Die Anpassung der Mittelweser

Ausgangssituation

Zwischen dem Bund und dem Land
Bremen wurden in den Jahren 1987 und
1997 Verwaltungsabkommen zur Anpas-
sung der Mittelweser —dem Flussab-
schnitt zwischen Bremen und Minden
—abgeschlossen. Als Ausbauziel fiir die
Flussstrecken und die Schleusenkandle
der Mittelweser wurde der uneinge-
schrankte Verkehr mit 85 m langen
»Europa-Schiffen“ (ES) mit einer Ablade-
tiefe von 2,5 m und der eingeschrankte
Verkehr mit ,,GroBmotorgiiterschiffen
(GMS)“ mit einer Lange von 110 m ver-
einbart. Die Begegnungsbeschrankun-
gen fiir das GMS wurden auf ca. 24 %
bzw. ca. 31 km der Gesamtstrecke der
Mittelweser begrenzt. Mit diesem Aus-
bauprogramm, fiir das der erforderliche
Planfeststellungsbeschluss im Novem-
ber 2002 erging, wurde ein vom Bund,
dem Land Bremen, den Schifffahrts-
unternehmen und den Hafen einver-
nehmlich akzeptierter Mindestausbau
vereinbart, der einen wirtschaftlichen
Verkehr mit Europa-Schiffen und Grof3-
motorglterschiffen ermdglichen sollte.
Aufgrund der geringen 6kologischen
Auswirkungen wurde dieser Ausbau von
den Naturschutzverbanden akzeptiert.

Die beiden neuen Schleusen an der
Mittelweser in Dérverden (bereits in
Betrieb) und Minden (Inbetriebnahme

August 2017) haben Schleusenkammer-
langen von jeweils 140 m, so dass nicht
nur GMS, sondern auch sogenannte
,UGMS-Schiffe” (,UbergroRe GroRBmo-
torguterschiffe”, Linge 135 m) als auch
Schubverbande mit einer Lange von

bis zu 139 m beide Schleusen passieren
konnen. Das gilt auch fiir die librigen
Schleusen an der Mittelweser.

Problem

Fast 30 Jahre nach Abschluss des ersten
Verwaltungsabkommens sind die
vereinbarten BaumaRnahmen in den
Flussabschnitten und Schleusenkana-
len der Mittelweser noch immer nicht
abgeschlossen. Das Bundesministerium
fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
beabsichtigt, 9 planfestgestellte Ufer-
riickverlegungen an der Mittelweser
nicht mehr auszufiihren — mit der un-
mittelbaren Folge, dass fiir die Fahrt mit
GMS zusétzliche Begegnungsverbote /
Einbahnverkehre fiir alle Binnenschiffe
(GMS, ES und kleinere Schiffstypen)
vorgeschrieben werden sollen. Die Fahrt
mit sogenannten ,libergrof’en GroBmo-
torguiterschiffen” (JGMS — Lange 135 m)
sowie mit Schubverbédnden (Lédnge bis
zu 139 m), die zunehmend auf den deut-
schen BinnenwasserstraRen verkehren
und fiir die die Schleusen in Minden

und Dorverden mit Schleusenkammern
von 140 m speziell errichtet wurden
bzw. werden, wird aufgrund der nicht
ausgefiihrten Uferriickverlegungen
aus nautischen Griinden nicht méglich
sein. Daruiber hinaus bestehen in den
sudlichen Abschnitten der Mittelweser
Engpasse in den Schleusenkanadlen, die
dringend beseitigt werden miissen.

Nach Angaben der WasserstraBen- und
Schifffahrtsverwaltung werden auf der
Mittelweser zukiinftig auf einer Strecke
von mindestens 33 Kilometern nur Ein-
bahnverkehre moglich sein, sobald ein
GMS die Wasserstral3e befahrt. Rechnet
man die einschiffigen Schleusenkandle
und Schleusenvorhafen hinzu, werden
auf der Mittelweser fast 50 km (ca. 36
%) des Schifffahrtsweges (Gesamtlange
ca. 138 km) als Einbahnstrecken ausge-
wiesen. Fiir Europa-Schiffe sollen auf
einer Strecke von mindestens 16 km
Begegnungsverbote eingefiihrt werden.
Damit wird der Vertrag zwischen dem
Bund und dem Land Bremen, der einen
uneingeschrankten Begegnungsverkehr
fiir Europa-Schiffe mit 2,5 m Tiefgang
vorsieht, nicht erfllt.

Die Verkehrsablaufe auf der Mittelweser
werden sich gemaR den Untersuchun-
gen der Generaldirektion Wasserstralen
und Schifffahrt fiir alle Binnenschiffe
nachhaltig verschlechtern. Die Leis-
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tungsfahigkeit und der Verkehrswert der
WasserstraRe Mittelweser werden durch
die beabsichtigten Beschrankungen

und zeitlichen Verzégerungen eindeutig
deutlich verringert!

Mit den zukiinftigen Beschrankungen
und Behinderungen der Verkehrsablaufe
wird es nach einhelliger Beurteilung

von Binnenschiffsreedereien, Hafen

und verladender Unternehmen aus
wirtschaftlichen Griinden nicht mog-
lich sein, GroBmotorgiiterschiffe und
Schubverbande auf der Mittelweser fiir
Massengut- und Containertransporte
einzusetzen. Die bloRRe , Befahrbarkeit”
der Mittelweser mit GMS, die gemaf}
einer sogenannten ,Verkehrssimulation“
von der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung festgestellt wurde, reicht nicht
aus. Es missen die Voraussetzungen fur
einen betriebswirtschaftlich sinnvollen
Einsatz groBerer Binnenschiffe geschaf-
fen werden. Hierzu gehoren insbesonde-
re verlassliche und schnelle Transitzeiten
und eine bedarfsorientierte Taktung im
Zusammenspiel mit den Seehafen und
ihren logistischen Anforderungen. Die
Transitzeit fir den Verkehr vom Mittel-
landkanal nach Bremen/Unterweser
darf wegen des Wettbewerbs gegeniiber
den Landverkehrstragern und den Erwar-
tungen der Kunden einen Zeitraum von

maximal 14 - 16 Stunden nicht lber-
schreiten. Zusatzlich ist grundsatzlich
ein zu jedem Zeitpunkt verlasslicher,
zeitgenauer Transportablauf — ohne
Einschrankungen bei Abfahrts- und An-
kunftszeiten sowie Fahrtdauer aufgrund
einer Vielzahl von Begegnungsverbo-
ten — zwingend fiir die Einbindung von
Container- und Stlickguttransporten
per Binnenschiff Giber die Mittelweser in
verkehrslogistische Ketten.

Werden diese Rahmenbedingungen
nicht durch einen adaquaten Ausbau
der Mittelweser geschaffen, so werden
die bisherigen Mittelweser-Investi-
tionen des Bundes von weit tiber

200 Mio. € sowie des Landes Bremen
mit ca. 22,5 Mio. € zu keiner nennens-
werten Steigerung des Verkehrswertes
der WasserstraBe Mittelweser fiihren.
Die politisch gewtiinschte und aus ver-
kehrlichen sowie 6kologischen Griinden
auch dringend notwendige Verlagerung
von Gutertransporten auf die Binnen-
schifffahrt wird angesichts der nauti-
schen und betrieblichen Restriktionen
weder im Bereich der Mittelweser-Ha-
fen noch im Transitverkehr tber die
Mittelweser stattfinden.

Das nordwestdeutsche WasserstraRen-
netz ist fiir den Einsatz von groReren

Binnenschiffen in den zuriickliegenden
Jahren nach weitgehend einheitlichem
Standard ausgebaut worden. Dies gilt
insbesondere fiir die westdeutschen
Kanale sowie den Mittellandkanal. Im
Bundesverkehrswegeplan 2030 ist beim
Elbe-Seiten-Kanal der Neubau einer
Schleuse fiir GMS-Verkehre (Investiti-
onsvolumen ca. 270 Mio. € ) enthalten.
Weitere beschlossene Investitionspro-
jekte sind der Ausbau der Nordstrecke
des Dortmund-Ems-Kanals, der Ausbau
des Mittelland-Stichkanals Salzgitter
sowie des Elbe-Liibeck-Kanals fiir liber
850 Mio. €.

Mit den beschlossenen Ausbauprojek-
ten wird sich die Leistungsfahigkeit des
nordwestdeutschen WasserstraRennet-
zes erheblich verbessern, insbesondere
fiir die Wirtschaftsregion Hamburg und
die Hinterlandanbindung der Wettbe-
werbshafen in den Niederlanden und
Belgien. Den bremischen und nieder-
sachsischen Seehafen an der Weser wird
jedoch eine vergleichbar leistungsfahige
Hinterlandanbindung verweigert! Die
Mittelweser bleibt ein Engpass, der sich
auf die Wirtschaftsregion Weser-Jade
als auch auf den Verkehrswert des ge-
samten nordwestdeutschen Wasserstra-
Rennetzes dulRerst negativ auswirken
wird.



Losung

Um bestehende Binnenschiffsverkehre in einer GroBenordnung von 7 - 8 Mio. t
pro Jahr zu sichern sowie zusatzlich neue Transporte per GroBmotorgiiterschiff
oder Schubverbande tber die Mittelweser durchfiihren zu konnen, fordern die
nachfolgenden Unternehmen und Verbande/Organisationen der maritimen
Wirtschaft in der Weser-Region:

1. zeitnahe Realisierung der noch ausstehenden und planfestgesteliten BaumaRnahmen,
insbesondere aller Uferriickverlegungen zur Reduzierung der Begegnungsverbote.

2. Sicherstellung des uneingeschrinkten Begegnungsverkehrs von beladenen Euro-
paschiffen mit Europaschiffen (Tiefgang 2,5 m) gemaR Verwaltungsabkommen

zwischen dem Bund und dem Land Bremen aus dem Jahr 1987.

3. Zeitnahe Beseitigung bestehender Engpésse im siidlichen Abschnitt der Mittelweser.
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D.WANDEL & Co.
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Fluss-Schiffahrts-Kontor GmbH
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Griepe Container GmbH
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B. Dettmer Reederei GmbH & Co. KG KUHNE+NAGEL
Mindener
Hafen
DTG. Leistung entscheidet. “ GmbH
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Magdeburger Umschlag und Tanklager KG

SNWL

NORDDEUTSCHE WASSERWEG LOGISTIK

Niirnberger Reederei GmbH & Co. KG
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Unterstutzende Verbande und Organisationen
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h B Unternehmensverband
DIE BAUINDUSTRIE Bremische Héfen e.V.
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Bundesverband der Deutschen
Binnenschifffahrt e.V. (BDB)
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Selbstandigen
Abteilung
Binnenschiffahrt e.V.
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...die Lobby der Weser

Planungsverband

RegioPort Wirtschaftsverband WESER.
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