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Regionalkonferenz Grenzoder des BMDV

Nach zwei Veranstaltungen der GRUNEN-Landtagsfraktion und der
Bundesumweltministerin fand am 17.10.2923 eine Regionalkonferenz Grenzoder des
Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr (BMDV) in Frankfurt (Oder) statt. Zwar
hatte das BMDV auch den Oderverein und weitere Vertreter der Wirtschaft zu einer
Paneldiskussion eingeladen, doch fehlten bis auf wenige Anwesende die Teilnehmer
aus Polen. Naturlich stand die deutsche Sichtweise auf die Oder im Vordergrund,
doch ohne Vertreter aus Polen bleibt die Gesamtsicht unvollstandig.

Positiv zu bewerten war die klare Ansicht der deutschen Seite, vertreten durch das
BMDV, zur Einhaltung und Erfullung des Deutsch-Polnischen
Regierungsabkommens von 2015. Ein Moratorium, wie von den GRUNEN in
Deutschland gewinscht, kommt fur Staatssekretarin Susanne Henckel nichtinfrage.
Zugleich bekraftigte sie, dass Deutschland keinen Ausbau der Oder vorsieht,
sondern alle MaRnahmen im Rahmen des Abkommens zu sehen sind.

Die Stromregelungskonzeption, die die Bundesanstalt fiir Wasserbau (BAW) in
Abstimmung mit der polnischen Seite vor Uber zehn Jahren erstellt hat, wurde
insbesondere von Umweltschiitzern immer wieder in Zweifel gezogen. Sie sei
veraltet und mache keine Aussagen zum Sommerhochwasser. Auch das Gespenst
des trockenfallenden Nationalparks Untere Oder wurde erneut beschworen, obwohl
eindeutig durch die Pegelmessungen nachzuweisen ist, dass die Oder unterhalb von
Hohensaaten kaum jemals weniger als 3 Meter Wassertiefe hatte und auch nach
Abschluss der Buhnenarbeiten nicht haben wird. Beméangelt wurden auch "riesige”
Ausmalie der Buhnen auf polnischer Seite. Nach Aussage der deutschen
Wasserstral3en-Verwaltung befinden sich alle Bauarbeiten im Rahmen des von
beiden Seiten erarbeiteten Stromregelungskonzeptes.

Auch die Themen Klimawandel und Eisbrechereinsatz wurden diskutiert. Zwar sei die
Zahl der Eistage an der Oder in den letzten zwanzig Jahren zuriickgegangen, so Dr.
Frank Kaspar vom Deutschen Wetterdienst, doch kann auf entsprechende Vorsorge
nichtverzichtetwerden. Auch im letzten Winter 2022/2023 kamen die Eisbrecher auf
der Oder zum Einsatz.

In ihrer Zusammenfassung bewertete die Parlamentarische Staatssekretarin
Susanne Henckel die Regionalkonferenz positiv und sah sie als Auftakt zu weiteren
Gesprachsrunden in der Zukunft. Der Oderverein schliel3t sich dieser Bewertung an,
doch sollten weitere Runden nichtohne Vertreter aus Polen durchgefihrt werden, da
die Zukunft der Oder nur dann erfolgreich gestaltet werden kann, wenn auch Polen,
in dessen Einzugsgebiet sich 85 % der Oder befinden, seine Plane und
Vorstellungen einbringen kann.



Zugang zum Hafen Stettin im Bereich des Debicki-Kanals wird
verbessert

Die Modernisierung des Hafens in Stettin istim Gange. Im Rahmen der Investition
werden die tschechischen und slowakischen Kaianlagen erweitert sowie die
norwegischen und danischen Kaianlagen gebaut (Phase I). Die Hafengewésser
werden an die neue Tiefe von 12,5 Metern der Wasserstral3e Swinemiinde-Stettin
angepasst. Der Debicki-Kanal wird auf eine Breite von 200 m erweitert. Dank der
Investition wird der Hafen von Stettin Schiffe mit einer Ladung von bis zu 50.000 m
aufnehmen kénnen. Das bedeutet mehr Tonnage in Laderaumen und eine
Verdoppelung der Menge der derzeit umgeschlagenen Fracht. Damit wird die
Wettbewerbsféahigkeit Stettins im Ostseeraum erh6ht. Die Kosten aller Arbeiten
betragen 343,1 Mio. PLN.

Auf der Pressekonferenz unter Beteiligung des stellvertretenden Ministers far
Infrastruktur Marek Grobarczyk, deren Thema die Verbesserung des Zugangs zum
Hafen in Stettin im Bereich des Debicki-Kanals war, sagte der Minister: "Die
Vertiefung der Wasserstral3e Swinemiinde-Stettin, die in den letzten Jahren vom
Seeamt in Stettin durchgefuhrt wurde, ist ein Meilenstein fur die Entwicklung
Westpommerns und ganz Polens. Die Seehafenbehdrde Stettin und Swineminde
fuhrt Arbeiten durch, die eine effektive Nutzung dieser Milliardeninvestition
ermoglichen werden. Das Hafengewasser werde vertieft und die Kaianlagen sowie
die gesamte dazugehorige Infrastruktur modernisiert oder neu gebaut.”

Die tschechischen und slowakischen Kaianlagen sowie die dazugehérige
Infrastruktur (Regenwasserableitung, Wasserversorgungsnetz, Strom- und
Telekommunikationsnetze sowie Umbau der Eisenbahnstrecke) werden erweitert.
Die Tschechischen und Slowakischen Kais im Hafen von Stettin sind die am
intensivsten genutzten Stiickgutkais. Der Umfang der Investition wird sicherstellen,
dass die Parameter an die gréf3ten Schiffe angepasst werden und nach der
Modernisierung der WasserstraRe Swinouj$cie-Szczecin diese bis zu einer Tiefe von
12,5 m den Hafen von Stettin anlaufen kdnnen. Gleichzeitig wird auch der
Norweskie-Kai gebaut ahnliche Infrastruktur, die eine Verlangerung der Linie des
bereits bestehenden Finskie-Kais darstellt, der als Containerterminal dienen wird.

Im Rahmen der Arbeiten an der ersten Bauphase des Dunskie-Kais wird der
Auftragnehmer auch das Ufer verstarken. Der Debicki-Kanal wird vertieft und
verbreitert. AulRerdem wird der Boden vor den Kais Spoétdzielcze, Czeskie und
Finskie verstarkt, um sie vor der Bewegung der Schiffsschrauben zu schitzen, und
auf der Insel Ostréw Mielenski wird neben dem Bau einer Millentsorgungsanlage ein
Abraumlager angelegt, Sedimentationsbecken, ein Ménch und ein Ablaufsammler.
Die bestehende RoRo-Rampe am Czeskie-Kai wird abgerissen.

Durch seine Verbreiterung und Vertiefung auf eine Breite von 200 m (derzeit 120 m)
und eine Tiefe von 12,5 m wird die Sicherheit fir den Verkehr grol3er Schiffe im
Debicki-Kanal verbessert.

Der Fortschritt der Arbeiten betragt derzeit fast 70 %. Die Arbeiten an den Kais
Czech und Stowackie wurden in vier Phasen unterteilt. Die Modernisierung der
ersten Etappe des tschechischen Kais steht kurz vor dem Abschluss. Alle geplanten
Stahlpfahle zur Verstarkung des Kais wurden bereits in den Boden gerammt sowie



die Stahlbeton-und Gleisarbeiten abgeschlossen. Auf der anderen Seite des Kanals
werden zwei neue Kais gebaut: norwegische und danische, mit einer Gesamtlange
von 1.000 Metern. Die gesamte 300 Meter lange Spundwand am norwegischen Kai
und knapp 780 Meter am Dunskie-Kai (Stufe 1) ist bereits installiert. Auch auf der
Insel Ostrow Mielenski in Stettin entsteht ein groRes Verlandungsfeld. Hier wird der
grolte Teil des Abraums aus der Vertiefung des Debicki-Kanals auf 12,5 Meter —
etwa 1 Million Kubikmeter — landen. Die Baggerarbeiten dauern an. Um die
Verbindung nach Ostréw Mielenski sicherzustellen, wurde eigens eine Pontonbruicke
gebaut und eine Rohrleitung mit einer LaAnge von ca. 3 km zum Abtransport von
Abraum aus Baggerarbeiten verlegt.

Das Projekt ,Verbesserung des Zugangs zum Hafen von Stettin im Bereich des
Debicki-Kanals® wird von der Europaischen Union im Rahmen des Operationellen
Programms ,InSOfrastruktur und Umwelt” kofinanziert. Der Auftragnehmer der

Arbeiten ist ein Konsortium aus NDI Sp. z 0.0. z 0. 0. und NDI POT SA.
(Quelle Infrastrukturministerium Warszawa/Warschau)

Vorbereitungsarbeiten fur den Bau einer neuen Zufahrtsstrecke zum
Hafen in Swinoujscie schreiten voran

Am 13. Oktober 2023 wurde am Sitz des Seeamtes in Stettin eine Vereinbarung mit
dem Schifffahrtsplanungsbiro ,PROJMORS" aus Danzig zur Durchfihrung einer
Navigationsanalyse fur den Schiffsverkehr auf der neuen Zufahrtsrinne zum Hafen
von Swineminde unterzeichnet. Der Auftragswert betragt knapp tber 600.000 PLN.
Als Frist fir die Umsetzung wird das erste Quartal 2024 genannt. "Die heutige
Vertragsunterzeichnung ist ein weiterer wichtiger Schritt in der Entwicklung des
Hafens von Swineminde und bringt uns dem Bau eines Tiefsee-Containerterminals
naher, einer wichtigen Investition in den kommenden Jahren. Dadurch hat
Swinoujécie die Chance, ein Umschlagplatz fiir die Ostsee zu werden und die Liicke
zwischen Hamburg und der Dreistadt zu schlieRen", sagte Marek Grébarczyk,
stellvertretender Minister fur Infrastruktur.

Die Durchfliihrung einer Navigationsanalyse zusammen mit einem Streckenmodell
betrifftin erster Linie die Bestimmung und Bestimmung detaillierter Koordinaten
dieser Strecke im Hinblick auf die Navigationssicherheit der maximalen Schiffe, die
den Hafen anlaufen werden, sowohl Containerschiffe als auch Massengutfrachter.
Solche Einheiten sind bis zu 400 Meter lang und 60 Meter breit. Eine
Navigationsanalyse ist erforderlich, um alle sicheren Parameter der Strecke im
Zusammenhang mit dem Mandvrieren des Schiffes sowie seine
Navigationsmarkierungen und die Lage der Ankerplatze so zu bestimmen, dass die
Navigation reibungslos und sicher erfolgen kann.

Die Durchfliihrung der Analyse stehtim Zusammenhang mit der Aufgabe mit dem
Titel: Durchfihrung von Arbeiten zur Ermdglichung des Wassertransports zum
AuRenhafen in Swinoujscie, fiir die im Juli 2023 mit dem Zentrum fiir EU eine
Vorvereinbarung tber die Kofinanzierung aus dem nationalen Programm
.europaischer Fonds fur Infrastruktur, Klima, Umwelt* fir 2021-2027 unterzeichnet
wurde Verkehrsprojekte. Der Wert dieses Projekts betragt tiber 7,3 Milliarden PLN,
und die Férdersumme aus dem FEnIKS-Programm belauft sich auf Gber 2,8
Milliarden PLN. Das Ergebnis wird die Schaffung einer 6stlichen Zufahrtsstrecke
nach Swinoujécie mit einer technischen Tiefe von 17 m und einer Breite von 500 m



sein, die einen Abschnitt von etwa 70 km abdeckt. Die neue Zufahrt wird dstlich der
Hafeneinfahrt von Swineminde verlaufen und durch die Gewé&sser des polnischen
Kistenmeeres und der polnischen ausschlie3lichen Wirtschaftszone verlaufen. Das
Gebiet, in dem die Strecke verlegt wird, ist der fur Schifffahrtsrouten vorgesehene
Korridor, der im Raumordnungsplan fur Binnenmeere, das Kiistenmeer und die
ausschlief3liche Wirtschaftszone enthalten ist. Die Dauer der Bauarbeiten betragt
2027-2029. Bei den Baggerarbeiten werden etwa 130-150 Millionen Kubikmeter
Aushubmaterial gefordert.

Die Investition ist eines von drei Elementen des vom Ministerratim Mai 2023
verabschiedeten Mehrjahresprogramms "Bau und Erweiterung der
Zugangsinfrastruktur zum Hafen in Swinoujécie fiir die Jahre 2023-2029". Die
verbleibenden zwei Aufgaben sind der Bau eines Wellenbrechers flir den neuen
AuBenhafen in Swinoujécie und der Kauf eines Baggers zur Aufrechterhaltung der
Parameter der Zufahrtsrinnen nach Swinoujécie und der WasserstraRe Swinemiinde-
Stettin. Die Kosten des gesamten Programms, das sich aus Finanzmitteln aus dem
Staatshaushaltund dem FEnIKS-Programm zusammensetzt, belaufen sich auf etwa
10,3 Milliarden PLN.

(Quelle Infrastrukturministerium Warszawa/Warschau)

Containerterminal in Swinoujscie/Swinemunde

Uber Planung und Vorbereitung des Containerterminals in Swinoujscie/Swinemiinde
hatten wir berichtet und dazu den ersten Teil des Papieres von Professor Horst
Linde, stellvertr. Vorsitzender des Odervereins, zur Bedeutung des Terminals im
Newsletter veroffentlicht. Heute erhalten Sie nachfolgend den zweiten und
abschlieRenden Teil des Papieres.

(Verfiigbares Binnenwasserstralennetz) Das von Swinemiinde aus - iber das Stettiner
Haff - erreichbare Binnenwasserstrallennetz ist von durchaus erheblicher Ausdehnung; es
umfasst die folgenden Wasserstralen:

+ Oder

+ Havel/Oder-Wasserstrafie (HOW)
+ Spree/Oder-WasserstraRe (SOW)
+ Warthe + Netze

Die Oder (Untere Stromoder + Westoder + Ostoder + Querfahrten + mittlere + obere Oder
+ Gleiwitz-Kanal + in Zukunft u.U. Kanalverbindung zur Donau) ist in ihrem unteren und
mittleren Teil (bis nahe Breslau) ein freiflieRender, wasserbaulich regulierter und in seinem
oberen Teil staugeregelter Fluss. Bis Breslau entspricht seine Schiffbarkeit, soweit es
Langen und Breiten von Fahrzeugen bzw. Verbanden betrifft, hohen europdischen Stan-
dards (KI. V); oberhalb Breslau ist die nachstniedrigere GroRenstufe (KI. IV) verfiigbar. Ein
Containertransport ist auf der gesamten Oder mit zwei Lagen mdoglich — die Anhebung
einer Anzahl von Briicken wird, wie noch im einzelnen zu prazisieren, erforderlich werden.
FUr einen Transport von zwei Containerlagen ist im unteren Teil, etwa ab Warthe-
Miindung, ganzjahrig eine hinreichende Fahrrinnentiefe verfligbar. im Bereich der Grenz-
oder wird durch die im Deutsch-Polnischen Abkommen vereinbarten und in Arbeit be-
findlichen MaRnahmen zur Instandsetzung und Modernisierung der Regulierungssysteme
wird dies voraussichtlich in einem grofRen Teil des Jahres méglich sein. Im oberen stauge-
regelten Teil kénnen zwei Lagen ebenfalls nahezu jederzeit gefahren werden. Fiir den



mittleren, noch freiflieenden Teil wird auf polnischer Seite eine Fortsetzung der Staure-
gelung unterhalb Breslau, mit einem neu konzipierten, 6kologisch optimierten Staustu fen-
konzept, in Betracht gezogen, was auch hier zwei Lagen zumindest (iber einen grof3en Tell
des Jahres ermdglichen wird. Soweit zwei Lagen o6rtlich und zeitlich nicht méglich sind,
sollte ein Transport von nur einer Containerlage nicht grundsatzlich ausgeschlossen
werden, was im Zuge einer ganzjahrigen Mischkalkulation vielleicht wirtschaftlich vertret-
bar ware.

Die Havel/Oder-Wasserstrafle (Hohensaaten-Friedrichsthaler WasserstraRRe + Havel/Oder-
Kanal) ist auf ganzer Lange (bis Berlin und Brandenburger Gewasser) standig mit Fahr-
zeugen bzw. Verbdanden hohen européischen Standards (KI. V) und mit zwei Container-
lagen befahrbar.

Die Spree/Oder-Wasserstrale (Oder/Spree-Kanal) ist mit demselben Standard derzeit nur
bis Eisenhlttenstadt und mit Kl. IV und einer Containerlage bis Fiirstenwalde befahrbar.
Eine weitere Ausdehnung in westlicher Richtung, z.B. bis K&nigs Wusterhausen erfordert
einen, fur verschiedene Schifffahrtsbedirfnisse, z.B. Agrarprodukte, dufSerst wiinschens-
werten, Neubau der Schleuse Firstenwalde.

Die Warthe + Netze kommen nach dem derzeitigen Stand ihrer Schiffbarkeit fiir einen
Transport von Containern mit Binnenschiffen kaum in Frage und bleiben hier auf3er Be-
tracht.

Insoweit ldsst sich zusammenfassend feststellen, dass die Wirtschaftsregion Berlin/-
Brandenburg sofort und mit hoher Effizienz mit dem Container-Terminal Swinemiinde
verbunden werden kann.

Dies kann von der Oder, soweit es verfligbare Fahrrinnentiefen betrifft, nach dem der-
zeitigen Stand nur mit Abstrichen gesagt werden — uneingeschrankte Zweilagen-Schiff-
fahrt faktisch nur bis zur Warthe-Minde, d.h. nicht von praktischer Relevanz — auf der
Grenzoder an einem grof3en Teil des Jahres erst nach Fertigstellung der vereinbarten In-
standsetzungs- und Modernisierungsmalinahmen — auf der mittleren Oder nach Durch-
fiihrung ahnlicher, noch nicht in Angriff genommener Malinahmen oder, mit erheblich
weiterreichendem Effekt, nach Komplettierung der Stauregulierung abwarts von Breslau —
auf der oberen, bereits stauregulierten Oder schon heute, im Vergleich zur unteren Oder,
mit graduell geringerem Standard.

Zur nachhaltigen Realisierung der systemischen Vorteile der Verbindung Seeschifffahrt /
Binnenschifffahrt wird es also erforderlich sein, die oben angedeuteten Ertiichtigungs-
malnahmen mit Nachdruck umzusetzen.

(Wettbewerb Swinemiinde / Hamburg) Wenn hiernach die Verbindung von Swinemiinde
und Berlin besonders naheliegend erscheint, stellt sich dessen ungeachtet die Frage, ob
dies im Vergleich zu Hamburg / Berlin wirtschaftlich Sinn macht - dabei die Wasserstralle
im Vordergrund des Interesses, aber auch mit Blick auf die Schiene - wenn davon auszu-
gehen ist, dass es verkehrspolitisches Ziel ist, die Stralden zu entlasten und beide Verkehrs-
trager im Modal Split weiter nach vorn zu bringen.

Wenn man z.B. die See-/Binnenstrecken (a) Rotterdam -Skagerrak - Swinemiinde - Berlin
und (b) Rotterdam - Hamburg - Berlin rein geografisch vergleicht - (a) See ca. 1.400 km +
Binnen ca. 250 km = gesamt ca. 1.650 km - (b) See ca. 700 km + Binnen ca. 200 km = gesamt
ca. 900 km - Differenz zulasten (a) ca. 750 km = + ca, 85 % -, so ergibt dies auf den ersten



Blick einen nicht zu vernachldssigenden Nachteil fiir Swinemiinde. Wenn man dies
wiederum mit der Ubersee-Strecke z.B. Rotterdam - Shanghai = ca. 22.000 km - ins Ver-
héltnis setzt, verlangert sich die Gesamtstrecke Giber Swinemiinde um etwas mehrals 3 %.

Zu beachten ist hierbei aber ferner, dass wiederum ca. 85 % dieser zusatzlichen Distanz mit
grof3en, schnellen, kostengtinstigen Seeschiffen zurlickgelegt werden und dass sich dies
auf die Transportkosten faktisch kaum auswirken wird, da Frachtraten von/zu unter-
schiedlichen europdischen Hdfen in der Regel identisch oder nahezu identisch sind.

Was eventuelle Reisezeit-Unterschiede der Varianten (a) und (b) betrifft, so ergibt sich,
ausgehend von realistischen Reisegeschwindigkeiten auf See - ca. 24 kn - und Binnen - ca.
10 km/h -, dass Reisezeiten zwischen Gber Swinemiinde und tiber Hamburg unter obigen
Pramissen etwa gleich sind. Auch Umschlagsvorgange und Umschlagszeiten sind als
identisch anzunehmen.

In dem hoheren Seeschiffs-Anteil ist somit ein nicht zu unterschétzender Vorteil der Route
Uber Swinemiinde zu sehen. Insgesamt bestatigt sich die Vermutung distanzbedingter
Nachteile dieser Variante also nicht.

Zum Einsatz von Binnenschiffen von/nach Hamburg ist anzumerken: solange die Ertiichti-
gung der Wasserstral3e im Zuge Projekt 17 noch nicht vollstandig abgeschlossen ist, ist ein
solcher Einsatz schon heute mdéglich, allerdings noch mit eingeschranktem Standard von
FahrzeuggrofRen (KI. IV anstelle KI. V).

Wenn man in den Varianten (a) und (b) den Binnenschiffs-Anteil durch die Bahn ersetzt,
dirften sich keine gravierend anderen Verhdltnisse ergeben. Solange die Bahn-Anbindung
von Swinemiinde an das deutsche Bahn-Netz noch suboptimal und erheblich verbesse-
rungsbeddrftig ist, wird sich vermutlich ein Vorteil fiir die Gber Hamburg verlaufende
Variante ergeben, wobei allerdings Engpdsse bei der Infrastruktur zu bedenken sind.

(Wettbewerb Schiff/Bahn nach Breslau) Wahrend die Wettbewerbslage in Richtung Berlin
also gepragt ist durch die Verfligbarkeit zweier alternativer Routen, stellt sich die
Wettbewerbslage in Richtung Breslau, als der quantitativ eher noch wichtigeren Relation,
anders dar: Schiff und Bahn laufen parallel auf einer Route - ihre Wettbewerbsfahigkeit ist
gepragt durch einerseits derzeit noch mehr oder weniger eingeschrankte Fahrrinnentiefen
der WasserstralRe und andererseits durch Uberlastungen und suboptimale Bedingungen
auf der Schiene. Sobald die teils schon laufenden, teils noch in der Planung befindlichen
Ertlichtigungsmafnahmen zum Tragen kommen werden - und andererseits fraglich ist, ob
in absehbarer Zeit nachhaltige Verbesserungen bei der Bahn zu erwarten sein werden -,
besteht Grund zu der Annahme, dass die Binnenschifffahrt zwischen Swinemiinde und
Breslau/Oberschlesien eine gute Wettbewerbsposition haben wird.

(Terminal Swinemiinde aus 6kologischer und touristischer Sicht) Von Seiten des Natur-
schutzes werden Bedenken gegen ein Container-Terminal Swinemiinde wegen méglicher
Beeintrachtigung von Natur und Umwelt erhoben, die sich z.B. in einer ungiinstigen Be-
einflussung von kiistennahen Strémungsverhdltnissen, in einem Verlust von Strand und
strandnahen Biotopen oder auch in klimaschddlichen Schadstoff-Emissionen, im Ressour-
cenverbrauch und in Larmerzeugung auswirken sollen. Beflirchtet wird auch, besonders
auf deutscher Seite bei den in enger Nachbarschaft liegenden ,,Kaiserbadern®, eine Scha-
digung des dortigen Tourismus, etwa durch zuriickgehende Urlauber-Zahlen.



Um das letzte Stichwort zuerst aufzugreifen: Zum Beispiel in Hamburg-Ovelgénneist zu
beobachten, dass die unmittelbar gegentiber liegenden grof3en Container-Terminals mit
ihren Schiffen eine Attraktion fiir die Strandbesucher darstellen Durchaus Ahnliches kann
sich z.B. in Ahlbeck, Heringsdorf, Swinemiinde und Misdroy ergeben - Bedenken wegen
verschwindender Urlauber und Touristen sind voraussichtlich unbegriindet — eher werden
sich dort positive Entwicklungen ergeben.

Ein unmittelbarer Verlust an Kiisten-/Strand-Flachen und -Biotopen ist von minimaler Gro-
Benordnung. Wenn man davon ausgehen kann, dass es gelingen wird, 8kologisch ungiin-
stige Effekte wie CO2-Produktion, Schadstoff-Emissionen in die Luft und ins Seewasser,
Larm in engen Grenzen zu halten, werden schadliche Auswirkungen auf ein weiteres na-
tirliches Umfeld zu Lande und zu Wasser ebenfalls nur in minimalem Ausmal} zu erwarten
sein.

Bei einer Bewertung des Terminal-Standortes Swinemiinde aus 6kologischer und touri-
stischer Sicht sind dariiber hinaus auch Einflisse des Zulauf- und Ablaufverkehrs per
Schiene, StralRe und Binnenschiff in der Region Swinemiinde/Stettin, und weiter in Rich-
tung Breslau und Berlin, von Belang.

Kritisch, Im Sinne von CO2-Produktion, Schadstoff-Emissionen, Ressourcenverbrauch,
Larm, Unfallen, Straleniberlastung, ist hierbei im besonderen der Strallenverkehr zu
sehen, der insoweit eher nicht als positiver Faktor fiir die Entwicklungschancen des
Terminals Swinemiinde zu werten ist.

Wenn anzunehmen ist, dass der Anschluss der Bahn in Richtung Breslau und Berlin an den
Hafenstandort Stettin/Swinemiinde noch weiter ertiichtigt werden wird und E-Antrieb
zum Normal-Standard werden wird, ist nicht mit nennenswerten negativen 6kologischen
Auswirkungen durch die Bahn zu rechnen. Container-Ganzziige auf direktem Weg von und
nach Swinemiinde werden die Attraktivitat der benachbarten Seebdder nicht beein-
trachtigen.

Die zeitweise diskutierte Idee, Giiterverkehr per Schiene oder Strafe zur Streckenver-
kiirzung Giber die Insel Usedom zu leiten und dazu die nicht mehr nutzbare Karniner Briicke
wieder aufzubauen, ware im Interesse der Insel und der Seebader sicherlich problematisch
und sollte nicht weiter verfolgt werden. Eine Reaktivierung der Briicke ware vielleicht
sinnvoll, sollte allerdings dem touristischen Verkehr vorbehalten bleiben.

Binnenschiffe mit Containern von und nach Swinemiinde, tiber Swine, Stettiner Haff (dort
gewisse, eher unkritische Seeschiffs-Standards zu erfiillen), Stromoder und weiter tber
Ostoder, Westoder, HOW, sind aus der Sicht der hier angesprochenen Aspekte ganzlich
unkritisch — je mehr sie genutzt werden, umso mehr wird die 6kologische und touristische
Bilanz des Terminals Swinemiinde verbessert.

(Fazit) Objektiv makro-6konomisch betrachtet, er6ffnet ein Container-Terminal Swine-
miinde flir Polen, und auch fiir Deutschland sowie verschiedene siideuropdische Lander,
interessante Perspektiven der Seehafenentwicklung und des seewdrtigen Auflenhandels.
Das Projekt ist somit eindeutig positiv zu bewerten, es reprasentiert einen dringenden Be-
darf und wichtige Ergdnzung zu den Terminals Danzig einerseits und Hamburg anderer-
seits, ohne dass eine nennenswerte Schadigung der Marktposition dieser Hafen zu be-
flirchten ist - seine baldige Verwirklichung ist somit aul3erordentlich wiinschenswert.

Berlin, 3. Sept. 2023 - Prof. em. Horst Linde



Polen: Das Nationale Schifffahrtsprogramm bis 2030 riickt néher

Am 3. Oktober 2023 verabschiedete der Ministerrat einen vom Minister fur
Infrastruktur vorgelegten Beschluss tber die Einrichtung eines
Entwicklungsprogramms mit der Bezeichnung ,Nationales Schifffahrtsprogramm bis
2030 "Wir wollen die Rolle des Binnenschifffahrtssektors auf nationaler und lokaler
Ebene starken. Das Nationale Schifffahrtsprogramm bis 2030 wird die
Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt steigern, darunter: durch die Schaffung
von Bedingungen flr eine effektive Binnenschifffahrt oder die Entwicklung des
Schifffahrtsmarktes”, sagte der stellvertretende Infrastrukturminister Grzegorz
Witkowski.

Die Umsetzung von Investitionsprojekten aus dem Nationalen Schifffahrtsprogramm
bis 2030 wird dazu beitragen, die Rolle der Binnenschifffahrt zu starken. Dies wird
moglich, indem die Voraussetzungen fur eine effiziente Schifffahrt auf den
Zufahrtsstrecken zu den fur den Transport genutzten Seehafen geschaffen werden.
Dadurch wird die Integration der Seehafen mit dem Hinterland gestarkt.

Zu den Voraussetzungen fiur eine effektive Binnenschifffahrt geh6ren vor allem die
Sicherstellung stabiler Tiefen der Transitschifffahrtsrouten und die Verfugbarkeit von
Schleusen. Auch Durchfahrtshéhen unter Briicken und anderer Infrastruktur, die die
Wasserstral3e Uberqueren, werden wichtig sein, um eine héhere Effizienz zu
erreichen.

Im Rahmen des Nationalen Schifffahrtsprogramms bis 2030 werden auch der
Binnenschifffahrtssektormarkt und die Partnerschaft zur nachhaltigen Entwicklung
von WasserstralRen entwickelt.

Das Nationale Schifffahrtsprogramm bis 2030 umfasst folgende Abschnitte der
Binnenwasserstral3en: E30 — Oderwasserstral3e, Abschnitt von Gliwice bis zum
Hafenkomplex in Stettin und Swinoujscie; E40 — Wista auf dem Abschnitt von Torun
nach Danzig.

Das Nationale Schifffahrtsprogramm bis 2030 wird das erste und wichtigste
Planungsdokumentfur die Binnenschifffahrt sein. Es wird auch eine Kofinanzierung
aus Mitteln der Europaischen Union fir die Entwicklung der Binnenschifffahrt im
Zeitraum 2021-2027 ermoglichen.

(Quelle Infrastrukturministerium Warszawa/Warschau)

Programm zur Entwicklung der Unteren Weichsel verabschiedet

Am 10. Oktober 2023 verabschiedete der Ministerrat einen Beschluss Uber die
Einrichtung eines mehrjahrigen Programms mit dem Titel ,Entwicklung der Unteren
Weichsel“. Das Dokument geht von der Finanzierung des Baus einer Staustufe an
der Weichsel in der N&he der Stadt Siarzewo aus.

Das Hauptziel des Programms ist die umfassende Entwicklung der Wasserstral3e
Untere Weichsel durch die Gewahrleistung von Schifffahrtsbedingungen, die eine
Steigerung der Dynamik der Entwicklung der Binnenschifffahrt und des
Wassertourismus sowie die Entwicklung der Wasserkraft ermoglichen. Dartiber
hinaus wird das Programm dazu flhren, dass die Hochwassersicherheitin dieser
Region erhoht wird. Das Mehrjahresprogramm ,Entwicklung der Unteren Weichsel®
ist ein weiteres Dokument zur Verbesserung der Schiffbarkeit des flir den Verkehr



genutzten Abschnitts der Weichsel. Das Siarzewo-Staudamm soll Kujawien vor
Uberschwemmungen schiitzen, Diirreperioden entgegenwirken und die Entwicklung
der Schifffahrt und des Tourismus unterstlitzen. ,Dies ist eine Investition, auf die die
Bewohner lange gewartet haben und die im Hinblick auf ihre Sicherheit umgesetzt
wurde®, sagte Marek Grobarczyk, stellvertretender Minister fur Infrastruktur.

Im Rahmen des Programms wird bis 2032 der Bau eines Staudamms unterhalb von
Witoctawek in Siarzewo abgeschlossen sein. Durch die Investition werden rund
100.000 Menschen vor Uberschwemmungen geschutzt. Einwohner, 13 Tausend
Wohngebaude, 726 Sozial- und 183 historische Gebéaude. Dies wird dazu beitragen,
mogliche Uberschwemmungsschaden zu vermeiden, die auf 9,5 Milliarden PLN
geschatzt werden. Dariiber hinaus wird sich die Siarzewo-Staustufe positiv auf den
Wasserrtickhalt in der Region und die wirtschaftliche und touristische Entwicklung
der Weichselgebiete auswirken.

Die Einrichtung wird unter anderem bestehen aus: von einem Staudamm, einer
Schiffsschleuse, einem Wasserkraftwerk oder Fischtreppen. Im Rahmen der
Investition ist die Schaffung eines Wasserreservoirs mit einem Fassungsvermogen
von 135 Millionen m3 geplant, dessen Funktion die Wasserverhaltnisse in der Region
verbessern wird. Das Programm sieht aul3erdem den Bau eines Wasserkraftwerks
mit einer Leistung von ca. 80 MW vor, das die jahrliche Stromproduktion um 350
GWh/Jahr steigern wird. Die Produktion griiner Energie wird das Sicherheitsniveau
erhéhen und das nationale Energiesystem stabilisieren.

Der Investor des Projekts ist die polnische Waters State Water Holding. Die

Regierung wird fur die Investition Uber 7,5 Milliarden PLN bereitstellen.
(Quelle Infrastrukturministerium Warszawa/Warschau)

Fahrrinnenanpassung an der Berliner Nordtrasse (Teilprojekt VDE 17)

Am 27. September 2023 wird die am Nordufer der Spreemindung gelegene alte Wartestelle
~Spreeschanze® von SOW km 0,221 bis km 0,403 rechtes Ufer aufgehoben und dafir eine Teilstrecke
der stromauf neu errichteten Wartestelle ,Spreeschanze“ von SOW km 0,619 bis km 0,847 rechtes
Ufer in Betrieb genommen. Das Stillliegen von Fahrzeugen ist auch an der neuen Wartestelle
untersagt. Der Bereich der alten Wartestelle ,Spreeschanze"™ wird jetzt im Zuge einer

AusgleichsmaBnahme zu einer dkologisch wertvollen Flachwasserzone umgebaut. Alle
Arbeiten des ersten Bauloses zur Fahrrinnenanpassung an der Berliner Nordtrasse im Zuge des
Verkehrswegeprojektes Deutsche Einheit 17 befinden sich damit gut im Bauzeitenplan und sollen
weiter bis Ende 2024 abgeschlossen werden. Auftragnehmende ist eine Arbeitsgemeinschaft der
Unternehmen Ziblin Spezialtiefbau GmbH, Johann Bunte Bauunternehmung GmbH & Co.KG, Otto
Mette Wasserbau GmbH & Co.KG und Stump-Franki Spezialtiefbau GmbH.

Trotz schwieriger Baugrundverhaltnisse und umfangreicher Altlasten aus industriellen
Vornutzungen der Grundstiicke im Bereich des Spandauer Horns, liegt das
Bauvorhaben weiter gutim Bauzeitenplan. Auf3erdem st es unsinzwischen gelungen
mit allen von notwendigen FolgebaumalRnahmen Betroffenen Vereinbarungen zu
einer zeitgleichen Ausfihrung aller erforderlichen Bauleistungen zu treffen. Damit
werden bis Ende 2024 z. B. auch alle Einleitungsbauwerk in dem Uferabschnitt
komplett erneuert sein®, sagt Gerald Kiihn als Baubevollmachtigter des
Wasserstral3en-Neubauamtes Berlin.

(Quelle Wasserstral3en-Neubauamt Berlin)



Schiffshebewerk Niederfinow: Erster Jahrestag der Inbetriebnahme

Am 4. Oktober 2022 hatte Bundesminister Volker Wissing den Neubau des
Schiffshebewerkes Niederfinow fur den Verkehr frei gegeben. Zeit fir eine kurze
Bilanz fur die ersten 12 Betriebsmonate.

"100% Verfugbarkeit — mehr geht nicht! Nach einem Jahr Betrieb sind wir mit dem
neuen Schiffshebewerk sehr zufrieden. Durch den redundanten Betrieb beider
Hebewerke, und die milde Witterung im vergangenen Winter, konnten wir den Betrieb
der Kanalstufe Niederfinow an allen Tagen des ersten Betriebsjahres gewéhrleisten,”
fasst Rolf Dietrich als Leiter des Wasserstral3en-Neubauamtes Berlin seine
Erfahrungen mit dem ersten Betriebsjahr zusammen.

Von Oktober 2022 - September 2023 wurden insgesamt 8.945 Wasserfahrzeuge
geschleust, davon 5.448 durch das neue und 3.497 durch das alte Schiffshebewerk.
Dabei wurden 2.712 Guterschiffe, 2.169 Fahrgastschiffe und 3.746 Sportboote
geschleust. Mit 2.076 Fahrzeugen von insgesamt 2.712 nutze die Guterschifffahrt
uberwiegend die neue Anlage.

Im Zeitraum 06. - 17.11.2023 wird das neue Schiffshebewerk nun noch einmal
planmafig fur zwei Wochen aul3er Betrieb genommen um kleinere Nach-und
Umbauarbeiten auszufiihren, die sich aus den ersten Betriebserfahrungen mit der
neuen Anlage ergeben haben. Dann steht das alte Schiffshebewerk wieder von
06:00 - 22:00 Uhr zur Nutzung zur Verfiagung. Im Parallelbetrieb beider Hebewerke
wird die alte Anlage nur noch von 09:00 - 16:00 Uhr bedient.

Nachdem im vergangenen Jahr rund 30.000 Besucher das dreitagige Volksfest zur
Eroffnung des neuen Hebewerkes besucht hatten, berichtetdie SHW Tourismus- und
Wirtschaftsentwicklungsgesellschaft Niederfinow mbH tber ein weiter nachhaltiges
Interesse und eine anhaltende Begeisterung der Touristen, die sich die Gelegenheit
des Parallelbetriebs beider Anlagen nicht entgehen lassen wollen.

Das alte Schiffshebewerk soll mindestens noch bis zum Auslaufen der
Gewaéhrleistung fur die neue Anlage im Jahr 2027 in Betrieb bleiben.

Einzigartig in Europa kénnen in Niederfinow vier Generationen von
Abstiegsbauwerken im Verkehrswasserbau besichtigt werden. Neben den beiden
Schiffshebewerken auch noch der weiter in Betrieb befindliche historische
Finowkanal mit der nahe gelegenen Schleuse Liepe und die vor tiber 40 Jahren
stillgelegte, vierstufige alte Schleusentreppe von 1914.

Aus Anlass der Umwidmung einer flir den Ausbau des Kraftwerkes Dolna Odra
errichteten Schwerlastverladegutstelle in eine dauerhafte Umschlagstelle in Podjuchy
an der Oder, hatte zuletzt auch noch einmal der fur die Binnenschifffahrt in Polen
zustandige Staatssekretar Marek Grobarczyk die hohe Bedeutung der Havel-Oder-
Wasserstral3e auch fur die polnische Wirtschaft hervorgehoben.

Uber die Hohensaaten-Friedrichthaler-WasserstraRle, einen rd. 40 km langen
Parallelkanal zur Oder, ist der Seehafenstandort Szczecin/Swinouj$cie auch bei
extremen Niedrigwasserereignissen auf der Oder mit stabilen



Fahrwasserverhaltnissen an die Havel-Oder-Wasserstral3e angebunden. Parallel zur
Engpassbeseitigung mit dem neuen Schiffshebewerk Niederfinow, hatte die
polnische WasserstraRenverwaltung auch einen Ersatzneubau fur die
Eisenbahnbriicke Podjuchy bei Od km 733,4 (mit Anhebung der Durchfahrtshéhe
unter den festen Briickenfeldern auf 6,20 m Giber dem H6chsten Schiffbaren
Wasserstand) veranlasst. Mit dem Riuckbau des alten BriickenlUberbaus im Marz
2023 wurden daher nun fast zeitgleich zwei mafl3gebliche Infrastrukturengpasse auf
der einzigen Wasserstraf3enhinterlandanbindung eines Ostseehafens an das 22.000
km lange westeuropéische BinnenwasserstralRennetz beseitigt.

(Quelle Wasserstral3en-Neubauamt Berlin)

Haben Sie interessante Neuigkeiten aus Ihrem Bereich, die Sie gern im neuen Newsletter des Verein
veroffentlicht sehen wollen ?
Dann mailen Sie lhre Information an info@oderverein.de oder faxen Sie sie an +49 30 47480416.
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