gegner zu 
stehen. Letzteres ist vielmehr 
das Salz in der Suppe.
Auch wenn der Spieler sehr 
stark gegen oder besser noch 
mit dem Spielsystem arbeitet, 
entscheidet weniger das Glück 

über Sieg oder Niederlage, son-
dern vielmehr die Strategie. Das 
Spiel nimmt durch die Basis-
karten zwar immer einen ähn-
lichen, aber nicht zuletzt durch 
die variierenden Sondergebäude 
immer wieder auch einen neuen, 
teilweise unerwarteten Spielver-
lauf. Zudem: Während bei den 
ersten Durchgängen das Stau-
nen und Entdecken der vielen 
Möglichkeiten und Inhalte der 
Karten im Vordergrund steht, 
werden sich erfahrene Spieler 
ganz darauf konzentrieren, die 
immensen Möglichkeiten aus-
zuloten – und dann eventuell 
auch zu verwirklichen.
„Le Havre“ von Uwe Rosenberg 
ist für eine bis fünf Personen ab 
12 Jahren geeignet. Pro Spieler 
dauert eine Partie etwa 30 Mi-
nuten.
Das Spiel kostet 42,95 Euro 
(empfohlener Verkaufspreis), 
ISBN 401 5566  030060.

Anspruchsvoller Hafen-Spiel-Spaß
„Le Havre“ ist eine interessante Handels- und Aufbausimulation – Hafenwirtschaft ist kein Kinderspiel

Ein gemütlicher Abend mit der Familie oder ein paar 
lustige Stunden mit Freunden. Dazu lädt das vorgestellte Spiel 
„Le Havre“ ein. Möchten auch Sie einmal als Chef einer Hafen-
firma Glück und Geld gewinnen? Eines von drei Exemplaren 
des schönen Spieles können Sie diesen Monat gewinnen. Dazu 
müssen Sie lediglich die richtigen Antworten herausfinden – 
dabei hilft Ihnen sicherlich ein Blick in diese Ausgabe der Ha-
fen-Zeitung oder ins Internet. 
Einfach die entsprechenden Buchstaben der richtigen Antwort 
nacheinander notieren und das Lösungswort bis zum 2. Januar 
(es gilt das Datum des Poststempels) an die neue Adresse Ha-
fen-Zeitung, Andreas Fröning, Antoniusstraße 18, 45470 Mül-
heim a. d. Ruhr, auf einer Postkarte oder per E-Mail an info@
schrift-steller.de senden. Zudem freuen wir uns wie immer 
auch über Ihre Anregungen, Tipps und Rückmeldungen, wie Sie 
die Hafen-Zeitung finden – und vor allem, was wir besser ma-
chen können. Der Rechtsweg ist natürlich ausgeschlossen. Die 
glücklichen Gewinner werden von uns benachrichtigt. 
Die richtige Antwort des Novemberrätsels lautete „HERBST-
WIND“, die Gewinner wurden verständigt.

Lösungswort:

Frage 10: Wie heißt das 1755 
erbaute Schloss im Düsseldorfer 
Süden?
 Belvedere
 Bellevue
 Benrath



Frage 1: Wie lang sind die Kais 
im Rheinhafen Krefeld insge-
samt?
 7,1 Kilometer
 5,9 Kilometer
 3,2 Kilometer

S
L
F

Frage 2: Über wie viele ISPS-
Terminals verfügt der Rheinha-
fen Krefeld derzeit?
 Zwei
 Drei
 Vier

A
C
E

Frage 3: Wer geht an diesem 
Wochenende des vierten Ad-
vent am Düsseldorfer Rheinufer 
an den Start?
 Skilangläufer
 Seifenkisten
 Drachenboote

K
R
H

Frage 4: Was brummt jetzt im 
Neusser Hafen?
 Hummeln
 Libellen
 Bienen

T
O

Frage 5: Wie hieß die japani-
sche Stadt Tokio früher?
M Enna
X Edo
 Erde

S
K
N

Frage 6: Wie hoch war der Um-
schlag 2006 in Tokio?
 mehr als 90 Mio. Tonnen
 ungefähr 80 Mio. Tonnen
 nicht ganz 70 Mio. Tonnen

O
T
F

Frage 7: Woher stammen Karp-
fen ursprünglich?
 Amerika
 Afrika
 Asien

D
Q
R

Frage 8: Welche Mannschaft 
tritt nicht beim Stadtwerke 
Düsseldorf Wintercup an?
 Fortuna Düsseldorf
 Ajax Amsterdam
 Hertha BSC Berlin

U
K
A

Frage 9: Welches Unternehmen 
baut kommendes Jahr an der 
Hafenmole 1?
 ArcelorMittal
 ThyssenKrupp
 Klöckner & Co.

E
E
O

D
X
N

Baue ich eine Fabrik, oder nehme mir den Fisch – Fragen über Fragen
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