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Wo Frachtkihne Fahrstuhl fahren

In Brandenburg entsteht an der Wasserstrasse zur Ostsee ein gigantisches Hebewerk fiir Schiffe, doch der Nutzen ist umstritten

Der Ausbau der Wasserstrassen
in Brandenburg kostet viel Geld.
Ob sich diese millionenteuren
Investitionen fiir die Region
einst auszahlen werden, steht
jedoch noch nicht fest.

RICARDO TARLI, NIEDERFINOW

Bei Eberswalde, zirka 60 Kilometer
nordostlich von Berlin, entsteht ein
Kuriosum der Ingenieurskunst: das neue
Schiffshebewerk Niederfinow, eine Art
Fahrstuhl fiir Schiffe, die auf der Havel-
Oder-Wasserstrasse verkehren. Dieser
Wasserweg ist das zentrale Teilstiick der
Verkehrsverbindung fiir Schiffe zwi-
schen der Ostsee und Berlin. In einem
riesigen Wassertrog iiberwinden die
Schiffe samt Passagieren, Besatzung und
tonnenschwerer Fracht einen 36 Meter
hohen Geldndesprung in nur drei Minu-
ten. Nach einer Bauzeit von neun Jahren
stehen die Arbeiten in Niederfinow kurz
vor dem Abschluss. Nach der Fertigstel-
lung wird der 55 Meter hohe und iiber
130 Meter lange Koloss aus Beton und
Stahl seinen Betrieb aufnehmen kon-
nen. Das bestehende Schiffshebewerk
aus den dreissiger Jahren, das die Aus-
zeichnung «historisches Wahrzeichen
deutscher Ingenieurskunst in Deutsch-
land» trégt, wird nach achtzigjahriger
Dienstzeit in den Ruhestand gehen.

Mit einem Budget von 300 Millionen
Euro ist das neue Schiffshebewerk Nie-
derfinow einer der grossten Wasserver-
kehrsbauten der Nachkriegszeit. Mit
dem Ersatzbau einher geht eine Erwei-
terung der Schleusenkapazitit. In Zu-
kunft konnen namlich bis zu 110 Meter
lange Frachtschiffe, sogenannte Gross-
motorgiiterschiffe, das neue Hebewerk
durchfahren. Somit wird das grosste
Nadelohr auf dem Wasserweg zwischen
dem Stettiner Hafen in Polen und Berlin
beseitigt sein. Heute ist die Durchfahrt
nur fiir Schiffe mit einer maximalen
Léange von 83 Metern moglich. Da sich
auch die maximale Ladehohe verbes-
sern wird, konnen kiinftig auch doppel-
lagig beladene Containerschiffe das
Schiffshebewerk passieren.

Die neue Anlage hitte bereits 2014 in
Betrieb gehen sollen. Doch die Inbe-
triebnahme verzogerte sich — dhnlich
wie bei anderen Grossprojekten in
Deutschland — um mehrere Jahre. Die
Projektverantwortlichen begriinden die
Bauverzogerung unter anderem mit Pla-
nungsdnderungen und aufwendigen Ge-
nehmigungsverfahren. Trotzdem werde
der Kostenrahmen aber eingehalten,
heisst es beim Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur.

Leuchtturmprojekt fiir Region

Das neue Schiffshebewerk ist ein
Leuchtturmprojekt der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV). Grosse Hoffnungen ruhen auf
dem Bauwerk, das als eine Art entwick-
lungspolitisches Potenzmittel fiir die
Region angepriesen wird: Industrie und
Gewerbe wiirden sich an den Ufern der
Havel-Oder-Wasserstrasse ~ ansiedeln
und neue Jobs schaffen. Nach Einschit-
zung eines externen Gutachtens von
2008, das vom Bundesverkehrsministe-
rium in Auftrag gegeben wurde, ist das
neue Schiffshebewerk eine Investition,
die sich wirtschaftlich rechnet. Das Gut-
achten basierte unter anderem auf der
Annahme einer Zunahme des Trans-
portvolumens, und zwar um fast 40 Pro-
zent zwischen 2004 und 2025. Diese Pro-
gnose hat sich jedoch als falsch erwiesen.
In den letzten zehn Jahren brach der
Giiterverkehr am Schiffshebewerk re-
gelrecht ein: Zwischen 2005 und 2015
halbierte sich die jdhrliche durch-
geschleuste Giitermenge, von 2,6 Millio-
nen Tonnen auf 1,3 Millionen Tonnen.
Der Riickgang ist vor allem auf die ge-
ringere Nachfrage der Berliner Kraft-
werke nach polnischer Steinkohle zu-
riickzufithren. Die negative Entwick-
lung ist nicht ganz iiberraschend, gab es
doch schon in der Planungsphase fiir

Das neue Schiffshebewerk Niederfinow wird einer der grossten Wasserverkehrsbauten Deutschlands.

den Bau des neuen Hebewerks Stim-
men, die auf einen moglichen Riickgang
der Giitermengen hinwiesen.

In den vergangenen zwanzig Jahren
sind schatzungsweise 500 bis 600 Millio-
nen Euro in die Grundinstandsetzung
und Modernisierung der Havel-Oder-
Wasserstrasse geflossen: Das Gewésser-
bett wurde vertieft, Didmme und Brii-
cken erhoht. Mit diesen Massnahmen
sind die Bedingungen fiir einen wirt-
schaftlichen Containertransport auf der
Strecke Berlin-Stettin erheblich verbes-
sert worden. Dem neuen Schiffshebe-
werk kommt dabei eine Schliisselrolle
zu: Nach Inbetriebnahme des Hebe-
werks konnen grosse Giiterschiffe mit
bis zu 100 Standardcontainern Ladung,
statt heute 27 Containern, die Strecke
befahren.

Riicklaufige Binnenschifffahrt

Zusitzlich sind in ganz Brandenburg
offentliche Binnenhédfen und Werks-
hifen von Firmen modernisiert oder neu
gebaut worden, beispielsweise in Ebers-
walde und Schwedt. Das Land hat den
Neubau und die Modernisierung der elf
offentlichen Binnenhéfen mit rund 100
Millionen Euro Fordermittel mitfinan-
ziert. Ob all diese Massnahmen geeignet
sind, um den Bedeutungsverlust der
Binnenschifffahrt in Brandenburg zu
stoppen, ist fraglich. Die Menge an
Giitern, die in den brandenburgischen
Binnenhifen umgeschlagen werden, ist
seit 1993 um nicht weniger als ein Viertel
zuriickgegangen. Der  prozentuale
Riickgang fiel deutlich stiarker aus als im
gesamtdeutschen Vergleich (minus 8
Prozent). Im Vergleich mit der trans-
portstarksten Region Deutschlands,
dem Rheingebiet, ist der Giiterum-
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schlag in Brandenburgs Binnenhifen
relativ gering. Auch das von der Landes-
regierung erklirte Ziel einer Verlage-
rung des Giiterverkehrs von der Strasse
auf die Wasserstrassen ist trotz Ausbau
und Modernisierung der Wasserstrassen
und Hifen nicht erreicht worden. In den
vergangenen zehn Jahren blieb der An-
teil der Binnenschifffahrt an der gesam-
ten Giitermenge, die in Brandenburg
umgeschlagen wurde, ungefdhr kon-
stant. Nach Berechnungen der NZZ,
basierend auf den verfiigbaren neusten
Zahlen des Statistischen Bundesamtes,
lag der Anteil 2015 unter 2 Prozent. An-
gesicht der riicklaufigen Entwicklung im
Transport von Massengiitern stellt sich
die Frage, wie hoch der Bedarf an gros-
seren Schiffen auf dieser Strecke tat-
sdchlich ist, zumal im Zuge der Energie-
wende die Nachfrage nach polnischer
Steinkohle in Zukunft noch weiter zu-
riickgehen diirfte. Klar ist, dass auch
nach Inbetriebnahme des neuen Hebe-
werks die Havel-Oder-Wasserstrasse
von grossen Giiterschiffen nicht kom-
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plett befahren werden kann. Denn fiir
eine durchgehende Befahrung des 135
Kilometer langen Kanals wére durch-
gehend eine Wassertiefe von 4 Metern
notwendig. Bisher ist die Wasserstrasse
lediglich auf einer Linge von 20 Kilo-
metern entsprechend vertieft worden.
Es besteht deshalb die Gefahr, dass die
positiven Effekte der millionenteuren
Investition in die Infrastruktur der Was-
serstrassen zwischen Ostsee und Berlin
verpuffen konnten.

«Unbefriedigende Situation»

Die Forderer der Binnenschifffahrt wer-
den derweil nicht miide, die Bedeutung
der Wasserstrassen fiir die wirtschaft-
liche Entwicklung der Region zu be-
tonen. Die Schifffahrt sei kostengiinstig,
leistungsstark und klimaschonend, so
lauten die {iiblichen Argumente. Ein
modernes Binnenfrachtschiff konne bis
zu 150 Lastwagen auf der Strasse erset-
zen. Die Industrie sei zudem auf leis-
tungsfdhige Wasserstrassen angewiesen.

Selbstfahrende Giiterschiffe sind noch Zukunftsmusik

tar. Berlin - Die Wirtschaftsférderungs-
gesellschaft des Landes Brandenburg
will den Einsatz selbstfahrender Giiter-
schiffe priifen lassen. Dazu will sie eine
externe Untersuchung in Auftrag geben.
Mit solchen autonom fahrenden Trans-
portschiffen konnte die Giiterschifffahrt
in Zukunft wirtschaftlicher betrieben
werden, so argumentieren die Branden-
burger Wirtschaftsforderer. Heute fiihr-
ten die geringeren Schiffsgrossen zu
hoheren Transportkosten, die im Ver-
gleich zu anderen Verkehrstragern hiu-
fig nicht wettbewerbsfahig seien. Er-
schwerend komme hinzu, dass der tiber-
wiegende Teil der fiir diese Wasserstras-

sen geeigneten Flotte inzwischen das
Ende seiner Nutzungsdauer erreicht
habe. Die Binnenschifffahrt in diesem
Gebiet sei somit mittelfristig «gefdhr-
det». Der Einsatz selbstfahrender Schif-
fe und die dadurch erzielten Kostenein-
sparungen beim Personal konnten die
Binnenschifffahrt jedoch auch in Zu-
kunft aufrechterhalten. Doch noch sind
selbstdndig fahrende Transportschiffe
Zukunftsmusik. Bis es so weit sei, miiss-
ten verschiedene technische und recht-
liche Fragen geklart und zahlreiche Tests
durchgefiihrt werden, sagt Benjamin
Friedhoff vom Entwicklungszentrum fiir
Schiffstechnik und Transportsysteme

(DST) in Duisburg. Im Unterschied zu
Autos konnen Schiffe nicht rasch ab-
bremsen und einfach stehen bleiben,
Das stelle andere Anforderungen an die
Sicherheit. Es sei deshalb noch ein lan-
ger Weg hin zu einem vollautomatisier-
ten Verkehr auf den deutschen Binnen-
wasserstrassen. Aus dem Bundesver-
kehrsministerium heisst es dazu, dass
die Zulassung von autonom fahrenden
Giiterschiffen vom Nachweis eines si-
cheren Betriebs in der Binnenschifffahrt
abhingig sei. Uber die technischen und
rechtlichen Rahmenbedingungen werde
in den nichsten Jahren auf nationaler
und internationaler Ebene beraten.

INTERNATIONALE AUSGABE

«Der gegenwirtige Ausbauzustand der
Havel-Oder-Wasserstrasse schréankt ei-
nen wirtschaftlichen Giitertransport
vom Seehafen Stettin nach Berlin deut-
lich ein», sagt Gerhard Ostwald, Vorsit-
zender des Vereins zur Forderung des
Stromgebietes Oder/Havel. «Die Situa-
tion ist unbefriedigend», sagt auch Felix
Losch, Geschiftsfiihrer von Leipa-Lo-
gistik. Die Papierwerke der Leipa-
Gruppe beschéftigen zusammen mit der
Leipa-Logistik in Schwedt rund tausend
Mitarbeiter. «Wegen der zahlreichen
Engpiésse ist ein wirtschaftlicher Trans-
port von Papier auf dem Wasser ab
Schwedt heute nicht moglich», so Felix
Losch. Zu einer dhnlichen Einschétzung
kommt Martin Bock, Geschiftsfiihrer
der im Agrarsektor tidtigen Handels-
gesellschaft FGL in Fiirstenwalde/
Spree. Er fordert den Ausbau der rund
hundert Jahre alten Schleuse Fiirsten-
walde im Oder-Spree-Kanal. «Wiirde
die Schleuse ausgebaut, konnten wir die
Giitermenge, die wir jahrlich in Fiirsten-
walde umschlagen, verdoppeln.»

Die brandenburgische Landesregie-
rung dréngt deshalb auf einen weiteren
Ausbau der Wasserstrassen. «Wir setzen
uns seit Jahren dafiir ein, dass das Bun-
desministerium fiir Verkehr den Ausbau
der Wasserstrassen vorantreibt», heisst
es aus dem Brandenburger Ministerium
fiir Infrastruktur und Landesplanung.
Dass der Ausbau der Havel-Oder-Was-
serstrasse im Bundesverkehrswegeplan
2030, der im vergangenen Jahr verab-
schiedet worden ist, den Status als vor-
dringliches Projekt erhalten habe, sei ein
Resultat dieser Bemiihungen. Im Bun-
desverkehrswegeplan sind fiir den wei-
teren Ausbau der Strecke immerhin 500
Millionen Euro vorgesehen.

Keine Verlagerung?

Dass ein Ausbau der Kapazitdten tat-
séchlich zu einer wesentlichen Auswei-
tung der Transportmengen und gleich-
zeitig zu einer Ansiedlung von Unter-
nehmen und neuen Arbeitsplétzen fiih-
ren wird, ist aus heutiger Sicht jedoch
Spekulation. «Da ist viel Wunschdenken
im Spiel», sagt Jan Ninnemann, Profes-
sor fiir Logistik an der Hamburg Busi-
ness School of Administration. Wie
stark die Wasserstrassen genutzt wiir-
den, sei von vielen Faktoren abhingig,
nicht zuletzt von der verfiigbaren Flotte
und der Entwicklung im Bereich der
iibrigen Verkehrstriger. «<Es braucht ein
schliissiges Giiterverkehrskonzept. Ein
solches Konzept kann ich nicht erken-
nen», sagt Thomas Decker. Er ist Profes-
sor fiir Transport- und Verkehrslogistik
an der Rheinischen Fachhochschule
KoIn/Neuss. Insbesondere der Mittel-
landkanal, die ldngste Wasserstrasse
Deutschlands, habe nach wie vor zahl-
reiche Engstellen, gibt er zu bedenken.
Deshalb konne diese wichtige Wasser-
strasse, die den Rhein durch den Rhein-
Herne-Kanal und den Dortmund-Ems-
Kanal mit der Ems, der Weser, der Elbe
und weiter iiber brandenburgische Fliis-
se und Seen bis hin zur Oder verbindet,
keine entlastende Funktion {iberneh-
men, sagt Thomas Decker. Zu einer sub-
stanziellen Verlagerung der Transport-
menge von der Strasse aufs Wasser
werde es deshalb in absehbarer Frist
nicht kommen.

Die Tage des Massenguttransports
aus dem Wasser zwischen Stettin und
Berlin scheinen gezéhlt. Fiir die Zukunft
setzt man in der Region grosse Hoffnun-
gen in die Containerschifffahrt und in
den Transport von Schwergiitern, bei-
spielsweise von Turbinen, Windkraft-
anlagen oder Transformatoren, die hiu-
fig aufgrund der grossen Masse oder des
hohen Gewichts nur auf dem Schiff
transportiert werden konnen. In der
Region gibt es kaum Zweifel daran, dass
die Bedeutung der Havel-Oder-Wasser-
strasse im Zuge der Bildung transeuro-
péischer Netze und vor allem in der wirt-
schaftlichen Zusammenarbeit mit Polen
wieder wachsen wird. «Die Wasserstras-
sen in Brandenburg haben eine Zu-
kunft», sagt Gerhard Ostwald {iber-
zeugt.



