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Zusammenfassung

In vielen Bereich in Europa stoRen die Verkehrstrager
heute bereits an ihre Kapazitatsgrenzen. Mit einer Zu-
nahme der Giiterverkehrsleistung muss in Deutschland
bis 2025 um 70 bis 80 % gerechnet werden. Dadurch
ergeben sich hohe Belastungen fiir die Umwelt sowie
fur die Infrastruktur selbst.

Das Wachstum der Guterverkehrsstrome wird sich
regional verschieden entwickeln. Das Giterverkehrs-
wachstum vor allem auf Hauptverkehrsachsen im See-
hafenhinterlandverkehr und zwischen den grof3en Bal-
lungsraumen wird sehr viel deutlicher ausfallen. Investi-
tionen in die absehbaren Engpassstellen des Verkehrs-
systems auf den Hauptachsen kommen dabei auch der
Bevolkerung in strukturschwachen Gebieten zu Gute.

Deutschland hat daher einen Masterplan Giterverkehr
und Logistik mit verschiedenen Zielsetzungen aufge-
stellt, z.B. die Verkehrswege optimal nutzen, mehr
Verkehr auf die Schiene und die Binnenwasserstralie
oder auch Starkung des Umwelt- und klimafreundlicher
Verkehrs.

Mit dem Nationalen Hafenkonzept werden die Ziele des
Masterplans (MaRnahme A 7) auf die See- und Binnen-
hafen Ubertragen. Dabei folgt das Nationale Hafenkon-
zept insbesondere dem verkehrspolitischen Ziel, die
einzelnen Verkehrstrager im Rahmen eines integrierten
Verkehrssystems besser miteinander zu verknupfen,
um so die spezifischen Starken jedes Verkehrstragers
optimal zu nutzen und die Leistungsfahigkeit des Ge-
samtsystems zu starken. Mit dem Nationalen Hafen-
konzept legt der Bund die Strategie flr seine Hafenpoli-
tik in den kommenden zehn Jahren vor. Deutschland
will dabei die notwendigen seewartigen und landseiti-
gen Anbindungen der Hafen gezielt und koordiniert
ausbauen und die Bedeutung der deutschen Binnen-
schifffahrt als sicheren und klimafreundlichen Verkehrs-
trager im Gesamtverkehrssystem deutlich steigern.

Die grofen deutschen Seehafen haben bereits mit
ihren Erweiterungsinvestitionen begonnen. Besonders
die Hinterlandanbindungen der Hafen an der Elbe und
an der Weser sind fiir den Umschlag in den Seehéafen
von besonderer Bedeutung.

Am Beispiel der Weser kann gezeigt werden, dass der
Ausbau eines bereits schiffbaren Flusses fiir groRRere
Schiffseinheiten zur Verbesserung des Anschlusses
einer Hinterlandregion unter Bericksichtigung von
Randbedingungen der Wirtschaftlichkeit und aus dem
Umweltschutz sinnvoll und realisierbar ist.

Der Ausbau der Mittelweser erfolgt fiir die moderne
Glterschifffahrt. Neben dem FlieRgewasser werden
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dabei auch die Schleusenkandle ausgebaut sowie
teilweise die Schleusen erneuert, um den modernen
Schiffseinheiten mit einer Lange von 110 m und im
speziellen Fall auch Ubergroe Motorglterschiffe
(UGMS) mit einer Lénge von 135 m die Passage zu
ermoglichen. Dabei erfolgt kein Vollausbau, so dass die
zukunftig zugelassenen, gréReren und tieferen Binnen-
schiffe mit Einschrankungen bezlglich ihrer maximalen
Transportkapazitdt und in Regelungsstrecken verkeh-
ren werden.

Mit steigender Verkehrszunahme wird es erforderlich,
Schiffsbegegnungen noch friihzeitiger und sicherer
erkennbar zu machen und zu koordinieren, damit Hava-
rien verhindert werden und mdglichst wenige Wartzei-
ten entstehen. Erstmalig in Deutschland wird dazu nun
im Bereich der Mittelweser die AlIS-Technologie (Auto-
matic |dentification System) eingesetzt.

Die Malinahmen sollen bis 2012 realisiert sein.
1. Verkehrssituation in Deutschland

1.1 Der Masterplan Giiterverkehr und Logistik

Die Verkehrstrager in Deutschland (im Wesentlichen
StralRe, Schiene und Wasserstral’e) stoen heute be-
reits an ihre Kapazitatsgrenzen. Neben dem wettbe-
werblichen Nachteil ergeben sich hohe Belastungen fir
die Umwelt (Mensch und Natur) sowie fur die Infrastruk-
tur selbst (Belastung von Straf’en, Briicken usw.).

Um den Guterverkehr und die Logistik als Motor fir
Wirtschaft und Beschaftigung weiter zu entwickeln ohne
Okologische und soziale Aspekte zu vernachlassigen,
hat Deutschland einen Masterplan Glterverkehr und
Logistik entwickelt. Dieser widmet sich vor allem den
neuen Herausforderungen an die Verkehrspolitik.

Die erste und zugleich zentrale Herausforderung, ist der
infolge von Globalisierung und verstarkter 6konomi-
scher Arbeitsteilung zu erwartende drastische Anstieg
des Giuterverkehrs. In der Folge werden immer mehr
Waren und Glter tber immer grofiere Distanzen trans-
portiert. Damit ist eine Vervielfachung des Bedarfs an
Logistik- und Transportdienstleistungen zu erwarten.

In Deutschland muss infolgedessen mit einer Zunahme
der Guterverkehrsleistung bis 2025 um 70 bis 80 %
gerechnet werden. Durch die regional ungleichmaRige
Verteilung ist auf vielen Fernverbindungen nahezu mit
einer Verdoppelung des Giiterverkehrs zu rechnen.

Es gilt zu verhindern, dass der Verkehr sich durch sein
Wachstum selbst lahm legt. Ein teilweise zum Erliegen
kommender Giterverkehr hatte nicht nur fur die deut-
sche Wirtschaft negative Auswirkungen, sondern fir
unsere Mobilitat insgesamt. Guterverkehr ist demnach
SO zu organisieren, dass er die Mobilitat der Menschen
- und damit konkret den Personenverkehr - moglichst
wenig beeintrachtigt und dennoch unseren Wohlstand
sichert, also quasi ein Spagat.

Das Giterverkehrswachstum bedeutet aber auch mehr
Schadstoff- und CO,-Aussto, mehr Ladrm, mehr Fla-
chenverbrauch. Der zukiinftige Verkehr ist daher um-
welt- und klimavertraglich auszugestalten, so dass
unsere Lebensqualitdt moglichst wenig beeintrachtigt
wird. Larm, Umweltbelastungen und Gesundheitsge-
fahrdungen, die vom Giuterverkehr ausgehen, gefahr-
den auf Dauer die Akzeptanz des Guterverkehrs in der
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Bevolkerung. Eine Reduzierung liegt somit auch im
wohlverstandenen Eigeninteresse der Transportwirt-
schaft.

Das Wachstum der Giuterverkehrsstrome wird sich
regional verschieden entwickeln. Das Giiterverkehrs-
wachstum vor allem auf Hauptverkehrsachsen im See-
hafenhinterlandverkehr und zwischen den grof3en Bal-
lungsrdumen wird sehr viel deutlicher ausfallen. Investi-
tionen in die absehbaren Engpassstellen des Verkehrs-
systems auf den Hauptachsen kommen dabei auch der
Bevolkerung in strukturschwachen Gebieten zu Gute.

Aufgrund der Entwicklungen riicken Fragen der Ver-
kehrssicherheit (,Safety”) verstarkt ins Blickfeld. Ver-
kehr benétigt aber auch Sicherheit in einem zweiten
Sinne: als Sicherheit vor terroristischen Gefahren, die
die Lieferketten bedrohen (,Security). Globalisierung
und die damit einhergehende internationale Verflech-
tung haben Guterverkehr und Logistik verwundbarer
gemacht. Die Herausforderung besteht darin, Gefah-
renabwehr und Sicherheit so zu organisieren, dass die
Funktionsfahigkeit und Schnelligkeit des Verkehrs- und
Transportsystems moglichst wenig beeintrachtigt und
der finanzielle und burokratische Aufwand fur Unter-
nehmen wie staatliche Verwaltungen gering gehalten
werden.

Deutschland hat nun einen Masterplans Guterverkehr
und Logistik mit folgenden Zielsetzungen aufgestellt:

A: Verkehrswege optimal nutzen - Verkehr effizient
gestalten

Die einzelnen Verkehrstrager sind im Rahmen eines
integrierten Verkehrssystems besser miteinander zu
verknupfen. Dabei kommt den See-, Binnen- und Flug-
héafen als zentralen Verknlpfungspunkten zwischen den
Verkehrstragern gro3e Bedeutung zu. Deutschland hat
deshalb u.a. durch ein Nationales Hafenkonzept Strate-
gien vorgelegt, um die Wettbewerbsfahigkeit des Ha-
fenstandorts Deutschland zu erhéhen und die Anbin-
dung dieser Verkehrsdrehscheiben an das Uberregiona-
le Verkehrsnetz zu verbessern.

Deutschland wird dariiber hinaus die elektronischen
Verkehrslenkungs- und Verkehrsmanagementsysteme
bei allen Verkehrstragern deutlich ausbauen, um eine
verbesserte Steuerung von Verkehrsstromen und damit
eine gleichmaRigere Auslastung und héhere Kapazitat
der Verkehrswege zu erreichen. Bei Wasserstrallen
sollen Kapazitatsspielrdume durch Verwendung moder-
ner Telematik-Technologien konsequent erschlossen
werden. Alle diese Malnahmen tragen zugleich zu
einer Erhéhung der Verkehrssicherheit bei.

Es ist auRerdem unerlasslich, die langfristige Funktions-
fahigkeit der Verkehrswege angesichts der absehbaren
Folgen des Klimawandels zu sichern. Dies gilt insbe-
sondere fir die Binnenschifffahrt. Deutschland wird
deshalb die Potenziale der Binnenwasserstralen vor
dem Hintergrund des Klimawandels in einem For-
schungsprogramm Uberpriifen und Anpassungsstrate-
gien entwickeln, um die Binnenschifffahrt als umwelt-
freundlichen Verkehrstréager in Deutschland langfristig
zu sichern.

B: Verkehr vermeiden

Es wird als vordringliches Ziel definiert, Gliterverkehr zu
vermeiden, wo immer dies ohne wirtschaftliche Beein-
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trachtigungen maglich ist. Dazu sind ein Hochstmal} an
Effizienz in der Verkehrsabwicklung und eine optimierte
Prozesssteuerung in der Logistik unerlasslich. Deutsch-
land steht zu seiner europaischen Verantwortung als
Verkehrsdrehscheibe und Transitland. Transitverkehre
sind daher so zu gestalten, dass grenziiberschreitende
Zulieferstrecken verkurzt und die vom Transitverkehr
ausgehenden Folgen fir Umwelt und Lebensqualitat
minimiert werden.

C: Mehr Verkehr auf die Schiene und die Binnen-
wasserstraBe

Deutschland verfolgt das Ziel, deutlich mehr Verkehr
auf die Schiene und die Binnenwasserstral’e zu brin-
gen. Dazu sollen die rechtlichen Rahmenbedingungen
und Investitionsschwerpunkte gesetzt werden.

Die Starkung der Schiene und der Binnenwasserstrafie
stellt einen wichtigen Beitrag dar, um unser Verkehrs-
system klima- und umweltfreundlicher zu gestalten.
Dariiber hinaus tragt eine Verlagerung von Verkehr
auch dazu bei, Kapazitaten auf der Stralle freizuma-
chen und dort Staus zu vermeiden. Innerhalb eines
integrierten Verkehrssystems sollen die einzelnen Ver-
kehrstrdger so eingesetzt und miteinander verknlpft
werden, dass sie ihre spezifischen Starken optimal
entfalten koénnen. Deshalb misst Deutschland dem
Kombinierten Verkehr zwischen Schiene, Schiff und
Lkw groRRe Bedeutung bei.

D: Verstarkter Ausbau von Verkehrsachsen und
-knoten

Um dem kilnftigen Ausbaubedarf sowie dem mit zu-
nehmender Abnutzung der Verkehrsinfrastruktur ein-
hergehenden steigenden Erhaltungsaufwand fur die
Bestandsnetze Rechnung zu tragen, sieht es Deutsch-
land als erforderlich an, dass die Investitionsmittel des
Bundes, der Lander und der Kommunen fir die Ver-
kehrsinfrastruktur aufgestockt werden. Es bleibt aller-
dings notwendig, beim Ausbau der Infrastruktur Priorita-
ten zu definieren. Deutschland rdumt deshalb dem
Ausbau jener Verkehrswege und -knoten Vorrang ein,
auf denen bereits heute Kapazitdtsengpasse bestehen
oder auf denen diese aufgrund Uberproportional stei-
genden Verkehrsaufkommens mittelfristig zu erwarten
sind. Dies gilt insbesondere fur Hafenhinterland- und
Nord-Sid-Verbindungen, die gegenwartig nahe an ihre
Kapazitatsgrenze gelangt sind und die in Zukunft einen
Uberdurchschnittlichen Verkehrszuwachs zu verkraften
haben.

E: Umwelt- und klimafreundlicher Verkehr

Der Verkehr von morgen soll leise, sauber, effizient und
klimafreundlich sein. In Bezug auf den Klimaschutz geht
es darum, den spezifischen CO,-Ausstold des Verkehrs
weiter zu reduzieren. Eine Reduzierung des spezifi-
schen Energieverbrauchs und COj,-AusstofRes allein
durch technische MaRnahmen ist nicht ausreichend.
Maflnahmen zur Verkehrsvermeidung und zur Verlage-
rung von Verkehren auf die Schiene und Wasserstrale
sind erforderlich.

1.2 Nationales Hafenkonzept Deutschland

Mit dem Nationalen Hafenkonzept werden die Ziele des
Masterplans (Mallnahme A 7) auf die See- und Binnen-
hafen Ubertragen. Dabei folgt das Nationale Hafenkon-
zept insbesondere dem verkehrspolitischen Ziel, die
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einzelnen Verkehrstrager im Rahmen eines integrierten
Verkehrssystems besser miteinander zu verknupfen,
um so die spezifischen Starken jedes Verkehrstragers
optimal zu nutzen und die Leistungsfahigkeit des Ge-
samtsystems zu starken.

Mit dem Nationalen Hafenkonzept legt der Bund die
Strategie fir seine Hafenpolitik in den kommenden
zehn Jahren vor. Deutschland will dabei die notwendi-
gen seewadrtigen und landseitigen Anbindungen der
Hafen gezielt und koordiniert ausbauen und die Bedeu-
tung der deutschen Binnenschifffahrt als sicheren und
klimafreundlichen Verkehrstrager im Gesamtverkehrs-
system deutlich steigern.

Den See- und Binnenhafen in der Bundesrepublik
Deutschland kommt eine Schllsselrolle fir die gesamte
Volkswirtschaft zu. Sie sind

* Drehscheiben des nationalen und internationalen
Warenaustausches,

* Knotenpunkte des Land- und Schiffsverkehrs,

* attraktive Standorte fir Industrieunternehmen und
das Dienstleistungsgewerbe,

® Zentren fir logistische Aktivitaten,

* Schnittstellen fir die Landverkehrstrager Stralle und
Schiene mit dem System Schiff/Wasserstral3e.

Von den Transport- und Logistikketten Gber See- und
Binnenwasserstrafen profitiert ganz Deutschland mit
einer Vielzahl von komplementaren Industrie- und
Dienstleistungsbereichen, die in allen Regionen und
Wirtschaftssektoren angesiedelt sind. Schifffahrtsbezo-
gene Logistikwirtschaft ist aufgrund der starken Abhan-
gigkeit der deutschen Wirtschaft vom AuRenhandel von
besonders hoher struktureller und gesamtwirtschaftli-
cher Bedeutung. Die besondere Stellung Deutschlands
in der Exportwirtschaft wird ermdglicht durch ein hoch
leistungsfahiges System von See- und Binnenhéfen in
Verbindung mit guten wasserseitigen und landseitigen
Anbindungen.

In Deutschland wurden in den letzten Jahre im Schnitt
Waren im Wert von ca. 1.000 Mrd. € aus- und im Wert
von knapp 800 Mrd. € eingefiihrt.

Prognosen zur kurzfristigen weltwirtschaftlichen Ent-
wicklung im Kontext der Wirtschafts- und Finanzkrise
sind zwar mit Unsicherheiten behaftet. Jedoch ist nicht
zu erwarten, dass die derzeitige Konjunkturkrise auf
lange Sicht den Trend zu zunehmender Globalisierung
und internationaler Arbeitsteilung umkehren wird. Der
Export wird auch zukiinftig einen entscheidenden
Wachstumsmotor der deutschen Wirtschaft darstellen.
Die Zunahme des Welthandels und damit des Weltsee-
verkehrs als Folge der Globalisierung und internationa-
len Arbeitsteilung sind und bleiben die zentralen Chan-
cen und Herausforderungen fir die Hafen. Mit Blick auf
das Jahr 2025 ist weiter davon auszugehen, dass der
Welthandel und der Gulterverkehr dynamisch wachsen
werden.

Fir Deutschland wird eine erhebliche Zunahme der
Guterverkehrsleistung bis 2025 um 70 bis 80 % vorher-
gesagt. Besonders stark wird der Seehafenhinterland-
verkehr zunehmen: Das Aufkommen wird voraussicht-
lich um rd. 130 % von 195 Mio. t auf rd. 450 Mio. t stei-
gen. In den 17 groReren deutschen Seehafen und ca.
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250 Binnenhafen werden jahrlich rd. 600 Mio. t Guter
umgeschlagen. Es zeichnen sich jedoch zunehmend
Kapazitatsengpasse in den Hafen sowie bei den was-
serseitigen und landseitigen Zufahrten ab. Die Hafen
und Verkehrsinfrastrukturen stoRen an ihre Grenzen.

Die im Nationalen Hafenkonzept vorgesehenen MafR-
nahmen sollen insbesondere die internationale Wett-
bewerbsfahigkeit der See- und Binnenhafen verbes-
sern. Zugleich tragen sie zur Uberwindung der Konjunk-
turkrise bei und bieten damit die Chance, den Wirt-
schaftsstandort Deutschland insgesamt zu starken. Von
Beginn an wird die Umsetzung der in diesem Konzept
geforderten Malnahmen zu mehr Auftragen in der
Baubranche, mehr Arbeitsplatzen in der Hafen- und
Logistikwirtschaft sowie den hafenbezogenen Industrien
fuhren. Gleichzeitig zielt das Konzept darauf ab, die
Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Wirtschaft nach-
haltig zu erhéhen und durch Umwelt- und Klimaschutz-
maflnahmen Lebensgrundlagen heutiger und zukiinfti-
ger Generationen zu erhalten.

Das Nationale Hafenkonzept Deutschland richtet sich
nach folgenden Hauptzielen aus:

* Ausbau der hafenrelevanten Verkehrsachsen und
-knoten (Kapazitatsengpasse)

* Ausbau der seewartigen Zufahrten
*  Ausbau der Hinterlandanbindungen

* Abfertigungsengpasse in den Seehéafen besei-
tigen

* Verlagerung von Stralenguterverkehr auf die
umweltfreundlichen Verkehrstrager Wasser-
stralRe und Schiene

* Wettbewerbsfahigkeit der Hafen verbessern
* Einheitliche Wettbewerbsbedingungen schaffen
® Zollverfahren vereinfachen

® Schrankenlosen Seeverkehrs-

raum schaffen

Europaischen

* Vermarktung der Hafenstandorte optimieren
* Umwelt- und Klimaschutz férdern

* Reduzierung der Schadstoff- und Larmemissio-
nen

®* Foérderung moderner Antriebstechnologien (Mo-
torenmodernisierung, Brennstoffzelle)

* Flachennutzung optimieren; Problem ,Wohnen
am Wasser*

* Sicherheit der Lieferketten optimieren

* Safety: Sicherheit des Hafenbetriebes, Ver-

kehrssicherheit

® Security: Einheitliche Sicherheitsstandards, Ab-
wehr terroristischer Angriffe

Die Verantwortung fiir die Hafenentwicklung liegt glei-
chermaflen bei Bund, Landern, Kommunen und der
Wirtschaft.
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Dem folgend haben auch mehrere Bundeslander (z.B.
Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen, Bremen, Ham-
burg) Hafenkonzepte entwickelt, die speziell die Situati-
on und die Perspektiven der Hafen betrachten.

2. Investitionen in Infrastruktur und Hafen

Der Trend zu immer grofReren Seeschiffen mit zuneh-
mendem Tiefgang ist ungebrochen und wird sich -
entsprechend den Prognosen - fortsetzen. Schon heute
kann eine Vielzahl solcher Schiffe den Hamburger
Hafen und Bremerhaven nur tideabhangig und nicht voll
beladen ansteuern. Die grof’en deutschen Seehafen
sollen in der Lage sein, mdoglichst viele moderne
SchiffsgroRen zu bedienen. Dazu missen die groRen
Strome Elbe und Weser seeseitig insbesondere vertieft
werden. Deutschland wird nun mit den entsprechenden
Baumalinahmen zur Fahrrinnenanpassung an der
Unter- und Aufienelbe sowie an Unter- und Auflenwe-
ser beginnen.

Die groflen deutschen Seehafen haben bereits mit
ihren Erweiterungsinvestitionen begonnen. In Hamburg
wurde dazu u.a. der Port Altenwerder neu errichtet.
Andere Hafenbecken wurden umstrukturiert und aus-
gebaut. Der Containerterminal in Bremerhaven wurde
um den CT IV erweitert. Die Innenhafenbereiche wer-
den um- und ausgebaut. Auch die anderen deutschen
Seehéafen haben sich der Situation gestellt. So wird zum
Beispiel die Kapazitdt des Seehafens Brake an der
Unterweser enorm erweitert.

Mit dem JadeWeserPort entsteht in Wilhelmshaven der
einzige deutsche Tiefwasserhafen, der die Abfertigung
von Containerschiffen bis 16,5 m Tiefgang erméglicht.
Diesem Terminal kommt eine hohe strategische Bedeu-
tung fiir die Entwicklung der deutschen Nordrange zu.

Fir einen zlgigen und wirtschaftlichen Warenfluss ist
es nicht allein ausreichend, die seeseitigen Zufahrten
und die Umschlagsanlagen zu erweitern. Auch die
Hinterlandanbindungen der Hafen an der Elbe und an
der Weser sind fir den Umschlag in den Seehafen von
besonderer Bedeutung. Deshalb haben MaRnahmen
des Ausbaus von Hinterlandanbindungen hier eine
besondere Prioritat.

In Deutschland sind die Hauptverkehrstrager fir den
Weitertransport der Giiter die Stral’e und die Schiene.
Beide stoRen in den Einzugsbereichen der groRen
Seehéfen an ihre Kapazitatsgrenzen. Die Verkehrsinf-
rastruktur ist in besonderem Male durch die enormen
Umschlagsmengen aus den Hafen belastet.

Das Nationale Hafenkonzept definiert daher eine Viel-
zahl von MalBnahmen zur Verbesserung der norddeut-
schen Verkehrsinfrastruktur. Die Projekte aus dem
Bereich der Schiene dienen vor allem der Verbesse-
rung der Netzabschnitte (Ausbau, Elektrifizierung) der
Strecken, die direkt aus den Hafen kommen, und de-
nen, die der Querverbindung dienen, sowie Malnah-
men zur Entlastung von Schienenknoten wie Hannover,
Bremen oder Hamburg (sogenannte Y-Trasse). Im
Bereich der StralRe sollen Gberwiegend die landeinwarts
fuhrenden Autobahnen erweitert (sechsstreifiger bzw.
achtstreifiger Ausbau), das Autobahnnetz durch Neu-
bauten verdichtet oder Hafenquerspangen und Eckver-
bindungen entstehen. Auch groRraumige Ortsumfah-
rungen zur Entlastung und Verkniipfung groRer Netztei-
le (A 21 im Norden Hamburgs inklusive Elbquerung)
sind geplant.

Im Vergleich der Verkehrstrager kénnen in Deutschland
StralRe und Schiene durch eine starkere Nutzung der
Kapazitaten der Binnenschifffahrt entlastet werden. Die
Binnenschifffahrt verfigt Uber freie Kapazitaten, ist
energieeffizient und klimafreundlich. Voraussetzung ist,
dass dort, wo es volkswirtschaftlich sinnvoll ist, ein
durchgehendes Profil des Wasserstralennetzes fiir das
moderne Grofimotorglterschiff und mindestens den
zweilagigen Containerverkehr geschaffen wird.

Die Binnenschifffahrt als sicherer und klimafreundlicher
Verkehrstrager soll in den kommenden Jahren im deut-
schen Gesamtverkehrssystem deutlich an Bedeutung
gewinnen. Die Binnenschifffahrt kann im Containerver-
kehr die StralRe und die Bahn entlasten. Fir die Bin-
nenschifffahrt sind gut ausgebaute Wasserstrallen
ebenso unverzichtbar wie fur die Effizienz von Logistik-
ketten (Abb. 1). Das derzeitige Binnenwasserstral’en-
netz - mit Ausnahme des Rheins - ist in weiten Teilen
fur den Containertransport und den Verkehr mit gréRe-
ren Schiffsabmessungen nur mit Einschrankungen
nutzbar. Beschrankun-
gen ergeben sich ins-
besondere durch ein-
geschrankte Durch-
fahrtshéhen der Bri-
cken, die Abmessun-
gen der Schleusen-
kammern sowie die

Elbe nutzbaren Fahrrinnen-

Weser

tiefen und -breiten.
Elbeseitenkanal

Abbildung 1:
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Neubauten sind fiir das
deutsche Binnenwas-
serstrallennetz zurzeit
zwar nicht geplant,
allerdings stehen eine
Reihe von Ausbaupro-
jekten an Schleusen
und Netzteilen in Vor-
bereitung bzw. bereits
in der Realisierung.

Wasserseitige Hinterlandanbindung der deutschen Uberseehéfen
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Abbildung 3: Metropolregion Bremen mit Hinterlandanbindungen

Deutschland wird kinftig unter Beachtung des Umwelt-
und Klimamalschutzes im Rahmen seiner Investitions-
politik ein einheitliches Profil fiir die Wasserstrallen
herstellen. Leitbilder sind dabei das Grofimotorgiter-
schiff (L * B =135 m * 11,45 m) und die Ermdglichung
des zwei- bzw. dreilagigen Containerverkehrs durch
Verlangerung der Schleusenkammern und Anhebung
der Briickendurchfahrtshéhen.

Die Weiterleitung in Binnenhafen umgeschlagener
Glter erfolgt uberwiegend im Nahbereich (unter 50 km)
und ist haufig auf den LKW angewiesen. Eine gute
StralBenanbindung ist daher fir die Wettbewerbsfahig-
keit der Hafen wichtig. Sie ist heute in zahlreichen Bin-
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unzureichend oder
fihrt zu Stérungen von Wohn-
und anderen stadtischen Gebie-
ten und daher zu einer Be-
schrankung der Betriebszeiten.
Daher liegt ein  weiterer
Schwerpunkt in Deutschland in
der Verbesserung der wasser-
und landseitigen Anbindung der
Binnenhafen.

nenhafen

Eine Reihe von Binnenhafen
entwickelt sich in den letzten
Jahren erfolgreich zu Knoten-
punkten. Dies starkt ihre Vor-
rangstellung als  trimodale
Standorte und tragt zur Effi-
zienzsteigerung im Kombinier-
ten Verkehr bei. Uber das Was-
serstralennetz  entsteht die
Chance, auch die Hub-Funktion
im Seehafen-Hinterlandverkehr
zu starken. Dazu sind neben
den Hafenanlagen im Hinterland
auch die binnenseitigen Um-
schlagsanlagen der Seehéafen
und die Umschlagsablaufe See/
Binnen zu verbessern. In der
Regel liegen hierfur erforderli-
che Ausbaumalnahmen an den Knoten in der Verant-
wortung der Hafenbetreiber.

< Fallersleben

Bﬁ:aungghwei g

3. Die Region Bremen und das Hinterland

Am Beispiel der Weser kann gezeigt werden, dass der
Ausbau eines bereits schiffbaren Flusses fir gréfiere
Schiffseinheiten zur Verbesserung des Anschlusses
einer Hinterlandregion unter Berlcksichtigung von
Randbedingungen nach Wirtschaftlichkeit und aus dem
Umweltschutz sinnvoll und realisierbar ist. Die enormen
glterlogistischen Aufgaben der Seehafen Bremen,
Bremerhaven und des Weser-Jade-Ports werden unter-
stiitzt (Abb. 2, Abb. 3).
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Die Weser entsteht in Hann. Minden aus dem Zusam-
menfluss von Werra und Fulda. Bis zur Miindung in die
Nordsee ist sie 452 km lang; das oberirdische Einzugs-
gebiet, einschliellich dem der Werra und Fulda, um-
fasst ca. 46.000 km2. Neben der Ems ist die Weser
damit nach Lange und Flache des Einzugsgebietes der
kleinste der mitteleuropéischen Stréme. Die Weserstre-
cke von Hann. Minden bis Minden (Weser-km 204,445)
wird als Oberweser, die Strecke von Minden bis Bre-
men (Schleuse Hemelingen, Weser-km 362) als Mittel-
weser bezeichnet. Unterhalb Bremens folgen die Un-
terweser bis Bremerhaven und die Aulenweser bis
zum offenen Meer.

Der Binnenschifffahrtsweg Weser

Die Weser ist auf ihrer ganzen Lange eine dem allge-
meinen Verkehr dienende Bundeswasserstralle. Die
Grenze zwischen der Binnen- und der Seeschifffahrts-
stralle Weser befindet sich bei Unterweser-km 1,38 in
Bremen.

3.2 Die Mittelweser

Die staugeregelte Strecke von Minden bis Bremen-
Hemelingen ist rd. 156 km lang (Abb. 4). Das Gefalle
zwischen dem Stau der obersten Staustufe Petersha-
gen und Hemelingen betragt 32,5 m. Die Stauhdéhe der
einzelnen Haltungen - bezogen auf den hydrostatischen
Stau - wechselt zwischen 4,50 m und 6,40 m. An jeder
Staustufe wird die vorhandene Weserschleife mit einem
Durchstich abgeschnitten, durch den der Schiffsverkehr
geleitet wird. Hierdurch wird die von der Schifffahrt zu
befahrende Weserstrecke von Minden bis Bremen um
rd. 20 km verkirzt. Das zur jeweiligen Staustufe geho-
rende Wehr mit Wasserkraftwerk befindet sich in der
Weserschleife; die in den Durchstichen (Schleusenka-
nalen) angeordneten Schleusen besitzen nutzbare
Langen von 215 m bis 225 m und eine Kammerbreite
von 12,30 m. Mit den an den Staustufen befindlichen
Kraftwerken wird elektrische Energie auf besonders
umweltfreundliche Weise erzeugt.

Das Ziel der Stauregelung der Mittelweser war die
Herstellung einer Fahrwassertiefe von 2,50 m unter
hydrostatischem Stau fur den Schifffahrtsweg von Min-
den bis Bremen. Infolge verschiedener Behinderungen
(Untiefen in Vorhafen und an den Mundungen der
Schleusenkanale nach Hochwasserereignissen) wurde
bis 1977 eine Fahrwassertiefe von 2,20 m, danach von
2,50 m unter hydrostatischem Stau erreicht. Die Mittel-
weser konnte bis Ende 2008 von Fahrzeugen und
Schubverbanden mit einer Lange von 85 m bei einer
Breite von 11,45 m bzw. einer Lange von 91 m und
einer Breite von 8,25 m befahren werden.

3.3 Verkehrsaufkommen der Mittelweser

Der Gesamtverkehr der Mittelweser hatte 2008 ein
Ladungsaufkommen von 7,9 Mio. t, die sich in einen
Gebietsverkehr von 7,4 Mio. t und einen Durchgangs-
verkehr von 0,5 Mio. t aufgliedern (Abb. 5). Die wich-
tigsten Umschlagglter an der Mittelweser waren 2008
Baustoffe (4,66 Mio. t), Kohle (0,63 Mio. t) sowie Ge-
treide/Futtermittel (1,10 Mio. t).

In der Binnenschifffahrt hat der Transport von Contai-
nern in den vergangenen Jahren enorm an Bedeutung
gewonnen. Wahrend beispielsweise zwischen 1995 und
2008 die Beforderungsmenge in der Binnenschifffahrt
bundesweit mit rd. 240 Mio. t nahezu gleich blieb, ist
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dagegen die Anzahl der transportierten Container von
2000 (1,519 Mio. TEU) bis Ende 2008 (2,034 Mio. TEU)
um Uber 34 % angestiegen.

Ersatz- o

‘ malknahme
SYKE __

Uferriick-

verlegung

HOYA

Uferriick-
verlegung

[ — P prakenburg

SULINGEN

B21g

Ersatz-

maknahme NIENBURG

Uferriick-
verlegung

' Landesbergen

1353

247,00

( 3

Rusbend

STADTHAGEN

Abbildung 4: Mittelweser zwischen Minden und Bremen

MINDEN
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Abbildung 5: Giterverkehrsmengen auf der Mittelweser zwischen 1990 und 2008

Wahrend auf dem Rhein als meistbefahrene Binnen-
wasserstralte Europas der Container-Transport von und
zu den Seehafen Rotterdam, Antwerpen und Amster-
dam seinen Siegeszug bereits in den 80er Jahren an-
getreten hat, werden auf der Elbe und im nord-
westdeutschen Kanalnetz etwa seit dem Jahr 1995
Container vom Seehafen Hamburg zu Binnenhafen am
Mittellandkanal und an der Elbe transportiert. Aus klei-
nen Anfangen heraus haben sich diese Transporte mit
erheblichen jahrlichen Zuwachsraten inzwischen fest
etabliert.

Auf der Mittelweser begann das Containerzeitalter im
Jahre 2002 mit der Fertigstellung eines Container-
Terminals in Minden und der Aufnahme regelmaRiger
Verkehre von und nach Bremen/Bremerhaven (Abb. 6).
Der Hafen Minden nimmt mit seiner Lage am Kreu-
zungspunkt von Weser und Mittellandkanal eine wichti-
ge Rolle fir den Wirtschaftsraum Ostwestfalen ein. Der
Hafen wird heute sowohl von Container-Linien aus
Bremerhaven/Bremen als auch Hamburg regelmaRig
angelaufen. Wurde nach der Einrichtung des Container-
Terminals im Jahre 2003 ein Umschlag von 1.475 TEU
getatigt, hat sich die Um-

schlagsmenge innerhalb von

sechs Jahren auf 11.438

TEU in 2008 erhdht. Dabei

entfallt der Hauptanteil der

transportierten Container auf

die Relation Minden - Bre-

men/Bremerhaven eine er-

freuliche Entwicklung, die fir

die Zukunft weitere erhebli-

che Steigungsraten erwarten

Iasst.

DEK

Abbildung 6:

Minden
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3.4 Die Anpassung der Mittelweser an das

GroBRmotorgiiterschiff

Seit Jahrzehnten zeichnet sich ein Trend zu groReren
Schiffen ab. Die Zukunft gehért dem Grof3motorglter-
schiff (GMS) von 110 m Lange, 11,45 m Breite und
2,80 m Abladung. Daruber hinaus drangt das bisher nur
auf dem Rhein verkehrende UibergroRe Motorgiterschiff
mit 135 m Lange (UGMS) auch in das Netz der ibrigen
Bundeswasserstralien.

Die Mittelweser verfigt nach Fertigstellung der letzten
der sieben Staustufen im Jahre 1960 bei hydrostati-
schem Stau Uber eine Wassertiefe von 2,50 m. Die
Schiffslange wird durch die kleine Kammer in Dorver-
den und die Schachtschleuse in Minden auf 85 m be-
grenzt. Die groBe Kammer in Dorverden hat zwar eine
Lange von 225 m, aber nur eine Drempeltiefe von
2,65 m. Die Ubrigen Schleusen haben ausreichende
Langen von mehr als 214 m, Drempeltiefen von 3,00 m
(Hemelingen 4,00 m) und lichte Breiten von 12,30 m
(Hemelingen 12,50 m).

Bremerhaven

Haldensleben

Braunschweig

Hannover

Containerliniendienste auf Binnenwasserstrallen
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Im Jahre 1988 wurde in einem Regierungsabkommen
zwischen dem Bund und der Freien Hansestadt Bre-
men unter Kostenbeteiligung Bremens der Ausbau der
Mittelweser fiir das 2,50 m abgeladene Europaschiff
(ES) mit einer Lange von 85 m und einer Breite von
9,50 m beschlossen. In einem ergdnzenden Abkommen
aus dem Jahre 1997 wurde entsprechend der Entwick-
lung in der Binnenschifffahrt festgelegt, dass die Mittel-
weser auf ganzer Lange auch fir das GMS - allerdings
nur auf 2,50 m Tiefe teilabgeladen und mit 6rtlich ein-
geschrankten Begegnungsmaoglichkeiten - ausgebaut
werden soll. Das Ausbauziel soll nach dem Willen der
Finanzierungspartnern Bund und Land Bremen bis
2012 umgesetzt werden. Fur das vollstandige Erreichen
dieser Ausbauplanungen sind Investitionen in Hohe von
rd. 160 Mio. € erforderlich. Zwei Drittel der Kosten tragt
der Bund, ein Drittel das Land Bremen.

3.5 AnpassungsmaBnahmen von Minden bis
Landesbergen (km 204,4 - 252,6)

Die Anpassungsmaflnahmen in den Stauhaltungen
Petershagen, Schlisselburg und Landesbergen sind flr
den Verkehr des Europaschiffs (ES) bis auf die Deck-
werkserneuerung im Schleusenoberkanal Schlissel-
burg und im Schleusenunterkanal Petershagen abge-
schlossen. Mit den fir das ES ausgefiihrten Anpas-
sungsmaflnahmen ist auch ein eingeschrankter Begeg-
nungsverkehr mit dem GMS mdglich.

3.6 Geplante AnpassungsmaBnahmen von Lan-
desbergen bis Bremen (km 252,6 - 362,0)

Die Planung sieht in den unteren vier Stauhaltungen
Drakenburg, Doérverden, Langwedel und Hemelingen
vor, dass fur einen Begegnungsverkehr mit GMS drei
Schleusenkanale mit insgesamt 8,5 km Lange ausge-
baut und in Kriimmungen neunzehn Ufer zuriickverlegt
werden sollen. Sieben 6kologisch hochwertige Kurven
und zwei Schleusenkanale kdénnen auch kunftig nur
einschiffig befahren werden. Im Einzelnen sind folgende

£

Ruderalflur T Uferstaudenflur 4[

Maflnahmen vorgesehen (vgl. Abb. 4):

* Im FlieRgewasser der Stauhaltungen wird die Fahr-
rinne von derzeit 2,50 m auf 2,80 m (zuzlglich
0,20 m Vorratsbaggerung) unter hydrostatischem
Stau vertieft.

* Die Querschnittsaufweitungen in den engen Fluss-
krimmungen erfolgen bevorzugt am Gleithang. Da-
bei wird die derzeit vorhandene Schittsteinbefesti-
gung entfernt. Die urspriinglich geplanten flachen
Uferneigungen von 1:6 mit Lebendverbau als Ufer-
sicherung koénnen aufgrund der bodenmechani-
schen Verhaltnisse nicht realisiert werden. Stattdes-
sen werden in den Bereichen der Uferrlickverlegun-
gen unterhalb des Mittelwasserstands 1:3 geneigte
Bdschungen mit Schittsteinsicherung ausgefihrt.
Oberhalb des Mittelwasserstands werden Uferstau-
denfluren angesiedelt und bereichweise um Flach-
wasserzonen erganzt (Abb. 7).

* Fir den Ausbau der Schleusenkanale gelten die
"Richtlinien flir Regelquerschnitte von Schifffahrts-
kanalen, Ausgabe 1994". Mit der Vorgabe von
2,50 m Abladung muss die Sohle in den Schleusen-
kanalen auf 3,50 m unter hydrostatischem Stau ver-
tieft werden, was einer maximalen Vertiefung von
50 cm in den Ober- und 75 cm in den Unterkanalen
entspricht. Eine Querschnittsaufweitung ist nur in
Schleusenkanadlen mit einer Lange von mehr als
1000 m vorgesehen. Die Querschnittsaufweitung er-
folgt im Trapezprofil (Abb. 8), bzw. im Schleusen-
oberkanal Langwedel wegen der engen Platzver-
héltnisse im kombinierten Rechteck-Trapez (KRT)-
Profil (Abb. 9).

(")kologisch wertvolle Uferbereiche bleiben unverandert;
durch die geplanten Ausgleichs- und Ersatzmalnah-
men kann regional sogar eine Verbesserung des be-
stehenden Zustandes erreicht werden. Die Hochwas-
sersituation wird durch den Ausbau nicht verschlechtert,
Hochwasserspitzen werden ortlich sogar reduziert.

HSW=+14,03m NN

8 +0,00mNN
v

Schuttsteinwall

—_

NW =+10,08m NN
MW = + 10,59 m NN |
gy Hydr. Stau =+ 10,00 m NN—
———————

+7,00mNN (Ausbautiefe)

2. Filterstufe
20cm

Schiittsteindeckwerk

Abbildung 7: Bdschungsausbildung im Bereich einer Uferriickverlegung

Wasserspiegelbreite = 38,00 m beihydrostatischem Stau

}

HHW_ + 2165 m NN

HSW_= + 1920 m NN

I

e R

LG
Ty 432,
255

Geofextil
Schatfsteindeckwerk —

T
Hydrostat. Stau .
+ 1460 m NN vorh. Béschungsmaterial

Schiittsteindeckwerk

e 060 m W |
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Abbildung 8: Ausbauprofil im Schleusenunterkanal Drakenburg (Richtungsverkehr)
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Abbildung 9: Ausbauprofil im Schleusenoberkanal Langwedel

3.7 Stufenkonzept zum Erreichen des Ausbau-

ziels

Die Anpassungsmallnahmen an der Mittelweser sind
hochwirtschaftlich. Ziel ist es, bereits mit TeilmaRnah-
men kurzfristig einen moglichst grofen Nutzen zu erzie-
len. Fir den Mittelweserausbau wird deshalb in Ab-
stimmung mit dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung eine stufenweise Anpassung
durchgefihrt.

Die stufenweise Anpassung der Mittelweser, bei der
schrittweise groRere Fahrzeuge zugelassen werden
kénnen, erfordert auch eine stufenweise auszubauende
Verkehrslenkung, durch die unzulassige Begegnungen
in den zunéchst verbleibenden zuséatzlichen Engstellen
ausgeschlossen werden sollen.

Von der Bundesanstalt fir Wasserbau liegen fir die
einzelnen Anpassungsschritte Festlegungen zu einer
Begegnungsmadglichkeit der Schiffstypen Gustav Koe-
nigs (Lange 67 m, Breite 8,2 m, Tauchtiefe 2,50 m), ES
und GMS bei den Wasserspiegellagen "hydrostatischer
Stau" und "bordvoller Abfluss" vor. Dabei wurde dar-
Uber hinaus bestétigt, dass im Endanpassungszustand
wasserstandsabhangig auch der einschiffige Verkehr
von UGMS mit bis 135 m bzw. von Verbanden mit bis
139 m Lange und mit jeweils 2,50 m Abladung mdglich
sein wird.

* 1. Stufe 2007 - 2008: fir den Verkehr des 2,50 m
abgeladenen ES mit Begegnungseinschrankungen:

* \Vertiefung der vorhandenen Fahrrinne des
FlieRgewassers unterhalb von Landesbergen
auf 2,80 m unter hydrostatischem Stau

* \Vertiefung der ES Fahrrinne innerhalb der
Schleusenkanale auf 3,50 m unter hydrostati-
schem Stau unter Beibehaltung der alten
Deckwerke

* Verkehrslenkung ES/ES

Die 1. Stufe stellt nur einen voriibergehenden Zwi-
schenzustand dar, da die ohnehin schon abgangi-
gen Deckwerke in den Schleusenkanalen weiter auf
Verschleill gefahren werden.

* 2. Stufe 2009 - 2012: fur die Fahrt des GMS (ab-
schnittsweise mit Regelungsstrecken) und den was-
serstandsabhéngigen Richtungsverkehr des UGMS
und des 139 m Schubverbands jeweils mit 2,50 m
Abladung
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* Ausbau der Schleusenkanale auf 3,50 m unter hyd-
rostatischem Stau mit Erneuerung der Deckwerke

* Ausbau der Fahrrinne des FlieRgewassers unter-
halb von Minden auf 2,80 m unter hydrostatischem
Stau mit 19 Kurvenverbreiterungen im Bereich Lan-
desbergen-Hemelingen gemal Planfeststellungs-
beschluss vom 15.11.2002

* Verkehrslenkung ES/GMS/UGMS

* ab 2012 mit Fertigstellung der Schleusen Doérverden
und Minden Verkehrslenkung ES/GMS

Das ¢ffentliche Baurecht fir die Umsetzung der 2.
Stufe liegt vor. Die technischen Planungen sind so-
weit vorangeschritten, dass die Bauauftrage jetzt er-
teilt werden kénnen.

Aus wirtschaftlichen Griinden ist anzustreben, dass mit
der Fertigstellung der 2. Stufe der Anpassung der Mit-
telweser auch die Schleusen Dérverden und Minden
zeitnah fertig gestellt werden. Erst dann wird das
gesteckte Ausbauziel erreicht.

Bis 2012 werden die Ausbaumalnahmen an der "Ka-
nalschiene" zwischen Rhein und den Berliner Wasser-
strallen so weit abgeschlossen sein, dass das GMS
durchgehend zwischen West und Ost verkehren kann.
Ab diesem Zeitpunkt sind somit die mit den niedersach-
sischen und bremischen Hafen an Unter- und Aulen-
weser konkurrierenden Rhein-Miindungshéfen Gber den
Dortmund-Ems-Kanal vollschiffig an das mitteleuropai-
sche BinnenwasserstralRennetz angeschlossen. Um
ihre Wettbewerbsfahigkeit zu erhalten, drangen Bremen
und Niedersachsen auf eine zligige Durchfiihrung auch
der Anpassungsmalfinahmen in der Mittelweser (Abb.
10).

3.8 Neubau der Schleusen Doérverden und Min-

den

Neben den FlussbaumafRnahmen wird auch der Neu-
bau von zwei Schleusen mit einer zukunftsorientierten
Nutzlange von 139 m notwendig, um den Verkehr von
2,50 m abgeladenen Motorguterschiffe bis 135 m Lange
bzw. Verbanden bis 139 m Lange auf der Mittelweser
zu ermdglichen. 2009 wurde der Bau des 48 Mio. €-
Projekts Schleuse Dérverden begonnen. Die MaRnah-
me soll Ende 2012 abgeschlossen sein. Hinzu kommt
der Neubau der Weserschleuse in Minden (Abstiegs-
schleuse vom Mittellandkanal (MLK) zur Weser) fur rd.
78 Mio. € mit einer Bauzeit Uber die nachsten vier Jah-
re. Daruber hinaus werden die anderen Schleusen fir
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das neue Bemessungsschiff auf der Mittelweser ausge- Als Verkehrslenkung wird ein System bestehend aus
rustet. AIS-Transpondern, elektronischer Binnenschiffskarte
39 Verkehrslenkun und zusatzlichem Selbstwahrschau uber Funk einge-
' 9 richtet werden, wobei die AlS-Meldungen in einer Zent-
Der Ausbau der Mittelweser erfolgt unter wirtschaftli- rale zusammenlaufen und dort (iberwacht werden sol-
chen und umweltpolitischen Randbedingungen. Den len.
Anforderungen des Naturschutzes folggnd wurde fir Bereits heute sind - erfolgreich erprobt - Regelungs-
den gesamie Wasserstralie auf eine Vertl_efung, die den strecken eingefiihrt. Schifffahrtzeichen markieren diese
Verkehr von 2,80 m abgeladenen Schiffen erlauben vor Ort. Die Besatzungen der Schiffe sind durch Ver-
wirde - wie auf dem anschliefenden Mittellandkanal ordnungen angewiesen, Begegnungsstellen gegensei-
(Abt.)' 10’. Abb. 4) dblich -_und bereichsweise auf einen tig abgestimmt zu durchqueren. Neben dem Sichtkon-
zweispurigen Ausbau verzichtet. takt benutzen sie dazu Radar und Sprechfunk.
M'F den zuvor besghrlebenen Mafnahmen e__rfolgt somit Mit steigender Verkehrszunahme wird es erforderlich,
kein Vollausbau. Die dann zugelassenen, groReren und Schiffsbegegnungen noch friihzeitiger und sicherer
tieferen Binnenschiffe werden mit Einschrankungen erkennbar zu machen und zu koordinieren, damit Hava-
bezliglich ihrer maximalen Transportkapazitat (begrenz- rien verhindert werden und maglichst weﬁige Wartzei-
te Abladetiefe) und in Regelungsstrecken (Einbahnver- ten entstehen. Erstmalig in Deutschland wird dazu nun
kehre, knappe Kurvenrad.i_en oder Sichtbehinderungen) im Bereich der Mittelweser die AlS-Technologie (Auto-
(vgl. Abb. 8) verkehren missen. matic Identification System) eingesetzt.
Kunftig ist mit einer weiteren deutlichen Steigerung des Das System dient der Schiffsverfolgung und Aufspii-
Containerverkehrs und des Transports von Massengd- rung in der Schifffahrt. AIS gibt automatisch Schiffs-
tern' (At.).b' 11) zu rechnen. Immer. mehr ausland|§che und Positionsdaten eines Fahrzeugs in regelmafigen
Schiffsfuhrer verkehren auf der Mittelweser. Da diese kurzen Zeitabstanden ab. Die Schiffer haben selbst -
teilweise die deutsche Sprache nicht oder nur unzurei- neben der Beobachtung - keine zusitzlichen Tatigkei-
chend beherrschen, werden die Verstandigungsprob- ten zu erfullen. Absprachen erfolgen dann weiter per

leme zunehmen. Dabei dirfen Schiffsfihrer auch ohne
Ortskunde die Mittelweser befahren, sofern sie iber ein
Rhein- oder B-Patent verfiigen. Auch aus diesen Griin-
den ist eine Verkehrslenkung erforderlich.

Sprechfunk.
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Abbildung 10: Nordwestdeutsches Binnenwasserstralennetz
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Das System ermdéglicht nicht nur die Selbstwahrschau
der Binnenschiffer mit einer gegeniiber der Radartech-
nik deutlich gréReren Reichweite von ca. 12 km, son-
dern auch die Verkehrsbeobachtung, ggf. Verkehrslen-
kung von auen durch eine Verkehrszentrale.

In der Seeschifffahrt wird diese Technologie bereits
weltweit verpflichtend eingesetzt. Auch Inland AIS wird
zukinftig verpflichtend sein. Durch die Zentralkommis-
sion fur die Rheinschifffahrt ist der Inland AIS Standard
bereits verbindlich festgelegt worden.

Fir Teile der Binnenwasserstrallen in Europa bestehen
bereits jetzt diverse Einsatzverpflichtungen und zwar

4. Perspektiven

Bereits heute werden aus der verladenden Wirtschaft
Forderungen nach der Erweiterung der Ausbauzielen
fur die Mittelweser erhoben:

* Reduzierung der Regelungsstrecken fir GMS und
UGMS

* wasserstandsunabhéngiger Verkehr des UGMS

Beide Ziele waren nur mit dem Bau weiterer Kurven-
verbreiterungen zwischen Minden und Hemelingen
erreichbar.

Abbildung 11:

Massengutschiff bei der Schleuseneinfahrt

seit Mitte 2008 auf der Donau in Osterreich, ab 2009 in
den Niederlanden auf den Hauptverkehrsachsen Rot-
terdam - Duisburg und Rotterdam - Antwerpen. Auch
Frankreich bereitet derzeit ein derartiges Projekt vor.

Als Ersatz fir langwierige Planungsverfahren und ho-
hen Ausbaukosten fiir einen vollstandigen Wasserstra-
Renausbau an einer Flussstrecke, der die Begegnung
von Schiffen uneingeschrankt ermdglichen wirde, steht
alternativ ein modernes und kostengiinstiges Verkehrs-
lenkungssystem zur Verfiigung. Fir die rd. 140 km
Schifffahrtsstrecke der Mittelweser wurden nur rd. 600
T€ fur diese Technologie investiert. Ein vollstandiger
Ausbau flir die uneingeschrankte Begegnung ware
sicher 100-fach teurer.

Die Schiffsausstattung mit AIS wird auf der Mittelweser
z. Zt. noch geférdert. In absehbarer Zeit steht eine
bundesweite Einfihrung dieser Technologie an, so
dass dann alle Binnenschiffe auf den deutschen Was-
serstrafen entsprechend ausgerustet sein missen.
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* dreilagiger Containerverkehr

Hierfir ware die Anhebung/der Neubau zahlreicher
Bricken notwendig. Der Umfang der Baumafinahmen
ware dabei entscheidend abhangig vom den Planungen
zugrunde gelegten schiffbaren Wasserstand.

* Vertiefung der Mittelweser fiir eine zuldssige Abla-
dung von 2,80 m

Die Realisierungen dieser zusatzlichen Ausbauziele
bediirfen zunachst einer Untersuchung der Machbarkeit
und Wirtschaftlichkeit, die derzeit aber nicht auf der
Agenda stehen.
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