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Motivation und zusammenfassende Darstellung der Erkenntnisse

Hintergrund

Es gilt als hinreichend bestatigt, dass die Hafen in Deutschland Motor und Garant fur Wachs-
tum und Wohlstand sind. Der Einsatz fir die Hafenbelange und die Bereitstellung von Flachen
sowie die kontinuierliche Konzeption und Ausrichtung der Hinterlandanbindungen sind wichtige
Felder der 6ffentlichen Daseinsvorsorge national als auch international. Der dynamische Wett-
bewerb der Nordrange-Hafen — Antwerpen, Rotterdam, Bremen und Hamburg — stellt zukinftig
alle Hafenorganisationen vor eine Fllle neuer Herausforderungen, die im Einklang mit den oft-
mals in einem Konflikt stehenden Zielen anderer Interessensgruppen unter Vermeidung
schwerwiegender umweltrelevanter Auswirkungen bewaltigt werden missen

Die See- und Binnenhafen in Deutschland sind demnach fir die auBenhandelsorientierte deut-
sche Volkswirtschaft und als Drehscheibe des nationalen und internationalen Warenaustau-
sches von auf3erordentlicher Bedeutung; auch oder gerade weil Hafen eine groflde Zahl von Ar-
beitsplatzen im direkten und indirekten Umfeld sichern und Entwicklungspotenziale bieten. U-
ber die deutschen Seehafen wurden vor Eintritt der Wirtschafts- und Finanzkrise jahrlich tUber
300 Mio. t Seegliter umgeschlagen. Die in den letzten Monaten aufgetretenen stagnierenden
bzw. teilweise sogar ricklaufigen Umschlagszahlen bilden eine vorlaufige Zasur dieser Ent-
wicklung. Damit ergibt sich die ausgezeichnete Moglichkeit fir ein Nachdenken und ein kon-
zentriertes Planen wie mit den bevorstehenden, wieder anziehenden Umschlagszahlen unter
Abwagung von prioritaren Mallnahmen umgegangen werden muss. Es gilt die Wettbewerbsfa-
higkeit der See- und Binnenh&fen und deren Anbindungen in Deutschland nachhaltig zu si-

chern und auszubauen.

Die zuverlassige Erreichbarkeit der Nordseehafen und deren Hinterlandanbindung spielt dabei
die entscheidende Rolle, vor allem vor dem Hintergrund eines anhaltenden Verkehrswachs-
tums. Prognosen zufolge wird die Verkehrsleistung bis 2025 im Guterverkehr auf der Schiene
um 65% und auf der StralRe um fast 80% zunehmen. Bis 2050 ist insgesamt mit einer Verdop-
pelung der Verkehrsleistung im Guterverkehr zu rechnen. Ursache hierflr sind eindeutig die
Globalisierung und die damit einhergehende weitere Vertiefung der Arbeitsteilung. Eine tragen-
de Rolle spielt der Transitverkehr, von dem Deutschland wegen seiner zentralen Lage in Euro-

pa besonders berthrt ist.

Die hierfur ausschlaggebende, Uber die letzten Jahrzehnte anhaltende positive Entwicklung im
Bereich des Containerumschlages sowie die enormen Wachstumspotenziale der Seehafen
zeigen, dass fiur die Bewaltigung des prognostizierten Ladungs- und Transportaufkommens auf
die Gesamtheit seiner Hinterlandverkehrstrager, einer optimalen Auslastung der Umschlagska-
pazitdten sowie der optimierten Nutzung der Verkehrstrdger angewiesen sein wird. Die un-
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langst vom Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) durchgefihrte
Studie der Entwicklung eines nationalen Hafenkonzepts' als Teil des Masterplans Giiterverkehr
und Logistik? zielt genau auf diese Aspekte ab, in dem es erstmalig die gesamtwirtschaftliche
Bedeutung der deutschen See- und Binnenhafen beschreibt. Insgesamt werden 33 konkrete
Einzelmalinahmen vorgestellt, mit denen Bund, Lander, Kommunen, Wirtschaft, Gewerkschaf-
ten und Verbande die deutschen See- und Binnenhafen starken und ihre Wettbewerbsfahigkeit
beleben wollen. Die Idee des nationalen Hafenkonzepts verfolgt die Strategie der systemati-
schen Vernetzung des Seeverkehrs und der Seehafenwirtschaft mit den Hinterland- und Bin-
nenlandverkehr sowie den Binnenhafen und Eisenbahnguterverkehr als eine Art integrative

verkehrspolitische Gesamtbetrachtung.

Masterplan und Hinterlandverkehr

Bisher sind im Zuge der Betrachtung der Hinterlandverkehrstrager und der damit einhergehen-
den Identifizierung von Handlungsempfehlungen fir die Optimierung bzw. den Ausbau der Inf-
rastruktur sowie logistischer/operativer Prozesse eine Vielzahl von Studien und Masterplanen
erstellt worden, die sich aber zumeist auf die Verkehrstrager StraRe® und Schiene* konzentrie-
ren. Als grundlegendes Ziel der Untersuchungen steht die Erstellung eines strategischen Ge-
samtkonzepts zur Sicherstellung einer effektiven, sicheren, umweltschonenden und verlassli-
chen Abwicklung des Hinterlandverkehrsaufkommens unter Einbeziehung aller Beteiligten im
Vordergrund. Nach diesem Muster werden Malinahmen aufgezeigt, die die Wettbewerbsfahig-
keit der Hafen, welche auf die Verkehrssysteme dauerhaft bezogen sind, auch bei steigendem
Ladungs- und Verkehrsaufkommen sichern. So werden beispielsweise die als Reaktion auf die
Hafenentwicklung erforderlichen Handlungsschritte fur ein leistungsfahiges und zukunftssiche-
res StralRennetz in erster Linie beleuchtet und Auswirkungen der Einflisse und Entwicklungen
auf den StralBenverkehr im Hafen beschrieben und fur die so festgestellten Problembereiche
infrastrukturelle MaRnahmen — Neubau bzw. Ausbau von Stra3en sowie betriebliche Optimie-

rungen im Bestand — als Lésungen aufgezeigt.

Das nunmehr erschienene nationale Hafenkonzept stellt hingegen fiinf Kernziele im Rahmen
einer ganzheitlichen Betrachtungsweise in den Vordergrund:

- Ausbau der hafenrelevanten Verkehrsinfrastrukturen

- Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der Hafen

! Nationales Hafenkonzept fiir die See- und Binnenhafen, BMVBS, Juni 2009

2 Masterplan Giiterverkehr und Logistik, BMBVS, Sept. 2008
% Studie ,Erhaltung und Ausbau des Strallennetzes in Niedersachsen unter rechtlicher, technischer und volkswirtschaftlicher Be-

trachtung®, Gutachten im Auftrage des Verbandes der Bauindustrie fiir Niedersachsen
* Studie ,Ertichtigung des norddeutschen Eisenbahnnetzes fiir den wachsenden Schienengliterverkehr von Prof. Dr.-Ing. Thomas
Siefer, Leibniz Universitat Hannover, im Auftrag der Stiftung Bauindustrie der Niedersachsen und Bremen, 2008
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- Sicherung und Starkung von Ausbildung und Beschaftigung
- Foérderung von Umwelt- und Klimaschutz

- Optimierung der Sicherheit von Lieferketten.

Dieses Hafenkonzept richtet sich in den ersten beiden sowie im fiinften Kernziel direkt an den
weiteren Ausbau und Optimierung der bestehenden Netzwerke der verschiedenen Verkehrs-
trager, um die Entwicklung und das Wachstum der See- und Binnenhafen nachhaltig fir die
nachsten 10 Jahre zu sichern. Ferner sollen die angesprochenen Malinahmen helfen, die Kon-
junkturkrise zu tGberwinden und den Wirtschaftsstandort mit Investitionen von Gber 12 Mrd. € flr
den Ausbau von StralRen, Schienen und Wasserwegen im Hafenhinterland zu starken.

Zur Zielerreichung und Implementierung der Ideen des nationalen Hafenkonzepts muss dem-
nach die oftmals unterschatzte komplementére Leistungsfahigkeit des Systems Wasserstralde
getrennt ermittelt und beschrieben werden, Effizienzpotenziale aufgezeigt und diese anschlie-
Rend mit den Prognosen fir das zukinftige Verkehrs- und Transportaufkommen ins Verhaltnis
gesetzt werden. Daraus sind kurz-, mittel- und langfristige Handlungs-/Lésungsempfehlungen
abzuleiten. Dabei sind alle Verkehrsmittel, die auf den Wasserstralten verkehren wie Grof3see-
schiffe, Feederschiffe, Binnenschiffe sowie Hafen— und Sportschifffahrt zu beriicksichtigen.

Inhalt und Erkenntnisse der vorliegenden Studie

Hierzu tragt die vorliegende Studie signifikant bei, indem die gegebenen logistischen Randbe-
dingungen und infrastrukturellen Voraussetzungen fiir den Ausbau der Seehafenhinterlandan-
bindungen Uber Binnenwasserstrallen in Norddeutschland in einem bisher nicht dargestellten
Umfang und Detaillierungsgrad aufgezeigt, analysiert und zusammengefasst bewertet werden,
um prioritdre Handlungsoptionen und Empfehlungen hinsichtlich infrastruktureller Engpasse

aufzuzeigen.

Diese Studie baut demnach in einer einleitenden Darstellung der allgemeinen verkehrswasser-
baulichen Voraussetzungen auf und fasst aktuelle Entwicklungen und Randbedingungen fiir die
Norddeutschen Wasserstralen zusammen. Neben den Erlduterungen der Hinterlandverkehre
auf den maRgeblichen Flissen sowie den kiinstlichen Wasserstral’en und Kanalen werden
sowohl die ortlichen Gegebenheiten und infrastrukturellen Anlagen der Binnenwasserstralden,
wie Querschnittsabmessungen, Fahrwassertiefen, Durchfahrtshohen, Abstiegsbauwerke und
Stichkanale, als auch die aktuellen Entwicklungen im Guterverkehrsaufkommen und Um-
schlagszahlen der Deutschen Seehéafen und flr einige ausgewahlte, relevante Binnenhafen

zusammengefasst aufgezeigt.



{ } Leibniz
0; 2 Universitat
o Hannover

4

Seite 4

'FRANZIUS-INSTITUT

fir Wasserbau und
Studie der logistischen Randbedingungen und infrastrukturellen Voraussetzungen fur den Ausbau der

Klsteningenieurwesen
Seehafenhinterlandanbindungen tber Binnenwasserstralen in Norddeutschland

lll||n|
)
il IH‘

Daran schlie3t sich eine Darstellung der maf3gebenden Routen (sowie Umlaufzeiten) und Ver-
netzungen fur den wasserseitigen Hinterlandverkehr von den Seehafen ausgehend an, wobei
insbesondere auf den Hinterlandverkehr ab Hamburg und Bremen/Bremerhaven eingegangen

wird, um die Verflechtungen und Verkehrsaufkommen sowie deren jeweilige Entwicklung abzu-
leiten. Dabei wird auch kurz auf die Bedeutung der Binnenschifffahrt im Bereich Seehafenhin-

terlandverkehr und auf Prognosen fir die Entwicklung im Schiffbau eingegangen. Daran
schlief3t sich eine kritische Erdrterung sowie eine darauf abgestimmte Bedarfsanalyse an.
Ausdricklich wird der Elbe-Seitenkanal (ESK) als eine tragende Verkehrsachse der Norddeut-
schen Binnenwasserstrallen beleuchtet und sein heutiges und prognostiziertes Verkehrsauf-
kommen sowie eine Darstellung der Auslastung bzw. unzureichenden Leistungsfahigkeit des
Schiffshebewerk Scharnebeck erdrtert. Das Schiffshebewerk Scharnebeck Gberwindet seit Mit-

te der 1970er Jahre einen Hohenunterschied von 38 Metern nahe der Stadt Lineburg. In zwei
Trogen kdnnen derzeit bis zu 100 Meter lange Schiffe transportiert werden, wovon sich ein

Trog derzeit und noch flr einen langeren Zeitraum in Revision befindet.

Das derzeitige und vor allem das prognostizierte Verkehrsaufkommens des ESK zeigt die Not-
wendigkeit eines zusatzlichen, an die Verhaltnisse der modernen Binnenschifffahrt angepass-
ten Abstiegsbauwerks bei Scharnebeck eindeutig auf, damit auch moderne Binnenschiffe von

mehr als 110 Meter Lange den ESK befahren kénnten. Ohne eine derartige konkrete infrastruk-
turelle BaumaRnahme wird die prinzipiell gute Leistungsfahigkeit des ESK, einschliellich der

Kapazitaten seiner Abstiegsbauwerke Uelzen | und Il und im weiteren Verlauf dem Mittelland-
kanal (MLK), nicht bzw. nur bedingt den allgemeinen positiven Entwicklungen im Umschlagsvo-

lumen in den Seehafen gerecht bzw. Potenziale nicht ausgereizt.
Ohne einen Ausbau des Abstiegsbauwerks Scharnebeck werden Transportanteile auf andere
Verkehrsadern der Binnenschifffahrt im Norddeutschen Raum umgelagert bzw. im Kontext ei-
ner Modal-Split Betrachtung insgesamt an andere Verkehrstrager verloren gehen. Damit wir-
den bereits durchgeflihrte Baumalnahmen zur Kapazitatserweiterung des ESK und MLK und
die damit verbundene Investitionen in Infrastrukturen der Binnenschifffahrt insgesamt nur sub-
optimal ausgelastet. Zudem ist ohne den Ausbau des Abstiegsbauwerks Scharnebeck der ESK
aus Sicht der Hafen Luneburg, Uelzen, Wittingen sowie der Binnenschifffahrt und der Verlade-
Unternehmen nur noch bedingt wettbewerbsfahig. Mit dem Ausbau kénnten sich zudem auch
neue Chancen fur die Region ergeben. In einem anschlieBenden Kapitel dieser Studie werden
Variantenstudien zum Abstiegsbauwerk Scharnebeck angestellt, die als grobe Grundlagenstu-

die wichtige Anhaltswerte und GroéRenordnungen der festgestellten infrastrukturellen Umbau-
und Erweiterungsmalinahme bereitstellen soll. Die Untersuchungen werden abschliefiend zu-

sammengefasst und es wird ein Ausblick gegeben.
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Fazit
Das gesamte Umschlagsaufkommen in den deutschen Seehafen wird bis zum Jahr 2025 auf
759 Mio. Tonnen steigen. Die deutschen Seehéafen kénnen ihre Potenziale aber nur dann wirk-
sam ausschdpfen, wenn neben der Erweiterung der Terminalkapazitat in den Seehafen auch
die entsprechenden Wasserstrallen im Seehafenhinterland fiir den Verkehr mit GrolimotorgU-
terschiff (GMS) bzw. UbergroBen Grofimotorglterschiff (UGMS) und damit eine leistungsfahige
Vernetzung der norddeutschen Hafen zur Verfugung stehen. Im Hinblick auf diese Entwicklung
in den deutschen Seehafen muss ein Umdenken hinsichtlich der Verteilung der Anteile der ein-
zelnen Verkehrstrager erfolgen. Im Rahmen globaler Umweltveranderungen, die u.a. auch das
Klima betreffen, missen Investitionen verstarkt den Verkehrstragern zufliel3en, die fur eine Re-
duzierung der schadlichen Klimagase sorgen und deren Infrastrukturen zudem relativ geringe
Einwirkungen auf die Umwelt nach sich fuhren. Insbesondere hier steht die Binnenschifffahrt
deutlich im Vorteil zu anderen Verkehrstragern. Ohne ausreichende Investitionen in die Infra-
struktur wird die derzeitige Schifffahrt mit ihren offenkundigen konstruktiven und operativen
Engpéassen, was in dieser Studie am Beispiel des Elbe-Seitenkanals (ESK) und seiner ver-
kehrswasserbaulichen Infrastrukturen am Schiffshebewerk Scharnebeck belegt wird, durch die
Ineffizienz und Inflexibilitdt der Verkehrswege geschuldeten Anteile am Modal-Split der Ver-
kehrstrager verlieren. Laufende Investitionsetats zum Ausbau und zu Unterhaltung der Binnen-
schifffahrt sind einerseits nur bedingt ausreichend und andererseits auf eingeschrankt prioritare

und infrastrukturelle MalRnahmen ausgerichtet.

Es verbleibt ein Ungleichgewicht bereits modernisierter Infrastrukturen und ausstehender Mal3-
nahmen, um das Gesamtsystem Binnenschifffahrt leistungsfahiger und effektiver und damit
klimafreundlicher zu machen. So ist bspw. der Mittellandkanal bereits vollstandig fir die Be-

fahrbarkeit von {ibergroRen GroRmotorgiiterschiff (JGMS) ausgelegt®, doch diese Investitionen
sind nur bedingt nutzbringend, wenn die Zufahrten und Abstiegsbauwerke zum Mittellandkanal,
z.B. Uber den ESK, diese Leistungsfahigkeiten nicht aufweisen und damit das Gesamtsystem
insgesamt auf ein Minimum an Effizienz beschranken. Die Kapazitat des Binnenwasserstra-
Rennetzes im Seehafenhinterlandverkehr in Norddeutschland weil3t dementsprechend nur die

Leistungsfahigkeit seines schwachsten Verbundsglieds auf.
Es wird abschlieRende die Empfehlung ausgewiesen, dass vor dem Hintergrund der massiven
Entwicklungen im Umschlagsaufkommen in den deutschen Seehafen die Beseitigung des Na-

deldhrs am Hebewerk Scharnebeck am Elbe-Seitenkanal im Zentrum einer signifikanten An-
passung der Transportkapazitaten im Netz der Norddeutschen Binnenwasserstraflen steht und

mit hochster Prioritat jetzt anzugehen ist.
® Mit dem Ausbau der Stadtstrecke Haldensleben am MLK ist unlangst begonnen worden und wird bis 2012 ausgebaut, Binnen

schifffahrt 08/2009
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Einleitung
Die Leistungsfahigkeit von Hafen hangt direkt mit der Qualitat ihrer Anbindung an das Hinter-
land zusammen. Die Hinterlandtransporte erfolgen Uber Stral’e, Schiene und Binnenwasser-
stralle. Bei der Betrachtung der Gitertransporte in der Bundesrepublik Deutschland wird deut-
lich, dass der Stralenglterverkehr im Vergleich zu den anderen Verkehrstragern (Schiene,
Binnenwasserstralle) den starksten Anteil am Transportaufkommen hat. So wurden nach einer
Schatzung des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung auf der Straf3e im
Jahr 2007 3.430 Mio. Tonnen befordert, damit etwa 5,5 % mehr als im Jahr 2006. Im Verkehrs-
tragervergleich wies der StraRenguterverkehr somit die hdchsten Wachstumsraten auf. Doch
auch der Guterverkehr der Eisenbahn zeigte ein hohes Wachstum. Das Verkehrsaufkommen
lag mit 358,2 Mio. Tonnen um 3,5 % Uber dem Vorjahreswert. Der Containertransport ist hier-
bei als Wachstumstrager zu nennen und stieg im Zeitraum um 12 % an. Die Binnenschifffahrt
kam auf 247,4 Mio. Tonnen und verzeichnete damit einen Zuwachs von 1,6 % im Vergleich

zum Vorjahr.®
Der Guterverkehr in Deutschland ist im Jahr 2008 weiter gewachsen, allerdings hat sich die
Entwicklung zum Jahresende hin abgeschwacht. Zum Anstieg des Transportaufkommens von
2,3 % gegenuber dem Vorjahr trugen alle Verkehrszweige aufer der Binnenschifffahrt bei. Mit

245,6 Mio. Tonnen sank das Transportaufkommen der Binnenschifffahrt im Jahr 2008 um
1,4 % und die Beférderungsleistung ging um 1,1% auf 64,0 Mrd. Tonnenkilometer zurtck. Das

seit mehreren Jahren registrierte Wachstum des Glterverkehrs der Seeschifffahrt setzte sich

auch im Jahr 2008, wenn auch verlangsamt, fort: Mit 319,1 Mio. Tonnen wurden hier 2,6%
mehr Giuter als im Vorjahr befordert. In den Monaten Januar und Februar 2009 beftrderten
Schiffe ca. 23 % weniger Giiter auf deutschen Binnenwasserstralen als im Vorjahr.” Bei einer

Fortsetzung des derzeitigen Trends besteht die Gefahr, dass es zu einer Auslastung bzw. U-
berlastung der Autobahnen mit samt seiner Hafenanbindungen kommt. Dies wiirde zu Kompli-

kationen und Verspatungen bei Transporten filhren. Eine Lésung dieser Problematik kénnte ei-
ne intensivere Nutzung der Binnenwasserstrale flir den Gulterverkehr sein, denn im Gegensatz
zum Stral’en- und Schienennetz befinden sich hier noch ausreichende Kapazitaten fur die Auf-
nahme der Giterstréme. Fir die Bewaltigung dieser Aufgabe mit Hilfe der Binnenschifffahrt be-
steht jedoch dadurch ein Nachteil, dass die Kunden im Allgemeinen nicht direkt mit dem Was-
serstrallennetz verbunden sind. Hierdurch ist stets ein Vor- bzw. Nachlauf notwendig, der mit
Hilfe von Landtransportfahrzeugen bewaltigt werden muss. So kénnen durch den Einsatz vieler

verschiedener Verkehrstrager Transportablaufe optimiert werden.

® Nach Angaben des Statistischen Bundesamts (www.destatis.de, 2009)
" Nach Angaben des Statistischen Bundesamts (www.destatis.de, 2009)
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2 Wasserstralien und Hinterlandanbindung

Die folgenden Kapitel stellen die infrastrukturellen Voraussetzungen des Wasserstrallennetzes
in Deutschland sowie die Anbindung der Seehafen an das Hinterland in Norddeutschland dar.
Im europaischen Vergleich besitzt Deutschland mit 6.740 km das am langsten ausgebaute Bin-
nenwasserstrallennetz mit einer vergleichsweise sehr gut ausgebauten Infrastruktur. Von den
deutschen Binnenwasserstraen erfullen rd. 50 % die Kriterien fur einen in der Binnenschiff-

fahrt relevanten Bereich [Planco, 2003].

2.1 Klassifizierung der deutschen Wasserstral3en

Die Bundeswasserstral’en lassen sich nach dem Wasserwegerecht in Binnenwasserstrallen
(ca. 6500 km) und Seewasserstrallen (ca. 700 km) unterteilen. Als Seewasserstralien werden
im Allgemeinen die Gebiete zwischen der Kustenlinie bei mittlerem Hochwasser oder der see-
wartigen Begrenzung der Binnenwasserstralten und der seewartigen Begrenzung des Kisten-

meeres verstanden.

Binnenwasserstralen werden unterteilt in natirliche Wasserstralen (Flisse) und in kinstlich
geschaffene Wasserstralen (Kanale). Wahrend bei den Flissen die Wasserstdnde abhangig
von hydrologischen Randbedingungen sind, haben Kanale eine nahezu konstante Wasser-
spiegelhdhe und damit eine gleich bleibende Wassertiefe. Kunstliche Wasserstral3en sind ge-
schaffen worden, um eine effektivere Vernetzung der Flisse miteinander zu erreichen. Wah-
rend die Flusse sich weitestgehend von Stden nach Norden in Deutschland erstrecken, bilden
die Kanale die Verbindung normal zwischen den Flissen. So verbindet zum Beispiel im nord-
deutschen Raum der Mittellandkanal den Dortmund-Ems-Kanal im Westen mit der Elbe im Os-
ten. In Abb. 2-1 sind die Bundeswasserstrallen fir Norddeutschland exemplarisch dargestellt.
Die dem Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung nachgeordnete Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) ist zustandig fir die Verwaltung der
Bundeswasserstralen der Bundesrepublik Deutschland und die Sicherheit und Leichtigkeit des

Schiffsverkehrs auf den Bundeswasserstralen.
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http://de.wikipedia.org/wiki/Bundeswasserstra%C3%9Fe�
http://de.wikipedia.org/wiki/Bundesrepublik_Deutschland�

' { | Leibniz
i Z 0 Universitat

=—= /FRANZIUS-INSTITUT T
== | flir Wasserbau und i O]
= Kiisteningenieurwesen tog'4 | Hannover
Studie der logistischen Randbedingungen und infrastrukturellen Voraussetzungen fur den Ausbau der
Seehafenhinterlandanbindungen tber Binnenwasserstralen in Norddeutschland
Seite 8

7
N c
Loy N o~
% -
Flensburg
Kiel-
Rends-
Ténning burg ~Holtsnau
< O KIEL Stralsund <
Bruns- o
bttel i ROSTOCK =
Libeck
< = O/ Wi ) / b3
Cuxhaven Isimar ‘\
AURICH Whaven < Bremer- < Hamburg 3 SZCZECI
[u] & haven ~551 Lauen-
b, burg L O (STETTIt
o ¢ )
Pl
A
(4
- oEbersI-d
BERLIN walde
- 22 0o
e Frankfurt/!
T o u

i
Branden-
burg

Emden deleg.
Delfzijl O\
Bremen Verd
& Verden <
IS Uelzen

<
GRONINGEN
I
r
}! <>Meppen
(-
\ -
-\
! ) Braun-
- N4 o i “ B < schwei
i - Minden HANNOVER 9
-~ Rheine Osnabrick o P
b, MUNSTER Helmstedt Magde-
el m] burg
-\
» Datteln
& ™
o \\DOF{TMUND Diemel-
Talsp. Hann. Minden ) HALLE
© < LEIPZIG
o s 5
ERFURT R
\
4 /r
-

Heme
Eder-Talsp.

J
J\LOAACHEN
BONN

Um Wasserstralten im gesamten europaischen Raum einheitlich betrachten zu kénnen, wurde
ein bis heute gultiges Klassifizierungssystem fur Binnenwasserstral3en eingefuhrt. Die Wasser-
strallen werden dabei hinsichtlich ihrer Befahrbarkeit in Klassen unterteilt. Diese Klassifizierung

richtet sich nach den Abmessungen bestimmter Schiffe hinsichtlich ihrer Lange, Breite, des

= Koln';
© GieBen -
Abb. 2-1:  Bundeswasserstrallennetz in Norddeutschland [www.wsd-m.wsv.de, 2009]
Tiefgangs, der Tragfahigkeit sowie der Ausbauwassertiefe der Wasserstra’e und der Briicken-

durchfahrtshéhen.
Klassifizierung Orientierungswerte flr die Tonnage an. Fir den Containertransport ist entschei-

dend, wie viele Containerlagen auf einer Wasserstralde transportiert werden dirfen. Fir den

In Tab. 2-1 sind die Klassen | — Vic mit den dazugehérigen Schiffsgroen zur Ubersicht darge-
Containertransport mittels Binnenschiffen sind die Wasserstralten ab der Klasse Va (Groldmo-

stellt. Die zuldssige Abladetiefe und Fixpunkthdhe hangt von der Zuladung ab. Darum gibt die

torguterschiff) von Relevanz [Franzius-Institut, 1996].
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Tab. 2-1:  Klassifizierung der Bundeswasserstraflen [www.wsd-m.wsv.de, 2009]
Grophisches | Kiasse der MOTORSCHIFFE UND SCHLEPPKAHNE SCHUBVERBANDE Brilcken-
Symbol Binnen- “Typ des Schiffes: Allgemsine Merkmale des : ] ) | durchfshrts-
auf der wasser- | Bazeichnung Lange | Braie |Tiefgang | Tonnege | Formation Lange | Breite | Tieigang | Tonnage hihe
Karte stratie L(m | Bm dm T Lm  B(m  dm T
| mder“e | 85 | 505 1822 | 250400 | | | |40
B e obe LM A e 180 . . . 30
" Wealct der Etba 505 | 66 25 400-650 40-50
MB""'H_SD“‘,M | 5 | 7580 | 18 500-630 | | | | 3e
" m";ﬁ;"‘g’m €780 | 82 25 650-1000 4050
Ostlich der Ebe 67-70 8,280 | 1,620 470-700 118-132 | 8,2-9,0 1,6-2,0 1000-1200 4,0
pm— Y Johann Welker 8085 | 95 25 | 1000-1500 | we] 8 95 | 2528 | 1250-1450 5’:’!5;“-
— va GroBe Rhelnschifie 95-110 11,4 2528 | 1500-3000 - ] 95-110 1.4 25-45 | 1600-3000 525 od,
— Vb wm_ [ ] 172185 | 114 | 25-45 | 3200-5000 a1
Via -E 95110 | 228 | 2545 32008000
5 B B - i 7'0w'
9,1
Vib 140 15 39 185195 | 22,8 | 2545 | 6400-12000
T e =
Vie 2545 | 9600-18000 9,1
==l

2.2 Leistungsfahigkeit der Binnenwasserstralie fur den Containerverkehr

Die Leistungsfahigkeit einer Binnenwasserstralle lasst sich grundsatzlich durch folgende Pa-

rameter bestimmen:
Maximal mdgliche und zulassige Transportgeschwindigkeit
Maximal mogliche und zulassige GrofRe von Schiffen und Schubverbanden

Maximal mdgliche und zulassige Abladetiefe

— Durchfahrtshohen von Briicken

— Betriebszeiten von Anlagen und Schifffahrt
— Erreichbare Fahrzeit inklusive der Verweildauer in Abstiegsbauwerken und Hafen

In Kanalen ist die Befahrbarkeit von den Abmessungen der Fahrrinne sowie von den Briicken-

durchfahrtshéhen und der GroRRe der Abstiegsbauwerke abhangig. In Fliissen hangt die Leis-
tungsfahigkeit dagegen zusatzlich noch vom schiffbaren Wasserstand ab. Demnach besteht

hier auch noch eine Abhangigkeit von den hydrologischen Bedingungen in den jeweiligen Ein-

zugsgebieten.
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Fiar den Containertransport auf Binnenwasserstral3en ist es zweckmafig anzugeben, wie viele
Containerlagen in der Einheit TEU® einen Querschnitt der BinnenwasserstraRe passieren kén-

nen. Die Tab. 2-2 zeigt erforderliche Brickendurchfahrtshéhen in Abhangigkeit von den trans-

portierten Containerlagen.
Tab. 2-2:  Erforderliche Briickendurchfahrtshéhen in Abhangigkeit der transportierten Containerlagen
[www.elwis.de, 2008]
Erforderliche Briickendurchfahrtshéhe Containerlagen
5,25 m 2
7,00 m 3
9,10 m 4

2.3 Hinterlandanbindungen deutscher Seehafen
Die Hafen Bremen-Stadt und Bremerhaven sind Gber die Weser mit dem Hinterland verbunden.
Durch die Stauregulierung wird auf der Mittelweser eine Mindestwassertiefe von 2,50 m ge-
wahrleistet. Des Weiteren kdnnen Schiffe mit einer Lange von 85 m und einer Breite von
11,45 m bzw. Schubverbande mit 91 m Lange und 8,25 m Breite diesen Fluss befahren. Dies
entspricht derzeit einer Klassifizierung nach Klasse IV.
Die Guterverteilung des Hamburger Hafens erfolgt Gber die Elbe und den Elbe-Seitenkanal in
Richtung Mittellandkanal sowie Uber den Elbe-Libeck-Kanal mit Anbindung an die Ostsee. Als
eine natirliche Wasserstrale unterliegt die Fahrrinnentiefe hydrologisch bedingten Wasser-
standsschwankungen im Jahresverlauf. Aufgrund der ausgepragten Niedrigwasserperioden
sowie zum Teil auch stark auftretende Hochwasser kann die Klassifizierung von Va mit der da-
zugehdrigen Wassertiefe nicht Uber das gesamte Jahr gewahrleistet werden. Im weiteren Ver-
lauf dieser Studie werden die hydrologischen Randbedingungen der Elbe (Abschnitt 3.2) erlau-

Der Anschluss der Hafen Emden, Leer und Papenburg erfolgt Gber die Ems bzw. den Dort-
mund-Ems-Kanal, von dem eine weitere Verteilung der Guter Uber den Mittellandkanal mdglich

tert.
ist. Cuxhaven wird ebenfalls wie Hamburg Uber die Elbe und den Elbe-Seitenkanal an das Hin-
terland angeschlossen. Die Verteilung der Giter aus den Hafen Brake und Nordenham erfolgt

Uber die Weser.

® TEU = Twenty-foot Equivalent Unit (Standardcontainer)
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Im Bereich der Hafen an der deutschen Ostsee zeigt der der Anschluss des Hafen Libeck Gber
den Elbe-Libeck-Kanal sowie der Hafen Kiel, angeschlossen an den Nord-Ostsee-Kanal, dass
die Verteilung der Container und der Anschluss an das Hinterland Gber die Elbe und den Elbe-

Seitenkanal erfolgen kann.

2.4 Masterplan und Hinterlandverkehr

Bisher sind im Zuge der Betrachtung der Hinterlandverkehrstrager und der damit einhergehen-
den Identifizierung von Handlungsempfehlungen fir die Optimierung bzw. den Ausbau der Inf-
rastruktur sowie logistischer/operativer Prozesse eine Vielzahl von Studien und Masterplanen
erstellt worden, die sich aber zumeist auf die Verkehrstrager Strale und Schiene® konzentrie-
ren.

Als grundlegendes Ziel der Untersuchungen steht die Erstellung eines strategischen Gesamt-
konzepts zur Sicherstellung einer effektiven, sicheren, umweltschonenden und verlasslichen
Abwicklung des Hinterlandverkehrsaufkommens unter Einbeziehung aller Beteiligten im Vor-
dergrund. Nach diesem Muster werden MalRnahmen aufgezeigt, die die Wettbewerbsfahigkeit
der Hafen, welche auf die Verkehrssysteme dauerhaft bezogen sind, auch bei steigendem La-
dungs- und Verkehrsaufkommen sichern. So werden beispielsweise die als Reaktion auf die
Hafenentwicklung erforderlichen Handlungsschritte fiir ein leistungsfahiges und zukunftssiche-
res StralRennetz in erster Linie beleuchtet und Auswirkungen der Einflisse und Entwicklungen
auf den StraBenverkehr im Hafen beschrieben und fur die so festgestellten Problembereiche
infrastrukturelle MaRnahmen — Neubau bzw. Ausbau von Stralien sowie betriebliche Optimie-

rungen im Bestand — als Lésungen aufgezeigt.

Das nunmehr erschienene nationale Hafenkonzept stellt hingegen funf Kernziele im Rahmen
einer ganzheitlichen Betrachtungsweise in den Vordergrund:

- Ausbau der hafenrelevanten Verkehrsinfrastrukturen

- Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der Hafen

- Sicherung und Starkung von Ausbildung und Beschaftigung
- Foérderung von Umwelt- und Klimaschutz

- Optimierung der Sicherheit von Lieferketten.

Dieses Hafenkonzept richtet sich in den ersten beiden sowie im fiinften Kernziel direkt an den
weiteren Ausbau und Optimierung der bestehenden Netzwerke der verschiedenen Verkehrs-

® Studie ,Ertichtigung des norddeutschen Eisenbahnnetzes fiir den wachsenden Schienengliterverkehr von Prof. Dr.-Ing. Thomas
Siefer, Leibniz Universitat Hannover, im Auftrag der Stiftung Bauindustrie der Niedersachsen und Bremen, 2007
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trager, um die Entwicklung und das Wachstums der See- und Binnenhafen nachhaltig fir die
nachsten 10 Jahre zu sichern. Ferner sollen die angesprochenen MalRnahmen helfen, die Kon-

junkturkrise zu Uberwinden und den Wirtschaftsstandort mit Investitionen von Gber 12 Mrd. € fur
den Ausbau von Stralen, Schienen und Wasserwegen im Hafenhinterland zu starken.
Zur Zielerreichung und Implementierung der Ideen des nationalen Hafenkonzepts muss dem-
nach die oftmals unterschatzte komplementare Leistungsfahigkeit des Systems Wasserstralie
getrennt ermittelt und beschrieben werden, Effizienzpotenziale aufgezeigt und diese anschlie-
3end mit den Prognosen fir das zukiinftige Verkehrs- und Transportaufkommen ins Verhaltnis
gesetzt werden. Daraus sind kurz-, mittel- und langfristige Handlungs-/Losungsempfehlungen
abzuleiten. Dabei sind alle Verkehrsmittel, die auf den Wasserstralten verkehren wie Grof3see-

schiffe, Feederschiffe, Binnenschiffe sowie Hafen— und Sportschifffahrt zu bertcksichtigen.
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3 Randbedingungen fir den Hinterlandverkehr

3.1 Hinterlandverkehr Gber Wasserstral3en
Fir den Seehafenhinterlandverkehr wird ein durchschnittliches Wachstum von jahrlich 6,3% im
Containerverkehr auf 285 Mio. Tonnen fir das Jahr 2025 erwartet. Der Nichtcontainerverkehr
soll immerhin jahrlich um 2,4% auf 234 Mio. Tonnen steigen [PLANCO, 2007]. Dieses Ver-
kehrsaufkommen muss mittels Eisenbahn, Stralenverkehr und Binnenschiff bewaltigt werden.
Dabei wird im Bundesverkehrswegeplan eine bundesseitige Investitionssumme von 5,1 Mrd.
Euro fir den Ausbau der seewartigen und landseitigen Anbindung der Seehéfen berlcksichtigt
Aus dieser Summe fallen 2,2 Mrd. Euro auf MalRnahmen im Bereich der Bahn und den Fern-

stralen, 0,7 Mrd. Euro hingegen auf den Bereich der Bundeswasserstralien.
Wahrend die Grenzen der Auslastungsmoglichkeiten flr den Stralenverkehr und die Eisen-
bahn bereits weitestgehend erreicht sind und nur mittels hoher Investitionen in die Infrastruktur
aufgestockt werden kénnen, ist die Auslastung auf den Wasserstral’en noch lange nicht aus-
geschopft. Neben der im Einzelfall erforderlichen Anpassung der StralRen- und Schienenanbin-
dung an die Hafen verdient der Ausbau der Wasserstral3en eine besondere Beachtung, da hier
die grofiten Kapazitatsreserven vorhanden sind und die Wasserstralden unbestreitbare Vorzi-
ge bietet. Der Transport per Binnenschiff weist neben geringeren CO,- und Luftschadstoff-
Ausstol’ auch erheblich geringere bis keine Larmbelastung auf, ist nicht von Staus oder Maut-
gebuhren betroffen und bietet eine hohe Verkehrssicherheit bei hoher Mengenleistungsfahig-

Trotz dieser Vorteile des Binnenschiffs gegentber den anderen Verkehrstragern ist der Anteil
am Modal Split flir das Binnenschiff sehr gering. Fir den Hamburger Hafen kommt das Schiff

keit.
gerade mal auf einen prozentualen Anteil von 7 %, wahrend der Stralenverkehr mit 57,8 %
den meisten Teil ausmacht. Im Vergleich dazu wird in den niederlandischen und belgischen
Hafen vermehrt auf den Einsatz des Binnenschiffes gesetzt.

Ein Grund fur den geringen Einsatz des Binnenschiffs liegt darin, dass die Konkurrenz zwi-
schen den Schiffen im Hafen zu groR ist. Das Binnenschiff bendétigt eine relativ lange Bela-
dungszeit und belegt infolgedessen Liegeplatze im Seehafen, an denen auch Seeschiffe fest-

machen wurden. Fir die Hafenlogistik haben die Seeschiffe Vorrang und das Binnenschiff
muss warten, sofern dieselben Liegeplatze an der Kaje bericksichtigt werden. Eine Malnahme
zur Verbesserung der Einbeziehung des Binnenschiffs ware zum Beispiel die Anordnung von

Binnenschiff-Terminals innerhalb der Hafen, an denen die Schiffe schnell und effektiv beladen

werden kénnen ohne Liegeplatze fur Seeschiffe zu blockieren.
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Weiterhin steht die Leistungsfahigkeit der Binnenschifffahrt immer in direkter Abhangigkeit zur
Befahrbarkeit der WasserstraRen. Ein wichtiger Punkt ist die Erhaltung und Erweiterung der
Wasserstralien-Infrastruktur, auf den im Folgenden intensiver eingegangen wird. Leistungsbe-
grenzende Engpasse auf den Wasserstrallen sind z.B. Beschrankungen durch eine reduzierte
Abladetiefe, Geschwindigkeitsbegrenzungen, Engstellen oder zu geringe Briuckendurchfahrts-
héhen, zu kleine Schleusenabmessungen bzw. TroggréfRen.
In den nachfolgenden Abschnitten wird daher auf die Flusse und Kanale des norddeutschen
Wasserstraltennetzes im Hinterland des Bremer und Hamburger Hafens eingegangen. Hierzu

werden die Wasserstrallen Elbe, Weser, Mittellandkanal und Elbe-Seiten-Kanal vorgestellt und
auf die gegebenen infrastrukturellen Einrichtungen (Abstiegsbauwerke und kritischen Briicken-

durchfahrtshéhen) sowie erlaubten Geschwindigkeiten und Fahrwassertiefen eingegangen.
Des Weiteren werden die Ausbauzustande sowie Planungen analysiert und bewertet. Hierbei
werden vor allem die signifikanten Einschrdnkungen und Engpéasse hervorgehoben.

3.2 DieElbe
Kanal hat der Fluss neben wasserwirtschaftlichen und touristischen Aspekten auch eine grol3e
Bedeutung als Verkehrsweg. Die Abb. 3-1 zeigt einen Ausschnitt des Elbstromsystems im
deutschen WasserstralRennetz. Hinsichtlich der infrastrukturellen Randbedingungen wird im

Die Elbe ist eine von 28 Bundeswasserstrallen in Deutschland. Mit der Anbindung der Hafen
Rahmen dieser Studie nur der Bereich der Elbe zwischen der seewartigen Begrenzung der EI-

Hamburg, Cuxhaven, Kiel GUber den Nord-Ostsee-Kanal sowie Libeck Uber den Elbe-Libeck-

be zur Nordsee und der Einmindung des Mittellandkanals bei Magdeburg betrachtet.

o
Elbstromsystem im deutschen Wasserstrallennetz [www.elbstromverein.de, 2009]

Abb. 3-1:
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Die FlieRlange der Elbe betragt ca. 1.094 km und mindet bei Cuxhaven in die Nordsee. Die
Zuflisse zur Elbe sind neben der Moldau in Tschechien als groter Zufluss die Schwarze Els-

ter, Mulde, Saale und Havel. Das Einzugsgebiet liegt im Bereich der gemaRigten Klimazone
und umfasst eine Flache von 148.286 km2. Damit gehért die Elbe mit ihrem Einzugsgebiet zu

den grélten Flussgebieten Mitteleuropas.

Die Elbe gehdrt mit ihren hydrologischen Eigenschaften zum Regen-Schnee-Typ, d.h. der
Fluss ist gekennzeichnet durch Hochwasserabfluss infolge der Schneeschmelze am Ende des
Winters aus den Gebirgen verbunden mit ergiebigen Niederschlagen im Frihjahr. In den Som-

mermonaten hingegen ist charakteristisch, dass dem Fluss geringe Abflisse aus naturlichem
Niederschlag im Einzugsgebiet zuflieen. Die Elbe zeichnet sich damit durch lang anhaltende

Niedrigwasserperioden infolge Trockenheit aus.
Auf der Elbe wird fur die Fahrrinnentiefe ein Unterhaltungsziel von mindestens 1,60 m bzw. o-
berhalb von Dresden von mindestens 1,50 m unter dem Bezugswasserstand angegeben [WSD
Ost, 2006]. Unter einem Bezugswasserstand versteht man den so genannten Gleichwertigen
Wasserstand (GIW89). Die Basis fur den GIW89 ist die Auswertung von Wasserstandsdauer-
zahlen aus einem Zeitraum ausgewabhlter Jahre (1973, 1976, 1982-1986). Hauptauswabhlkriteri-
um waren die ausgepragten Niedrigwasserperioden in diesen Jahren. Der Bezugswasserstand
GIW89 unterliegt fortlaufenden Aktualisierungen. Die letzte Uberarbeitung erfolgte im Mai 1998.

Niedrigwasserstande
derschlagssumme zusatzlich ein sehr hohes Verdunstungspotenzial auf, welches auf die gro-

3en Seenlandschaften und den Flachlandcharakter dieser Region zurlick zufiihren ist. Das Ein-
zugsgebiet der Elbe weist daher eine negative Wasserbilanz auf [Binnenschifffahrt b, 2008].
Des Weiteren werden Trends zu immer trockeneren Sommern infolge des Klimawandels in

Szenarien projiziert. Diese Entwicklung erhoht die Wahrscheinlichkeit, dass sich in den nachs-
ten Jahrzehnten die Niedrigwasserhaufigkeiten in der Elbe in den Sommermonaten zunehmen
werden [PIK, 2006]. Mit den neuesten Erkenntnissen aktueller Wasserstands- und Abflussda-

ten sowie den Entwicklungen durch den Klimawandel wird davon ausgegangen, dass der

Far die Elbe wird in den Sommermonaten ein Riuckgang der Abflisse im Jahresmittel verzeich-
net. Die Region weist im Gegensatz zu anderen Einzugsgebieten bei einer sehr geringen Nie-

GIW89 keinen Bezug mehr zur heutigen Situation hat. Die Unterschreitungsdauer von 20 eis-
freien Tagen, die beim Bezugswasserstand GIW89 in den Berechnungen mit eingeplant sind,
wurden in Zukunft nicht mehr ausreichen [PIK, 2006].
Die Elbe ist ein stark anthropogen beeinflusster Fluss. Nicht nur durch die friihere Bergbauin-
dustrie, sondern auch infolge der Talsperrenbauten, die in den 50er und 60er Jahren entstan-
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den, konnten die Niedrigwasserstéande in Trockenperioden auf ein Mindestmal} fiir die Fahrrin-
nentiefe angehoben werden. Mit den begrenzten Speicherkapazitaten der Talsperren im obe-
ren Einzugsgebiet der Elbe kdnnen die heute auftretenden Wasserdefizite infolge ausbleiben-

der Niederschlage in den Sommermonaten nicht mehr ausgeglichen werden [PIK, 2006].

Hochwasserabflisse der Elbe
Hochwasserabfllsse fir die Elbe kennzeichnend. Die Mittelgebirge auf tschechischer Seite und

Neben auspragenden Trockenwetterperioden wahrend der Sommermonate sind zunehmende
im Erzgebirge sowie im Thuringer Wald auf deutscher Seite pragen das Abflussverhalten der

Elbe durch das Schmelzwasser der Gebirge im Frihjahr. In Abb. 3-2 und Abb. 3-3 ist der An-
stieg der mittleren monatlichen Abflisse im Fruhjahr am Pegel Dresden bzw. Neu-Darchau flur
die Zeitraume 1931-60 und 1961-05 dargestellt. Insbesondere ist eine Zunahme der Winterab-

flusse zu beobachten. Begrundet wird dies mit einer Zunahme der Niederschlagsanteile in den

Wintermonaten [Internationale Kommission zum Schutz der Elbe, 2008].
Elbe - Dresden
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Innerjahrlicher Abflussgang an der Elbe am Pegel Dresden [Internationale Kommission zum

Abb. 3-2:
Schutz der Elbe, 2008]
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Elbe - Neu Darchau
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Innerjahrlicher Abflussgang an der Elbe am Pegel Neu Darchau [Internationale Kommission

Abb. 3-3:

zum Schutz der Elbe, 2008]
Aufgrund der stark wechselnden, natlirlichen Wasserstande kann ein Pegelwasserstand, der
fur eine Klassifizierung Va fur die Elbe notwendig ist, nicht ganzjahrig gewahrleistet werden.
Das geht auch aus der Klassifizierung der Bundeswasserstrallen hervor, in der die Elbe als

Wasserstral’e der Klasse Va zwar verzeichnet ist, aber mit dem Vermerk, dass der fiir diese
Klasse erforderliche Tiefgang nicht erreicht wird bzw. wasserstandsabhangig ist [www.elwis.de,

2008].

Aufgrund der in den Sommermonaten bereits vorkommenden und sich offenbar verstarkenden
Niedrigpegelstédnde, als auch mit den im Fruhjahr schon auftretenden und mit zunehmenden
Hochwasserereignissen kommt es oftmals dazu, dass die Elbe an mehr als 345 Tagen im Jahr
fur den Verkehr nicht fur die definierten Schiffsgefalle gemal Klassifizierung Va schiffbar ist.

Aufgrund dieser hydrologischen und verkehrswasserbaulichen Zusammenhange wurde mit
dem Bau des Elbe-Seitenkanals eines ganzjahrig schiffbaren Verbindungskanal geschaffen,

um einen verbesserten Anschluss der Seehafen Hamburg und Libeck an das Hinterland in
Norddeutschland zu erzielen. Auf den 115,2 Kilometer lange Schifffahrtskanal zwischen dem

Mittellandkanal bei Edesbiittel westlich von Wolfsburg und der Elbe bei Artlenburg wird in Kapi-

tel 3.4.3 naher eingegangen.


http://de.wikipedia.org/wiki/Mittellandkanal�
http://de.wikipedia.org/wiki/Edesb%C3%BCttel�
http://de.wikipedia.org/wiki/Elbe�
http://de.wikipedia.org/wiki/Artlenburg�
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3.2.1 Infrastrukturelle Randbedingungen

Die AuBen- und Unterelbe bis Hamburg ist als Seewasserstralle ausgebaut und kann somit
von See-Containerschiffen der neuesten Generation in Revierfahrt befahren werden. Im Rah-

men dieser Studie wird der Bereich der Elbe zwischen der seewartigen Begrenzung der Elbe

zur Nordsee und der Einmiindung des Mittellandkanals bei Magdeburg betrachtet.
Die in diesem Abschnitt vorhandene Schleuse Geesthacht war als Doppelschleuse Geesthacht
geplant. Von 1957 bis 1959 ist zunachst die Stidkammer errichtet worden. Die Kammerabmes-

sungen resultieren aus den damals verkehrenden Schleppziigen mit Seitenradschleppern und
gekoppelten Schleppverbanden, die ohne umstandliches Entkoppeln zusammengeschleust
werden sollten. Von 1978 bis 1981 wurde die Nordkammer fertig gestellt und ist seitdem in Be-

trieb. Die Schleusendaten der Doppelschleuse Geesthacht sind in Tab. 3-1Fehler! Verweis-
qguelle konnte nicht gefunden werden. aufgefuhrt. Da die Doppelschleuse Geesthacht

zugleich die kiinstliche Tidegrenze der Elbe darstellt, ist die Hubhdhe der Schleuse aufgrund
wechselnder Unterwasserstande tideabhangig. Daher ist der in der Tabelle angegebene Wert

der Maximalwert der Hubhdhe.
Tab. 3-1:  Schleusendaten der Elbe [WSA Lauenburg, 2007]
Elbe- .. : N . .
Kammer | Lange| Breite| Hubhdhe | Schleusung | Betriebszeit
Schleuse km
[km] [-] [m] [m] [m] [min] [-]
Doppel- 1 230 | 25 2,42 23
schleuse 585,86 24 h
Geesthacht 2 230 25 2,42 23
Wie in Tab. 3-2Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. zusammengefasst ist,
ergeben sich hinsichtlich der Brickendurchfahrtshéhen Probleme im Gebiet des Hamburger

Hafens stromaufwarts, da einige Brucken eine Durchfahrtshohe von weniger als 5,25 m auf-
weisen, was den durchgehend mehrlagigen Containertransport nahezu ausschliel3t und dazu

fuhrt, dass der Verkehr bei Tidehochwasser langere Liegezeiten vorhalten muss. Hierdurch un-
terliegen deutliche Kapazitats- und Betriebsengpéasse, die durch einfaches konstruktives An-

passen der Briuckendurchfahrtshéhen beseitigt werden kénnen.
Die Mindestgeschwindigkeit flir das Befahren der Elbe betragt fir Fahrzeuge und Verbande

(ausgenommen Kleinfahrzeuge) in der Bergfahrt 4 km/h [www.elwis.de, 2008].
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Tab. 3-2:  Kritische Briickendurchfahrtshéhen im betrachteten Elbe-Bereich der Stadtstrecke des
Hamburger Hafens [WESKA, 2001]
Bricke Elbe-km Breite / Lichte Weite | Durchfahrtshohe
[km] [m] [m]
Norderelbe
76,00 5,41
StralRenbriicke 618,90 45,00 5,88
50,00 4,96
67,50 5,19
Eisenbahnbricke 619,20 40,00 5,19
45,00 5,19
66,00 4,79
Freihafen-Elbbricke 619,25 40,00 5,05
45,00 5,11
Suderelbe
Autobahnbriicke 612,95 75,00 5,09
StralRenbriicke 614,81 52,10 5,18
StralRenbriicke 614,83 50,50 4,88

3.2.2 Ausbauzustand und Planungen
4. Generation (Lange: 300 m, Breite: 32,30 m, Tiefgang: 13,50 m'®) und nach vollzogener

Fahrrinnenanpassung bzw. -vertiefung von See-Containerschiffen mit einer Lange von 350 m,
einer Breite von 46 m und einem Tiefgang von 14,50 m befahren werden. Die derzeitige Fahr-

Derzeit kann die Elbe zwischen der Nordsee und Hamburg von See-Containerschiffen der

rinnenbreite betrdgt von der See bis zur Stérkurve 400 m und im anschlielenden Abschnitt

stromaufwarts bis Wedel 300 m. Oberhalb von Wedel nehmen die Breiten von 250 m bis auf

180 m (im Kolbrand) ab [Projektburo Fahrrinnenanpassung, 2007].

Der geplante Ausbauzustand der Fahrrinnenanpassung ist so konzipiert, dass Schiffen mit ei-
nem Salzwassertiefgang bis zu 13,50 m eine tideunabhangige Fahrt ermdglicht wird. Dieser

Tiefgang entspricht etwa einer 93%-igen Tiefgangsauslastung des Bemessungsschiffs (Lange:
bis 350 m, Breite: bis 46 m, Tiefgang: 14,50 m). Die tideabhangig ausgehende Fahrt des Be-

'%|In Salzwasser (p = 1030 kg/m®)
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messungsschiffes mit einem Tiefgang von 14,50 m ist dann in einem zweistundigen Startfens-
ter ab Seemannshoéft von 1,5 bis 3,5 Stunden nach Tideniedrigwasser in St. Pauli mdglich

[BAW, 2006].

Der Verlauf der Elbe auf deutschem Staatsgebiet ist von der deutsch-tschechischen Grenze
(Elbe-km 0,0) bis nach Dresden (Elbe-km 56,6) auf Wasserstralenklasse Va ausgebaut. Mittel-
fristig soll dieser Bereich dahingehend erweitert werden, dass Schubverbande bis zu einer Lan-
ge von 145 m zugelassen werden. Im Gebiet der neuen Bundeslander bis hin zum Elbe-km
569,3 bei Lauenburg, ist die Elbe vollstandig als Wasserstrallenklasse Va eingestuft. Ab Lau-

enburg ist die als Wasserstrallenklasse VIb ausgebaut.

Wie bereits dargestellt, werden die erforderlichen Tiefgange fir die Einteilung in die entspre-
chende Wasserstrallenklasse nicht durchgangig erreicht, da der Wasserstand der Elbe durch
Uberdurchschnittlich lange Niedrigwasserperioden charakterisiert ist. Dies hat zur Folge, dass
auf der Elbe verkehrende Binnenschiffe an den betreffenden Tagen nur beschrankt abgeladen
betrieben werden kénnen [Franzius-Institut, 1998]. Die Elbe wird zwischen Dresden bis Geest-
hacht in insgesamt neun reprasentative Fahrrinnentiefenstrecken (E1 bis E9) unterteilt, wobei
jeder Abschnitt Gber einen Pegelstandort als jeweilige Referenz verfiigt.

Die Abb. 3-4 zeigt die Anzahl der Tage einer mittleren Fahrrinnentiefen zwischen 1990 bis
1999 ohne Fahrrinnenbreiteneinschrankungen an den jeweiligen Pegelstandorten [LUB, 2006].
Die funktionalen Zusammenhange der Graphen sind aus mittleren Werten der Fahrrinnentiefen
gebildet. Die Jahresmittelwerte der Fahrrinnentiefen kdbnnen im Einzelfall aufgrund ausgeprag-
ter Trockenperioden im Einzugsgebiet der Elbe deutlich nach unten abweichen.
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Abb. 3-4:  Mittlere Fahrrinnentiefen von 1990 bis 1999 [LUB, 2006]
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Die Tab. 3-3 Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.fasst den derzeitigen
Ausbau der Elbe als Ist-Zustand mit den mittel- und langfristigen Ausbauzielen zusammen.

Bemerkenswert ist, dass Uber das mittelfristige Ausbauziel bis 2010 und das darauf aufbauen-

de langfristige Ausbauziel weder Zielplanungen aus dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS) noch aus der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) vor-

gelegt werden.
Tab. 3-3:  Ist-Zustand (Stand: Juli 2007), mittelfristiges Ausbauziel 2010 und langfristiges Ausbauziel
der Elbe [www.elwis.de, 2008]
WasserstralRenklasse

Elbe-km Ist. mittelfristiges | langfristiges

Zustand Ausbauziel .
2010 Ausbauziel

von km 0,0 (D-CZ Grenze) bis km 454,80 (Wittenberge) va'? - -
von km 454,80 bis 727,70 (Nordsee) - -
1)
(ohne Delegationsstrecke von km 607,50 bis 632,05 li / Vib ) )

638,98 re)
- Blutzflether Siiderelbe von km 0,69 bis 3,11 (Elbe)
I

Mit:
- Ruthenstrom von km 3,75 bis 6,10 (Elbe)
- Wischhafener Stiderelbe von km 8,03 bis 11,08 (Elbe)

" Der fiir diese Klasse geforderte Tiefgang wird nicht erreicht bzw. ist wasserstandsabhangig.

2) Wasserstandsabhéngig sind gréBere Schubverbandsabmessungen zugelassen

3.3 Die Weser

3.3.1 Hydrologische Randbedingungen
Die Weser entspringt in Hannoversch Minden aus der Vereinigung von Fulda und Werra. Der

Flussverlauf der Weser lasst sich geographisch in vier Abschnitte Ober-, Mittel-, Unter- und
Aulenweser untergliedern. Die Oberweser verlauft von Hannoversch Miinden (Weser-km 0,0)
bis Minden (Weser-km 204,445). Der Mittelweserverlauf geht von Minden bis zum Bremer We-

serwehr und weiter bis Bremen (Schleuse Hemelingen, Weser-km 362,000).
Unterhalb der Schleuse Petershagen ist die Wasserstralle voll kanalisiert und stellt die Verbin-
dung der Bremischen Hafen mit dem Mittellandkanal dar. Ab dem Bremer Weserwehr, das den
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Tidebereich der Unterweser gegen die staustufengeregelte Mittelweser abgrenzt, beginnt die
Unterweser. Im Gegensatz zu den bereits ausflihrlich dargestellten hydrologischen Verhaltnis-
sen an der Elbe, ergeben sich durch die vorhandene Stauregelung der Weser bei Niedrigwas-
ser unterhalb von Minden keine den Verkehrsablauf einschrankenden oder behindernden Aus-
wirkungen. Die Fahrwassertiefen kdnnen staureguliert eingehalten werden.

3.3.2 Infrastrukturelle Randbedingungen

Die Regelung der Mittelweser erfolgt durch 7 Staustufen. Die 1958 gebaute Schleuse Langwe-
del weist eine nutzbare Lange von 214,00 m und Breite von 12,30 m auf. Die Schleuse Dérver-
den besteht aus einer 1910 erbauten und 1912 in Betrieb genommenen groflen Schleppzug-
schleuse und einer zusatzlichen kleinen Schleuse. Um die Anbindung der bremischen und nie-
dersdchsischen Seehafen der Unterweser-Region an die deutschen und europaischen Bin-
nenwasserstraflen an die heutigen Anforderungen der Binnenschifffahrt anzupassen, ist mit
dem Bau einer neuen Schleuse in Dérverden Anfang 2009 begonnen worden. Die Nutzlange
der neuen Schleuse nach Abschluss der Bauarbeiten betragt dann 139,00 m bei einer Breite

von 12,50 m.

Die Kammerlangen sowie -breiten aller Abstiegsbauwerke an den Staustufen der Mittelweser
sind zusammenfassend der Tab. 3-4 Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden wer-
den.zu entnehmen. Aulerdem werden die betrieblichen Einschrankungen der Schleusen fir

die Schifffahrt dargestellt.

Am WasserstralRenkreuz Minden wird der Mittellandkanal (MLK) Uber die Mittelweser gefiihrt.
Der Héhenunterschied zwischen Kanal und Weser betragt ca. 13,30 m. Fir den Ubergang zwi-
schen Weser und MLK gibt es flr die Schifffahrt die Moglichkeiten den Verbindungskanal Nord
(VKN) mit der bestehenden Schachtschleuse (Schleuse Minden Nordabstieg) als direkte Ver-
bindung und den Verbindungskanal Sid (VKS) mit zwei Schleusen (Schleusen Minden Siidab-
stieg) zu nutzen. Die Schachtschleuse am VKN wurde in den Jahren 1911-1914 mit einer
Kammerlange von 85 m und einer Breite von 10 m errichtet. Die Obere Schleuse des Sudab-
stiegs wurde gleichzeitig mit der Schachtschleuse in den Jahren 1911-1914 gebaut. Die nutz-
bare Kammerlange betragt hier nur 82 m bei einer Kammerbreite von 10 m. Da diese Ab-
stiegsbauwerke (Minden Sid- und Nordabstieg) nicht den Anforderungen der modernen
Groldmotorschiffe und Schubverbande bis 139 m entsprechen, ist im Rahmen der Ausbauplane
der Mittelweser auf die neue GrofRRenklasse GMS eine Anpassung der Schachtschleuse im

VKN geplant.
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Tab. 3-4:  Schleusendaten im Bereich der Mittelweser [WESKA, 2001]
Weser- | Kam- Lange | Breite | Hubhéhe |Schleusung | Betriebszeit
Schleuse km mer
[km] [-] [m] [m] [m] [min] (-]
tideabhangig
Bremen (gr.) 362,00 1 225,00 | 12,50 20,00
2,00 bis 6,00 Mo.-Sa.
Langwedel 327,65 1 214,00 | 12,30 5,50 12,00 6:00 bis
Dérverden (gr.) | 308,39 1 225,00 | 12,30 4,60 15,00 22:00
Dérverden (kl.) | 308,39 1 85,00 12,30 4,60 10,00
Drakenburg 275,59 1 223,00 | 12,30 6,40 21,00 So.
Landesbergen 250,90 1 221,00 | 12,30 5,50 20,00 8:00 bis
Schllsselburg 231,41 1 214,00 | 12,30 4,50 19,00 16:00
Petershagen 213,48 1 215,00 | 12,30 6,00 20,00
Minden 1 82,00 12,50 7,00 25,00
204,43
Sudabstieg 2 82,00 10,00 6,30 22,00 taglich 6:00
Minden bis 22:00
206,22 1 85,00 10,00 13,20 20,00
Nordabstieg
Minden
4 206,22 1 139,00 | 12,50 13,20
Nordabstieg - -
"Im Rahmen der Ausbauplane der Mittelweser auf die GroRenklasse GMS ist die Anpassung der Schachtschleuse im VKN
geplant (Baubeginn: 2009)
In Tab. 3-5Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. sind zusatzlich die Bri-

ckenhdhen im Bereich der Stadtstrecke Bremen und die sich daraus ergebenden strukturellen
Einschrankungen der Durchfahrtshéhen aufgelistet, die bei Hochwasser keinen zweilagigen

Containertransport zulassen.

Auf der Mittelweser kénnen voll abgeladene Schiffe mit einer Geschwindigkeit von 8 km/h fah-
ren. Die Maximalgeschwindigkeit bei einer Abladetiefe von 1,30 m betragt 10 km/h.
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Tab. 3-5:  Briuckendurchfahrtshéhen im betrachteten Bereich der Weser [WESKA, 2005]
Bricke Weser-km Breite Lichte Hohe
[km] [m] [m]
Unterweser
Teerhofbriicke (FuRgangerbriicke) 0,40 65,00 7,00 Gber MThw
Elijé)germeister-Smidt—BriJcke (Stralenbri- 0,62 75.00 520 tiber MThw
Stephanibriicke (Strakenbriicke) 1,24 70,00 6,40% (iber MThw
Eisenbahnbriicke 1,38 80,00 6,00" tiber Mthw
Mittelweser
Stralienbriicke Petershagen (Briicke 27 C) 215,65 36,50 8,10 Uber HSW
Straltenbriicke Stolzenau (Briicke 36) 242,34 30,00 4,50 Gber HSW
Wegebriicke Landesbergen (Briicke 37) 249,98 58,00 4,50 Gber HSW
Straltenbriicke Nienburg (Briicke 43) 268,09 30,00 4,50 Gber HSW
Straltenbriicke Nienburg (Briicke 43 A) 269,80 65,80 5,25 Uber HSW
Eisenbahnbriicke Nienburg (Briicke 44) 271,74 72,00 4,50 Gber HSW
Eisenbahnbriicke Hoya (Briicke 51) 298,79 30,00 5,13 Gber HSW
Straltenbriicke Hoya (Briicke 52) 298,94 38,00 4,50 Gber HSW
Straltenbriicke Hutbergen (Briicke 55) 323,17 46,50 bei HSW 4,98 (iber HSW
Strafltenbriicke Uesen (Briicke 56) 340,88 30,00 4,50 Uber HSW
Eisenbahnbriicke Dreye (Eisenbahnbriicke) 357,21 35,00 5,40"
ﬁ\lig)bahnbr. Bremen-Arsten (StralRenbri- 358,51 100,00 3.90?
Karl-Carstens-Briicke (StraRenbriicke) 326,95 70,00 4,30
Wilhelm-Kaisen-Briicke (Straenbriicke) 366,68 80,00 4,50%
" Bezogen auf HSW (NN +5,88m)
2 Durchfahrtshéhe an den Briickenpfeilern bezogen auf HSW (NN +5,60m). In der Mitte des Brickenbogens ist die
% Durchfahrtshéhe an den Briickenpfeilern. In der Mitte des Briickenbogens ist die Durchfahrtshéhe 2 m gréRer. Die Durch

Durchfahrtshéhe 2,2 m grofer.
fahrtshohe wird durch die jeweils am Steuerbordpfeiler befindlichen Briickenpegel angegeben.
* Durchfahrtshéhe an den Briickenpfeilern. In der Mitte der Durchfahrtséffnung ist die Durchfahrtshohe 0,3 m groRer.
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3.3.3 Ausbauzustand und Planungen
7.5 m im Abschnitt Bremen-Brake, 9 m zwischen Brake und Nordenham und 13,50 m auf der

Strecke Nordenham-Bremerhaven befahren werden. Hinzu kommt ein mittlerer Tidenhub von
3,96 m. Der 14,50-Meter-Ausbau der AuRenweser ab Bremerhaven wurde 2003 fertig gestellt.
Die Stauregulierung der Mittelweser gewahrleistet Uber die gesamte Strecke eine Wassertiefe
von mindestens 2,50 m, so dass 85,00 m lange und 11,45 m breite Schiffe sowie Schubver-
bande mit einer Lange von bis zu 91,00 m und 8,25 m Breite auf dieser Strecke verkehren
kénnen. Demnach kann die Weser momentan von Europaschiffen befahren werden. Dies ent-
spricht der WasserstralRenklasse IV mit Einschrankungen. Bis 2010 soll der Weserabschnitt
von Weser-km 204,5 (Minden) bis km 360,7 (Fuldahafen Bremen) auf Klasse Va ausgebaut
werden. Bis 2010/2012 sollen die neuen Schleusen in Dorverden und Minden fertig gestellt
sein. Durch diese Baumalnahmen kénnen dann GMS bis 110 m Lange und einem Tiefgang

bis 2,80 m diesen Abschnitt befahren [www.elwis.de, 2008]. Die Tab. 3-6 Fehler! Verweisquel-
le konnte nicht gefunden werden.fasst den Ist-Zustand sowie die mittelfristigen Ausbauzielen

bis 2010 und die langfristig geplanten Zielvorstellungen fir die Weser zusammen. Nach 2012

Die Unterweser kann von Seeschiffen tideunabhangig mit einem maximalen Tiefgang von

soll die Planung der Anpassung der Mittelweser fiir eine verbesserte Befahrbarkeit mit dem
UGMS und 139 m langen Schubverbanden jeweils mit einer Abladung von 2,50 m verwirklicht

werden [Niedersachsisches Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr a, 2007].

Tab. 3-6:  Ist-Zustand (Stand: Juli 2007), mittelfristiges Ausbauziel 2010 und langfristiges Ausbauziel
der Weser [www.elwis.de, 2008]
WasserstralRenklasse
mittelfristiges | langfristiges
Weser-km Ist- A g | 9 9
Zustand uspbauzie .
2010 Ausbauziel
a) von km 0,00 (Fulda, Werra) bis 204,47 (VKS) v - -
b) von km 204,47 bis 360, 70 (Fuldahafen Bremen) v va?? va??)
c¢) von km 360,70 bis Uwe-km 1,38 Vb2 i i
(Eisenbahnbriicke Bremen)
d) von Uwe-km 1,38 bis 85,25 (Nordsee) Vib - -
mit den Nebenarmen
Vb -
0 -

- kleine Weser in Bremen von Uwe-km 0,33

(Wehr am Teerhof) bis 0,66 (Weser)
- Westergate, Rekumer Loch, Rechter Nebenarm,

Schweiburg
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" Der fiir diese Klasse geforderte Tiefgang wird nicht erreicht bzw. ist wasserstandsabhangig

? Die fiir diese Klasse geforderte Briickendurchfahrtshohe wird nicht erreicht

3 Begegnungseinschrankungen bzw. Richtungsverkehr

Aufgrund der Sud-Nord-Ausrichtung der naturlichen Wasserstra3en in Norddeutschland wurde

3.4 Kiuinstliche WasserstralRen
friih damit begonnen, die Flisse mittels normal dazu angeordneter, kiinstlicher Kanale zu ver-

binden. Somit konnten die Verbindungen zwischen den Nordseehafen und Wirtschaftzentren
im Landesinneren in den Metropolregionen Hannover-Braunschweig-Goéttingen und im Ruhr-
gebiet signifikant verbessert werden. Einer der wichtigsten Schiffskanale ist der Mittellandkanal,

da er die Hauptachse in West-Ost-Richtung in Norddeutschland bildet. Die weiteren Verbin-

dungen in Nord-Sud-Richtung werden durch Weser und Elbe sowie den Elbe-Seiten-Kanal und

dem Dortmund-Ems-Kanal gebildet.

In Deutschland gelten flr den Bau und Betrieb von Schifffahrtskandlen definierte Regelabmes-
sungen. Die Fahrwassertiefe betragt in allen aufgefiihrten Kanal-Querschnitten 4,00 m. Die
Fahrrinne ist beim Ausbau in Form eines Trapezprofils 37,00 m und eines Rechteckprofils

42,00 m mindestens breit. Die BinnenschiffahrtsstraRen-Ordnung (BinSchStrO) schreibt vor,
dass auf dem norddeutschen Kanalnetz eine Hochstgeschwindigkeit von 12 km/h fur Schiffe
mit einem Tiefgang von unter 1,30 m und 10 km/h flr Fahrzeuge mit grofierem Tiefgang einzu-

halten ist.
3.4.1 Mittellandkanal
Der Mittellandkanal (MLK) ist mit einer Lange von rd. 321 km die langste kunstliche Wasser-
stralle Deutschlands. Er verbindet West- und Osteuropa und gehdért somit zum zentralen Was-
serstral3ensystem in Mitteleuropa. In Abb. 3-5 ist die Lage und der Verlauf des Mittellandkanals

einschlieflich der abgeschlossenen Wasserstralten sowie den Stichkanalen dargestellt.
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Lage und Verlauf des Mittellandkanals [www.wasserstrassenkreuz.de, 2009]

rortmund-
Ems-
Kanal

Der MLK zweigt bei Bergeshdvede aus dem Dortmund-Ems-Kanal (DEK-km 108,36) ab und

Abb. 3-5:
endet beim WasserstralRenkreuz Magdeburg bei Hohenwarthe. Er bildet auf einer Lange von

321,37 km die Verbindung des Dortmund-Ems-Kanals zur Weser und Elbe. Zu den direkten
Anbindungen an die Industriegebiete entlang des MLK ermdglichen Stichkanale eine Verbin-

dung nach Osnabriick, Hannover-Linden, Misburg, Hildesheim und Salzgitter.

Abstiegsbauwerke
den und die Weser wird bei Minden mit einer Kanalbriicke gekreuzt. Insgesamt ist die westliche

Haltung 174 km lang und endet an der Hindenburgschleuse in Hannover-Anderten.
In der Scheitelhaltung des MLK betragt die Wasserspiegelhdhe somit NN + 65 m. Mit der

Schleuse Silfeld westlich von Wolfsburg endet die Scheitelhaltung nach 63 km Lange. Die
Hubhohe der Schleuse Siilfeld betragt 9,00 m. Damit wird die Wasserspiegelhdhe in der tber

80 km langen Osthaltung des MLK auf NN + 56 m abgesenkt. Das Schiffshebewerk Rothensee
verbindet den Mittellandkanal mit dem Magdeburger Hafen und der Elbe. Die Osthaltung des

An seinem westlichen Beginn am Dortmund-Ems-Kanal liegt der Wasserspiegel des MLK auf
NN + 50,30 m. Die Wasserscheide zwischen Ems und Weser wird ohne Schleusen tberwun-

MLK endet an der Doppelschleuse Hohenwarthe (MLK-km 325,10).
Im Zuge des Mittellandkanalausbaus war eine Anpassung der Schleusenanlage in Siilfeld er-
forderlich. Die alte Doppelschleusenanlage, die ihren Betrieb 1938 aufgenommen hat, gentgte

den heutigen Anforderungen (GroRRmotorguterschiff) nicht. Im Hinblick auf den Engpass an der
Schleuse Silfeld wurde die sudliche Schleusenkammer durch eine neue Schleuse ersetzt

(Verkehrfreigabe November 2008). Die neue Schleuse Silfeld Sud ist als Einkammerspar-
schleuse mit zwei einseitig, terrassenférmig angeordneten Sparbecken ausgebildet. Die Kam-
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mer ist einen halben Meter breiter als bei der alten Schleuse und die Drempeltiefe betragt 4 m.
Damit ist die Schleuse fiir GroRmotorguterschiffe passierbar.
Bei der Trassierung des MLK wurde erreicht, die Anzahl von Schleusen mit entsprechenden
Bau- und Unterhaltungskosten, die auch Zeitverluste fiir die Schifffahrt bedeuten, gering zu hal-
ten. Die langen Haltungen ermdglichen der Binnenschifffahrt eine zligige Fahrweise [www.wsa-
minden.de, 2009] Die konstruktiven Angaben und Betriebszeiten der Abstiegsbauwerke am

MLK sind Tab. 3-7 zu entnehmen.

Tab. 3-7:  Schleusen des Mittellandkanals [Franzius-Institut, 1998 und WSD Mitte, 2008]
MLK-km | Kammer | Lange Breite | Hubhdhe | Schleusung | Betriebszeit
Bauwerk -
[km] [-] [m] [m] [m] [min] [-]
Doppelschleuse 1,00 220,00 12,00 14,70 32
174,24 24 h
Anderten 2,00 220,00 12,00 14,70 32
Doppelschleuse 1,00 224,00 12,00 9,00 27
236,93 24 h
Siilfeld 2,00 225,00 12,50 9,00 27
Schiffshebewerk Mo. - Sa.
320,45 1,00 190,00 12,50 18,00 23
Rothensee 6:00 bis 22: 00
Doppelschleuse So.
325,10 1,00 190,00 12,50 19,05 k.A.
Hohenwarthe 7:00 bis 19:00
Auf den Ende der 90er Jahre bis Anfang der 2000er Jahre ausgebauten Strecken sind alle Bri-
ckendurchfahrtshéhen auf 5,25 m uber HSW festgelegt und stellen somit kein Hindernis zu-

mindest fur den zweilagigen Containertransport dar.
12 km/h mit einer Abladetiefe von nicht mehr als 1,30 m und 10 km/h bei einer Abladetiefe von

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt auf dem MLK fur Fahrzeuge und Verbande
mehr als 1,30 m. Die Mindestgeschwindigkeit liegt bei 6 km/h. Nachtfahrten sind auf dem MLK

erlaubt [www.elwis.de, 2008].

Ausbauzustand und Planungen
Die Regelquerschnitte des MLK entsprechen einem Trapezprofil (Wasserspiegelbreite: 55 m,
Tiefe: 4 m) und einem Rechteckprofil (Wasserspiegelbreite: 42 m, Tiefe: 4 m). An vielen Stellen
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werden diese beiden Profile miteinander kombiniert, woraus sich abweichende Wasserspiegel-
breiten ergeben. Bei den ausgebauten Strecken liegt die zugelassene Abladetiefe bei 2,50 m

[www.wsa-braunschweig.wsv.de, 2008].
Wie in Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.Tab. 3-8 dargestellt, entspricht
die ausgebaute Strecke des Mittellandkanals der WasserstralRenklasse Vb. Demnach kdnnen
auf dem ausgebauter Streckenabschnitt des MLK GrolRmotorgtiterschiffe mit einer maximalen
Lange von 110 m und 11,45 m Breite sowie Schubverbande mit einer Lange von 185 m und
11,45 m breite verkehren. Die maximale Abladetiefe betragt fir beide 2,80 m [www.elwis.de,
2008]. Voraussichtlich werden im Jahr 2012 nach Abschluss der Gesamtausbaumaflnahme
UGMS bis 135 m Lange und Verbande mit bis zu 185 m zwischen dem DEK und der Elbe
durchgehend mit einer Abladetiefe von 2,80 m verkehren kénnen [Niedersachsisches Ministeri-

um flr Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, 2007].
Tab. 3-8:  Ist-Zustand (Stand: Juli 2007), mittelfristiges Ausbauziel 2010 und langfristiges Ausbauziel
des MLK [www.elwis.de, 2008]
MLK-km Wasserstraf3enklasse
Ist- Ausbauziel | Ausbauziel
Zustand 2010
von km 0,01 (DEK) bis 325,70 (EHK) v Vb -
a) nicht ausgebaute Strecke
Mit: v - -
- Stichkanal Ibbenburen von km 0,00 (MLK) bis 1,11 (Ende)
- Stichkanal Osnabriick von km 0,04 (MLK) bis 13,00 (Ende) | V"2 v va®
- Verbindungskanal Nord zur Weser von km 0,05 (MLK) v - va®
bis 1,29 (Weser)
- Verbindungskanal Stid zur Weser von km 0,05 (MLK) v - va®

bis 1,35 (Weser)

- Stichkanal Hannover-Linden von km 0,26 (MLK) v IV va®
bis 10,75 (Ende) nebst Verbindungskanal zur Leine
von km 0,16 (SKL) bis 1,77 (Leine)
- Stichkanal Misburg von km 0,35 (MLK) bis 0,92 (Ende) v Vb?
- Stichkanal Hildesheim von km 0,03 (MLK) bis 14,40 (Ende) v va®

- Rothenseer Verbindungskanal von km 0,19 (MLK) v Vb
bis 1,46 (Erste Fahrt Rothensee)
b) ausgebaute Strecken Vb -
Mit: Vb -
- Stichkanal Salzgitter von km 0,03 (MLK) bis 17,96 (Ende)
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" Der fiir diese Klasse geforderte Tiefgang wird nicht erreicht bzw. ist wasserstandsabhangig

? Die fiir diese Klasse geforderte Briickendurchfahrtshdhe wird nicht erreicht

3 Begegnungseinschrankungen bzw. Richtungsverkehr

% Strecken, die gemaR Projekt 17 ausgebaut werden

3.4.2 Stichkanéle des Mittellandkanals
Langsprofil und bendétigt deswegen nur drei Schleusen auf seiner gesamten Lange. Um weitere

Ubergangsbauwerke zu vermeiden sind die Stadte Salzgitter, Hildesheim und Osnabriick iber

Stichkanale an den Hauptkanal angeschlossen. In Tab. 3-9 sind die an den MLK angeschlos-

senen Stichkanadle zusammengefasst dargestellt. Nachfolgend werden die Stichkanale nach

Der Mittellandkanal verfiigt Gber ein sehr gutes, durch die natlrliche Topographie vorgegebnes
Salzgitter, Hildesheim, Misburg, Linden und Osnabriick mit den dort vorhandenen Schleusen

kurz vorgestellt.
Tab. 3-9: Ubersicht der Stichkanale am MLK
" Abzweig bei | Abzweig bei N :
Name Abkirzung MLK-km Ort Lange in km
Stichkanal Salzgitter SKS 213,50 Wendeburg 18,1
Stichkanal Hildesheim SKH 183,25 Sehnde 15,1
Stichkanal Misburg SKM 171,14 Hannover 3,4
Stichkanal Linden SKL 149,59 Seelze 11,2
Stichkanal Osnabrlick SKO 30,39 Bramsche 14,5
SKI 3,94 Ibbenbiiren 1,1

Stichkanal Ibbenbiren

Der Stichkanal Salzgitter zweigt westlich von Braunschweig bei MLK-km 213,5 aus dem Mittel-
landkanal in sudlicher Richtung ab. Nach einer Lange von rd. 18 km endet der Stichkanal im
Hafen Salzgitter. Der SKS Uberwindet einen Héhenunterschied zwischen der Scheitelhaltung
des MLK (NN+65,00 m) und dem Standort Salzgitter (NN+83,00 m) durch zwei baugleiche
Doppelschleusen, der Schleuse Wedtlenstedt als Eingangsschleuse des SKS und der Schleu-
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Lange

Langen und Breiten der Schleusen am SKS.
[m]

Kammer

Breite

se Ufingen. Die Tab. 3-10Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. zeigt die

[m]
11,6

Hubhohe
[m]
9,3
9,3

Schleusen am Stichkanal Salzgitter [www.wsa-braunschweig.wsv.de, 2008]

[-]
219,6

Tab. 3-10:

11,6

9,3

9,3

2247

11,6

220,6

11,6

Schleuse

1

2
1
2244

Wedtlenstedt
2
Der Stichkanal Hildesheim zweigt 6stlich von Hannover bei MLK-km 183,25 in Hohe Sehnde

Ufingen
aus dem MLK in stdlicher Richtung ab und endet im Hafen Hildesheim. Bis zum Hafen Hildes-
heim umfasst der Stichkanal eine Lange von 15,1 km. Die Einfahrt zum SKH bildet die Schleu-

se Bolzum. Sie Uberwindet einen Hoéhenunterschied von NN+65m im MLK auf derzeit
NN+73,00 m im SKH. Im Zuge der Aus- und Neubauarbeiten des SKH ist vorgesehen, den
Wasserstand im SKH um einen halben Meter anzuheben. In Tab. 3-11Fehler! Verweisquelle
konnte nicht gefunden werden. sind die nutzbaren Langen und Breiten der bereits vorhande-
nen und der im Zuge der bereits begonnenen Ausbaumallinahme der Schleuse Bolzum (Bau-

ende: Mitte 2011) dargestellt.
Tab. 3-11:  Schleusen am Stichkanal Hildesheim [www.wsa-braunschweig.wsv.de, 2008]
Schleuse Kammer Lange Breite Hubhdhe

[-] [m] [m] [m]

Bolzum 1 82 11,50 8
Bolzum" 1 139 12,50 82

"m Zuge der Ausbaumalnahme geplante neue Schleuse Bolzum
2 Nach dem Ausbau des SKH: 8,50 m nach der Wasserspiegelanhebung des SKH

Der Stichkanal Hannover-Misburg (SKM) verbindet den Mittellandkanal mit dem Hafen Hanno-

ver-Misburg und beinhaltet keine Schleusen.
Der Stichkanal Hannover-Linden verbindet den Mittellandkanal mit dem Hafen in Hannover-
Linden Uber eine Lange von insgesamt 10 km. Er zweigt in sudoéstlicher Richtung beim MLK-km

149,50 vom MLK ab. Die Einfahrt zum Hafen Linden wird durch die Hafenschleuse Linden ge-
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bildet, die eine Hubhdhe von 7,80 m besitzt. Die nutzbare Lange sowie Breite der Schleuse
Linden sind in Tab. 3-12 aufgefiihrt. Ein Ausbau der Schleuse ist in Planung.
Tab. 3-12:  Schleuse Linden im Stichkanal Hannover-Linden [www.wsa-braunschweig.wsv.de, 2008]
Kammer Lange Breite Hubhodhe
Schleuse
[-] [m] [m] [m]
Linden 1 83" 9,5 7.8
"'Fzg. bis 85 m nur mit Sondergenehmigung
Der Stichkanal Osnabriick zweigt westlich von Bramsche bei MLK-km 30,380 aus dem MLK in

sudlicher Richtung ab. Er endet in den Hafenanlagen der Stadt Osnabriick. Der Héhenunter-

schied von 9,50 m zwischen dem Wasserspiegel des MLK (NN +50,30 m) und dem Wasser-
spiegel im Hafen Osnabriick (NN +59,80 m) wird durch die Schleusen Hollage bei SKO-km 7,2

und Haste bei SKO-km 12,7 Gberwunden.
Die nutzbaren Langen sowie Breiten der Schleusen sind in Tab. 3-13 zusammengefasst. Hier-
bei ist darauf hinzuweisen, dass die Schleusen Hollage und Haste nach der Fertigstellung der

Haste"

Streckenbaumafnahmen durch bedarfsgerechte Neubauten ersetzt werden.
Tab. 3-13: : Schleusen am Stichkanal Osnabriick [www.wsa-minden.de, 2009]
Schleuse Kammer Lange Breite Hubhodhe
(-] [m] [m] [m]
Hollage 1 82 9,5 9,5
Haste 1 82 9,5 9,5
Hollage" 1 115 12,5 9,5
1 115 12,5 9,5
"'Nach Fertigstellung der Streckenbaumafnahmen durch bedarfgerechte Neubauten ersetzt

? yvoraussichtlich

Ausbauzustande der Stichkanale des MLK
Osnabrtick, Hannover-Linden, Hannover-Misburg und Hildesheim werden nachfolgend kurz be-

Die Ausbauzustande und Planungen zu den zuvor vorgestellten Stichkanalen nach Salzgitter,
leuchtet, um vor allem die Heterogenitat der Ausbaustufen und Wasserstrallenklassen aufzu-
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zeigen. Grundsatzlich werden die Stichkanale (Osnabrick, Hannover-Linden, Hannover-
Misburg und Hildesheim) im Richtungsverkehr fir den Verkehr mit voll abgeladenen Gro3mo-

Die Abb. 3-6 zeigt die noch auszubauenden Stichkanale (gelb) und den bereits jetzt schon mit
% Ly
V\?_‘"

torglterschiffen (GMS) ausgebaut.
Uelzen

®
ST

NIEDER-
[ v
BAGCHSEN

Verden

GMS befahrbaren Stichkanal Salzgitter (blau).
aﬁemen
BACHSEN

3
ANHALT

‘ft;_‘q

o
Braunschweig - Helmstedt

Stichkanale des Mittellandkanals - unausgebauter Zustand (gelb) bzw. bereits ausgebauter

Abb. 3-6:
Zustand (blau) [www.wsd-m.wsv.de, 2009]

Der Stichkanal Salzgitter (SKS) ist bereits mit Grolimotorguterschiffen (Abladetiefe 2,50 m) be-
fahrbar. Die Stichkanale Osnabriick (SKO), Hannover-Linden (SKL), Hannover-Misburg (SKM)
und Hildesheim (SKH) werden nach vorliegenden Planungen auf einen Mindestquerschnitt von
100 m? ausgebaut. Hierdurch wird der Verkehr von GMS bzw. UGMS mit einem Tiefgang von
2,80 m in Einzelfahrt ermdglicht. Nach jetzigem Planungszustand werden grofie Teile dieser
Maflinahmen jedoch erst nach der Vollendung des Ausbaus der Hauptstrecke des MLK fertig
gestellt werden. Hierbei sind insbesondere die Strecken der Stichkanale Hildesheim und Han-

nover-Linden sowie die Schleusen Hollage und Haste am Stichkanal Osnabriick und die Ha-

fenschleuse Hannover-Linden zu nennen.
der Streckenausbau des SKO bereits abgeschlossen. Der Stichkanal kann dann von Europa-

schiffen mit einem Tiefgang von 2,50 m befahren werden [Niedersachsisches Ministerium fir

Alle Vorhaben werden voraussichtlich friihestens 2012 in Angriff genommen. Ende 2009 wird
Wirtschaft, Arbeit und Verkehr a, 2007]. Die Schleuse Bolzum, die die Einfahrt zum SKH bildet,

wird voraussichtlich Mitte 2011 fertig gestellt.
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Studie der logistischen Randbedingungen und infrastrukturellen Voraussetzungen fur den Ausbau der

Im Oktober 2006 konnte bereits der Streckenausbau des Stichkanals Hannover-Misburg abge-
schlossen werden. Er kann nun von modernen Schiffen (Bemessungsschiff: GMS und Schub-

verband mit einer maximalen Schiffsldange 110 m/ 185 m, Breite bis 11,45 m und Tiefgang bis

2,80 m) befahren werden. Der Kanal weist eine Wassertiefe von 4 m auf.

3.4.3 Elbe-Seitenkanal

Mittellandkanals (MLK-km 233,6, ESK-km 0,0) ab, fuhrt in Nord-Richtung durch das Allertal
durch die Luneburger Heide und miindet bei Artlenburg in den Staubereich der Elbe-Staustufe

Der 1976 fertig gestellte Elbe-Seitenkanal verbindet die Elbe (Elbe-km 573,0) mit dem Mittel-
landkanal (MLK-km 233,67). Er zweigt bei der Ortschaft Edesbdttel aus der Scheitelhaltung des

Mit seiner Lange von 115 km stellt der ESK den binnenseitigen Wasserstrallenanschluss des

Geesthacht.
Seehafens Hamburgs zum deutschen Kanalnetz her. Durch den Bau des ESK kann die fahr-
technisch schlechte und von wechselnden Wasserstanden beeinflusste Elbstrecke zwischen

Lauenburg und Magdeburg umgangen werden.

Die Stauhaltung des Elbe-Seitenkanals wird durch die Schleuse Uelzen und durch das Schiffs-

hebewerk in Lineburg begrenzt. Insgesamt muss ein Héhenunterschied von 61 m zwischen
MLK und Elbe uberwunden werden. Durch den in den letzten Jahren beobachteten Verkehrs-

zuwachs auf dem ESK war es notwendig, eine zweite unabhangige Schleuse in Uelzen zu pla-
nen und zu konstruieren. Seit Fertigstellung der Schleuse Uelzen Il wird der Hauptverkehr iber

diese Schleuse gefuhrt.

Eine entscheidende Begrenzung in der Befahrung des ESK durch begrenzte Schiffslangen
stellt das Schiffshebewerk Lineburg-Scharnebeck durch eine nutzbare Trogldange von nur

100 m dar. GroRBmotorguterschiffen ist es somit nicht moglich den ESK zu befahren. Bei
Schubverbanden ist es notwendig, den Verband zunachst auseinander zu koppeln, um ihn
dann im Hebewerk etappenweise passieren zu lassen. Auf diese den Verkehrsfluss auf dem
ESK stark einschrankenden wird noch einmal in einem der folgenden Kapitel ndher eingegan-
gen und Gegenmallnahme aufgezeigt. Die allgemeinen Schleusendaten fir den Elbe-Seiten-

Kanal sind zusammengefasst Tab. 3-14 zu entnehmen.
Tab. 3-14: Schleusen und Hebewerk des Elbe-Seiten-Kanals [WESKA, 2001 und Franzius, 1996]
ESK-km | Kammer Lange Breite Hubhohe | Schleusung | Betriebszeit
Schleuse .
[km] [-] [m] [m] [m] [min] [-]
Uelzen | 60,52 1 185 12 23 24 24 h
Uelzen Il 59,89 1 190 12,5 23 24 24 h
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106,11 1 100 12 38 23 24 h

Schiffshebewerk
Alle Briicken, die den ESK Uberqueren, besitzen durchweg eine Durchfahrtshéhe von mindes-

Lineburg
tens 5,25 m Gber HSW und stellen somit fir den zweilagigen Containertransport keine Hinder-

nisse dar.

Die Hochstgeschwindigkeit auf dem ESK ist flr Schiffe bis zu einer Abladetiefe von 1,30 m auf
12 km/h festgelegt. Bei Schiffen mit einer Abladetiefe von mehr als 1,30 m verringert sich die
zulassige Geschwindigkeit auf 10 km/h. Die Mindestgeschwindigkeit betragt fur alle Fahrzeuge,

wie auch auf dem MLK 6 km/h [www.elwis.de, 2008].

Ausbauzustand und Planungen des ESK
sertiefe von 4 m. Die Fahrrinne ist auch im Bereich von Briickenbauwerken auf 38 m Breite, bei

einer Fahrrinnentiefe von 2,50 m ausgebaut. In Tab. 3-15Fehler! Verweisquelle konnte nicht

Der Elbe-Seitenkanal hat eine Wasserspiegelbreite von durchgehend 53 m und eine Fahrwas-
gefunden werden. ist der Ist-Zustand sowie das mittelfristige Ausbauziel 2010 und das lang-

Langfristiges

fristige Ausbauziel aufgezeigt.
Ausbauziel

Wasserstralenklasse

Mittelfristiges

Ist-Zustand (Stand: Juli 2007), mittelfristiges Ausbauziel 2010 und langfristiges Ausbauziel
Ausbauziel 2010

Tab. 3-15:
[www.elwis.de, 2008]

Ist-Zustand
vb"

ESK-km

vb"

von km 0,04 (MLK) bis 115,18 (Elbe)
" Hebewerk Lineburg; Einzelfahrer bis 100 m Lange zugelassen

Auf dem ESK kénnen von km 0,00 bis km 100,23 (Hafen Lineburg) Fahrzeuge mit einer zulas-
sigen Lange von 110 m, Breite von 11,45 m und Abladetiefe von 2,80 m sowie Schubverbande

mit einer zulassigen Lange von 185 m verkehren. Von km 100,23 bis km 115,18 (Einmindung
in die Elbe) sind nur Fahrzeuge mit einer erlaubten Lange von 100 m zugelassen, denn die

maximale Lange der Einzelfahrer wird durch die nutzbare Lange der Troge des Schiffshebe-
werks in Lineburg bestimmt. Die zuldssige Lange betragt hier fir Schubverbande ebenfalls

185 m.



{ Leibniz
0; Z | Universitat
o! Hannover

'4

FRANZIUS-INSTITUT

—— | fiir Wasserbau und
Klisteningenieurwesen
Studie der logistischen Randbedingungen und infrastrukturellen Voraussetzungen fur den Ausbau der
Seite 36

Seehafenhinterlandanbindungen tber Binnenwasserstralen in Norddeutschland

Schubverbande missen zunachst entkoppelt werden, bevor diese das Abstiegsbauwerk pas-

sieren koénnen und anschliefend wieder gekoppelt werden. Die erlauterten Umstande stellen
eine erhebliche Belastung des betrieblichen Ablaufs des Schleusungsvorgangs unter aus

Wettbewerbssicht nicht zu vertretenden zeitlichen Einbuf3en dar.
Als Alternativroute steht fur den Durchgangsverkehr mit GMS grundsatzlich nur die Elbe zur

Verfligung. Aufgrund der hier jedoch vorliegenden eingeschrankten Abladetiefen Uber weite
Teile des Jahres bestehen insbesondere im Massengutverkehr erhebliche Beeintrachtigungen

[Niedersachsisches Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr a, 2007].
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4  Entwicklungen im Giterverkehr
Vor Eintreten der Wirtschafts- und Finanzkrise stellte der Zentralverband der Deutschen See-
hafen (ZDS) heraus, dass die Umschlagsentwicklung in den deutschen Seehéafen auf eindeuti-
gem Wachstumskurs ist. Alle Studien prognostizieren eine Fortsetzung dieser positiven Ent-
wicklung nach Abklingen der derzeitig anhaltenden Entwicklung.
Hierbei stellt insbesondere der Boom im Containerverkehr die Seehafen vor grof3e logistische
Herausforderungen. Wahrend die Hafenbetreiber seit einiger Zeit mit entsprechenden Ausbau-
planen auf das anhaltende Wachstum reagieren, sieht die ZDS zunehmend deutlich, dass die

entscheidenden Engpasse im Seehafenhinterland zu erwarten sind [Hansa, 2008].

Die Menge der umgeschlagenen Glter stieg in den letzten zehn Jahren um insgesamt 37 %.
Im Bereich des Guterumschlags im Jahr 2007 verzeichneten die deutschen Seehafen einen

uberwiegend positiven wirtschaftlichen Verlauf mit einem Wachstum von 4,1 % gegenuber dem
Vorjahr. Im weiteren Verlauf erfolgt ein Uberblick (iber die Umschlagsentwicklung in den deut-
schen Nord- und Ostseehafen, insbesondere im Hinblick auf die aktuellen Entwicklungen im

Jahr 2008 und die bis heute verfligbaren Zahlen aus dem ersten Quartal 2009.

4.1 Umschlagsentwicklung und Prognosen in den Nordseehéafen

4.1.1 Hamburger Hafen
ger Hafens bis 2008 dargestellt. Im Zeitraum von 1997 bis 2002 stieg der Hafenumschlag um

Der Universalhafen Hamburg ist der gréfte deutsche Seehafen und zahlt zu den bedeutends-
knapp 27 % und im Jahr 2007 war mit 44% fast eine Verdoppelung des Glterumschlages ge-

ten Containerhafen der Welt. In Tab. 4-1 ist die Seeglterumschlagsentwicklung des Hambur-

genuber dem Zeitraum 1997-2002 erreicht.
Im Jahr 2007 wurde an den Umschlagsterminals des Hamburger Hafens ein Umschlagsrekord
von 140,381 Mio. Tonnen erzielt. Dies entspricht einem Zuwachs von 4,1 % gegenuber dem

Vorjahr. Trotz der Auswirkungen der weltweiten Finanzkrise zeigte sich im Jahr 2008 das Ge-
samtergebnis stabil und mit 140,375 Mio Tonnen umgeschlagene Seegliter wurde das Ergeb-
nis aus dem Vorjahr nur knapp unterschritten [Schiff & Hafen a, 2008]. Wahrend der Umschlag

von Massengut auf insgesamt 42,5 Mio. Tonnen stieg (+1,8 % gegenlber 2007) flhrte der

weltweite Konjunktureinbruch zu einer Abschwachung im Stickgutumschlag.
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Seegiiterumschlag Hamburger-Hafen in 1.000 Tonnen [www.hamburg-hafen.de, 2009]
2006 2007 2008
140.375

2005
125.743 140.381

134.861

2004
114.484

2003
106.283

Tab. 4-1:

Gesamt

Massengut
Im Containerumschlag wurde im Jahr 2007 mit 9,9 Mio. TEU das Vorjahrsergebnis sogar um
11,6 % Ubertroffen. Allerdings zeigte sich auch hier im Jahr 2008 eine Abnahme im Um-
schlagsergebnis, gepragt durch das letzte Quartal das mit 10,3 % deutlich unter dem Durch-
schnitt der ersten drei Quartale des Jahres lag. In Abb. 4-1 ist die Entwicklung des Container-

umschlags im Hamburger Hafen zwischen 1990 und 2008 dargestellt.
12
10 A
8 4
=)
L
F o6
2
=
4
2 B
0 p
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Entwicklung des Containerumschlags im Hamburger Hafen zwischen 1980 bis 2008

Abb. 4-1:
[Quelle: www.hafen-hamburg.de, 2009]
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Der Seeguterumschlag im Hamburger Hafen blieb im ersten Quartal 2009 unter dem Vorjah-
resergebnis und meldet einen Gesamtumschlag von 27,32 Millionen Tonnen und damit Rick-
gang von 21,7 % gegenluber dem entsprechenden Quartalsergebnis des Vorjahrs.

Im Containerumschlag ist China der mit Abstand bedeutendste Marktpartner des Hamburger
Hafens. Jeder dritte Container, der in Hamburg umgeschlagen wird, kommt aus China oder

geht dorthin. Im Vergleich zum ersten Quartal 2008 ging der chinesische Aulienhandel mit Eu-

ropa 2009 in den Monaten Januar und Februar 2009 um 20,2 % zurlick und im Monat Marz um
19,3 %. Dies trifft Hamburg als gréten Chinahafen in Europa besonders, da ein grof3er Teil
der Chinaladung als so genannte Transhipment-Ladung uber die Drehscheibe Hamburg im

Feederverkehr in die europdischen Nachbarlander transportiert wird [Schiff & Hafen b, 2009].

Prognose des Umschlagaufkommens
durchgeflihrte Seeverkehrsprognose geht davon aus, dass bis zum Jahr 2025 das Um-
schlagsaufkommen von 793 Mio. Tonnen aus dem Jahr 2004 fur die Nord-, Ostsee- und

Rheinmindungshéafen sich mit einer jahrlichen Zuwachsrate von 3,6% auf 1.658 Mio. Tonnen

Die im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung im Jahr 2007
erhohen wird. In der Studie wird bei dem durchschnittlichen Wachstum differenziert zwischen

den Seehafen, bei denen eine Steigerung von 4,6% jahrlich zu erwarten ist, und den Rhein-
mundungshafen mit einem jahrlichen Zuwachs von 2,8%. Aufgrund der besseren Lage zu den
osteuropaischen Staaten wird fir die deutschen Seehafen die Zukunft hinsichtlich der Wettbe-

werbsfahigkeit besser eingeschatzt und demzufolge werden die Seehafen eine héhere jahrliche

Zuwachsrate zu verzeichnen haben.
In Abb. 4-2 ist die Tendenz des Hinterlandverkehrs flr das Jahr 2025 dargestellt, aus der her-
vorgeht, dass sich die Verkehrsziele flir den Glterverkehr der deutschen Seehafen zum Grof3-

teil im 6stlichen Raum Europas befinden.
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Russland
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Abb. 4-2:
haven im Jahr 2025 [PLANCO, 2007]
Nach der Seeverkehrsprognose wird sich das Umschlagsvolumen im Hamburger Hafen in der

Zeit von 2004 bis zum Jahre 2025 auf rund 337 Mio. Tonnen verdreifachen (siehe Abb. 4-3).
Dies entspricht einem durchschnittlichen jahrlichen Umschlagswachstum von 5,3 %. Mit die-
sem Umschlagsaufkommen wird Hamburg Deutschlands grofRter Seehafen bleiben [PLANCO,
2007]. Der Containerumschlag wird dabei den meisten Anteil verzeichnen, wahrend die Ent-

wicklung des Massen- und Stlickgutes weitestgehend konstant bleiben wird. Hamburg ist be-
reits heute der gréfte und wichtigste Containerhafen Deutschlands und wird im Jahr 2025 mit
ungefahr 235 Mio. Tonnen und einer damit verbundenen jahrlichen Wachstumsrate von 6,7 %

der bedeutendste Hafen Deutschlands bleiben.
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Umschlagsentwicklung in Hamburg bis 2025 [PLANCO, 2007]

Abb. 4-3:
Um das prognostizierte Containeraufkommen im Hamburger Hafen bewaltigen zu kénnen, lau-
fen derzeit Umstrukturierungs- und Erweiterungsmaflinahmen. Die heutige Terminalkapazitat
liegt bei 9,2 Mio. TEU. Fur das Jahr 2015 wird eine Kapazitatserweiterung auf 18,3 Mio. TEU

vorgesehen und damit eine VergroRerung um mehr als 50% geplant [www.hafen-hamburg.de,

2009].

4.1.2 Bremische Héafen
merhaven liegt an der Miindung der Weser, 32 Seemeilen’' von der offenen See entfernt und

ist fur groRe Containerschiffe mit einem Tiefgang von bis zu 12,80 m ohne lange Revierfahrt ti-
deunabhangig zu erreichen. Bremen, der weit im Binnenland gelegene Seehafen, liegt etwa
60 km weiter stromauf an der Weser und ist fiir Seeschiffe bis etwa 10,70 m Tiefgang tideab-

Die Bremischen Hafen bestehen aus den Hafengruppen Bremen-Stadt und Bremerhaven. Bre-
hangig erreichbar. Bremen zeichnet sich durch seine Lage als sudlichster deutscher Seehafen

aus.

Voraussichtlich wird Ende 2009 mit den Baumalnahmen begonnen, um die weitestgehend ti-
deunabhangige Erreichbarkeit von Bremerhaven mit Schiffen bis 13,5 m Tiefgang zu garantie-
ren. Gleichzeitig soll die Unterweser ausgebaut werden. Der Glterumschlag uber See zeigte in
den Bremischen Hafen seit Jahrzehnten einen positiven Trend. Im Jahr 2007 lag der gesamte
Seeguterumschlag im Land Bremen bei rd. 69,212 Mio. Tonnen, womit die Bremischen Hafen

Die tideunabhangige Erreichbarkeit des Containerterminals Bremerhaven wird durch die von
der der Freien Hansestadt Bremen beantragte Anpassung der Aulienweser weiter verbessert.

" 1 Seemeile (sm) = 1,852 km
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zweitgroRter deutscher Seehafen sind. Mit Uber 2 Mio. umgeschlagenen Fahrzeugen und ei-
nem Containerumschlag von rd. 4,9 Mio. TEU im Jahre 2007 gehdrt der Hafenverband zu den
fuhrenden Logistikzentren Europas [Hansa, 2008]. Mit einem Umschlag von knapp 55 Mio.
Tonnen bzw. rund. 5,5 Mio TEU im Jahr 2008 ist die Stromkaje an der Weser in Bremerhaven,
dem Containerterminal Wilhelm Kaisen, der wichtigste Hafenteil [WuH Bremen, 2009]. Der Bau
des Containerterminals 4 mit vier weiteren Liegeplatzen fir Groficontainerschiffe wurde im
Herbst 2008 abgeschlossen. Es stehen in Bremerhaven 14 bedarfsgerechte Liegeplatze fur

GroRcontainerschiffe zur Verfigung.
Die Abb. 4-4 zeigt die Entwicklung des seeseitigen Containerverkehrs in Bremen und Bremer-

haven seit dem Jahr 1990.

6

Mio. TEU
w

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Containerverkehr tber See in Bremen / Bremerhaven in TEU zwischen 1990 und 2008

Abb. 4-4:
[Quelle: WuH Bremen, 2009]
Fir die Wettbewerbsfahigkeit eines Hafens ist neben der Leistungsfahigkeit der Hafenanlagen
und der seewartigen Zufahrt auch die Hinterlandanbindung von entscheidender Bedeutung.
Bremen und Bremerhaven verfligen Uber leistungsstarke Hafeninfrastrukturen. Dartber hinaus
zeichnet sich die Bremischen Hafen durch ausgezeichnete Schienenverbindungen mit den gro-
Ren Wirtschaftsraumen der Bundesrepublik und im europaischen Ausland aus. Im Container-
fernverkehr betragt der Anteil der Schiene zwei Drittel. Als Instrument der Feinverteilung und
auf kurzen und mittleren Strecken ist der LKW als flexibler Verkehrstrager nach wie vor nicht
ersetzbar und ist daher die zweite grol3e Saule des Hinterlandverkehrs der Bremischen Hafen.
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Allgemein wird auf den Ausbau des Verkehrstragers Binnenschiff Wert gelegt. Fir die Binnen-
schifffahrt gibt es Uber Bremen zwei wesentliche Anbindungen an das bundesdeutsche und eu-

ropaische Binnenwasserstral’ennetz. Zum einen ist dies Richtung Westen die Verbindung Uber
die Unterweser, die Hunte, den Kistenkanal und den Dortmund-Ems-Kanal an den Rhein und

Uber diesen an das gesamte mitteleuropaische Kanalnetz. Zum anderen besteht eine tragende
Verbindung Uber die Mittelweser nach Siiden an den Mittellandkanal. Der Hafenstandort Bre-
merhaven bendtigt eine leistungsfahige Mittelweser, insbesondere fur die Schaffung umwelt-

freundlicher kombinierter Containerhinterlandverkehre mit dem Binnenschiff. Die notwendigen

MaRnahmen zum Ausbau der Mittelweser und der Schleusen sind eingeleitet und werden in

den nachsten Jahren bis 2012 umgesetzt

Die Tab. 4-2 zeigt die Entwicklung der Binnenschifffahrt ab Bremen/Bremerhaven und den An-

teil der Verkehrstrager am Gesamtumschlag auf. Mit einer Verbesserung der Schiffbarkeit und

Leistungsfahigkeit der Unterweser ab 2012 wird mit einem deutlichen Anstieg der ein- und aus-
gehenden Binnenschiffe mit deutlich grélReren Ladekapazitaten in Bremen und Bremerhaven

gerechnet.
Tab. 4-2:  Binnenschiffsverkehr in Bremen / Bremerhaven [Quelle: WuH Bremen, 2009]
Schiffsankinfte in Ladung in 1.000t
Jahr Bremischen Hafen Eingehend Ausgehend ein-/ausgehend
1990 8000 3100 2079 5179
1995 7896 3873 2458 6331
2000 5824 3178 1891 5069
2001 6270 3841 1761 5602
2002 6122 3408 1603 5011
2003 6554 3323 1860 5183
2004 7259 3965 2032 5997
2005 6796 3779 1701 5480
2006 7026 3764 1844 5608
2007 7816 4052 2381 6433
2008 7352 3579 2305 5884
Die Tab. 4-3 gibt die Entwicklung der Anteile der Verkehrstrager am Hinterlandverkehr mit
Bremerhaven in TEU wieder und beschreibt demnach die Entwicklung des so genannten Modal

Splits. Dieser wird in der Verkehrsstatistik als die Verteilung des Transportaufkommens auf

verschiedene Verkehrsmittel (Modi) definiert, hier also auf Stralle, Schiene und Binnenwasser-


http://de.wikipedia.org/wiki/Verkehrsstatistik�
http://de.wikipedia.org/wiki/Verkehrsmittel�
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stralle. Der Modal Split ist Folge der wirtschaftlichen Entscheidungen von Unternehmen einer-

seits und des Verkehrsangebots andererseits.
Diese verteilen sich auf die Hauptverkehrstragers Strafle und Schiene, wobei der schienenge-

bundene Anteil in den letzten Jahren gegeniiber dem Modus Stralle zugenommen haben. Flr

Fir die Bremischen Hafen ist eine deutliche Zunahme der Hinterlandverkehre auszumachen.
die Bremischen Hafen spielt die Binnenschifffahrt aus den zuvor aufgefiihrten Griinden keine

tragende Rolle.
Tab. 4-3:  Anteile der Verkehrstrager am Hinterlandverkehr in TEU [Quelle: WuH Bremen, 2009]
Binnen- Summe
Jahr wasserstralle Stralie Schiene Hinterlandverkehr
2003 32.875 832.445 462.018 1.327.320
% | 25 | 627 | 348 | 1000
2004 41.427 831.859 488.982 1.362.268
% | 30 | 611 | 359 | 1000
2005 37.213 856.856 530.921 1.424.990
% | 26 | 601 | 373 | 1000
2006 44.856 932.288 688.436 1.665.580
% | 27 | 560 | sz | 1000
2007 53.528 1.027.675 812.391 1.893.594
% | 28 | 543 | 29 | 1000
2008 55.657 1.105.188 866.892 2.027.737
% | 27 | 545 | 28 | 1000

Prognose des Umschlagaufkommens
schlagsaufkommen in Bremerhaven zwischen 2004 und 2025 jahrlich um 5,8 % erhdhen. Die

Nach der Seeverkehrsprognose [PLANCO, 2007] wird sich das durchschnittliche jahrliche Um-
Abb. 4-5 stellt die Prognose hinsichtlich der Umschlagsentwicklung in den deutschen Nordsee-

hafen dar.
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Abb. 4-5:
Im direkten Vergleich zur Entwicklung des Seehafens Hamburg wird sich Bremerhaven bis zum
Jahr 2025 mit beachtenswerten 6,0% p.a. im Seeguterumschlag etwas gedampfter entwickeln.

Gemal der Seeverkehrsprognose wird Bremerhaven ein projiziertes Containerumschlagsauf-
kommen von 12,387 Mio. TEU bis zum Jahr 2025 (95 Mio. Tonnen) aufweisen [PLANCO,

2007].
4.1.3 Niederséachsische Hafen
Die niedersachsischen Seehafen sind moderne Mehrzweckhéfen, die sich meist auf bestimmte
Teilmarkte fur Seeglter spezialisiert haben und in einem erheblichen Umfang zur Versorgung
der Bundesrepublik Deutschland mit Gitern sowie zur Sicherung der Exportfahigkeit der deut-

schen Wirtschaft beitragen.
(Brake, Nordenham). Die gréten Schiffstiefgange mit bis zu 20,0 m (tideabhangig einlaufend)

Die seewartige Zufahrt zu den Seehafen Niedersachsens erfolgt Giber die Elbe (Cuxhaven,
sind in Wilhelmshaven moglich. Die Tab. 4-4 zeigt die maximalen Schiffstiefgdnge der grofen

Stade-Buitzfleth), die Ems (Emden, Leer, Papenburg), die Jade (Wilhelmshaven) und die Weser

niedersachsischen Seehafen.
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Tab. 4-4:  Seehafenzufahrt der groRen niedersachsischen Seehafen [Niedersachsisches Ministerium
fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, 2007]
. . . Maximaler Schiffstiefgang
Seehafen Lange Tiefe bei MTnw (Tideabhangig)
Wilhelmshaven 32 sm 18,5 m 200m
Cuxhaven 25sm 14,6 m 14,5 m
Nordenham 36 sm 11,0m 13,4 m
Brake 46 sm 9.2m 11,9 m
Emden 38 sm 8,7m 10,7 m
Seit Mitte der 90er Jahre weist die Entwicklung des Umschlagsaufkommens in den niedersach-

sischen Seehafen insgesamt einen positiven Trend auf. Mit einem Gesamtumschlagsvolumen

von 63,703 Mio. Tonnen (2006) und 64,575 Mio. Tonnen (2007) im Seeverkehr kann die Sea-
ports of Niedersachsen GmbH fir die Jahre 2006 und 2007 sehr zufrieden stellende Ergebnis-
se vorweisen. Trotz guter Entwicklung einzelner Hafenstandorte ging der Gesamtguterum-

schlag in den niedersachsischen Seehafen im Jahr 2008 jedoch um 4 % zurick (vgl. Abb. 4-6).
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Abb. 4-6:  Entwicklung des Umschlags der niedersachsischen Seehéfen seit 1995 in Mio. Tonnen
[www.seaports.de, 2009]
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Die Verteilung auf die einzelnen Hafen gestaltet sich dabei wieder sehr unterschiedlich. Nach-
folgend ist die Bilanz der einzelnen Hafenstandorte flir die Jahre 2007 und 2008 in alphabeti-

scher Reihenfolge dargestellt.
Der 26 km oberhalb des Mundungstrichters am linken Ufer der Weser liegende Seehafen Bra-
ke verzeichnete 2007 ein leichtes Minus von rund 2 %, womit sich der Umschlag von
5,505 Mio. Tonnen (2006) auf 5,377 Mio. Tonnen (2007) verringert. Dies ist auf einen Einbruch
im Holzumschlag im 1. Halbjahr 2007 zurlckzufuhren. [Hansa, 2008]. Die Umschlagssteige-
rung im Jahr 2008 von 7 % auf 5,741 Mio. Tonnen ist neben dem Getreideumschlag auch auf
den Umschlag von Futtermitteln sowie dem Stahlumschlag zurickzufihren [Schiff & Hafen a,
Der direkt an der Elbmindung etwa 104 km unterhalb Hamburgs gelegene Seehafen Cuxha-
ven schloss im Jahr 2007 mit einem Plus von ca. 6 % sein Umschlagsergebnis von 1,979
Im Jahr 2008 wurden insgesamt

2009].
[Hansa, 2008].

Mio. Tonnen im Seeverkehr ab

2,066 Mio Tonnen im Seeverkehr umgeschlagen. Der Fahrzeugumschlag lag 7 % unter dem

Ergebnis des Vorjahrs, wahrend sich die Umschlagsvolumina im Bereich Offshore-Windenergie

erhoéhten [Schiff & Hafen a, 2009].

Der Hafen Emden, der ca. 38 Seemeilen stromauf von der Emsmundung liegt und ein wichtiger
Umschlagsplatz fir alle Guterarten ist, verzeichnete in 2007 eine Steigerung des Gesamtum-

satzes um 9 % von 3,794 Mio. Tonnen (2006) auf 4,133 Mio. Tonnen und positionierte sich

gleichzeitig als drittgroter europaischer Seehafen fir den Fahrzeugumschlag [Hansa, 2008].

In 2008 wurden erneut mehr als 1 Mio. Neufahrzeuge verladen. Insgesamt steigerte der Hafen
mit 4,426 Mio. Tonnen erneut den Gesamtumschlag im Seeverkehr. Der Umschlag von Stiick-
gutern, wie z.B. Teile fir Windenergieanlagen, legte dabei um 37 % [Schiff & Hafen a, 2009].

Der Seehafen Nordenham als Universalhafen flr alle Giterarten legte im Jahr 2007 mit einem

Umschlagsvolumen von 3,929 Mio. Tonnen im Seeverkehr um fast 4 % gegeniber dem Vor-
jahr zu. Der Bereich Stahl hat mit einem Plus von 36 % besonders dazu gewonnen [Hansa,

2008]. Bedingt durch EinbuRen im Kohleumschlag lag das seewartige Umschlagsergebnis fur
das Jahr 2008 knapp 8 % unter dem Vorjahr (3,619 Mio. Tonnen) [Schiff & Hafen a, 2009].
Als groRten Seehafen Niedersachsens werden in Wilhelmshaven neben der Funktion als be-

deutender Rohdl- und Mineralélumschlagsplatz Giter aller Art umgeschlagen. Fur das Jahr
2007 ergab sich ein Umschlagsvolumen von 42,738 Mio. Tonnen. Der Umschlag von Chemie-

produkten verzeichnete Zuwachse und auch der Bereich Kohle gewann mit 1,359 Mio. Tonnen
um 2 % gegeniber 1,331 Mio. Tonnen in 2006 hinzu. Ein Mengenrickgang musste jedoch

beim Drittgeschaft hingenommen werden: Aufgrund der Preisschwankungen wurden die finan-
ziell attraktiven Rohdllager genutzt und somit die Umschlége voriubergehend etwas reduziert.

Der Umschlag in Wilhelmshaven ging somit insgesamt gegeniiber dem Vorjahr um 1 % zurtick
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Die beschriebene Entwicklung setzte sich auch im Jahr 2008 fort. Der Rickgang beim Um-
schlag von Rohdl und Mineraldlprodukten konnten durch den Kohleumschlag und den Entwick-
lungen im Inneren Hafen nicht aufgefangen werden. Damit verweist der Hafen auf ein Gesamt-

umschlagsergebnis von 40,309 Mio. Tonnen.
Der Gesamtumschlag der grof3en niedersachsischen Seehéafen fur die Jahre 2007 und 2008
sowie die prozentuale Veranderung sind in Tab. 4-5 zusammengefasst.

Gesamtumschlag der gro3en niedersachsischen Seehafen im Seeverkehr in Tonnen

Tab. 4-5:
Gesamtumschlag See in Mio t
Hafen 2007 2008 Veranderung
Brake 5,377 5,741 7%
Cuxhaven 1,929 2.066 7%
Emden 4,133 4,426 7%
Nordenham 3,929 3,619 -8%
Wilhelmshaven 42,738 40,309 -6%
Summe im Seeverkehr 64,637 62,180 -4%

Die in Tab. 4-6 dargestellten prognostizierten Umschlagszahlen fir die niedersachsischen
Seehéafen beziehen sich ebenfalls auf die Seeverkehrsprognosen. Danach wird ein Anstieg des
Umschlagvolumens von 759 Mio. Tonnen (2004) auf 1.658 Mio. Tonnen (2025) und somit auch
in den niedersachsischen Seehafen ein deutliches Wachstum erwartet [PLANCO, 2007].

Prognose fur die Umschlagsentwicklung der niedersachsischen Seehafen von 2004 bis

Tab. 4-6:
2025 in Mio. Tonnen [PLANCO, 2007]

Hafen 2004 2025 Wachstunir;m?004—2025
Brake 4.937 8.694 76,10
Cuxhaven 1.845 3.860 109,21

Emden 3.772 6.637 75,95
Nordenham 3.643 5712 56,79
Wilhelmshaven 45.042 91.284 102,66
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4.2 Umschlagsentwicklung und Prognose in den deutschen Ostseehafen

Der Seehafen Kiel zahlt unter nautischen Aspekten und seiner natirlichen Lage zu den besten
Hafenstandorten an der Ostsee. Er ist ein Transithafen im internationalen Fahrverkehr, Anlauf-
und Basishafen fur Kreuzfahrtschiffe und Umschlagsplatz fir Massenguter und Container.

Nach mehreren Jahren in Folge konnte der Hafen im Jahr 2007 nahtlos an den Wachstums-
kurs des Vorjahres anschlieflen. Die Umschlagsmenge stieg um 5,6 % auf 5,3 Mio. Tonnen.
Das Kerngeschaftsfeld des Hafens bildet, wie im Jahr zuvor, wieder der wachsende Guteraus-
tausch mit Russland, Skandinavien und dem Baltikum, welcher mehr als zwei Drittel des Ge-

samtumschlags ausmacht [Hansa, 2008].

Die in Abb. 4-7 dargestellte Umschlagsentwicklung bis 2025 prognostiziert fur die Ostseehafen
hohe Wachstumsraten. Fir den Seehafen Kiel wird eine Wachstumsrate von 5,4 % p.a. erwar-
tet. Im Vergleich zu den grol’en Nordseehafen Hamburg und Bremerhaven erzeugt dieses
Wachstum nur geringe zusatzliche Umschlagsmengen, da sie auf ein geringes Niveau bezogen

sind [PLANCO, 2007].
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Abb. 4-7:  Prognose flr den Umschlag in den deutschen Ostseehafen [PLANCO, 2007]

Der an der Ostsee gelegene Seehafen Rostock hat einen modernen Olhafen und Anlagen fiir
den Getreide-, Erz-, Dungemittel-, Kohle- und Zementumschlag. Mit Terminals fur den Export

von Holz, Zucker, Schrott und von Stlickgutern ist er ein universaler Umschlagplatz.
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Insbesondere der Fahrhafen mit den angeschlossenen Terminals konnte seit Beginn der neun-
ziger Jahre starke Umschlagssteigerungen verzeichnen. Das steigende Umschlagswachstum

ist insbesondere auf die glnstige verkehrsgeographische Lage, die gute land- und seeseitige

Erreichbarkeit im Zusammenhang mit Investitionen in die Infrastruktur zurtickzufiihren.
Im Jahr 2007 wurden 28,2 Mio. Tonnen Waren umgeschlagen, dies entspricht einem Zuwachs
von 5 % gegenuber dem Vorjahr. Die Hafenwirtschaft erzielte somit, als Hauptumschlagsplatz
in Mecklenburg Vorpommern einen neuen Spitzenwert. Dem Geschaftsfihrer der Hafen-
Entwicklungsgesellschaft Rostock folgend, fallt die Umschlagsbilanz 2007 fir die Hauptgutar-
ten des Universalhafens Rostock durchwachsen aus und es wurden zudem mehr Fahr-, FlUs-
sig- und Stlckguter umgeschlagen, aber weniger Schitt- und RoRo-Guter als im Jahr 2006
[Hansa, 2008]. Laut der Seeverkehrsprognose wird das Umschlagvolumen bis zum Jahre 2025

jahrlich um 4,4 % ansteigen.
Im Ldbecker Hafen wurden bei anhaltenden Umsatzsteigerungen im Jahr 2007 insgesamt
32,6 Mio. Tonnen umgeschlagen, damit erhdhte sich der Warenumschlag um 8,5 % gegentiber
2006 [Hansa, 2008]. Hinsichtlich der Umschlagsentwicklung des Libecker Hafens bis 2025 be-

tragt das durchschnittliche jahrliche Wachstum 4,3 % [PLANCO, 2007].

4.3 Fazit und Ausblick
Die zusammenfassende Abb. 4-8 zeigt noch einmal eindeutig, dass fiir die meisten der ausge-
wahlten Hafen bis zum Jahr 2025 hohe Wachstumsraten in der Umschlagsentwicklung prog-

nostiziert werden
ihre Potenziale aber nur dann wirksam ausschépfen, wenn neben der Erweiterung der Termi-

nalkapazitat in den Seehafen auch die entsprechenden Wasserstra3en im Seehafenhinterland,
d.h. Dortmund-Ems-Kanal (DEK), Mittellandkanal (MLK) einschlieBlich der Stichkanale, Mittel-
weser, Elbeseitenkanal (ESK), fir den Verkehr mit GMS bzw. UGMS (135 m x17 m x2,8 m)

Laut der Seeverkehrsprognose wird sich das gesamte Umschlagsaufkommen in den deutschen
und damit eine leistungsfahige Vernetzung der norddeutschen Hafen, Bremen/Bremerhaven

Seehéafen bis zum Jahr 2025 auf 1:658 Mio. Tonnen steigern. Die deutschen Seehafen kénnen

und Hamburg zur Verfigung stehen.
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Wachstum in % p.a.

Durchschnittliches jahrliches Umschlagswachstum der Seehafen zwischen 2004 und 2025

Abb. 4-8:
[Quelle: PLANCO, 2007]

In den folgenden Kapiteln werden die Routen flir den wasserseitigen Hinterlandverkehr von
den Seehafen ausgehend vorgestellt, wobei insbesondere auf den Hinterlandverkehr ab Ham-
burg und Bremen/Bremerhaven eingegangen wird, um die Verflechtungen und Verkehrsauf-

kommen sowie deren Entwicklung abzuleiten. Dabei wird auch kurz auf die Bedeutung der Bin-
nenschifffahrt im Bereich Seehafenhinterlandverkehr und auf Prognosen flr die Entwicklung im

Schiffbau eingegangen.
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5 Maligebende Routen fur den Seehafenhinterlandverkehr auf Was-

serstral3en in Norddeutschland
Die Prognosen zur Entwicklung des Guterverkehrs deuten darauf hin, dass vor allem im Be-
reich des Containertransports auch kuinftig mit zweistelligen jahrlichen Zuwachsraten gerechnet
werden darf. Die wichtigsten Trager dieses Wachstums sind der Hamburger Hafen sowie die
Bremischen Hafen. Durch zusatzliche Kapazitaten infolge der Inbetriebnahme des Jade-

Weser-Ports ab 2012 wird dieser Trend ausgebaut.
eine Optimierung des Systems Schiff-Wasserstralle durch angepasste Schiffskonstruktionen

Neben den bekannten Vorziigen der Binnenschifffahrt und dem Ausbau der Infrastruktur wird
angestrebt. Durch den Einsatz groRerer Schiffstypen, wie dem GMS, wird mit der Mengenleis-
tungsfahigkeit ganz eindeutig auch die Wirtschaftlichkeit der Binnenschifffahrt erhéht. Eine
Verbesserung der intermodalen Logistik sowie der verstarkte Einsatz moderner Kommunikati-
onsmittel fuhren zu einem weiteren Ausbau der Leistungsfahigkeit der Binnenschifffahrt [Nie-
dersachsisches Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, 2007].

Durch die Einbindung der Seehéafen in die vorhandenen Wasserstrallensysteme in Verbindung
mit technischen und hydrologischen Moéglichkeiten, diese im Hinterlandverkehr auch fur den
Containertransport zu nutzen, ergibt sich eine Vielzahl von mdglichen Transportketten und

Routen. So kann beispielsweise ausgehend vom Hamburger Hafen Gber den ESK und MLK die
Binnenhafen Braunschweig, Hannover und Minden und Uber die Elbe die Binnenhafen Magde-

burg, Aken, Riesa sowie Dresden erreicht werden.
tausch zwischen den wichtigsten Hafen als Liniendienst abgewickelt. Die fur diese Arbeit rele-

Zur Steigerung der Leistungsfahigkeit wird der Containertransport im weltweiten Warenaus-
vanten Hafen Bremerhaven sowie Hamburg fungieren dabei als Zwischen- oder Endterminal.
Um eine kontinuierliche und punktliche Bedienung dieser Linien zu gewahrleisten, sind ent-
sprechende Organisationen der Liniendienste fiir den Hinterlandtransport erforderlich. So muss
z.B. die Umlaufzeit einer Relation berechnet werden, da von ihr die Haufigkeit moglicher Ab-
fahrten pro Woche und Schiff abhangig ist. Der Begriff Umlaufzeit beschreibt hierbei die Dauer
eines vollstandigen Schiffsumlaufs zwischen dem Ausgangs- und Zielterminal, den Ruckweg
eingeschlossen. Die Umlaufzeit ergibt sich demnach aus der Summe der Zeitanteile aus Ha-

fenzeit, Streckenfahrzeit und Schleusenzeit.
Hamburg, der Modal-Split des jeweiligen Hafens fur das Jahr 2007 dargestellt. Anschliel3end

Daher werden zunachst die WasserstralRenanbindungen an den Hafen Bremerhaven sowie
wird kurz auf die Relation Bremerhaven-Hannover sowie Hamburg-Hannover eingegangen.

Hierbei wird die jeweilige Umlaufzeit vorgestellt, die fir den Linienverkehr relevant ist. Bei der
Berechnung der Umlaufzeit, wird als Schiffsgeschwindigkeit die zulassige Geschwindigkeit flr
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abgeladene Schiffe auf den Kanalen von 10 km/h zugrunde gelegt. Auf den Flissen werden
rund 10 km/h fir die Bergfahrt und rund 20 km/h fiir die Talfahrt angenommen [Franzius-
Institut, 1996]. Bei den Angaben zur Schleusenzeit sind die einfachen Schleusungszeiten aus

den Angaben der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung relevant.

5.1 Wasserstral3enanbindung an den Hafen Bremerhaven
Bremerhaven ist mit dem Hinterland Uber die Weser auf mehreren Routen verbunden (siehe
Abb. 5-1). Uber die Mittelweser und weiter (iber den MLK sind die Regionen Hannover / Braun-

schweig und nach Osten Magdeburg / Berlin zu erreichen. Beschrankungen ergeben sich je-

doch auf diesen Routen derzeit noch durch die Schleuse Minden. Mit ihrer derzeitigen Abmes-
sung von nur 85 m Lange und 10 m Breite ist es maximal Europaschiffen mdglich diese zu

passieren. Die bereits begonnenen Neu- und Umbauarbeiten an der Schleuse Minden werden

in den kommenden Jahren hier Abhilfe leisten.
Die Routen nach Dortmund als Eingangsterminal fur das Ruhrgebiet und Duisburg am Rhein
sind Uber die Mittelweser und dem MLK und Rhein-Herne-Kanal zu erreichen, aber aufgrund
der beschrankten Leistungsfahigkeit der Schleuse Minden ist dies derzeit ebenfalls nur mit dem
Europaschiff mdglich. Das Ruhrgebiet kann hierbei alternativ Uber die Hunte, dem Kistenkanal
und dem Dortmund-Ems-Kanal erreicht werden. Die Niederlandischen Wasserstrallen sind G-

Bremerhaven Relationen
231 Bré haven-Dortmund (MLK)
2.3/2 Bremerhaven-Dortmund (KK)

ber den Kistenkanal und der Unterems nach Delfzijl zu erreichen [Franzius-Institut, 1996].

beiSeiten-Kanal

Berlin
Braunschweig

Hannover

Rotterdam /
Antwerpen

Wesel
Duisburg

lRHEiN

Basel
Darstellung der Wasserstraltenanbindung von Bremerhaven [Franzius-Institut, 1996]

Abb. 5-1:
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5.1.1 Hinterlandverkehr ab Bremerhafen
wurden wiederum 1,89 Mio. TEU (38,9 %) per LKW, Bahn und Binnenschiff ins Hinterland

transportiert. Der Binnenschiffanteil lag hier bei nur 2,8 %.Unter der Annahme, dass 1 LKW
1 TEU pro Tag und 1 Binnenschiff 40 TEU pro Tag beférdern kann, ergibt sich ein durchschnitt-
liches Verkehrsaufkommen von 2.816 LKW sowie 4 Binnenschiffen pro Tag. Die Tab. 5-1 zeigt

Im Hafen Bremerhaven wurden in 2007 rund 4,87 Mio. TEU Container umgeschlagen. Davon
eine exemplarische Gegenuberstellung der Verkehrstrager der Hinterlandanbindung fir den

Hafen Bremerhaven fur das Jahr 2007 und 2025.
Tab. 5-1:  Gegeniberstellung der Entwicklung des Hinterlandverkehrs im Hafen Bremerhaven in fir
die Jahre 2007 und 2025
Ist-Zustand 2007 Prognose 2025
Umschlag Bremerhaven 4,87 Mio. TEU 12,39 Mio. TEU
Hinterland (38,9%) 1,89 Mio. TEU 4,82 Mio. TEU
davon:

- LKW (54,3%) 1,03 Mio. TEU/a 2,62 Mio. TEU/a

1 TEU pro LKW 2.816 LKw/d 7.168 LKW/d

53.502 TEU/a 134.919 TEU/a
4  Schiffe/d 9 Schiffe/d

- Binnenschiff (2,8%)

40 TEU pro Schiff
EsFehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. wird deutlich, dass bei einem er-
warteten Zuwachs auf 12,39 Mio. TEU im Jahr 2025 taglich umgerechnet 7.168 LKW Bremer-

haven bedienen missten. Bei einem konstanten Anteil der Binnenschiffe von 2,8% wéaren es
gerade 9 Schiffe pro Tag. Eine Verlagerung vom LKW auf das Binnenschiff wirde eine starke

Entlastung bringen. So zeigt Tab. 5-2Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.,
dass eine Verdopplung des Binnenschiffanteils auf 5,6 % im Jahr 2007 zu einer Entlastung ge-

fuhrt hatte.
Tab. 5-2:  Erhéhung des Binnenschiffanteils auf 5,6%
2007
Hinterlandverkehr Bremerhaven 1,89 Mio. TEU
davon:
- LKW (51,7%) 0,98 Mio. TEU/a
2.679 LKW/d

1 TEU pro LKW
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- Binnenschiff (5,6%) 105.840 TEU/a
40 TEU pro Schiff 8 Schiffe/d
Die Strecke Bremerhaven-Hannover verlauft Gber die Weser bis zum Abstiegsbauwerk bei Min-
den und dort Gber den MLK. Es sind 8 Schleusen zu passieren. In Tab. 5-3Fehler! Verweis-
guelle konnte nicht gefunden werden. sind die zugehorigen Streckendaten, Schleusenzeiten
und Abmessungen der Schleusen aufgelistet.
Tab. 5-3:  Streckendaten fur die Relation Bremerhaven-Hannover [Franzius-Institut, 1998]
Bremerhaven- Abschnitt Strecken- Schleusungsdauer Lange Breite
Hannover [km] kilometer [min] [m] [m]
Bremen 85 85 18 225,00 12,50
Langwedel 30 115 34 214,00 12,30
Dérverden 18 133 19 225,00 12,30
Drakenburg 36 169 21 223,00 12,30
Landesbergen 26 195 20 221,00 12,30
Schlusselburg 14 209 19 214,00 12,30

15 224 20 215,00 12,30
18 242 17 85,00 10,00

Petershagen
Bei der Berechnung der Umlaufzeit wurde aufgrund der beengten Fahrwasserverhaltnisse auf

Minden
der Weser ein 2-spuriger Fahrbetrieb angenommen. Hierdurch kommt es im Gegensatz zu
breiteren Fliissen (z.B Elbe, Rhein, etc.) zu Einschrankungen bei Uberholvorgéngen. Des Wei-

teren ergeben sich durch die gréRere Anzahl der Schleusen bis zum Erreichen des Wasser-
strallenkreuzes bei Minden hohere Verlustzeiten als z.B. bei der Relation Hamburg-Hannover.

In Abb. 5-2 ist die Umlaufzeit der Route Bremerhaven-Hannover fiir einen durchgehenden
Schleusenbetrieb dargestellt [Franzius-Institut, 1996]. Damit betragt die Umlaufzeit zwischen

Bremerhaven und Hannover bei einem durchgehenden Schleusenbetrieb 71 Stunden. Eine
entsprechende Fahrt und der Transport mit dem LKW wirden ca. 2 Stunden umfassen.
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Fahrplan Bremerhaven - Berlin - Bremerhaven
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Abb. 5-2:  Darstellung der Umlaufzeit Bremerhaven-Hannover bei durchgehendem Schleusenbetrieb
[Franzius-Institut, 1996]

5.1.2 Analyse
umschlags in den nachsten Jahren ein dynamisches Wachstum von 6 % pro Jahr geben. So ist

zu erwarten, dass bis 2025 der Containerumschlag in Bremerhaven auf 12,4 Mio. TEU anstei-
gen wird. Um dieses Aufkommen abwickeln zu kénnen, ist eine gute Hinterlandanbindung er-
forderlich. Hierbei ist fir den Seehafen Bremerhaven die Binnenschifffahrt von besonderem In-
teresse, da beide derzeit primar genutzten Anbindungen des Containerterminals an das Hinter-
land Uber die Verkehrstrager Stra’e und Schiene bereits heute schon zu Kapazitatsengpassen
fuhrt. Hier sei z.B. der Bremer Hauptbahnhof angeflhrt, der als Knotenpunkt fir die Transporte
von Containern von und nach Bremerhaven einen Engpass darstellt. Ein Ausbau der Kapazita-
ten oder entsprechende zusatzliche Umgehungen sind hier dringend erforderlich. Fir den Ver-
kehrstrager Stralle gelten ahnliche Einschrankungen. Nach vorherrschender Meinung ist hier
bereits jetzt schon eine Entlastung der Stralle von dem zunehmenden Guterverkehr dringend

Wie es die Seeverkehrsprognosen zeigen, wird es in Bremerhaven im Bereich des Container-

notwendig [Binnenschifffahrt a, 2008].
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Es wird deutlich, dass nur der Verkehrstrager Binnenwasserstral’e bisher noch ungenutzte Po-
tenziale fur den Transport von Giitern von den Seehéafen ins Hinterland fir die Entwicklung des

Containerstandorts Bremerhaven und die der Binnenhéafen im Hinterland bieten. Damit die Bin-

nenschifffahrt die erwahnten positiven Perspektiven auch nutzen kann, missen die Binnenha-
fen und die zustandigen Institutionen und Behdrden die Vorraussetzungen dafur schaffen.

Demnach ist eine Behebung von infrastrukturellen Engpassen und Schwachstellen fiir eine

leistungsfahige WasserstralRen-Hinterlandanbindung entscheidend.

5.2 WasserstraBenanbindung an den Hamburger Hafen

Mit dem Hinterland ist der Hafen Hamburg tber die Elbe auf mehreren Routen verbunden. Die

Hauptverkehrsadern stellen hierbei die Oberelbe, lber die die deutschen und tschechischen
Destinationen erreicht werden kdnnen, der Elbeseitenkanal nach Berlin, Hannover und Liibeck
sowie die Unterelbe in Richtung Elbmiindung dar. Die Abb. 5-3 zeigt die Wasserstralenanbin-

dungen des Hamburger Hafens mit den Binnenhafen in Norddeutschland.
Kiel
Bremerhaven / Libeck " ' nhov
Bremen 1.3 Hamburg-Dortmund
1.4/1 Hamburg-Dresden (ESK)
1.4/2 Hamburg-Oresdzsn (Elbe)
— Polen
"~ Berlin/

Spandau

Weser
% Magdeburg

Hannowver

RHK
MLK

Dulsburg,

i
Ruhrgebiet Dortmund

]| Dresden

Wasserstrallenanbindung an den Hamburg Hafen [Franzius-Institut, 1996]

Abb. 5-3:

Tschechien
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Uber den ESK-MLK-EHK erfolgen. Die Region Braunschweig/Hannover ist Gber die Elbe, den

Die Region Dresden sowie die Tschechische Republik kdnnen direkt dber der Elbe angefahren
werden (WasserstraRenklasse V). Die Route Hamburg-Magdeburg ist sowohl Uber die Elbe als
auch Uber den ESK in Verbindung mit dem MLK mdglich. Beschrankungen ergeben sich auf
der Route Uber die Elbe durch die abflussbedingte Abladetiefe und auf der Route Uber die Ka-

nale (ESK und MLK) durch die beschrankende Lange des Troges des Hebewerks in Lineburg.

Die Route nach Berlin kann ebenfalls mit diesen Langenbegrenzungen lber die Elbe-EHK und

ESK und den MLK zu erreichen. Die Routen ins Ruhrgebiet und in die Rheinschiene sind zu-
nachst ebenfalls Gber die Elbe, den ESK und MLK und weiter Uber den Rhein-Herne-Kanal zu

erreichen.

5.2.1 Hinterlandverkehr ab Hamburg
nahme eines durchschnittlichen Ladungsgewichts von ca. 10,4 Tonnen pro Container ergibt
sich ein Aufkommen von 102,96 Mio. Tonnen [LUB Consulting, 2006]. Laut Angaben der Ham-

Im Jahr 2007 wurden im Hafen Hamburg 9,9 Mio. TEU Container umgeschlagen. Unter An-

burg Port Authority fielen ca. 7,7 Mio. TEU (ca. 78 %) der im Hamburger Hafen umgeschlage-

nen Container auf den Container-Hinterlandverkehr. Von diesen 7,7 Mio. TEU wurden 1% per
Binnenschiff, 24 % per Bahn, 29 % per Feeder und 46 % per LKW ins Hinterland transportiert

[DVWG, 2008]. Damit ergibt sich hier ein Verkehrsaufkommen von durchschnittlich 9.704 LKW
und 5 Binnenschiffen pro Tag. Die Tab. 5-4 zeigt eine Gegenulberstellung des Hinterlandver-

kehrs im Hamburger Hafen fir die Jahre 2007 und 2025.
Tab. 5-4:  Hinterlandverkehr im Hafen Hamburg fiir die Jahre 2007 und 2025
Ist-Zustand 2007 Prognose 2025
Umschlag im Hafen Hamburg 9,90 Mio. TEU 23,50 Mio. TEU
Hinterland" (ca. 78%) 7,70 Mio. TEU 18,33 Mio. TEU
davon:
- LKW (46%) 3,54 Mio. TEU/a 8,43 Mio. TEU/a
1 TEU pro LKW 9.704 LKWHM 23.101 LKW/d
- Binnenschiff (1%) 77000 TEU/a 183300 TEU/a
40 TEU pro Schiff 5 Schiffe/d 13 Schiffe/d
" mit Feederverkehr
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Dies macht deutlich, dass bei einem erwarteten Zuwachs auf 23,5 Mio. TEU im Jahr 2025 tag-
lich 23.101 LKW den Hafen Hamburg bedienen wirden. Bei einem gleich bleibendem Anteil
der Binnenschiffe waren es 13 Schiffe pro Tag. Mit den in Tab. 5-5 berechneten Werten wird
deutlich, dass eine Verlagerung vom LKW auf das Binnenschiff eine starke Entlastung bringen

wirde. So wirde eine Verdopplung des Binnenschiffsanteils auf nur 2 % zu einer Entlastung

von rund 211 LKW fiihren [Rettemeier, 2006].
Tab. 5-5:  Hinterlandverkehr im Hafen Hamburg durch Erh6hung des Binnenschiffanteils auf 2%
2007
Hinterlandverkehr Hamburg 7,7 Mio. TEU
davon:
- LKW (45,1%) 3,47 Mio. TEU/a
1 TEU pro LKW 9.493 LKW/
- Binnenschiff (2%) 154.000 TEU/a
40 TEU pro Schiff 11 Schiffe/d
Im Jahr 2006 wurden 113.746 TEU (1,18 Mio. Tonnen) per Binnenschiff auf dem MLK und der
Elbe transportiert, was einem Anteil von rund 1,3 % des Hamburger Hafenumschlags entspricht

(8,86 Mio. TEU in 2006). Von den 113.746 TEU wurden rund 15 % (17.543 TEU) auf der Un-
2007

terelbe, ca. 32 % (36.178 TEU) auf der Mittel- und Oberelbe und etwa 53 % (60.025 TEU) auf

dem MLK beférdert (siehe Tab. 5-6Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.).

2006
36.178

16.813

Containertransporte nach Relationen 2005 bis 2007 in TEU [Daten: WSD Ost, 2007]
47.128

Tab. 5-6:

2005
23.148

17.543

61.805

Relation

16.852

60.025

Mittel-/Oberelbe

71.551

Unterelbe

Mittellandkanal

Fir das Jahr 2025 geht man nach der Seeverkehrsprognose von einem Containerumschlag in
Hohe von rund 23,5 Mio. TEU aus. Unter der vereinfachten Annahme, dass die prozentuale

Verteilung aus dem Jahr 2006 fiir das Jahr 2025 konstant bleibt, dann ist in 2025 ohne nach-

haltige Mallinahmen im Hinterland Hamburgs (MLK und Elbe) per Binnenschiff mit einem Con-
taineraufkommen von ca. 305.500 TEU (3,2 Mio. Tonnen) zu rechnen. Es wirden davon dann
ca. 45.825 TEU (476.580 Tonnen) auf der Unterelbe, rund 97.760 TEU (1,02 Mio Tonnen) auf
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der Mittel- und Oberelbe und ca. 161.915 TEU (1,68 Mio. Tonnen) auf dem MLK beférdert wer-

den. Als Anbindung des Hamburger Hafens an das Hinterland per Binnenschiff soll beispielhaft
die Relation Hamburg-Hannover betrachtet werden. Die Relation erfolgt in der Regel Gber den
ESK und MLK und I&sst sich in die folgende acht Abschnitte unterteilen (siehe Tab. 5-7Fehler!

Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.).
Tab. 5-7:  Abschnitte der Relation Hamburg-Hannover
Lange [km]
Hafen Hamburg Schleuse Geesthacht 37

Schleuse Geesthacht Abzweigung Elbe-Seitenkanal 13
Abzweigung Elbe-Seitenkanal Schiffshebewerk Scharnebeck 9

Schiffshebewerk Scharnebeck Schleuse Uelzen 46

Schleuse Uelzen Abzweigung Mittellandkanal 61

Abzweigung Mittellandkanal Hafen Braunschweig 14
Schleuse Anderten 46
Nordhafen Hannover 12,4

Hafen Braunschweig

Schleuse Anderten

Breiten der einzelnen, auf dieser Relation vorhandenen Schleusen.

Die Tab. 5-8 zeigt die Streckenkilometer, Schleusenzeiten sowie die jeweiligen Langen und

Tab. 5-8:  Strecken- und Schleusendaten fiir die Relation Hamburg-Hannover [Franzius-Institut, 1998
und Franzius-Institut, 1996]
Bremerhaven- Abschnitt Strecken- Schleusungsdauer Lange Breite
Hannover [km] kilometer [min] [m] [m]
Geesthacht 37 37 23 230,00 25,00
Lineburg 22 59 23 100,00 12,00
Uelzen | 185,00 12,00
46 105 24
Uelzen Il 190,00 12,50
Anderten 121 226 32 220,00 12,00
In Abb. 5-4 ist die Umlaufzeit der Route Hamburg-Hannover dargestellt. Es wurde hierbei ein
durchgehender Schleusenbetrieb angenommen. Bei der Berechnung der Umlaufzeit ist darauf

hinzuweisen, dass sich bei dieser Relation durch die geringere Anzahl der Schleusen geringere
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Verlustzeiten als bei der Relation Bremerhaven-Hannover ergeben. Damit betrdgt die durch-
schnittliche Umlaufzeit zwischen Hamburg und Hannover bei einem durchgehenden Schleu-

senbetrieb 59 Stunden.
Fahrplan Hamburg - Hannover - Hamburg
00 o 108
Frettag G TS e e e e ooismmesiiizsamurnliabeairaipesasoni sl s se s i L o5
0oon +— — | B84
Dopnarstagy — locen s o ol s s o s s btaspes me et sl b et s s e el s s L L 72
nn o &0
Schieuse Geesthacht
Mrttwach
T +4 45 -
£
0000 v o e E
Dienstag
0000
Montag
[
[
0000 - 12
0 =0 100 15 2m 87
Hamburg Weg in km Nardhafen Mitte, Hannover
[ve Be -und Ertiader sten m den Haten betragen wwels orer Sturaen
Dwe Schisusen and Haten sind 240 am Tac gedtnet
Darstellung der Umlaufzeit Hamburg-Hannover bei durchgehendem Schleusenbetrieb

Abb. 5-4:
[Franzius-Institut, 1996]

5.2.2 Analyse
Bereich des Containerumschlags in den nachsten Jahren hohe Wachstumsraten verzeichnet

werden. So wird er mit einem Aufkommen von 235 Mio. Tonnen im Jahr 2025 der bedeutends-

Die Seeverkehrsprognosen gehen auch hier wieder davon aus, dass im Hamburger Hafen im
te Containerhafen Deutschlands bleiben und mit rund 6,7 % pro Jahr die héchsten Wachstums-

raten verzeichnen (jahrliches Wachstum in Bremerhaven: 6 %).
Die Abwicklung dieses Aufkommens funktioniert nur mit leistungsstarken Anbindungen zu den

Quellen und Zielen des Transportvorgangs im Hinterland. Da auch hier, wie im Bremerhavener
Hinterland, die Kapazitat der Hinterlandanbindung vom und zum Hamburger Seehafen auf

Schiene und Stral’e schon heute nahezu erschopft ist, zeigt, dass eine deutliche Verlagerung

von der Stralde auf das Binnenschiff vorangetrieben werden muss.
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Damit die Binnenschifffahrt die erwahnten positiven Perspektiven nutzen kann, missen die
Binnenhafen und die zustandigen Institutionen sowie Behdrden die Vorraussetzungen daflr
schaffen. So hangt die Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt unter anderem von einer
ausreichenden Wassertiefe der Elbe oberhalb Hamburgs ab. Des Weiteren spielt bei der Leis-
tungsfahigkeit der Wasserstral’e im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens das Schiffshe-
bewerk Lineburg als Eingangsbauwerk von der Elbe zum ESK eine entscheidende Rolle.
Durch eine nutzbare Lange von nur 100 m stellt es eine Begrenzung in der Schiffslange dar,
wodurch es GMS nicht mdglich ist, den ESK zu befahren.

5.3 Binnenhéfen in der Region Hannover-Braunschweig

Die Metropolregion Hannover-Braunschweig ist wie zuvor dargestellt Uber die entsprechenden
Wasserstralden an die Seehafen angebunden. In diesem Abschnitt werden daher die Binnen-
hafen Hannover, Braunschweig, Minden und die Uber die Stichkanale angeschlossenen Hafen
Salzgitter, Hildesheim und Osnabruck naher betrachtet.

Die Binnenhafen bieten erhebliche Potenziale fir die Integration des Verkehrstragers Binnen-
schifffahrt in die logistischen Transport- und Prozessketten. So sind die Binnenhafen heute
schon Bestandteil geschlossener logistischer Ketten in den traditionellen Bereichen wie Mas-
sen- und Flussiggltern. Damit die Binnenhafen auch in Zukunft im Rahmen der Integration in
logistische Gesamtkonzepte Erfolge verbuchen kénnen, sind verschiedene Faktoren maligeb-
lich:

- der Ausbau des logistischen Angebotsprofils der Binnenhafen

- ausreichende Flachen auch fur Neuansiedlungen und

- die Entwicklung von wirtschaftlichen Vernetzungs- und Bedienungskonzepten.

Nachfolgend werden die Binnenhafen Hannover, Braunschweig, Minden, Salzgitter, Hildesheim
sowie Osnabruck vorgestellt. Hierbei wird kurz auf die jeweilige wasserseitige Erreichbarkeit

sowie das jeweilige Entwicklungspotenzial eingegangen.

Binnenhafen Hannover

Der Binnenhafen Hannover verfugt Uber vier Binnenhafen entlang des MLK (Nordhafen
MLK-km 155, Brinker Hafen MLK-km 161) bzw. am Stichkanal Linden (Lindener Hafen: SKL-
km 10,2-11,2) sowie am Stichkanal Misburg (Misburger Hafen: SKM-km 0,8-1,4). Der Binnen-
hafen Hannover ist ein multifunktionaler Logistikhafen mit Drehscheiben- und Konsolidierungs-
funktion. Die multifunktionalen Hafen zeichnen sich grundséatzlich dadurch aus, dass sie eine
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trimodale Schnittstellenfunktion haben. Multifunktionale Logistikhafen verfugen uber ein sehr
umfassendes Dienstleistungsprofil. Somit gehdren Dienstleistungsangebote flr Lagerhaltung,
Distribution und der kombinierte Verkehr (im Hafen oder Hafennadhe) ebenso zum Angebots-
profil wie der reine Glterumschlag. Neben einer guten Infrastrukturausstattung wird nicht nur
das lokale und regionale Hinterland der Hafen bedient, sondern auch eine Uberregionale Er-
schlieBungsfunktion wahrgenommen. Dartber hinaus fungiert er auch als Seehafenhinterland-

hub.
Die Unternehmensgruppe ,Hafen Hannover” verfligt derzeit (iber Erweiterungsflachen in einer
Grofkenordnung von rund 15 ha. Diese Flachen liegen jedoch, von wenigen Ausnahmen abge-
sehen, nicht unmittelbar am Wasser. Sie verfligen aber alle entweder (ber einen Gleisan-
schluss oder es ist moglich diesen kurzfristig zu realisieren. Des Weiteren sind noch Flachen in
einer GroRenordnung von ca. 27 ha in unmittelbarer Nahe zum Nordhafen vorhanden. Diese
sind jedoch durch den MLK und die BAB 2 vom Nordhafen getrennt und die Nutzung dieser
Flachen ist aufgrund der angrenzenden Wohnbebauung nicht restrisikofrei. Bei dem Binnenha-
fen Hannover bestehen neben dem Ausbau der Containertransporte Potenziale flr die Um-
schlagssteigerungen zunachst bei entsprechender Ausweitung der Geschéaftstatigkeit der in
den Hafen ansassigen Unternehmen. Des Weiteren werden hier Entwicklungsperspektiven im

Recyclingbereich gesehen.
und verfugt Uber eine sehr gute wasserseitige Anbindung. Der Hafen hat sich in den letzten
Jahren als regionaler Logistik-Systemdienstleister etabliert und verflugt Gber weitere Entwick-
lungsperspektiven. Hierbei plant die Region Hannover, sich zuklnftig als Seehafenhinterland-
standort zu positionieren. Bereits heute schon wickelt der Hafen u.a. flir GroRverlader aus dem
Industriebereich in nennenswertem Umfang Containeraufkommen fur eingehende Rohstoffe

Im Bereich der logistischen Funktionen und Dienstleistungen ist der Binnenhafen Hannover ein
und ausgehende Fertigwaren ab [Niedersachsisches Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und

trimodaler Standort mit sehr guten Verkehrsanbindungen an das Schienen- und StralRennetz

Wasserseitig sind die vier Hafen durch den Ausbau des MLK mit GMS mit einer Abladetiefe

Verkehr a, 2007].
von 2,80 m erreichbar. Zudem kénnen die Hafen von bis zu 185 m langen Schubverbanden
angelaufen werden (beim Hafen Linden ist dies jedoch nur bei Abkopplung des SV vor der

Schleuse Linden moglich) [Niedersachsisches Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr b,

2007].
Abladetiefe: 2,80 m
Abladetiefe: 2,30 m SKL; 2,80 m Hafen

A Nordhafen:
B Lindener Hafen:

C Brinker Hafen:

Abladetiefe: 2,80 m
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D Misburger Hafen: Abladetiefe: 2,80

Binnenhafen Braunschweig

Der am MLK-km 219 liegende Binnenhafen Braunschweig verfugt tber rund 15-20 ha Reserve
an Flachen. Sie befinden sich jedoch nicht in unmittelbarer Wassernahe, verfigen dafur aber
alle Uber einen Gleisanschluss. Da sich diese Flachen in der Nahe zum Containerterminal be-
finden ist es geplant, diese fur weiteren Containerservice zu nutzen. Weiter befinden sich in der
Nahe des Hafens zwei Gewerbegebiete, die Uber rund 25 ha Flachenreserve verfigen. Sie
sind zum Teil mit Gleisanbindung an den Hafen versehen [Niedersachsisches Ministerium fur

Wirtschaft, Arbeit und Verkehr b, 2007].

Potenziale ergeben sich fir den Hafen in den etablierten Bereichen Agrarprodukte und Bau-
stoffe. Darliber hinaus ergeben sich noch Steigerungspotenziale beim Ausbau der Container-
transporte. Der Braunschweiger Hafen ist schon heute ein Binnenhafen, der einen regelmafi-
gen Binnenschiffsverkehr zu den beiden groften bestehenden Containerhafen Hamburg und
Bremerhaven besitzt. Zudem kooperiert er in diesem Bereich mit den Hafen Hannover, Minden
und Magdeburg [Niedersachsisches Ministerium flr Wirtschaft, Arbeit und Verkehr a, 2007].

Die containerbezogenen Dienstleistungen, in deren Rahmen nicht nur das Packing und Strip-
pen sowie die Reparatur und die Depotdienstleistungen angeboten werden, sondern auch ein
Containerhandel eingerichtet wurde, bilden einen Schwerpunkt des Dienstleistungsangebots
[Niedersachsisches Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr b, 2007]. Der Hafen Braun-
schweig ist Uber die Wasserstrale mit allen Wirtschaftsregionen Europas verbunden. Er kann
von 110 m langen und 11,45 m breiten GMS mit einem Tiefgang von 2,80 m sowie von 185 m
langen Schubverbanden tber den MLK angelaufen werden.

Binnenhafen Minden

Der Mindener Binnenhafen besteht aus vier 6ffentlichen Hafenanlagen, dem West-, Ost-, In-
dustrie- (inklusive Container-Terminal) und Abstieghafen. Sie liegen zwischen km 100 und
km 104 des MLK sowie am Verbindungskanal zur Weser.

Der Hafen Minden besitzt nur im geringen Umfang Flachenreserven. Es handelt sich um rund
4.000 m? im Industriehafen. Um jedoch die weiteren prognostizierten Wachstumspotenziale
nutzen zu kénnen, plant Minden einen neuen bzw. erweiterten Ostwestfalen-Lippe-Hafen
(OWL), der auf drei Aufgabenschwerpunkte hin entwickelt wurde. Erstens auf eine Schnittstel-
lenfunktion flr den Containerumschlag im trimodalen Verkehr, zweitens auf Distributionsfunkti-
onen im Schwerpunkt Container fir OWL und den direkt angrenzenden niedersachsischen
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Teilraum und drittens auf die Organisationsfunktion fir das Transportkettenmanagement von

Containern [www.logistikportal-niedersachsen.de, 2008].
Das Dienstleistungsangebot des Mindener Hafens beinhaltet die Umschlagsmdglichkeit zwi-
schen den Verkehrstragern Binnenschiff, Bahn und LKW. Es wird ein regelmaRiger Container-
verkehr zu den Seehafen Hamburg, Bremerhaven, Bremen und auf Anfrage zu den Hafen Ant-
werpen, Amsterdam und Rotterdam angeboten. Es werden neben dem Giiterumschlag integ-
rierte Transportketten, Lagerung und Kommissionierung von Waren sowie Serviceleistungen
rund um den Container durch den Hafenbetreiber und durch die im Hafengebiet angesiedelten
Unternehmen angeboten. Zusatzlich wird auch Mineraldl umgeschlagen. Der Schwerpunkt im
Westhafen ist die Kaffee- und Papierlogistik, im Abstiegshafen sind es die landwirtschaftlichen
Produkte und im Ost- und Industriehafen finden alle Gbrigen Umschlagsaktivitaten, insbesonde-

re der Containerumschlag, statt.

Der Hafen Minden liegt als einziger Hafen am Wasserstral3enkreuz und damit in glnstiger La-
ge zu den Seehafen Hamburg, Bremen/Bremerhaven sowie Brake/Nordenham und dem im
Ausbau befindlichen neuen Tiefseewasser-Containerhafen JadeWeserPort in Wilhelmshaven.

Momentan kénnen nur Europaschiffe mit einer Abladetiefe von 2,60 m den Hafen Minden an-
laufen. Ein zweilagiger Containertransport ist moglich. Durch den Ausbau der MLK kénnen in
Zukunft Koppel- und 2er-Schubverbande sowie groRere Motorschiffe den Mindener Hafen mit

einer Abladetiefe von 2,80 m anlaufen. Der Industriehafen ist aufgrund der kleinen Schleuse
(Lange: 82 m, Breite: 10 m) nur fur relativ kleine Schiffseinheiten erreichbar. Der Abstiegshafen

kann uber die Mittelweser mit GMS mit einer Abladetiefe von 2,60 m angelaufen werden.

Binnenhafen Salzgitter
Die Bestandsflachen des Hafens Salzgitter sind vollstandig ausgelastet. Durch eine Verfullung
von Wasserflachen im Hafengebiet kdnnten zusatzliche Reserveflachen von rund 2.000 m? mit
einer Kailange von 130 m gewonnen werden. Zurzeit wird noch unmittelbar am Hafen das In-
dustriegebiet Salzgitter-Beddingen erschlossen. Es umfasst rund 85 ha, besitzt jedoch keinen
direkten Wasseranschluss. Von diesen 85 ha stehen etwa 10 ha stadteigene Flachen fir die
Ansiedlung von bevorzugten grof3flachigen Betrieben mit logistischem Bezug zur Verfugung.
Ein Steigerungspotenzial beim Umschlag ergibt sich in erster Linie durch eine entsprechende
Ausweitung der Geschéftstatigkeit ansassiger Unternehmen. Durch die Ansiedlung hafenaffiner

Betriebe im benachbarten Industriegebiet kdnnen dariber hinaus neue Marktchancen entste-
hen. Der Hafen Salzgitter ist ein multifunktionaler Logistikhafen mit trimodaler Verkehrsanbin-

dung mit Umschlag- und Konsolidierungsfunktionen und einem Einzugsgebiet [Niedersachsi-
sches Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr a, 2007]. Der Hafen ist wasserseitig mit
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GMS (110 m Lange, 11,45 m Breite bei einem Tiefgang von 2,80 m) erreichbar. Schubverban-

de kénnen den Hafen mit einer Lange von bis zu 185 anlaufen.

Binnenhafen Hildesheim
Am sldlichen Ende des Stichkanals Hildesheim (SKH) bei km 14,410 bei Sehnde Uber die
Schleuse Bolzum vom Mittellandkanal (MLK) abzweigend liegt der Hafen Hildesheim. Der Ha-
fen besitzt eine Flachenreserve von etwa 11 ha. Von diesen 11 ha liegt eine etwa 3 ha grolie
Flache direkt am Wasser und soll demnach fur hafenaffines Gewerbe genutzt werden. Die ub-
rigen 8 ha verteilen sich auf das Hafengebiet in Wassernahe. Des Weiteren gibt es zu diesen

bereits erschlossenen Flachen in Hafennahe noch ein Flachenpotenzial von rund 75 ha im ge-

planten Gewerbegebiet Hildesheim Nord.

Der Hafen ist durch die breite Streuung bei den umgeschlagenen Gutergruppen bereits sehr
gut aufgestellt. Bei den etablierten Verladern sind in erster Linie Zuwachse in den Umschlags-
mengen zu erwarten. Hierbei wird der Schwerpunkt auch in Zukunft im Massengutbereich lie-
gen. Der Hafen Hildesheim gehort zu den klassischen Binnenhafen mit einer Umschlag- und
Konsolidierungfunktion. Hildesheim ist ein trimodaler Standort mit eigener Hafenbahn und sehr

guter Verkehrsanbindung an Strale und Schiene, der jedoch mit einer als ungeniligend einzu-

stufenden wasserseitigen Anbindung versehen ist.
Hildesheim signifikant andern werden. Bis heute werden keine Containerverkehre angeboten.

Es ist auch nicht davon auszugehen, dass in diesem Bereich signifikante Mengen zu generie-
ren sind, da sich die Nahe zum Standort Hannover nachteilig auswirkt (Entfernung im Vor- und
Nachlaufbereich von Hannover). Zukiinftig wird der Hafen in Hildesheim seine Funktion als Ha-

fen vorrangig fir den Massengutbereich beibehalten Der Binnenhafen kann lediglich von Schif-

fen mit einer Lange von max. 85 m und einer Breite von max. 9,2 m angelaufen werden. Die

Derzeit ist nicht davon auszugehen, dass sich die Funktionen und Angebotsprofile des Hafens
Schleuse Bolzum, die bis Mitte 2011 ausgebaut werden soll, ist hier der limitierende Faktor

[Niedersachsisches Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr a, 2007].

Binnenhafen Osnabriick
Der Binnenhafen Osnabrick liegt am Stichkanal Osnabrick. Dieser zweigt bei km 30 am MLK
ab. Es sind keine Reserveflachen am Ufer vorhanden, die letzte freie Flache wird fiir einen
mdglichen Containerumschlag StralRe/Schiene/Binnenschiff freigehalten. Fir eine Hafenerwei-
terung stehen aber trockene Grundstlicke in unmittelbarer Nachbarschaft in ausreichendem

MaRe zur Verfugung [Niedersachsisches Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr a,

2007].
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Beim Umschlag des anséassigen verarbeitenden Gewerbes besteht ein hohes Steigerungspo-
tenzial. Des Weiteren ergeben sich Zukunftspotenziale im Containerverkehr per Binnenschiff.
Der Binnenhafen Osnabruck erfillt eine Drehscheiben- und Konsolidierungsfunktion mit Indust-

riefunktion und Schwerpunkt im Bereich Massengut. Er ist ein multifunktionaler Logistikhafen
mit trimodaler Verkehrsanbindung. Die Region Osnabruick ist neben der Region Hannover eine

der bedeutendsten Logistikstandorte Niedersachsens.
Im Ausbau der liberregionalen Vernetzungsfunktion und in der Ubernahme weitere Umschlags-
funktionen im Containerverkehr und im kombinierten Verkehr Schiene-Stralle werden weitere

Entwicklungsperspektiven gesehen. Der Ausbau des Stichkanals ist fur die Annahme wasser-
seitiger Containerverkehre von entscheidender Bedeutung [Niedersachsisches Ministerium fur

Wirtschaft, Arbeit und Verkehr a, 2007]. Der Osnabrlicker Hafen ist Gber zwei Schleusen von
Schiffen mit einer Lange von 85 m und einer Breite von 9,50 m erreichbar. Hierbei betragt die

maximale Abladetiefe 2,20 m (mit einer Ausnahmegenehmigung 2,30 m).
Nachfolgend werden die Handlungsempfehlungen vom Niedersachsischen Ministerium fir

Wirtschaft, Arbeit und Verkehr fir die dargestellten Binnenhafenstandorte aufgefiihrt (siehe

Tab. 5-9Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.).
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Handlungsempfehlungen zu Ausbaumalnahmen vom Niedersachsischen Ministe-

rium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr [Quelle: Niedersachsisches Ministerium flir Wirtschaft,

Arbeit und Verkehr b, 2007]
Handlungsempfehlungen
len (Schleuse und Strecke)
Schnellstmdglicher Ausbau der Mittelweser fur das GMS (d.h. Fertigstellung
der Schleusenneubauten Dérverden und Minden sowie der Ausbaumalf3-

Tab. 5-9:
Schnelle Realisierung der geplanten AusbaumafRnahmen an den Stichkana-

Hafenstandort

Hannover
nahmen in den Flussstrecken und Schleusenkanalen.

Ausbau der Containerkapazitaten
Automatisierung von Bahnibergangen
Ausbau der Containertransporte mit der Bahn

Sanierung der Gleisanlagen
Einbeziehung des angrenzenden niedersachsischen Teilraumes in die Ha-

Braunschweig

Konzentration auf den Containerverkehr

Minden
Regionale Kompetenzoptimierung als Binnenschiff-orientierter Giterver-

fenentwicklung am Standort Minden
kehrs- und Logistikschwerpunkt durch arbeitsteilige Kooperation der Hafen in

Ostwestfahlen Lippe

Fortfihrung der Planungen und ErschlieBung fiir einen neuen Hafen
(OWL-Hafen) als Mdglichkeit der Hafenerweiterung
Aktivierung von Flachenreserven durch eine optimierte Nutzung vorhandener

Salzgitter
Modernisierung der bestehenden Umschlaganlagen
Unterstlitzung der Vermarktungsbemihungen fur die Flachen des neuen In-

Flachen
dustriegebiets Salzgitter, insbesondere mit Blick auf die Ansiedlung mog-

lichst hafenaffiner Betriebe
Schnellstmoglicher Ausbau der Schleuse Bolzum

Ausbau des SKH auf eine gréliere Tauchtiefe

Briickenanhebungen am SKH

Verbesserung der wasserseitigen Anbindung durch den Ausbau des SKO

Hildesheim
Osnabrick

mit entsprechender Briickenanhebung

Vergrofterung der Schleusen Hollage und Haste
Anpassung des Hafenbeckens an den Ausbaustandard des Stichkanals
(Tieferlegung Hafensohle)

Entwicklung des Geschéfts im Bereich Trockenstabilat
Aufbau wasserseitiger Containertransporte
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5.4 Zusammenfassung
Wie es am Beispiel ausgewahlter Nord- und Ostseehafen deutlich wurde, werden die Um-
schlagsvolumina der deutschen Seehafen in Zukunft drastisch steigen. Haupttrager dieses an-
haltenden Wachstums ist der weltweite Containerumschlag.
Um die steigenden Umschlagsmengen in den deutschen Seehafen bewaltigen zu kénnen, sind
bereits in allen relevanten Hafenentwicklungsplanen Kapazitatserweiterungen flir den Contai-
nerverkehr vorgesehen. Neben einer Optimierung bestehender Terminals sind die Kapazitats-

erweiterungen und Neubauten von Containerterminals geplant bzw. bereits im Bau.
Es wird deutlich, dass entscheidende Engpasse im Seehafenhinterland zu erwarten sind, denn
ohne eine leistungsstarke Hinterlandanbindung ist die Bewaltigung des prognostizierten Auf-
kommens nicht mdglich. Die Schaffung von leistungsfahigen Hinterlandanbindungen ist eine
Aufgabe, die alle Verkehrstrager (StralRe, Schiene, Schiff) gleichermalen betrifft. Hierbei ver-
dient neben der im Einzelfall erforderlichen Anpassung der Schienen- und Stralenanbindun-

gen der Ausbau der Wasserstrallen eine besondere Bedeutung, da hier die gréfiten Kapazi-
tatsreserven vorhanden sind. Zudem bietet die Wasserstralle unbestreitbare Vorziige. Die Bin-

nenschifffahrt wirde eine schnelle und zudem umweltfreundliche Entlastung bringen.
Damit die Binnenschifffahrt diese positiven Perspektiven auch nutzen kann, missen die Bin-
nenhéafen und die zustandigen Institutionen und Behdrden zunéachst die Vorraussetzungen da-
fur schaffen. Die Behebung von Engpassen und Schwachstellen ist fur eine leistungsfahige
Wasserstralten-Hinterlandanbindung somit dringend erforderlich. Anhand der in diesem Kapitel
dargestellten Analysen ergeben sich zur Verbesserung der Hinterlandanbindung der Seehafen
Bremerhaven und Hamburg folgende Handlungsempfehlungen, die in den folgenden Kapiteln
noch einmal ausfuhrlicher erértert und fir die konstruktive MaRnahmen entwickelt werden:

- Der Seehafenstandorte Bremerhaven und Bremen bendtigen fir eine verbesserte Befahr-
barkeit mit dem UGMS und 139 m langen Schubverbanden eine leistungsfahigere Mittel-
weser, um Uber das WasserstralRenkreuz Minden Zufahrt zur West-Ost Trasse des Mittel-

landkanals zu erreichen. Zudem miussten die Schleusen in Dérverden und Minden vergro-
Rert werden, um den Anforderungen der modernen Grof3motorschiffen und Schubverban-
den bis 139 m zu entsprechen. Diese Maltnahmen werden bereits seit Anfang 2009 umge-

Fir den Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens spielt bei der Leistungsfahigkeit der

setzt.
WasserstralRe das Schiffshebewerk Lineburg als Eingangsbauwerk von der Elbe zum EI-
beseitenkanal eine entscheidende Rolle. Deshalb ist eine Kapazitatserweiterung bzw. Neu-
bau eines Abstiegsbauwerks fir die Befahrbarkeit des Elbeseitenkanals mit GMS zwingend

notwendig. Weiter hangt die Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt im Hinterlandver-
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kehr des Hamburger Hafens von einer ausreichenden Wassertiefe der Elbe oberhalb Ham-

burgs ab und verlangt daher eine entsprechende Fahrrinnenanpassung,
Auf eine mdgliche Anpassung der Mittelelbe fur die Binnenschifffahrt soll im Rahmen dieser
Studie nicht naher eingegangen werden, da der Ausbau bzw. Neubau eines Abstiegsbauwerks

in Scharnebeck aus Griinden der Wirtschaftlichkeit und Okologie vertretbarer zu bewaltigen ist,

als ein Ausbau der Mittelelbe.
Daher wird im Folgenden detailliert auf den Elbe-Seitenkanal [ESK] sowie auf mdgliche zukinf-
tige Verkehrsaufkommen eingegangen, wobei der Fokus der Analyse auf Mallhahmen am

Schiffshebewerk in Scharnebeck liegt.
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6 Der Elbe-Seitenkanal

6.1 Bauwerke des Elbe-Seitenkanal
Im Abschnitt 3.4.3 ist der Elbe-Seitenkanal (ESK) aus verkehrswasserbaulicher Perspektive
und im Norddeutschen Verbund des Gesamtsystems der Binnenwasserstral’en bereits aus-

fuhrlich vorgestellt worden. In Tab. 6-1 ist noch einmal eine Gesamtlibersicht liber die Bauwer-

ke sowie die entsprechende Kilometrierung des Elbe-Seitenkanals gegeben. Auf das Schiffs-

hebewerk Scharnebeck wird im Abschnitt 6.3 naher eingegangen.
Tab. 6-1:  Bauwerke und deren Kilometrierung am Elbe-Seitenkanal [Buittner, 1976]
Kilometer | Stationen Kilometer | Stationen
Abzweigung aus dem MLK . N
0,00 [km 233 65] 76,19 Kanalbriicke limenau Sid
0,97 Sicherheitstor Wasblittel 77,60 Kanalbricke llImenau Nord
9,72 Sicherheitstor Oslof3 und Liegestelle | 79,83 Liegestelle Bevensen
24,30 Liegestelle Weiles Moor 92,32 | Uberfuhrung der K42 und Liegestel-
le Wulfstorf
38,60 Hafen Wittingen und Liegestelle 100,35 Hafen Lineburg [westliche Seite]
50,50 Liegestelle Bodenteich 103,72 Sicherheitstor Erbstorf
56,30 Sicherheitstor Wieren 106,16 Hebewerk Lineburg/Scharnebeck
59.16 Unterfiihrung der DB-Strecke Uel- 107,97 Ditkerung der Neetze
zen-Salzwedel
60,60 Schleuse Uelzen 114,73 Absperrtor Artlenburg
71.00 Hafen Uelzen 115,20 !Emr_nundung des Elbe—-Seitenkanals
in die Elbe
Neben dem Schiffshebewerk Scharnebeck sind die Schleusen Uelzen | und die erst vor kurzem
in Betrieb (2006) gegangene Schleuse Uelzen Il im Elbe-Seitenkanal vorgehalten, die jeweils

einen Hohenunterschied von 23 m Gberwinden.

In Abb. 6-1 ist die 1976 fertig gestellte Schleuse Uelzen | mit ihren drei Sparbecken und dem
oberen und unteren Vorhafen dargestellt. Bei den Planungen wurde eine mdgliche Erweiterung

der Einzelschleuse zur Doppelschleuse beriicksichtigt.
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Abb. 6-1:  Draufsicht der Schleuse Uelzen | [Blttner, 1976]
Mit einer Lange von 190 m, und damit einer Nutzlange von 185 m, sowie einer Breite von 12 m

ist die Schleusenkammer auch fiir heutige Verhaltnisse durchaus noch ausreichend dimensio-
niert, d.h. ein Schubverband mit einer Lange von 185 m kann die Schleuse passieren. In der
Schleuse wird eine Drempeltiefe von 4 m vorgehalten. Die mittlere Steig- und Sinkgeschwin-

digkeit der Schleuse betragt 2 m/min.
Die steigende Anzahl von Schleusungsvorgangen an der Schleuse Uelzen in den 1990er Jah-
ren machten Planungen hinsichtlich eines zweiten Abstiegsbauwerks notwendig. Nachdem an
der Schleuse Uelzen | wiederholt Schaden aufgetreten waren und ein Komplettausfall der
Schleuse nicht mehr ausgeschlossen werden konnte, entschied 1995 das Bundesverkehrsmi-
nisterium eine zweite Schleuse errichten zu lassen, mit der im Marz 1998 begonnen und im

Dezember 2006 fertig gestellt wurde.
Im Gegensatz zur ersten Schleuse wurde die zweite Schleuse nicht mit terrassenférmig ange-
ordneten Sparbecken geplant, sondern in vertikaler Anordnung konstruiert. Bei der Schleuse
Uelzen Il kann infolge der Auslegung der Sparbecken bei den Schleusungsvorgangen 70% Be-
triebswasser eingespart werden, d.h. es werden bei jedem Schleusungsvorgang rd. 41.000 m?

Wasser zurickgehalten.
Nutzlange, 12,50 m Breite und 4,00 m Drempeltiefe) und der damit verbundenen zuséatzlichen

Wassermenge von rd. 5.000 m?® geringfligig langer. Mit der Hubhdhe von 23 m und dem ge-
nannten Wasserriickhaltevermégen ist die Sparschleuse Uelzen Il derzeit die grote Spar-

Das Fillen der Schleusenkammer Uelzen Il dauert ca. 14 Minuten und das Entleeren 12 Minu-
schleuse der Welt. In Abb. 6-2 sind die beiden Schleusen im heutigen Zustand dargestellt.

ten. Im Vergleich zur Schleuse | dauern die Vorgange somit aufgrund der Abmafe (190 m
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Schleuse Uelzen | rechts, Schleuse Uelzen Il links [www.wsa-uelzen.wsv.de, 2009]

Abb. 6-2:
Ein weiteres wichtiges Bauwerk am ESK ist das Absperrtor bei Artlenburg. Bei der Abzweigung
des Elbe-Seitenkanals aus der Elbe wird der Hochwasserdeich durchschnitten. Zur Schlieung
der Deichverteidigungslinie im Falle von Hochwasser und der Einhaltung des hdchsten Schiff-
fahrtswasserstand in der Kanalstrecke ist an dieser Stelle ein Absperrtor eingebaut worden.
Im Elbe-Seitenkanal sind weiterhin Sicherheitstore in Wasblttel, Oslof3, Wieren und Erbstorf
angeordnet. Sicherheitstore werden dort angeordnet, wo es im Verlauf des Kanals zu Uber-
gangen von Gelandeeinschnitten zu Dammstrecken kommt. Die Sicherheitstore gewahrleisten,
dass nicht der gesamte Kanal auslaufen kann, sondern maximal die Haltung zwischen zwei Si-
cherheitstoren. Des Weiteren kdnnen durch Sicherheitstore Haltungen eines Kanals abgerie-
gelt werden, um Unterhaltungs- und Ausbesserungsarbeiten entlang des Kanals vorzunehmen.
Der Elbe-Seitenkanal kreuzt insgesamt 69 Verkehrswege, wobei die Kreuzungsbauwerke die
eine Mindest-Durchfahrtshéhe von 5,25 m fur den zweilagigen Containerverkehr gewahrleisten.
Bei der Kreuzung von Gewassern und Versorgungsleitung entstanden fir den Elbe-Seitenkanal
2 Kanalbricken, 19 Durchlasse und 16 Diker. Sidlich von Bevensen kreuzt der Elbe-
Seitenkanal zweimal das Flussbett der limenau mit Hilfe der Kanalbricken limenau Nord und

llImenau Sid.
6.2 Binnenhafen am Elbeseitenkanal
Der Elbe-Seitenkanal schlie3t die Hafen Hamburg und Libeck effektiv und wirtschaftlich an
den westdeutschen Raum an und schafft damit eine Verbindung der Industriegebiete Braun-
schweig und Hannover sowie des Ruhrgebietes an die Seehafen. Gleichzeitig wurde mit dem
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Verlauf des Elbe-Seitenkanals fur die damaligen strukturschwachen Gebiete Lineburg und U-
elzen eine Mdglichkeit geschaffen, die regionale Wirtschaftsstruktur durch die Entstehung und

den Betrieb von Binnenhafen zu verbessern.
300 m langes und 70 m breites Hafenbecken mit einer durchgehenden Wassertiefe von 4 m.

Alle gangigen Schiffstypen, die auch auf dem Elbe-Seitenkanal verkehren, kénnen den Hafen
Lineburg anfahren. Fur den Umschlag steht eine Kaildnge von 1.020 m zur Verfigung bzw. 20
Europaschiffe kdnnen gleichzeitig im Hafen Lineburg festmachen. Dem Hafen steht zur Vertei-
lung der Guter ein direkter Anschluss an zwei Eisenbahngleise zur Verfigung. Im Hafen Line-
burg wurden im Jahr 2004 ca. 200.000 Tonnen umgeschlagen und eine Erweiterung des Ha-
fens wird fir die Zukunft angedacht [www.logistikportal-niedersachsen.de, 2009]. Da es dem
Hamburger Hafen mit immer weiter steigendem Containeraufkommen an Logistikflachen man-
gelt, gibt es Uberlegungen der Stadt Lineburg, ihren Hafen mit 3,5 Mio. Euro zu erweitern und
insgesamt damit einen Umschlagplatz fir 360 Container und drei neue Schiffsanlegerplatze zu
schaffen. Doch noch stellt das Schiffshebewerk Scharnebeck einen Engpass dar, weshalb gro-

Der Hafen Lineburg, der als Stichhafen gebaut wurde, erhielt in der ersten Ausbauphase ein

Rere Containerschiffe den Elbe-Seitenkanal bis Liineburg nicht passieren kénnen.
Der Hafen Uelzen bietet mit einer Kaildange von 400 m und einer Wassertiefe von 4 m bei voller

Ausnutzung ausreichenden Liegeplatz fir 11 Europaschiffe. Durch die enge Verbindung zur
Osthannoverschen Eisenbahn AG besteht ein gutes Angebot fur Bahndienstleistungen.
2004 verzeichnet der Hafen Uelzen ein Gesamt-Umschlagsvolumen von ca. 200.000 Tonnen

[www.logistikportal-niedersachsen.de, 2009]. Der Parallelhafen ist fir ein Umsatzvolumen von

500.000 Tonnen ausgelegt.
schlagsvolumen von 100.000 bis 150.000 Tonnen im Jahr. Doch bereits im Jahr 2000 stieg das

Der Hafen Wittingen war aufgrund seiner guten Voraussetzungen zur Anbindung an den Schie-
Volumen Utber 100.000 Tonnen und steht im Jahr 2007 bei 193.314 Tonnen Gesamtumschlag-

nen- und Stralkenverkehr als ein reiner Handelshafen geplant mit einem erwarteten Um-

volumen [UNICONSULT, 2008].

Der Elbe-Seitenkanal hat sich seit seiner Inbetriebnahme im Jahr 1976 zu einer entscheiden-
den Wasserstralde in Norddeutschland entwickelt. Besonders der Containerverkehr ist in den

letzten Jahren signifikant angestiegen. Dennoch sind die Kanalkapazitaten nicht vollstandig
ausgenutzt. Bevor in Kapitel 7 auf das Verkehrsaufkommen auf dem Elbe-Seitenkanal und ins-

besondere auf die Auslastung des Schiffshebewerk eingegangen wird, wird im folgenden Ab-

schnitt das bestehende Hebewerk kurz dargestellt.
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6.3 Schiffshebewerk Scharnebeck
denen die Troge gefuhrt werden, dargestellt. Das Schiffshebewerk Uberbrickt je nach unter-

wasserseitigem Wasserstand eine Hohe von 34 - 38 m. Die Trogabmessungen umfassen eine
Lange von 100 m Lange, 12 m Breite und 3,50 m Tiefgang. Die Tragfahigkeit ist fir 1350 Ton-

In Abbildung 6.3 ist das Schiffshebewerk Scharnebeck mit den acht Gegenwichtstiirmen, in
nen ausgelegt und das Gesamtgewicht inklusive Trogkonstruktion und Wasserfillung betragt
5.700 Tonnen [Schinkel, 2007]. Das Hebewerk ist auf einer Flachgriindung erbaut worden. Le-
diglich die Widerlager der Kanalbricken sind als Tiefengruindung auf Pfahlen hergestellt, um
bei defekter Sohldichtung des Oberhafens die Standsicherheit der Briickenwiderlager zu ge-
wahrleisten. Das Hebewerk wurde etwa 15-25 m in den Geesthang hinein gebaut, so dass die
Griindungssohle auf 4,50 m unter Normalnull liegt [Blttner, 1976].
In Abbildung 6-3 ist eine Ubersicht der Lage des Schiffshebewerkes einschlieRlich Vorhafen in
der oberen und unteren Kanalhaltung dargestellt. Die Vorhafen besitzen jeweils eine Breite von
90 m und eine Lange von 350 m zuzuglich der Notliegeplatze mit einer Lange von 175 m und
sind in der Mitte jeweils durch ein Leitwerk voneinander abgetrennt. Dieses dient den Schub-

verbanden als Startplatz fir den Transportvorgang

Draufsicht des Schiffshebewerkes Scharnebeck [Biittner, 1976]

Abb. 6-3: i
Als Anschluss an die obere Kanalhaltung befinden sich an jedem Trog eine Kanalbriicke mit
einer Lange von 42,50 m und einer Breite von 12 m. Die Stutzweite zwischen dem Brickenwi-
derlager und der Abstlitzung der Briicke betragt 36,50 m und flir den Kragarm Uber die Abstit-
zung hinaus verbleibt noch eine Lange von 6,00 m. Das Pumpwerk befindet sich 6stlich des
Hebewerkes in der unteren Kanalhaltung. Der Wasserverlust durch natlrliche Verdunstung,
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Versickerung, Betriebswasser sowie landwirtschaftlich genutztes Wasser fur Beregnungsanla-
gen in der oberen Haltung wird mittels drei Pumpen mit jeweils einer Leistung von 2,25 m?/s

aus der unteren Haltung zurickgepumpt.
Das Hebewerk arbeitet mit einer mittleren Hubgeschwindigkeit von 12,6 m/min und weist damit
im Vergleich zu anderen Mitte der 1970er Jahre errichteten Bauwerken ahnlicher Bauart eine

gute Leistung auf (vgl. Tab. 6-2).
Tab. 6-2:  Hubhdhe und mittlere Hubgeschwindigkeit verschiedener Schiffshebewerke [Quelle: Par-
tenscky, 1984 und www.wna-berlin.de, 2009]
. . mittlere Hub-
Art des Hebewerkes Name |”::;:"neeb' Hu?r:\]?he geschwindigkeit
[m/min]
Niederfinow alt / D 1934 36 7’2
Niederfinow neu /D voraussichtl. 2011 36 12
Rothensee / D
Senkrechte Hebewerke : 1938 187 8
Henrichenburg / D 1962 13,8 7.8
Scharnebeck / D 1975 38 12,6
Schragaufziige mit Ronquiéres / B 1967 67,5 3,1
langsgeneigter Ebene Krasnojarsk / Russland 1968 101 46
Schragaufziige mit quer- .
geneigter Ebene Arzviller /' 1966 44,5 11,1
Montech / F
Wasserkeil-Hebewerke 1973 143 2,85
Fonserannes / F 1983 13,6 2
Der gesamte zeitliche Ablauf des Schleusungsvorgangs mittels eines Hebewerks umfasst im

Einzelnen
— Einfahren des Schiffes in den Trog,
— Festmachen und SchlieRen der Tore,
— Hinauf- oder Hinabfahren des Troges,
— L&sen des Schiffes und Offnen der Tore und

— Ausfahren des Schiffes
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Dieser Ablauf nimmt fir das Schiffshebewerk Scharnebeck ca. 30 Minuten in Anspruch. Bei ei-
ner Leerschleusung, also dem Hinauf- oder Hinabfahren des Troges ohne Schiff, dauert der

Vorgang nur 20 Minuten. Die Hubgeschwindigkeit des beschriebenen Schleusungsvorganges
ist unter 6konomischen Gesichtspunkten nach wie vor sehr gut. Mit 15.421 Schleusungen an
361 Betriebstagen im Jahr 2005 sowohl fiir den Giter- und Containerverkehr als auch fur Per-
sonen- und Freizeitschiffe ergeben sich in etwa 21 Schleusungen pro Tag und Trog bzw. eine
Schleusung in der Stunde bei einem 24-Stunden-Betrieb und gleichmaliger Verteilung auf bei-

de Troge [WSD Mitte, 2007]. Seit der Freigabe fiir den Verkehr 1975 ist das Hebewerk unun-
terbrochen in Betrieb. Aus diesem Grund wurden am Schiffshebewerk jedoch vermehrt In-

standsetzungsarbeiten notwendig, denn die mechanischen und elektronischen Bauteile sowie

die Tragstruktur des Hebewerkes werden unter Dauerbetrieb stark beansprucht.
Aufgrund der Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten ist derzeit nur ein Trog am Schiffshebe-
werk in Betrieb. Dieser Zustand wird bis zum Abschluss der Instandsetzungsmalinahmen in

2013 anhalten. Der sich im Dauerbetrieb eingesetzte Einzeltrog wird mit zwei Schleusungen

pro Stunde unter Volllast betrieben. Die Kapazitatsgrenze des Troges ist damit erreicht und aus
betrieblichen Grinden stellt das Schiffshebewerk Scharnebeck somit einen entscheidenden
Engpass dar hinsichtlich der weiteren Entwicklung des Seehafenhinterlandes bzw. der Anbin-

dung an den Hamburger Hafen.
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7 Verkehrsaufkommen auf der Elbe und dem Elbe-Seitenkanal

In Abschnitt 7.1 wird zunachst das Verkehrsaufkommen der letzten Jahre auf dem Elbe-
Seitenkanal zusammenfassend dargestellt. Anhand der prognostizierten Zuwachse im Ham-
burger Hafen werden dann auf Grundlage der Daten von 2007 mdgliche Verkehrzuwéachse auf

dem Elbe-Seitenkanal in Abhangigkeit vom angenommenen Modal-Split-Anteil betrachtet. Far

diese einfache Betrachtung der Verkehrszuwachse werden die Hafen Libeck und Kiel, die tUber
den Elbe-Libeck Kanal (ELK) auch an die Elbe und den Elbe-Seitenkanal angeschlossen sind,

zunachst vernachlassigt.
7.1 Heutiges Verkehrsaufkommen

Die Hinterlandverkehrsstrome aus den Seehafen nehmen kontinuierlich zu. Im Jahr 2005 wur-
den an der Schleuse Geesthacht ca. 6.6 Mio. Gutertonnen von Hamburg flussaufwarts und ca.
3,5 Mio. Tonnen flussabwarts geschleust. Im Jahr 2007 nahmen die Schleusungen flussauf um
1,74 % zu. Bei den Talschleusungen hingegen nahm der Verkehrsstrom um 22 % auf ca.
2,7 Mio. Tonnen in 2007 ab. Aus Abb. 7-1 geht hervor, dass der Verkehr aus Hamburg und Lu-
beck weitestgehend Uber den Elbe-Seitenkanal abgewickelt wird. Die dargestellten Verkehr ba-

sieren dabei auf Schleusenmeldungen. Im Jahr 2007 wurden im Hebewerk Scharnebeck ins-

gesamt ca. 8.3 Mio. Gutertonnen beférdert.
‘\\“{“ < )
W ";{_) . 4—— Geesthacht
\\"é‘.r 2N b Lauenburg
”J". o,
Lieck
——  Bpere 207849
39,703 ¢
- P qu“'la\—mnw
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Abb. 7-1:  Glterverkehrsaufkommen auf der Elbe, ELK und dem ESK im Jahr 2007 [WSD Ost, 2008]
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Nach Angaben der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte sind im Jahr 2008 mehr als 9,4 Mio.
Gutertonnen auf dem Elbe-Seitenkanal transportiert worden. Der Containerverkehr hat an die-

ser Entwicklung einen uberproportional grofRen Anteil. Im Vergleich zum Jahr 2007 betrug die

Steigerungsrate fur 2008 rd. 12,8 % und damit 79.855 Container.
An der Schleuse Geesthacht belief sich der Containertransport im Jahr 2007 auf 64.910 fluss-

aufwarts transportierte Container. Dies entspricht einer Verdreifachung des Transportaufkom-
mens gegenlber den zuriickliegenden Jahren und zeigt ebenfalls den Anstieg des Verkehrs-
und Transportaufkommens im Containerverkehr [www.wsa-lauenburg.wsv.de, 2008]. In der
Abb. 7-2 ist eine Bilanz der transportierten Container fur das Jahr 2007 am Schiffshebewerk
Scharnebeck dargestellt. Insgesamt sind 26.051 Container auf dem Elbe-Seitenkanal in Rich-
tung Mittellandkanal transportiert worden. Diese stammen hauptsachlich aus dem Seehafen
Hamburg. Das heil3t allerdings auch, dass von den 64.910 Container, die von Hamburg aus
flussaufwarts transportiert wurden, ein Grofteil liber die Elbe anstatt iber den Elbe-Seitenkanal
transportiert wurden. Es bleibt im Einzelnen zu untersuchen, ob die Schiffsabmessungen fiir
das Hebewerk zu grof3 waren oder ob die Container als Zielort den dstlichen Raum Deutsch-

Hamburg

lands hatten und deswegen der Weg Uber die Elbe gewahlt wurde.

Liineburg

Ankunft 4.649
Abgang 4.584

Ankunft 13.206
sks Abgang 11.961
Containerverkehr im Bereich des Elbe-Seitenkanals im Jahr 2007 [WSD Mitte, 2008]

Abb. 7-2:
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7.2 Prognostiziertes Verkehrsaufkommen
Im Folgenden soll eine vereinfacht projizierte Verkehrszunahme fir das Jahr 2025 auf dem EI-
be-Seitenkanal auf Grundlage der prognostizierten Umschlagsentwicklung im Hamburger Ha-
fen bis zum Jahr 2025 analysiert werden. Im Jahr 2007 lag das Gesamtumschlagsvolumen im
Hafen bei 140,4 Mio. Tonnen. Der Anteil der Binnenschifffahrt an dem Gesamtumschlag wird
mit 11,9 Mio. Tonnen angegeben [HPA, 2008]. Danach hat das Binnenschiff einen Anteil am
Modal Split von etwa 8,5 %. Im Folgenden wird fur die Prognose des Verkehrsaufkommens bis
2025 ein konstanter Modal-Split-Anteil von 8,5 % angenommen.
Infolge der Umweltbelastungen durch den hohen Anteil des StralRenverkehrs am Modal Split,
dem steigenden Guteraufkommen und den bereits erlduterten Vorteilen des Hinterlandverkehrs
Uber WasserstraRen wird fir die Zukunft der geringe Anteil des Binnenschiffes am Modal-Split
nicht mehr vertretbar sein. Die geforderte Erhéhung der Binnenschifffahrt als Konsequenz wird
im Abschnitt 7.2.2 berlicksichtigt, indem die Darstellung des prognostizierten Verkehrsaufkom-

mens mit einem erhéhten Modal Split-Anteil fur die Binnenschifffahrt erfolgt.

7.2.1 Prognostiziertes Verkehrsaufkommen fir die Binnenschifffahrt bis 2025
Flr das Jahr 2025 wird in der Seeverkehrsprognose eine jahrliche Wachstumsrate von 5,3 %
und damit ein Gesamtumschlagvolumen von 337 Mio. Tonnen im Hamburger Hafen erwartet.
Demnach ergibt sich mit einem Modal-Split-Anteil von 8,5 % ein Gesamtumschlagvolumen fir
die Binnenschifffahrt von 28,65 Mio. Tonnen fur das Jahr 2025. Das Guterverkehrsaufkommen
an der Schleuse Geesthacht betragt wie bereits beschrieben im Jahr 2007 insgesamt
9.4 Mio. Tonnen. Im Verhaltnis sind ca. 2,5 Mio. Tonnen auf Binnenschiffen stromabwarts
transportiert worden. Demzufolge betragt der prozentuale Anteil der Schleuse Geesthacht an
dem Gesamtumschlag knapp 80 %. Das so vereinfacht projizierte Verkehrsaufkommen fir die

Schleuse Geesthacht im Jahr 2025 betragt folglich ca. 22,92 Mio. Tonnen.
Im Hinblick auf die landeinwarts transportierten Gutermengen wird aus den Zahlen von 2007

ein prozentualer Anteil berechnet, der fur die folgenden Jahre als konstant angenommen wird.
Von den 9,4 Mio. Tonnen wurden an der Schleuse Geesthacht im Jahr 2007 insgesamt
6,7 Mio. Tonnen stromauf beférdert, dies entspricht einem Anteil von 71 %. Fir das Jahr 2025
ergeben sich 16,3 Mio. Tonnen, die flussaufwarts transportiert werden, von denen wiederum
93 % in den Elbe-Seitenkanal einfahren und damit Gber das Schiffshebewerk Scharnebeck ge-
schleust werden mussen. Dieser Anteil lasst sich ebenfalls auf Grundlage der Zahlen von 2007
ableiten, denn von den 6,7 Mio. Tonnen an der Schleuse Geesthacht werden ca. 6,2 Mio. Ton-
nen Uber den Elbe-Seitenkanal transportiert. Demzufolge erhalt im Jahr 2025 das Schiffshebe-

werk ein jahrliches Verkehrsaufkommen von 15,1 Mio. Gltertonnen. Dies entspricht einer jahr-
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lichen Zuwachsrate von rd. 5 % vor dem Hintergrund einer Gesamtverkehrszunahme von 41%
von 2007 bis 2025.

Es ist anzumerken, dass in diesen Projektionen noch nicht die Guter aus dem Libecker Hafen
enthalten sind. Somit ist diese Angabe von 15,1 Mio. Tonnen als unterer Grenzwert der Ent-
wicklung am Elbe-Seitenkanal zu bewerten. Die Differenz aus dem Guteraufkommen an der
Schleuse Geesthacht und dem Schiffshebewerk betragt im Jahr 2025 demnach ca.
1,2 Mio. Tonnen. Dies stellt das Guteraufkommen dar, welches Uber die Elbe transportiert und
sich aufgrund der angenommen Verteilung im Vergleich zum Jahr 2007 mehr als verdoppeln

wirde.

Projektionen hinsichtlich des Anteils der Talfahrten tber den Elbe-Seitenkanal und die Schleu-
se Geesthacht gestalten sich im Verhaltnis zu den Verkehrsaufkommen landeinwarts als
schwieriger. In 2005 lag der Anteil in Scharnebeck bei 2,6 Mio. Tonnen und in Geesthacht bei
3,5 Mio. Tonnen. Fir das Jahr 2007 reduzierten sich diese Transportvolumina allerdings auf
2,2 Mio. Tonnen am Schiffshebewerk und sogar auf 2,7 Mio. Tonnen an der Schleuse Geest-

hacht.

Daher wird fir die weitere Prognose dieser Wert annahernd konstant gehalten. Pro Jahr soll
der Zuwachs der Talfahrten nur 1 % an dem Schiffshebewerk betragen. Ausgehend von vom
Volumen in 2007 mit 2,2 Mio. Tonnen ergibt sich damit ein Guteraufkommen fir die Talfahrten
von 2,6 Mio. Tonnen und insgesamt ein zu beférderndes Ladungsgewicht von 17,7 Mio. Ton-
nen. Mit diesen Annahmen wird im Abschnitt 7.3 die Anzahl der Schiffe prognostiziert und da-
mit anhand der kapazitiven Méglichkeiten die Auslastung des Hebewerkes dargestellt.

7.2.2 Prognostiziertes Verkehrsaufkommen mit erhéhtem Modal-Split-Anteil der Bin-
nenschifffahrt bis 2025

Der Anteil der Binnenschifffahrt im Jahr 2025 an dem Glterumschlag in Hamburg ist nur be-
dingt abzuschatzen. Eine belastbare Analyse und Bewertung dieser Entwicklung verlangt nach
einer Berlcksichtung signifikanter Aspekte, wie z. B eine glinstigere Abfertigung der Binnen-
schiffe im Hafen, verbesserter trimodaler Verkehr in den Binnenhafen zur besseren Einbindung
des Binnenschiffes sowie Investitionsmaflinahmen in die Infrastruktur, um Wartezeiten an Eng-
passen zu vermeiden. Dennoch sollen hier exemplarisch auf Grundlage eines deutlich héheren
Modal-Split-Anteils von 12 % der Binnenschifffahrt am Hinterlandverkehr des Seehafens Ham-

burg Analysen angestellt werden.

Auf Grundlage der bereits in vorherigen Abschnitt angewendeten Methodik ergibt sich von den
337 Mio. Tonnen Gesamtumschlag in Hamburg im Jahr 2025 ein Anteil von 40,4 Mio. Tonnen
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fur das Binnenschiff, von denen wiederum 22,9 Mio. Tonnen an der Schleuse Geesthacht
stromauf beférdert werden. Davon passieren 21,4 Mio. Tonnen das Schiffshebewerk Scharne-
beck und die sich ergebende Differenz von 1,5 Mio. Tonnen wird Uber die Elbe transportiert.
Wird die Anzahl der Talfahrten, mit 2,6 Mio. Tonnen im Jahr 2025 als nahezu konstant ange-
nommen, dann passiert das Hebewerk insgesamt ein Verkehrsguteraufkommen von 24,0 Mio.

Tonnen. Dies entspricht einer jahrlichen Steigerung von 7,1 %. In Tab. 7-1 sind neben den
Verkehrszahlen vom Jahr 2007 die Uberlegungen zum Verkehrsaufkommen fiir das Jahr 2025

zusammengefasst.
Bei der Analyse und Bewertung der Auslastung des Schiffshebewerkes Scharnebeck werden

sowohl ein Glteraufkommen von 17,7 Mio. Tonnen (Modal-Split 8,5 %) als auch von 24,0 Mio.

Tonnen (Modal-Split 12 %) fur die Berechnungen im folgenden Abschnitt angesetzt.
Tab. 7-1:  Verkehrsaufkommen in Mio. Tonnen mit einem Modal-Split Anteil von 8,5 % und 12 %
a\ljl?lzl;?nhr:\se_n Verkehrsaufkommen | Verkehrsaufkommen
2007 2025 2025
[Mio. t] Anteil [Mio. t] Anteil [Mio. t]
Gesamtumschlagvolumen
140,40 337,00 337,00
Hafen Hamburg
Anteil Gesamtumschlag o o
fiir Binnenschifffahrt 11,90 8,5% 28,65 12 % 40,44
Verkehrsaufkommen gesamt o o
an der Schleuse Geesthacht 9,40 80 % 22,92 80 % 32,35
Verkehrsaufkommen landein- o o
warts Schleuse Geesthacht 6,70 % 16,27 % 22,97
Verkehrsaufkommen o o
Schiffshebewerk Scharnebeck 6,20 93 % 15,13 93 % 21,36

7.3 Darstellung der Auslastung des Schiffshebewerkes

In Abb. 7-3 ist die Entwicklung des jahrlichen Guterverkehrsaufkommens auf dem Elbe-
Seitenkanal dargestellt. Im Jahr 2007 betrug das Giiterverkehrsaufkommen fiir das Hebewerk
Scharnebeck insgesamt 8,35 Mio. Tonnen. Fur das Jahr 2008 wurde nochmals eine Steigerung

des Giuterverkehrsaufkommens auf 8,72 Mio. Gutertonnen verzeichnet, die durch das Hebe-
werk beférdert wurden. An dieser Entwicklung ist der Containertransport maf3geblich beteiligt.

Mit einer Steigerung von 41,2 % zum Jahr 2007 und damit 79.855 Einheiten legte der Contai-

nerverkehr deutlich zu [WSA Uelzen, 2009].
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Verkehrsaufkommen in Mio. t

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Entwicklung des Guterverkehrs auf dem ESK zwischen 1990 und 2008 in Mio. Tonnen
[Quelle: WSD Mitte, 2009]

Abb. 7-3:

Zur Bewertung moglicher Gutermengen fur das Jahr 2025 erfolgt zunachst eine Darstellung der
kapazitiven Moglichkeiten des Schiffshebewerkes. Dabei wird angenommen, dass der Betrieb
des Hebewerkes an 361 Betriebstagen jeweils 24 Stunden gewahrleistet ist. Dies entspricht
8.664 Betriebsstunden im Jahr. Fir einen Hubvorgang wird eine Gesamtdauer von 30 Minuten
angesetzt. Bei Verwendung von zwei Trogen Uber 8.664 Betriebsstunden ergibt dies theore-
tisch 34.656 Hubvorgange im Jahr. Dies gilt nur unter der Annahme, dass kein Trog infolge ei-
nes Defektes ausfallt. Momentan ist dies jedoch der Fall, da sich ein Trog flr langere Zeit in

Revision befindet.

Die Trége kdnnen allerdings nicht kontinuierlich Schiffe beférdern, da die Anzahl an Fahrten
bergauf erheblich groRer ist als die Anzahl an Talfahrten. Daher missen Leerzeiten flir Hub-
vorgange ohne Schiff eingerechnet werden. Nach Angaben der Wasser- und Schifffahrtsdirek-
tion Mitte umfassten die Leerzeiten fur 2008 einen prozentualen Anteil von 18 %. Damit ergibt
sich die maximal mdglichen Anzahl von Hubvorgangen pro Jahr zu 28.418 Schiffe fur zwei
Troge. Weiterhin wird eine prozentuale Ausfallzeit im Jahr von 20 % fur Wartungs- und In-
standsetzungsarbeiten angesetzt. Infolgedessen reduzieren sich die maximal méglichen Hub-
vorgange pro Jahr auf 22.735 Schiffe. Fiur das Jahr 2007 sind die Gutermenge von 8,3 Mio.
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Tonnen auf 12.036 Schiffe beférdert worden. Die Anzahl der Hubvorgange belief sich in diesem
Zeitraum auf insgesamt 15.421 [WSD Mitte, 2008].

Darin sind neben Sport- und Freizeitschiffe auch Schubverbande enthalten, die infolge des
Entkoppelns mehrere Hubvorgange bendtigen. Mit diesen zusatzlich anfallenden Hubvorgan-
gen von 15.421 ist derzeit das Schiffshebewerk von seiner Kapazitatsgrenze mit 22.735 Hub-
vorgangen im Jahr noch weit entfernt. Dabei wird vorausgesetzt, dass beide Trége in Betrieb
sind. Im Falle des Ausfalls eines Troges entstehen Wartezeiten und ggf. Liegezeiten. Dabei
kénnen von den maximal 28.418 moglichen Hubvorgangen lediglich 14.209 Hubvorgange
durchgefuhrt werden und damit weniger als im Jahr 2007. Bei diesem Ansatz sind die 20 % fur
Wartungs- und Instanzsetzungsarbeiten nicht angesetzt, da der eine Trog nicht mehr ausfallen

darf.

Aus Differenz von Anzahl der Schiffe sowie der Anzahl der Hubvorgange ergibt sich ein Pro-
zentsatz von knapp 22 %, der fur die zusatzlichen Hubvorgange notwendig ist und fur die fol-
genden Berechnungen verwendet wird. Aus der ersten Prognose ergab sich ein Guteraufkom-
men von 17,7 Mio. Tonnen, die nach Projektionen der Entwicklung im Hamburger Hafen durch
das Hebewerk befoérdert werden missen. Wie schon erwahnt, kann diese Zahl ist infolge der
Nichtberlcksichtigung der Verkehrsstrome aus den Hafen Libeck und Kiel sowie des kanalab-
warts gerichteten Verkehrs als unterer Grenzwert angesehen werden.

Fir die Berechnung der Anzahl der Schiffe, die dieses Ladungsaufkommen beférdern miissen,
wird die Zahl aus dem Jahr 2007 herangezogen. Dabei ist anzumerken, dass im Rahmen die-
ser Studie keine Annahmen hinsichtlich der zukunftigen Zusammensetzung der Schiffsflotte
und -grofle gemacht werden. Es kann daher keine Aussage darlber getroffen werden, in wie
weit sich das Ladungsaufkommen auf Schubverbande oder GMS mit einer Ladnge von 100 m
verteilt.

Deshalb ist es schlissig im Rahmen dieser Studie das zuvor ermittelte Verhaltnis von 22 % he-
ranzuziehen und auf die angenommene Schiffsanzahl hinzuzuziehen. Vereinfacht dargestellt
wird flr das Jahr 2025 die Schiffsanzahl berechnet, indem die Anzahl der Schiffe im Jahr 2007
von 12.036 mit dem Faktor 17,7/8,3 multipliziert wird.

Daraus ergibt sich eine notwendige Anzahl an Schiffen von 25.710 und in Relation des Ver-
haltnisse von 22 % eine notwendige Anzahl von Hubvorgangen in der GréRenordnung von
31.366. Das bedeutet, dass diese Anzahl an Schiffen fur das Hebewerk mit den maximal mog-
lichen 28.418 Hubvorgangen im Jahr jenseits der Leistungsgrenzen liegt und dementsprechend
eine erheblicher Anteil nicht mehr transportiert werden kann.

Bei einer Berechnung mit einem Anteil am Modal Split von 12 % ergibt sich eine Schiffsanzahl
von 34.744 und damit eine notwendige Anzahl an Hubvorgangen von knapp 42.700. Es ist klar
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erkennbar, dass fir das Hebewerk schon bei diesen vereinfachten Voraussetzungen die Kapa-
zitats- und Leistungsgrenze erreicht ist. In Abb. 7-4 sind die Ergebnisse dieser Kalkulation zu-

sammenfassend dargestellt.

Anzahl Schiffe 2025 (12%)
Anzahl Schiffe 2025 (8,5%)
Hubvorgdange 2007

Hubvorgdange mit 20% Ausfallzeiten

Hubvorgdnge mit 18%...
[ I
10000 20000 30000 40000 50000

max. Hubvorgdange/Jahr
0
Anzahl Hubvorgange

Darstellung der Hubvorgange infolge des prognostizierten Transportaufkommens in 2025

Abb. 7-4:
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8 Variantenstudie zum Abstiegsbauwerk Scharnebeck

Nachdem in den vorangegangenen Kapiteln ein Ausblick auf das zukilinftige Verkehrsaufkom-
men gegeben wurde, das durch das Schiffshebewerk Scharnebeck beférdert werden soll, wird
in diesem Kapitel auf eine mogliche Ausbau- bzw. Neubauvariante eines neuen Abstiegsbau-

werkes eingegangen, welche ausschlielBlich den Status einer Studie zur Machbarkeit und Um-
setzung reprasentiert und keine konstruktiven Details der vollstandigen Ausgestaltung beinhal-

Die Wahl fiir ein geeignetes Abstiegsbauwerk zur Uberwindung des Geféllestufe wird im we-
sentlichen durch die ortlichen Gelande- und Untergrundverhaltnisse, die Verkehrsintensitat so-

tet.
wie die angestrebten Schleusungszeiten beeinflusst. Bei der Planung eines Abstiegsbauwerkes
sollte daher fUr jede Variante eine Kosten-Nutzen-Analyse bezlglich der Baukosten und der

Unterhaltungs- und Instandsetzungskosten durchgefiihrt werden.

8.1 Vergleich einer Schleuse gegentiber einem Schiffshebewerk
Im Allgemeinen bieten Schleusen den Vorteil, dass sie Schiffe mit einer groRen Lange befor-
dern kénnen. Die neu gebaute Schleuse in Uelzen besitzt eine Nutzlange von 190 m und die

2008 errichtete Schleuse Sulfeld wurde sogar mit einer Nutzlange von 224 m hergestellt. Auf-
grund dieser Dimensionierung ist es Schubverbanden mit einer Gesamtlange von 185 m még-
lich, die Schleuse zu passieren ohne entkoppelt zu werden. Dies resultiert in einer wesentli-
chen Zeitersparnis und damit Kostenreduzierung. Im Vergleich dazu missen bei einem
Schiffshebewerk mit deutlich geringeren Langenabmessungen die Schubverbande entkoppelt
und einzeln gehoben bzw. gesenkt werden. Ein weiterer Vorteil gegenuber Schiffshebewerken
sind die geringeren Unterhaltungs- und Instandsetzungsarbeiten bei einer Schleuse, da Hebe-
werke aufgrund ihrer konstruktiven und maschinentechnischen Funktionsweise eine grofere

Storanfalligkeit aufweisen [Partenscky, 1986].
Steiggeschwindigkeiten bei Verwendung einer Schleuse bei hohen Hubhéhen zu bericksichti-

gen. Der Vergleich zwischen der Schleuse Uelzen Il mit einer mittleren Steiggeschwindigkeit
von 1,6 m/min und dem Schiffshebewerk Scharnebeck mit einer mittleren Hubgeschwindigkeit
von 12,6 m/min macht diese Unterschied deutlich. Bei einer angenommenen Hubhéhe von

Neben dem hohen Wasserbedarf bei den Schleusungsvorgangen sind die geringen mittleren
30 m wurde eine Schleuse mit dieser Geschwindigkeit ungefahr 19 Minuten bendtigen, wah-

rend das Schiffshebewerk diese Hohe innerhalb von 2,5 Minuten Uberbriickt.
Die geringeren Steiggeschwindigkeiten bei Schleusen basieren darauf, dass wahrend des Fll-

bzw. Entleerungsvorganges der Schleuse das Wasser nicht beliebig schnell in die Kammer ein-
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bzw. ausstromen darf. Einerseits sind die Vorgange an die Leistungsfahigkeit der hydrauli-
schen Organe (Schieber, Zuleitungen etc.) gekoppelt. Andererseits missen fir die Fill- bzw.
Entleerungszeiten aufgrund des in der Kammer entstehenden hydraulischen Gradienten
Grenzwerte eingehalten werden, da wahrend des Schleusungsvorganges die Krafteinwirkun-

gen von den Haltetrossen der Schiffe aufgenommen werden mussen (Trossenkraften). Auf-

grund dessen werden bei Schleusen mittlere Steiggeschwindigkeit von 1,5 — 3,5 m/min ange-

strebt. Bei Schiffshebewerken hingegen liegen die mittlere Hubgeschwindigkeit bei 8-12 m/min,

da nur die Wasserspiegelschwankungen beachtet werden missen und keine Trossenkrafte
durch den Full- bzw. Entleerungsvorgang entstehen. Des Weiteren verlangern sich die Befor-
derungszeiten bei Schleusen infolge der entstehenden Schwall- und Sunkerscheinungen in den

Vorhéafen.

8.2 Varianten der Abstiegsbauwerke fur Scharnebeck
Bei der Untersuchung zur Anderung der Situation in Scharnebeck ergeben sich mehrere Még-

lichkeiten fiir den Bau eines neuen Abstiegsbauwerks, die in den folgenden Abschnitten darge-
stellt werden. Dabei wird insbesondere die Variante eines neuen Hebewerkes und einer

Schleuse untersucht.

Bei einem Hebewerk mit Langsférderung liegt der Nachteil in der Lange und Grindungstiefe.
Bei der Ausbildung der Fahrbahn kommen Neigungen von 1:50 bis 1:10 in Erwagung [Partens-

cky, 1986]. In Anbetracht der Tatsache, dass das Hebewerk einen Hohenunterschied von 38 m

Uberwinden muss, betragt die Lange der Férderungsbahn 380 m bei der steilsten Neigung von
1:10. Bei einer Neigung der Fahrbahn von 1:50 wirde sich das Hebewerk sogar Uber eine
Lange von 1,9 km erstrecken. Ein Hebewerk mit Langsforderung ist fur diesen Fall deutlich zu
lang, da nordwestlich des derzeitigen Hebewerkes direkt am Kanal gelegen eine Bebauung
steht, wie auf den nachfolgenden Bildern mit der Darstellung des Hebewerkes und der Schleu-
sen zu erkennen ist. Ein weiterer Grund, der gegen ein Hebewerk mit Langsbeférderung
spricht, ist die Entwicklung hoher Wasserspiegelbewegungen innerhalb des Troges, die zur
Folge haben, dass die Haltetrosse durch die Schiffsbewegungen wahrend des Transportvor-
ganges grollen Kraften ausgesetzt werden. Des Weiteren wirken infolge der Wasserspiegel-
schwankungen wechselnde Wasserdricke auf die Verschlussorgane an den Stirnseiten des
Troges [Partenscky, 1986]. Der entscheidende Grund, weshalb auch schon zu damaliger Pla-
nungszeit fir das erste Abstiegsbauwerk ein Hebewerk mit Langsférderung nicht in Erwagung

gezogen wurde, ist die Grindungstiefe des Bauwerkes, die 21 m tiefer angesetzt missen wir-

de als bei dem bisher bestehenden Schiffshebewerk [Partenscky, 1986].
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Bei einem Hebewerk mit quergeneigter Ebene sind die auftretenden Wasserspiegelschwan-
kungen im Trog zwar geringer ausgepragt als bei der Langsforderung und auch die Lange des
Hebewerkes entspricht in etwa der gewlnschten Troglange, doch ist die Breite des Hebewer-
kes von entscheidender Bedeutung. Die Fahrbahnneigung kann mit einem Steigungsverhaltnis
von 1:8 bis 1:2 entworfen werden. Jedoch ergibt sich schon bei der steilsten Neigung von 1:2
eine Breite von 76 m zwischen der unteren und oberen Haltung. Werden die Haltungen mit ei-
ner angenommenen Breite von jeweils 15 m noch dazu addiert, ergibt sich die Breite des He-
bewerkes zu 106 m. Bei der damaligen Planung eines Hebewerkes wurde flir die Beférderung
quer zur Fahrbahn sogar eine Neigung von 1:6 angenommen, was einer Hebewerkbreite von
228 m zuzuglich der Haltungen ergeben hatte. Dieser Raum besteht westlich des bestehenden
Hebewerkes nicht mehr zur Verfigung. Mit einem Abstand von 20 — 30 m zwischen den Ab-
stiegsbauwerken verbleibt eine Baubreite von ungefahr 80 — 90 m.

Neben dem Bau eines neuen Abstiegsbauwerkes wird auch die Variante untersucht, die Troge
des bestehenden Hebewerks so zu verlangern, dass das Gro3motorguterschiff mit einer Lange
von 110 m die Strecke passieren kann. Laut Angabe des Wasser- und Schifffahrtsamtes Uel-
zen wurde die Statik des Hebewerkes flir diesen Ausbau Uberprift, mit dem Ergebnis, dass die
Turmkonstruktion fur eine Erweiterung der Troge nicht ausgelegt ist. Aufgrund der 33-jahrigen
Betriebszeit des bestehenden Schiffshebewerkes seit der Fertigstellung 1976 sind laut Anga-
ben des Wasser- und Schifffahrtsamt Uelzen InstandsetzungsmalRnahmen bis 2013 mit einem
Investitionsbetrag von 40 Mio. Euro geplant, um das Hebewerk bis 2013 auf dem aktuellen
Stand der Technik zu bringen. Dabei werden fir beide Trége je eine Bauzeit von 1 Jahr und 3
Monaten veranschlagt, damit steht in dieser Zeit jeweils nur ein Trog fur den Binnenschiffver-
kehr zur Verfiugung. Bevor mit den Arbeiten fur den zweiten Trog begonnen wird, werden beide
Troge flr sechs Monate wieder zusammen passierbar sein. In diesen Instandsetzungsarbeiten
sind neben konstruktiven MalRnahmen fur die Betonerhaltung, die Instandsetzung der Seile und
Seiltrommel geplant sowie eine Uberholung der Mechanik und Elektronik.

Im Rahmen dieser umfangreichen Instandsetzungsarbeiten wird das Schiffshebewerk wieder
fur einen Betrieb fir die nachsten 35 Jahre ausgelegt sein. Deshalb kommt ein Abriss des be-
stehenden Hebewerkes, um an gleicher Stelle ein neues Abstiegsbauwerk zu bauen, auch
nicht in Frage. Das derzeitig bestehende Bauwerk kann fir die Beférderung kleinerer Schiffe
neben einem neuen Bauwerk weiterhin zur Verfigung stehen. Bei der nachfolgenden Darstel-
lung der Varianten zum Bau eines neuen Abstiegsbauwerkes wurde bertcksichtigt, dass neben
dem bestehenden Hebewerk Flache fir ein weiteres Bauwerk zur Verfligung stehen. Aus der
Liegenschaftskarte des Wasser- und Schifffahrtsamtes Uelzen, dargestellt in Abbildung 8-1,
gehen die Eigentumsrechte der Wasserbehdrde und somit die zur Verfigung stehende Baufla-
che fir die nachfolgenden Varianten her. Bei der Untersuchung der verschiedenen Varianten
wurde dementsprechend auch nur diese Flache bertcksichtigt und nicht noch weitere Gelande-
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flachen hinzugezogen, was bei manchen Varianten dennoch sinnvoll ware. Darauf wird im Fol-
genden aber naher eingegangen. In Abb. 8-1 ist die Liegenschaftskarte am Hebewerk Schar-

nebeck abgebildet. Daran Iasst sich auch die Lage eines mdglichen neuen Hebewerkes bzw

Abstiegsbauwerk darstellen.

hiffahelber

Lunsburg

Flurr

Abb. 8-1:

Liegenschaftskarte am Hebewerk Scharnebeck (Wasser- und Schifffahrtsamtes Uelzen)
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8.2.1 Doppel-Gegengewichtshebewerk
Als erste Modellstudie wird ein Hebewerk mit den Abmessungen 145 m Lange, 13 m Breite und
3,50m Wassertiefe in Abb. 8-2 projektiert. Mit einer Nutzlange der Trége von 139 m ist dieses

Hebwerk imstande, das UbergroRe Grofdmotorguterschiff (1IGMS) mit einer Lange von 135m
und 11,45m Breite zu beférdern. Der Anschluss des Hebewerkes an die obere Haltung erfolgt

ebenfalls Uber Kanalbriicken mit einer Stutzweite von 36,50 m zuzuglich eines Kragarmes von
6,00 m. Gegentiiber den Kanalbriicken des bestehenden Hebewerkes andern sich die Breiten

der Brucken allerdings von 12 auf 13 m.
Doppel-Gegengewichtshebewerk
Troglange 145,00 m
139,00 m
13,00 m

Nutzlange
Trogbreite
Hubhéhe 38,00 m

Ghe 5001 ft

53°17:31.88°° N | 10°28'22.80"E Hohe 33 ft

Darstellung eines neuen Doppel-Gegengewichtshebewerk [Karte: www.maps.google.de]

Bildaufnahmedatum: 2000
Abb. 8-2:

Die Verbreiterung des Kanals, um eine Zu- bzw. Ausfahrt im Zuge des Betriebs des neuen He-
bewerks zu schaffen, kann relativ leicht erfolgen, da sowohl die Uferbefestigung des unteren
als auch des oberen Vorhafens mittels Spundwanden ausgefiihrt wurde anstatt aus festen Be-

tonwanden. Bei der Erweiterung des Kanals muss darauf geachtet werden, dass die Radien so
konzipiert werden, dass auch langere Schiffe und Schiffsverbande ohne Mand&vrierschwierig-

keiten das neue Abstiegsbauwerk anfahren kénnen. Flir ein besseres Anfahren sollte deshalb
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in dem Einfahrbereich Leitwerke angeordnet werden, die besonders Schubverbdnden das Ma-
novrieren erleichtern. Infolge dieser Erweiterung des Kanals fallen auf der Westseite sowohl im
oberen als auch im unteren Vorhafen Liegeplatze fur die Schiffe weg. Dementsprechend mus-
sen die Vorhafen neu konzipiert werden. Eine Verlangerung der Vorhafen vor der Verbreiterung
des Kanals in nérdliche und sidliche Richtung ware dabei denkbar.
Die Konstruktion des Hebewerkes wird ahnlich dem bestehenden angenommen, einzig die An-
zahl der Gegengewichtstirme erhoht sich von acht auf zwdlf. Aufgrund der Verlangerung der
Trége von 115 m auf 145 m sollte der Trog ebenfalls so auf dem Stlitzrahmen gelagert werden,
dass die Stitzmomente und das maximale Feldmoment anndhernd gleich grof3 sind. Das Ge-
wicht eines Troges fir das bestehende Hebewerk ist mit 5.700 Tonnen inklusive der Wasserflil-
lung angeben. Das Gewicht der Wasserfullung ergibt mit den konstruktiven Abmessungen des

Troges zu
nungen des neuen Hebewerkes wird vereinfacht angenommen, dass das Gewicht der Trog-

konstruktion linear mit der Grél3e zunimmt. Dementsprechend ergibt sich ein Gewicht der Trog-
konstruktion von 1100 Tonnen zuziglich der Masse des im Trog befindlichen Wassers von
6.598 Tonnen. Damit ergibt sich ein Gesamtgewicht von ungefahr 7.700 Tonnen. Fir eine ein-
fache Berechnung des statischen Systems wurde dieses Gewicht mit der Trogbreite von 13 m
auf eine Streckenlast in der GréRenordnung von 5.920 kN/m angesetzt. Die statische Auflage-

rung des Troges bei dem bestehenden Hebewerk erfolgt Giber insgesamt acht Neotopflager auf
jeweils zwei Stutzrahmen. Je Stutzrahmen ist ein Auflager in Vertikal- und Horizontalrichtung

Mwasser = 115,00 m - 12,00 m - 3,50 m - 1,00 t/m* = 4.830 t.
Dementsprechend besitzt die Trogkonstruktion ein Gewicht von 870 Tonnen. Fur die Berech-

definiert, die anderen sind in Horizontalrichtung beweglich [Buttner, 1976].
In Abb. 8-3 ist dieses statische System flr einen Stltzrahmen exemplarisch, sehr vereinfa-
in einer Grdlenordnung von fast

chend dargestellt, in dem mit den neuen, oben erlduterten Abmessungen und mit dem neuen
Die Stitzmomente

Troggewicht gerechnet wurde.
26.654 kNm sind wesentlich groRer als das Feldmoment mit ca. 8.514 kNm.
__,r_;-fhﬂ: -Zmﬁwﬁﬂ kHm
% T Modom

ZS M: -3331.68 kNm

M; -26852.50 km M: -26853.50 WNm———__ M: -3221.60 kNm
- Z‘S M: <3331 68 kNm Z:S M 5143 kNm_
T T

TOMD00KNm T
T
Statisches System mit 4 Auflagern fir das neue Schiffshebewerk

Abb. 8-3:
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Um far das neue Schiffshebewerk einen ungefahren Ausgleich zwischen den Stutzmomenten

und dem maximalen Feldmoment zu erreichen, werden, wie schon erwahnt, sechs Gegenge-
wichtstiirme pro Trog angeordnet. So erhalt jeder Trog zwodlf Auflager, wobei in Abb. 8-4 nur

ein Stutzrahmen als statisches System dargestellt ist. Auch hier wurde die Anordnung der Art
der Auflager beibehalten, so dass alle bis auf ein Auflager horizontal verschiebbar sind
h: -3561.80 kNm M:-%BLSD kNm/hBBLﬁD kHm

[\M 3428%kNA =
ZS TM: 456,80 kNm ™~ Z:S M 316827 kNm T Z:‘E "M 30045 KNm %:M .00 kNm
T i

hi: -3661.80 kNm

: -2931.541\\M: 356180 kNA
W00 KN M -300E kN M 31EE2T kNm
%A %A

Statisches System mit 6 Auflagern fiir das neue Schiffshebewerk

Abb. 8-4:
nungen aufweisen. Die Stitzmomente liegen im Bereich von 2.962 bis 3.562 kNm und die ma-

Es wird deutlich, dass die Stitz- und maximalen Feldmomente annahernd gleiche GréRenord-

ximalen Feldmomente erreichen Werte von 3.168 kNm

Der allgemeine Betrieb und die Funktionsweise des bestehenden Hebewerks sind wie bereits
vorangehend erlautert fir die heutige Zeit immer noch sehr gut. Mit 12,6 m/min liegt die Hub-
geschwindigkeit immer noch tber der Geschwindigkeit von dem geplanten und derzeit sich im

Bau befindenden Schiffshebewerk Niederfinow. Daher wird die Verwendung der etablierten

Technik auch fur ein fiktives, neues Hebewerk angenommen
Des Weiteren sind bauverfahrenstechnische Aspekte sowie Bau- und Unterhaltungskosten bei
einem detaillierten Vergleich der Varianten zu betrachten. Im Rahmen der durchgefuhrten ver-
einfachten Betrachtung liegt der Fokus auf einer Machbarkeit, die grundsatzlich gegeben ist

8.2.2 Einfach-Sparschleuse als Schachtschleuse mit geschlossenen Sparbecken
Mit dem immer weiter ansteigenden Verkehrsaufkommen und einem in der Zukunft ggf. ver-
starkten Einsatz von Schubverbanden ist es mit einer Kammernutzlange von 190 m mdglich

auch Schiffe und Schubverbande zu schleusen ohne diese vorher zu entkoppeln. Daher wird
trotz der grolRen erforderlichen Hubhdhe fir die Variantenstudie eines neuen Abstiegsbauwer-

kes auch die Moglichkeit zum Bau einer Schleuse in Betracht gezogen. Bevor auf Aspekte ei-

ner mdglichen Schleuse als Abstiegsbauwerk eingegangen wird, erfolgt daher zuerst eine Ge-
genuberstellung der Schleusungszeiten zu den Beférderungszeiten des derzeitigen Hebewer-

kes fir einen Schubverband mit und ohne Bugstrahlruder
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Die Mdglichkeit des Baus und Betriebs einer erdenklichen Schleuse neben dem eigentlichen
Hebewerk Scharnebeck, wird in Analogie zur Vorgehensweise bei der Schleuse Uelzen Il be-
trachtet. Die mittlere Steiggeschwindigkeit von 1,6 m/min der Schleuse Uelzen Il soll auch hier
als malRgebende GroéRRenordnung definiert sein. Die Dauer des Hubvorgangs von 38 m Hohen-
unterschied wurde sich demnach auf ungefahr 24 Minuten belaufen. Hinzu missen noch die
Ein- und Ausfahrmandver der Schiffe berechnet werden. Demzufolge sind auf die noch 25 Mi-
nuten fiir das Ein- und Ausfahren der Schiffe sowie flir das Offnen und SchlieRen der Tore hin-

zuzurechnen. Es ergibt sich damit eine Schleusungszeit von etwa 50 Minuten.

Bei dem Schiffshebewerk betragt die Hubdauer mit einer mittleren Hubgeschwindigkeit von
12,6 m/min etwa 3 Minuten. EinschlieRlich des Ein- und Ausfahrens der Schiffe sowie dem Off-

nen und SchlieRen der Tore ergibt sich fur das Hebewerk eine Dauer von etwa 30 Minuten fir
den gesamten Hubvorgang fur ein Schiff. Schubverbande hingegen missen fur die Beférde-
rung mit dem Hebewerk entkoppelt werden. Besteht der Schubverband z.B. aus drei Schub-
leichtern mit einer Gesamtlange von 185 m und verfligen die einzelnen Leichter fur kleine Ma-
novriertatigkeiten ein eigenes Bugstrahlruder, so werden die ersten zwei Leichter mit dem He-
bewerk autark beférdert. Anschlielend kommt es zu einer Leerfahrt, sofern der andere Trog
nicht zur Verfugung stehen sollte. Die Dauer der Fahrt betragt 20 Minuten, da das Fest- und
Losmachen der Schiffe entfallt. AnschlieBend kann der dritte Schubleichter mit dem Hebewerk

beférdert werden mit einer Dauer von 30 Minuten. Insgesamt betragt damit die Hubdauer fur

einen Schubverband mit einer Lange von 185 m demnach 80 Minuten.
Noch langer dauert der Hubvorgang, wenn die einzelnen Einheiten Uber kein eigenes Bug-

strahlruder verfligen. Auch hierzu wird ein Schubverband mit drei Leichtern flir die Berechnung
angesetzt. Die ersten beiden Leichter des Schubverbandes werden abgekoppelt und das An-

triebsboot passiert mit dem dritten Leichter das Schiffshebewerk — Dauer 30 Minuten. An-
schlieRend wird das Antriebsschiff wieder zurlck beférdert, um mit der ndchsten Einheit wieder
das Hebewerk zu passieren — Dauer 30 + 30 Minuten = 60 Minuten. Um noch den letzten

Schubleichter Uber das Hebewerk zu beférdern, muss das Antriebsschiff den Hubvorgang noch

einmal bewaltigen — Dauer 60 Minuten. Damit ergibt sich fir diesen Schubverband ohne den

Leichtern eigenen Bugstrahlrudern eine Gesamthubdauer von 150 Minuten.
Der Beférderungsdauer des Hebewerkes von 80 bzw. 150 Minuten flir einen aus drei Leichtern
bestehenden Schubverbands steht die Dauer von 50 Minuten der Schleuse gegenulber. Es ist
zu erkennen, dass sich fiir groRe Schubverbande eine Reduzierung des Schleusungsvorgangs

von einer Stunde ergibt.

Aufgrund der eingeschrankten Baufeldbreite wird fiir den Betrieb der Schleuse von geschlos-
gegangen, da auch bei einer neuen Schleuse die obere Haltung keine natirlichen Zuflisse

senen, Ubereinander liegende Sparbecken im Zuge der Konstruktion einer Sparschleuse aus-
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aufweil’t muss eine moglichst effektive Wassereinsparung erreicht werden. Verlustwassermen-

gen werden effektiv minimiert und missen ggf. von der unteren in die obere Haltung zuriickge-

pumpt werden. Der Betrieb und die Funktionsweise sowie die konstruktive Gestaltung der
Kammer mit einer Lange von 200 m und Breite von 12,50 m ist mit Uelzen Il nahezu identisch.
Durch die Anordnung der Stof3einrichtungen mit finf Meter Abstand zur den Hauptern verbleibt

damit eine Nutzlange von 190 m.
schluss an die Oberhaltung des ESK wird ebenfalls mittels einer neu zu errichtenden Kanalbri-

cke gewahrleistet, die 42,50 m lang ist und die gleiche Breite von 12,50 m wie die Schleusen-

kammer besitzt. Die Einmindungsbereiche zur Schleuse sowohl in der oberen als auch in der

In Abb. 8-5 ist die Anordnung der Schleuse einschlieRlich der Sparbecken dargestellt. Der An-
unteren Haltung sind &hnlich konzipiert wie zuvor bei der Darstellung des neuen Hebewerkes.

Demzufolge missen die Vorhafen auch hier neu konzipiert werden.

Einfach-Sparschleuse
Kammerlange 200,00 m
Nutzlange 190,00 m

Kammerbreite 12,50 m
Hubhéhe 38,00 m

che. 16Zkm

Darstellung einer moglichen Schleuse mit geschlossen angeordneten Sparbecken [Karte

Abb. 8-5:
www.maps.google.de, 2009]
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Mit einer Hubhéhe von 38 m ergibt sich ein notwendiger Wasserbedarf flr die Kammerfillung
von ungefahr 95.000 m3. Bei einer Kammerfillung von 59.000 m?® der Schleuse Uelzen Il ist
dies ein Volumen von 36.000 m*. Die Fill- und Entleerungsvorgange sollen in Anlehnung zur
Schleuse Uelzen Il konstruiert. Die Wasserersparnis betragt bei der Schleuse Uelzen Il ca.

70%.

In Abb. 8-6 ist vereinfacht die Wasserersparnis in Abhangigkeit der Anzahl der Sparbecken
dargestellt. Fir eine genaue Berechnung der Wasserersparnis ist jedoch zusatzlich die Kennt-
nis entscheidend, ob es sich bei den Full- und Entleerungsvorgadngen um eine vollkommene
oder eine unvollkommene Beckenausspiegelung handelt und ob die Sparbeckenoberflache Ag

identisch mit der Kammeroberflache A ist.
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Darstellung der prozentualen Wasserersparnis bei verschieden gro3er Beckenanzahl [Par-
tenscky, 1986]

Abb. 8-6:

Bei einer vollkommenen Beckenausspiegelung wird davon ausgegangen, dass eine volle Aus-
spiegelung am Ende der Full- und Entleerungsvorgange zwischen dem jeweiligen Becken- und
Kammerwasserstand zeitlich abgewartet wird. Infolge des geringer werdenden hydraulischen
Druckgefalles nimmt gegen Ende der Beckenentleerung bzw. Beckenfiillung die Stromungsge-
schwindigkeit im Zuleitungssystem erheblich ab und es verlangern sich dementsprechend die
Schleusungszeiten. Aufgrund dessen kann mittels besonderer Verschluss- und Regelorgane in
den Zulaufkanadlen die FUll- bzw. Entleerungsvorgange unter- bzw. abgebrochen werden, so
dass bspw. eine Restfallhéhe von Ah < 0,5 m zwischen Becken- und Kammerwasserspiegel
verbleibt. In diesem Fall spricht man von einer unvollkommenen Beckenausspiegelung [Par-
tenscky, 1986]. Wie zuvor schon erwahnt, ist fur die Berechnung der Wasserersparnis eben-
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falls das Verhéltnis von der Sparbeckenoberflache Ag zu der Kammeroberflache A entschei-

dend. Ausgedriickt wird dieses Verhaltnis mit folgender Formel:

K
A
also k=1,7. Da die ermittelte Hubzeit von ungeféahr 24 Minuten fur die Hubhéhe von 38 m

schon erheblich ist, soll des Weiteren die Annahme getroffen werden, dass es sich bei den

Fir die nachfolgende Berechnung der Wasserersparnis soll die Annahme getroffen werden,
Full- und Entleerungsvorgdngen um eine unvollkommene Beckenausspiegelung mit einer Rest-

_As
dass wie bei der Schleuse Uelzen Il die Sparbecken das 1,7fache der Kammerflache betragen,

fallhéhe von Ah = 0,5m handelt, so dass die Schleusungszeit signifikant verkirzt wird.
Die Sparbeckenanzahl wird anhand des Hubverhaltnisses extrapoliert, d.h. es ergibt sich eine
Anzahl von 1,65x4Becken=6,6~7Becken. Aufgrund von Symmetrie und Konstruktions-
grunden wird fur die weiteren Berechnungen eine Anzahl von m = 6 = 2 x 3 Sparbecken ange-

100% ~ 77 %

nommen, wovon auf beiden Kammerseiten jeweils drei Gibereinander angeordnet sind. Mit die-
sparnis Ey firr eine jeweils unvollkommene Beckenausspiegelung und Ag > A zu:

sen hydraulischen Randbedingungen und Annahmen ergibt sich eine prozentuale Wasserer-

6 Beckenx1,7(38m-2x0,5m)

m k(H-2 Ah)
EW = O 00:
Hlk (m+1)+1] 38m[1,7 (6 Becken + 1) +1]
Damit wird die Effizienz der Schleuse Uelzen Il ungeféhr eingehalten. Insgesamt werden fur ei-
nen Schleusungsvorgang 23.750 m?® Betriebswasser (23% Verlustwasservolumen) fur das ins-

gesamt 95.000 m? grol’e Kammervolumen bendtigt.
Mit den ermittelten Wert fur die Verlustwassermengen je Schleusungsvorgang kann im Folgen-
den die theoretischen Kosten flr die Pumpenleistung ermittelt werden, die beim Zurlickpumpen
der Wassermenge an dieser Schleuse in die obere Haltung des ESK anfallen wurden.
Fir die Schleuse sollen ebenso wie bei der Schleuse Uelzen Il finf Pumpen mit einer Forder-
leistung von je 5,6 m3/s installiert werden. Damit ergibt sich eine Gesamtférderleistung von
28 m®/s und flur die 23.750 m® Verlustwasser eine Betriebsdauer der Pumpen von etwa 0,25
Stunden. Nachfolgend wird die Berechnung der Pumpenleistung dargestellt. Daftr wird fur die

Forderhohe der Pumpen Hman zu 1,1 X Hgeoq angesetzt.
Die Wirkungsgrade setzen sich wie folgt zusammen [Partenscky, 1986]:

n=0,75

— Wirkungsgrad Pumpe
n=0,88

— Wirkungsgrad Motoren
— Wirkungsgrad elektrische Anlage n = 0,95
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Daraus folgt:

pgQyH 3
_ P "man :1’00X9’81XZ8m/SX1’1X38m:18_312kW:18.312kWh
0,75x0,88 x0,95

N
P npnyne

Bei einer Laufzeit der Pumpen von 0,25 Stunden ergibt sich damit ein Stromverbrauch von

Y4 x 18.312 kWh = 4.578 kWh und mit einem Strompreis von 18 Cent/kWh die Kosten in Hohe

von ungefahr 825 Euro je Schleusungsvorgang.

Um eine Aussage Uber die Kosten im Jahr fir die Pumpvorgange machen zu kénnen, misste
eine Prognose darlber getroffen werden, wie viele Schiffe im Jahr den Elbe-Seitenkanal pas-

sieren werden.

In Kapitel 7.2 wurden Szenarien fur das Jahr 2025 durchgerechnet. Fir den Fall des Anteils am
Modal Split werden 25.710 Schiffe prognostiziert. Angenommen, dass bestehende Schiffshe-
bewerk wird mit 20.000 Schiffen belastet, da die Hubgeschwindigkeit schneller ist, als bei der
Schleuse, dann verbleiben fir die Schleuse ungefahr 5.700 Schiffe, und damit 16 Schleusun-
gen am Tag. Hieraus wiirden sich jahrliche Kosten in Hohe von 4.702.500 Mio. Euro ergeben

mit einer taglichen Auslastung von 13 Stunden.

Im Fall der zweiten Prognose wuirden im Jahr 34.744 den Elbe-Seitenkanal und damit das
Schiffshebewerk passieren. Das Schiffshebewerk ware damit voll ausgelastet mit
28.000 Hubvorgangen im Jahr. Das heifdt, auf die Schleuse wirden 6.700 Schleusungen im
Jahr zu kommen, das ergibt 19 Schleusungen am Tag. Bei einer Schleusungszeit von 50 Minu-
ten und einem 24 Stundenbetrieb liegt die Kapazitatsgrenze der Schleuse bei ungefahr
28 Schleusungen am Tag. Damit waren unter Annahme dieser Prognosen noch Kapazitaten
zur Entlastung des Schiffshebewerkes vorhanden.

8.2.3 Schleusentreppe aus zwei Sparschleusen mit geschlossenen Sparbecken

Abschlieend soll in dieser Variantenstudie auf zwei grundsatzlich machbare Varianten einge-
gangen werden, wobei diese aus wirtschaftlichen und konstruktiven Griinden kaum als realisti-
sche Alternativen zu betrachten sind. In diesem Abschnitt wird eine Schleusentreppe vorge-
stellt (vgl. Abb. 8-7). Bei dieser Variante werden zwei Schleusen mit den gleichen Abmessun-
gen wie Uelzen Il durch eine Kanalbrlcke verbunden.

Die Hubhdhen der Schleusen folgen aus der Bedingung, dass die Kanalbriicke, die Uber die
KreisstralRe hinweg flihrt, flir den StralRenverkehr und insbesondere flir den LKW-Verkehr eine
Durchfahrtshéhe von ungefahr 5,00 m ermdglichen muss, um einen Anprallstol3 ausschlielRen
zu kénnen. Der Wasserspiegel in der oberen Haltung liegt auf 42,00 m tUber Normalnull, damit
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befindet sich die Kanalsohle auf 38,00 m Gber Normalnull infolge der Fahrwassertiefe von
4,00 m. Die Oberkante der StralRe liegt auf 19,00 m tGber Normalnull. Damit verbleibt ein H6-
henunterschied von 19,00 m zwischen OK Stral3e und Kanalsohle.

Bei einer vorgegebenen Durchfahrtshéhe von 5,00 m kann die Hubhéhe der ersten Schleuse
maximal 14,00 m betragen und demzufolge liegt dann die Sohle der Kanalbricke auf 24,00 m
Uber Normalnull. Um den restlichen Hohenunterschied Uberwinden zu kénnen, muss die zweite
Schleuse fir eine Hubhéhe von 24,00 m konzipiert werden.

2. Schleuse

Kammerléange 200,00 m
Nutzlange 190,00 m
Kammerbreite 12,50 m
Hubhdhe 24,00 m

Kanalbriicke
Lange 280,00 m
Breite 35,00 m
Durchfahrtshéhe
Unterhalb der Briicke min 24,00 m

1. Schleuse

Kammerléange 200,00 m
Nutzlange 190,00 m
Kammerbreite 12,50 m
Hubhéhe 14,00 m

Abb. 8-7:  Darstellung einer Schleusentreppe bestehend aus zwei Schleusen und einer Kanalbriicke
[Karte: www.maps.google.de, 2009]

Infolge der Aufteilung der Hubhéhen auf 14 m fur die erste und 24 m fur die zweite Schleuse
erfolgt méglicherweise eine Reduzierung der Baukosten. In Anlehnung an die investierten Mit-
tel fur den Bau des Abstiegsbauwerks Uelzen Il wirden demzufolge in etwa 200 Mio. Euro an-
fallen. Jedoch muss fur die Verbindung der beiden Schleusen die Kosten fur die Kanalbriicke
noch mit eingerechnet werden sowie ein Langskanal von der oberen Haltung zur zweiten



== JFRANZIUS-INSTITUT P e] Lo
=== | fir Wasserbau und o % g:::,:;ii:?t

Klsteningenieurwesen

Studie der logistischen Randbedingungen und infrastrukturellen Voraussetzungen fur den Ausbau der
Seehafenhinterlandanbindungen tber Binnenwasserstralen in Norddeutschland

Seite 99

Schleuse flhrt, da das Betriebswasser fur die Schleusungsvorgange folglich nicht aus der Ka-
nalbricke entnommen werden kann.

Die Unterhaltungskosten fir den Pumpenbetrieb bleiben allerdings gleich, wenn fir beide
Schleusen eine prozentuale Wasserersparnis von 75 % angestrebt werden wurde, da auch hier
das Verlustwasser 23.750 m® ausmacht. Die Vorteile dieser Variante liegen in den kirzeren
Hubzeiten der einzelnen Schleusen. So bendtigt die erste Schleuse mit einer Hubhdhe von
14 m und einer angenommen Geschwindigkeit fur beide Schleusen von 1,6 m/min ungefahr 9
Minuten flr die reine Hubdauer. Mit den Ein- und Ausfahrzeiten, dem Festmachen und Losen
der Schiffe sowie dem Offnen und SchlieRen der Tore dauert der gesamte Schleusungsvor-
gang in etwa 35 Minuten. Bei der zweiten Schleuse betragt die Hubdauer genau 15 Minuten
und damit der Schleusungsvorgang 40 Minuten. Insgesamt gesehen ist die Dauer fur beide
Schleusen zusammen mit 75 Minuten deutlich hoéher als die 50 Minuten fur die Einfach-
Sparschleuse. Jedoch ist bei dieser Variante die Kanalbriicke mit einer Breite von 35 m und ei-
ner Lange von 280 m so gewahlt, dass Schiffe aneinander vorbeifahren kénnen. Denn fur das
gefahrlose Begegnen von Schiffen ist folgende Mindestfahrwasserbreite maflRgebend:

b 21,4><Zb8.

W

Mit einer maximalen Schiffbreite von 11,45 m fiir das (ibergroRe GroRmotorgiterschiff (UGMS)
ergibt sich damit eine Fahrwasserbreite by von 1,4 x (11,45 + 11,45) = 32 m. Demzufolge wur-
den hier 35 m fir die Kanalbriicke angenommen. Da sich Schiffe auf der Kanalbriicke begeg-
nen kénnen, kann der Schleusungsbetrieb der beiden Schleusen parallel erfolgen und damit
die Schleusungsdauer im Endeffekt theoretisch sogar geringer ausfallen.

Mit der dargestellten Konstruktion der Kanalbriicke von 280 m wird nicht nur das Vorbeifahren
von Schiffen ermoglicht, sondern auch dass der Betriebsweg zum Kanal hin unter der Bricke
verlaufen kann und nicht wie in den anderen Varianten umgelegt werden muss. Dadurch wird
allerdings der Ein- bzw. Ausfahrbereich in der unteren Haltung zum Anschluss an den Elbe-
Seitenkanal verkiirzt und mit einem kleineren Radius konzipiert, was bei der Ein- und Ausfahrt
von Schubverbanden mit einer Lange von 185 m zu einem Problem fuhren kann. Dementspre-
chend ist abzuwéagen, ob die Kanalbricke mit einer Lange von 280 m konstruiert werden muss
oder ob fur einen sinnvollen Ein- und Ausfahrtbereich im Unterwasser auch eine kurzere Bru-

cke geplant werden kdnnte.

8.2.4 Kuppelschleuse aus zwei Sparschleusen mit geschlossenen Sparbecken

Eine ahnliche Variante zu der zuvor vorgestellten Schleusenstreppe ist eine Kuppelschleuse,
bei der allerdings auf eine Zwischenhaltung wie zuvor die 280 m lange Kanalbriicke verzichtet



=—= /FRANZIUS-INSTITUT 11| Leibniz
=== | fiir Wasserbau und ¢ 0 2 | Universitat
= Kiisteningenieurwesen too:4 | Hannover

Studie der logistischen Randbedingungen und infrastrukturellen Voraussetzungen fir den Ausbau der
Seehafenhinterlandanbindungen tber Binnenwasserstralen in Norddeutschland

Seite 100

wird. Die Verbindung der zwei Schleusen erfolgt Uber die gleiche Bruckenkonstruktion wie fir
das Schiffshebewerk. Die Lange betragt demnach 42,5 m und die Breite 12,50 m.

Da der Abstand zwischen den beiden Schleusen geringer ausfallt, ergibt sich auch ein grél3erer
Radius fir den Ein- bzw. Ausfahrtsbereich in der unteren Haltung als dies bei der vorherigen
Variante der Fall war. Als Nachteil ist bei dieser Variante die Schleusungsdauer zu nennen, die
wie zuvor ermittelt 75 Minuten betragt. Die Schiffe kénnen sich nicht mehr zwischen den
Schleusen begegnen, damit ist kein paralleles Beférdern von Schiffen durch die zwei Schleu-
sen maoglich. Als Vorteil stehen dem jedoch die kiirzere Kanalbriicke sowie der kiirzere Langs-
kanal fir die Verbindung der zweiten Schleuse mit dem Oberwasser gegenuber, was geringere
Baukosten zur Folge hat (vgl. Abb. 8-8).

2. Schleuse

Kammerlange 200,00 m
Nutzlange 190,00 m
Kammerbreite 12,50 m
Hubhohe 24,00 m

Kanalbriicke
Lange 42,50 m
Breite 12,50 m
Durchfahrtshéhe
Unterhalb der Briicke min 24,00 m

1. Schleuse

Kammerlange
Nutzlange
Kammerbreite
Hubhohe

Abb. 8-8:  Darstellung einer Kuppelschleuse aus zwei Sparschleusen mit geschlossenen Sparbecken
[Karte: www.maps.google.de, 2009]
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8.3 Zusammenfassung
Der hier durchgefiihrten exemplarischen Variantenstudie wird insofern argumentativ entspro-
chen, dass realistische zu verwirklichende Alternativen nur die beiden ersten explizit aufgefihr-
ten Abstiegsbauwerke aus wirtschaftlichen und konstruktiven Griinden darstellen. Varianten 3
und 4 sind grundsatzlich machbar, entsprechen aber eher akademischen Uberlegungen.

Es wird abschlieend die Empfehlung ausgewiesen, dass vor dem Hintergrund der massiven
Entwicklungen im Umschlagsaufkommen in den deutschen Seehafen die Beseitigung des Na-

deléhrs am Hebewerk Scharnebeck am Elbe-Seitenkanal im Zentrum einer signifikanten An-
passung der Transportkapazitaten im Netz der Norddeutschen Binnenwasserstrallen steht und

mit héchster Prioritat jetzt anzugehen ist.
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9 Zusammenfassung und Ausblick
Die Hafen in Deutschland sind Motor und Garant fur Wachstum und Wohlstand. Der Einsatz fir
die Hafenbelange und die Bereitstellung von Flachen sowie die kontinuierliche Konzeption und
Ausrichtung der Hinterlandanbindungen sind wichtige Felder der 6ffentlichen Daseinsvorsorge
national als auch international. Der dynamische Wettbewerb der Nordrange-Hafen — Antwer-
pen, Rotterdam, Bremen und Hamburg — stellt zukiinftig alle Hafenorganisationen vor eine Fll-

le neuer Herausforderungen, die im Einklang mit den oftmals in einem Konflikt stehenden Zie-
len anderer Interessensgruppen unter Vermeidung schwerwiegender umweltrelevanter Auswir-

kungen bewaltigt werden missen.
Die zuverlassige Erreichbarkeit der Nordseehafen und deren Hinterlandanbindung spielt dabei
die entscheidende Rolle, vor allem vor dem Hintergrund eines anhaltenden Verkehrswachs-
tums. Prognosen zufolge wird die Verkehrsleistung bis 2025 im Gluterverkehr auf der Schiene
um 65% und auf der Stralle um fast 80% zunehmen. Bis 2050 ist insgesamt mit einer Verdop-
pelung der Verkehrsleistung im Glterverkehr rechnen. Ursache hierfir sind eindeutig die Glo-
balisierung und die damit einhergehende weitere Vertiefung der Arbeitsteilung. Eine tragende
Rolle spielt der Transitverkehr, von dem Deutschland wegen seiner zentralen Lage in Europa

besonders berihrt ist.
prognosen unter Einbeziehung der heutigen Situation erreicht werden kénnen. Zum Zeitpunkt

der Drucklegung (August 2009) der vorliegenden Studie verdichten sich die Anzeichnen im Hin-
blick auf eine Riickkehr zur alten wirtschaftlichen Entwicklung der Umschlagsmengen.
Vor diesem Hintergrund liefert die vorliegende Studie signifikante Analysen und aktuelle Bewer-
tungen, indem die gegebenen logistischen Randbedingungen und infrastrukturellen Vorausset-
zungen fir den Ausbau der Seehafenhinterlandanbindungen Uber Binnenwasserstrallen in
Norddeutschland in einem bisher nicht angestellten Umfang und Detaillierungsgrad aufgezeigt,

Fast alle derzeit veroffentlichten Studien sind vor der derzeitigen, anhaltenden Finanz- und
Wirtschaftskrise erstellt worden und es ist durchaus bedenkenswert, inwieweit die Umschlags-

analysiert und zusammengefasst bewertet werden, um prioritadre Handlungsoptionen und Emp-
fehlungen hinsichtlich infrastruktureller Engpasse aufzuzeigen.
Diese Studie baut demnach in einer einleitenden Darstellung der allgemeinen verkehrswasser-
baulichen Voraussetzungen auf und fasst aktuelle Entwicklungen und Randbedingungen fiir die

Norddeutschen Wasserstralen zusammen. Neben den Erlduterungen der Hinterlandverkehre
auf den malgeblichen Flissen sowie den kinstlichen Wasserstrallen und Kanalen, werden
sowohl die ortlichen Gegebenheiten und infrastrukturellen Anlagen der Binnenwasserstralien,

wie Querschnittsabmessungen, Fahrwassertiefen, Durchfahrtshohen, Abstiegsbauwerke und
Stichkanéle, als auch die aktuellen Entwicklungen im Giterverkehrsaufkommen und Um-
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schlagszahlen der Deutschen Seehafen und flur einige ausgewahlte, relevante Binnenhafen
zusammengefasst aufgezeigt.

Daran schlie3t sich eine Darstellung der maf3gebenden Routen (sowie Umlaufzeiten) und Ver-
netzungen flr den wasserseitigen Hinterlandverkehr von den Seehafen ausgehend an, wobei
insbesondere auf den Hinterlandverkehr ab Hamburg und Bremen/Bremerhaven eingegangen
wird, um die Verflechtungen und Verkehrsaufkommen sowie deren jeweilige Entwicklung abzu-
leiten. Dabei wird auch kurz auf die Bedeutung der Binnenschifffahrt im Bereich Seehafenhin-
terlandverkehr und auf Prognosen fir die Entwicklung im Schiffbau eingegangen. Daran
schlief3t sich eine kritische Erdrterung sowie eine darauf abgestimmte Bedarfsanalyse an.

Ausdricklich wird der Elbe-Seitenkanal (ESK) als eine tragende Verkehrsachse der Norddeut-
schen Binnenwasserstrallen beleuchtet und sein heutiges und prognostiziertes Verkehrsauf-
kommen sowie eine Darstellung der Auslastung bzw. unzureichenden Leistungsfahigkeit des
Schiffshebewerk Scharnebeck erértert. Das Schiffshebewerk Scharnebeck tberwindet seit Mit-
te der 1970er Jahre einen Hohenunterschied von 38 Metern nahe der Stadt Lineburg. In zwei
Trogen kdnnen derzeit bis zu 100 Meter lange Schiffe transportiert werden, wovon sich ein
Trog derzeit und noch fiir einen langeren Zeitraum in Revision befindet.

Das derzeitige und vor allem das prognostizierte Verkehrsaufkommens des ESK zeigt die Not-
wendigkeit eines zusatzlichen, an die Verhaltnisse der modernen Binnenschifffahrt angepass-
ten Abstiegsbauwerks bei Scharnebeck eindeutig auf, damit auch moderne Binnenschiffe von
mehr als 110 Meter Lange den ESK befahren kénnten. Ohne eine derartige konkrete infrastruk-
turelle BaumaRnahme wird die prinzipiell gute Leistungsfahigkeit des ESK, einschliellich der
Kapazitaten seiner Abstiegsbauwerke Uelzen | und Il und im weiteren Verlauf dem Mittelland-
kanal (MLK), nicht bzw. nur bedingt den allgemeinen positiven Entwicklungen im Umschlagsvo-
lumen in den Seehafen gerecht bzw. Potenziale nicht ausgereizt.

Infolge der anhaltenden Wirtschafts- und Finanzkrise kdnnte man annehmen, dass sich die po-
sitiven Umschlagsentwicklungen verlangsamen werden und damit das Beheben der infrastruk-
turellen Engpasse bis auf weiteres hinausgezdgert werden kdnnen. Doch auch eine Reduzie-
rung des prognostizierten Wachstums im Hamburger Hafen um die Halfte von 5,3% auf 2,7%
ergibt einen Gesamtguterumschlag im Jahr 2025 von 226,8 Mio. Tonnen. Diese Gltermengen
muissen aus Hamburg Uber das bestehende Verkehrstragernetz des Seehafenhinterlands ver-
teilt werden. Steigt der Modal Split-Anteil des Binnenschiffs von derzeit 8,5% auf 12%, werden
im Jahr 2025 16,98 Mio. Tonnen Uber das Schiffshebewerk Scharnebeck befordert werden
mussen. Auf die Schiffe umgerechnet ergibt das eine Anzahl von 24.623 und mit einer Zulage
von 22% infolge der Entkoppelung von Schubverbanden und damit eine Mehrfachschleusung
fur ein Schiff folgen daraus fur das Hebewerk mehr als 30.000 Hubvorgange. Dies ist trotz ge-
ringerem Wachstum im Hafen Hamburg mit diesem Hebewerk nicht mehr durchfiihrbar. Die
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Kalkulationen, die im Rahmen dieser Ausarbeitung fur die Verkehrsprognose am Schiffshebe-
werk in dieser Studie angestellt wurden, sind aufgrund der Vielzahl von Annahmen nur eine

erste Annahrung und sollen als Impuls fur weitere Untersuchungen dienen. Des Weiteren mis-
sen die Varianten der dargestellten und abschlieRend favorisierten Abstiegsbauwerke einer

eingangigen Kosten-Nutzen-Analyse unterzogen werden. Dabei ist anzumerken, dass bei einer

eventuellen zuklnftigen Planung eines Abstiegsbauwerkes auch fiir ein Hebewerk eine Nutz-
lange von 135 m nicht unterschritten werden sollte, da die Entwicklung zu gréferen Schiffen
eindeutig ist und mit der Planung und dem Bau eines Hebewerkes wie in Niederfinow derzeit
auf dem Elbe-Seitenkanal in naher Zukunft wieder der Engpass auftreten wirde, wie es mo-
mentan fur das 110 Meter lange Schiff der Fall ist. Der Bau einer Schleuse neben dem beste-
henden Schiffshebewerk bietet sich als mégliche Erweiterung dahingehend an, da so auf dem
Elbe-Seitenkanal der Verkehr infolge der Schubverbande schneller beférdert werden kann.
AuRerdem werden in dieser Studie ergdnzend das derzeitige Verkehrsaufkommen auf der Elbe
und die verkehrswasserbaulichen Entwicklungen dargestellt. Aus den Analysen geht hervor,
dass an der Schleuse Geesthacht im Jahr 2007 6,7 Mio. Tonnen landeinwarts beférdert wur-
den und am Schiffshebewerk Scharnebeck 6,2 Mio. Tonnen weiter transportiert wurden. Das
heil’t, dass 500.000 Tonnen zuzuglich der Tonnagen aus dem Elbe-Libeck-Kanal stromauf-
warts Uber die Elbe befordert wurden. Im Rahmen einer weiteren, tiefer greifenden Studie sollte
daher analysiert werden, weshalb die Binnenschifffahrt den Weg gegen die Flief3richtung der
Elbe und den damit verbundenen héheren Treibstoffverbrauch auf sich nehmen. Es mussten
die Verkehrsrelationen dezidiert untersucht werden. Wenn die Zielhafen ggf. in Ostdeutschland,
Tschechien oder anderen osteuropaischen Staaten liegen, dann ist die Routenwahl nachvoll-
ziehbar. Anders verhalt es sich, wenn die Schiffe ihren Zielhafen im Westen haben. Demzufol-
ge nehmen die Binnenschiffer eher einen Umweg von 33 km und damit einen deutlich erhdéhten
Zeitaufwand sowie einen markant héheren Energieverbrauch aufgrund der Stromungsverhalt-
nisse auf sich, um das Schiffshebewerk Scharnebeck, infolge der evil. zu grolten Warte-
/Liegezeiten bzw. einzelner UbergroRer Schiffsdimensionen, zu umgehen. Diese Fragestellung
Iasst sich anhand der aufgestellten Verkehrsberichte nicht beantworten und birgt daher Poten-

zial far weitergehende Studien.
Fakt ist jedenfalls, dass ohne einen Ausbau des Abstiegsbauwerks Scharnebeck Transportan-
teile auf andere Verkehrsadern der Binnenschifffahrt im Norddeutschen Raum umgelagert bzw.
im Kontext einer Modal-Split Betrachtung insgesamt an andere Verkehrstrager verloren gehen
werden. Damit wirden bereits durchgefihrte BaumaRnahmen zur Kapazitatserweiterung des

ESK und MLK und die damit verbundene Investitionen in Infrastrukturen der Binnenschifffahrt

insgesamt nur suboptimal ausgelastet.



{; Leibniz
0; Z | Universitat
o Hannover

===/ fiir Wasserbau und
= |/ Kiisteningenieurwesen 4
Studie der logistischen Randbedingungen und infrastrukturellen Voraussetzungen fur den Ausbau der
Seehafenhinterlandanbindungen tber Binnenwasserstralen in Norddeutschland
Seite 105

Es verbleibt ein Ungleichgewicht bereits modernisierter Infrastrukturen und ausstehender Mal}-
nahmen, um das Gesamtsystem Binnenschifffahrt leistungsfahiger und effektiver und damit
klimafreundlicher zu machen. So ist bspw. der Mittellandkanal bereits vollstandig fir die Be-

fahrbarkeit von (ibergroRen GroRmotorgiiterschiff (JGMS) ausgelegt'®, doch diese Investitio-
nen sind nur bedingt nutzbringend, wenn die Zufahrten und Abstiegsbauwerke zum Mittelland-

kanal, z.B. Uber den ESK, diese Leistungsfahigkeiten nicht aufweisen und damit das Gesamt-
system insgesamt auf ein Minimum an Effizienz beschréanken. Die Kapazitat des Binnenwas-
serstrallennetzes im Seehafenhinterlandverkehr in Norddeutschland weifl3t dementsprechend

nur die Leistungsfahigkeit seines schwachsten Verbundsglieds auf.
Zudem ist ohne den Ausbau des Abstiegsbauwerks Scharnebeck der ESK aus Sicht der Hafen

Laneburg, Uelzen, Wittingen sowie der Binnenschifffahrt und der Verlade-Unternehmen nur
noch bedingt wettbewerbsfahig. Mit dem Ausbau kénnten sich zudem auch neue Chancen flr
die Region ergeben. In einem anschliefenden Kapitel dieser Studie werden Variantenstudien

zum Abstiegsbauwerk Scharnebeck angestellt, die als grobe Grundlagenstudie wichtige An-
haltswerte und GroéRenordnungen der festgestellten infrastrukturellen Umbau- und Erweite-

rungsmalfnahme bereitstellen soll.

Es wird abschlieRende die Empfehlung ausgewiesen, dass vor dem Hintergrund der massiven
Entwicklungen im Umschlagsaufkommen in den deutschen Seehafen die Beseitigung des Na-
deléhrs am Hebewerk Scharnebeck am Elbe-Seitenkanal im Zentrum einer signifikanten An-

passung der Transportkapazitaten im Netz der Norddeutschen Binnenwasserstraflen steht und

mit héchster Prioritat jetzt anzugehen ist.

"2 Mit dem Ausbau der Stadtstrecke Haldensleben am MLK ist unlangst begonnen worden und wird bis 2012 ausgebaut, Binnen-

schifffahrt 08/2009
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