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Stand: 2016

RegioPort Weser - die raumliche Wirksamkeit von
Entwicklungen in der Guterschifffahrt in Westfalen

Man mag annehmen, dass es flr
Westfalen ohne Belang ist, wenn
mehrere Hundert Kilometer entfernt
die zweit- und viertgréBten Contai-
nerhafen Europas in Hamburg bzw.
Bremerhaven ihre Kapazitatsgrenzen
erreichen. Welche Auswirkungen
hat die zunehmende Containerisie-
rung im Guterverkehr der See- und
Binnenschifffahrt auf Westfalen?
Die Vorteile einer geschlossenen
Transportkette durch genormte
Container und damit einer schnellen
Be- und Entladung gerade auch im
gebrochenen Verkehr zwischen
Wasser, StraBe und Schiene liegen
auf der Hand und haben sich seit
der Einflhrung im Jahr 1966 durch-
gesetzt. Die Kosteneinsparungen
auch durch versiegelte und damit
gesicherte Container trugen erheb-
lich zum Wachstum des gesamten
Transportvolumens bei und veran-
derten auch die Struktur des Han-
dels und der Produktion von Gutern.
Etwa 90 % der Nicht-Schuttgut-
fracht weltweit wurde im Jahr 2008
in Containern auf Frachtschiffen
transportiert (EBELING 2009).

Giiterverkehr in Deutschland

und NRW

Abbildung 1 zeigt, wie sich die
Guterverkehrsleistung nach befor-
dertem Gewicht bzw. Gewicht und
Entfernung im Jahr 2014 auf die
Verkehrszweige deutschlandweit ver-
teilt. Die Schifffahrt nimmt nach
StraBenverkehr und Eisenbahn den

dritten Rang ein. Nordrhein-Westfa-
len erreichte im Jahr 2014 mit einem
Anteil von 47,9 % (127,22 Mio. t)
beim GUterumschlag einen bundes-
weiten Spitzenplatz und verwies Ba-
den-Wirttemberg (11,5 %) weit ab-
geschlagen auf Platz 2. Wie schnell
sich der Containerumschlag im See-
verkehr nach der Wirtschaftskrise,
die um das Jahr 2009 Akzente setz-
te, erholt hat und die Tonnage be-
reits erneut um 2,4 % (2014) an-
wuchs, zeigt Abbildung 2.
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Abb. 1: Guterverkehr 2014 in
Deutschland
(Quelle: Stat. Bundesamt 2015)

Abb. 2: Containerumschlag im
Seeverkehr 1995-2014 als Index
(Quelle: Stat. Bundesamt 2015)

Hintergrund und Planungsanlass
Das Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung bekunde-
te in seinem ,, Nationalen Hafenkon-
zept fUr die See- und Binnenhafen”
(2009) den politischen Willen zur
verbesserten Potenzialausschopfung
der Binnenschifffahrt im Container-
bereich, da die Seehafen dem dyna-
misch wachsenden Bedarf allein
nicht standhalten konnten. Dieses
wurde von den entsprechenden Lan-
desministerien von Niedersachsen
und Nordrhein-Westfalen jeweils
gestUtzt und in den Landesraumord-
nungsprogrammen (NRW 2008; Nie-
dersachsen 2012) unterstrichen.
Westfalen wird dabei nicht un-
mittelbar vom Rhein als der deutsch-
landweit wichtigsten Wasserstral3e
tangiert, sondern vor allem durch
Kanale (Mittellandkanal, Dortmund-
Ems-Kanal, Wesel-Datteln-Kanal,

Datteln-Hamm-Kanal und Rhein-
Herne Kanal) als wichtige Binnen-
wasserstraBBen eingebunden. Von
den jangeren Entwicklungen der
Seehafen sind der Hafen und beson-
ders das WasserstraBenkreuz in Min-
den betroffen, das Weser und Mit-
tellandkanal durch insgesamt drei
Schleusen miteinander verbindet.
Sowohl durch generelle Kapazitats-
probleme fur Stell- und Bewegungs-
flachen im 3,3 ha groBen Container-
hafen Minden als auch durch ver-
mehrt gebaute GroBmotorguter-
schiffe (GMS) mit 110 m Lange, die
langere Kaimauern bendtigen, war
eine Verlagerung des Containerha-
fens aus dem jeweils nur Gber kleine
Schleusen erreichbaren Industrieha-
fen Mindens erforderlich. Die im
Jahr 1914 vollendete Schachtschleu-
se zwischen Weser und Mittelland-
kanal soll zukinftig durch die in Bau
befindliche Weserschleuse ersetzt
werden, die nach Angaben der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes Ende 2016 in Dienst
gestellt werden soll. Mit einer nutz-
baren Lange der Schleusenkammer
von 139 m und einer Breite von
12,5 m ist sie damit den technischen
Anforderungen der modernen Bin-
nenschifffahrt auf Jahrzehnte
gewachsen.

Regionale Planung und
Management

Im Jahr 2009 wurde nach mehrjahri-
gen Voruberlegungen der Planungs-
verband RegioPort Weser gegrin-
det, an dem der Kreis Minden-LUb-
becke, die Stadt Minden sowie auf
niedersachsischer Seite der Landkreis
Schaumburg und die Stadt Blcke-
burg, die mit dem Ortsteil Beren-
busch im Planungsraum direkt ein-
gebunden ist, beteiligt sind. Parallel
dazu wurde auch eine Kooperati-
onsvereinbarung zwischen den je-
weiligen Hafenbetreibern in den
kreisangehdrigen Stadten PreuBisch
Oldendorf, Libbecke, Espelkamp,
der Gemeinde Hille sowie den Stad-
ten Minden und Blickeburg (Nieder-
sachsen) getroffen, um diese sechs
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Kommunen durch das Hafenband
am Mittellandkanal in ein regionales
Hafenmanagement einzubeziehen.
So sollen Hauptumschlagsguter, die
spezielle technische Gerate (z.B. flr
flissige GUter oder Container) erfor-
dern, an entsprechend spezialisier-
ten Standorten geldscht werden.

RegioPort Weser

Der neue Containerhafen in Min-
den-Papinghausen, als ein Teil des
Gesamtprojektes RegioPort Weser,
strebt in mehreren Ausbaustufen
eine trimodale Anbindung eines auf
insgesamt ca. 22 ha geplanten mo-
dernen Containerhafens an. Von
diesen 22 ha wird der eigentliche
Hafen ca. 14 ha beanspruchen und
das nordlich angrenzende hafenaffi-
ne Gewerbegebiet ca. 8 ha. Der
Containerhafen am nordlichen Ufer
des Mittellandkanals kann damit
nicht nur Container zwischen Was-
ser und StraBe umsetzen, sondern
nutzt nach einigen Jahren auch
einen eigenen, noch zu errichtenden
Bahnanschluss (Abb. 3 und Tab. 1).

Der erste Teilbauabschnitt des
neuen Containerhafens wird zu
78,9 % u.a. fir den Bau der Anle-
gestelle (Kaje) aus Bundesmitteln
des Forderprogramms ,Kombinierter
Verkehr” gefordert, das gezielt
alternative und kombinierte Trans-
portwege unterstitzen will. Auch
NRW-Landesmittel stehen fir die
verkehrliche Anbindung an das ortli-
che und Uberortliche StraBenver-
kehrsnetz zur Verfligung.

Im April 2015 wurde eine 100
Jahre alte Eisenbahnbriicke der
Bahnlinie Minden-Nienburg durch
eine neue ersetzt, um durch den
verbreiterten Durchlass die stral3en-
seitige ErschlieBung des Hafens
sicherzustellen. Erforderlich ist dar-
Uber hinaus noch eine Erweiterung
der Brlicke der BundesstraBRe 482.
Die Verabschiedung des Satzungs-
beschlusses fir den Bebauungsplan
im Juni 2015 und das noch laufende
Planfeststellungsverfahren fir die
Kaje lassen auf einen Baubeginn im
Herbst 2015 und nach ca. 21-mona-

Abb. 3: Planungsszenario RegioPort Weser aus dem Masterplan

(Stand 2015) (Quelle: Stadt Minden)

RegioPort Minden nach Fertigstellung der

Hafen Biickeburg-Berenbusch nach der

Endausbaustufe Ertiichtigung
jlieers Leligedler 350 Meter 400 (aktuell 250 Meter)
Kaimauer
Anzahl der Liegeplatze 3 3 (aktuell 2)
Anzahl der Gleisanlagen 4 (in der Endausbaustufe) 1
Gesamte Nutzfliche ca. 14 ha (Contamgrumschlag und 17ha

-stellflache)
Hauptumschlaggtiter Container Massen- und Stiickgiiter
Olumschlagsanlagen; Kran-Umschlaganlage fiir
landwirtschaftliche Massenglter; mobile

Umschlagsanlagen Krananlagen

Umschlaganlagen fiir Steine, Erde und
Holzrecyclingprodukte

Tab. 1: Technische Daten zum Endausbau des RegioPorts Minden und
der Ertichtigung des Hafens Blickeburg-Berenbusch
(Quelle: Planungsverband RegioPort Weser 2015)

tiger Bauzeit auf die Fertigstellung
der Umschlag- und Stellflachen fir
die Container hoffen. Damit zeichnet
sich ein wichtiger Meilenstein ab.
Auch kritische Stimmen, die die
Wirtschaftlichkeit des GroBprojekts
in Frage stellten sowie u. a. auf
Larm-, Licht- und Umweltbelastun-
gen hinwiesen, begleiteten den Pro-

zess. Entsprechend wurden Anpas-
sungen in der laufenden Planung
vorgenommen und ein Monitoring
vereinbart, bei dem z.B. durch zwei-
jahrig wiederholte Verkehrszahlun-
gen und stichprobenartige Larm-
messungen die Einhaltung der Ziel-
werte bzw. die Wirkungen generell
dokumentieren.
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