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1. Einleitung 
 

 Die Schlussfolgerungen in Kapitel 3 setzen sich aus Handlungs-
vorschlägen für eine positive Wirtschaftsentwicklung zusammen. 
Sie dienen als konstruktive Anregungen für zukünftige wirtschafts-
politische Diskussionen. Sie verstehen sich als Denkanstöße. 

 Viele der Schlussfolgerungen sind nicht neu. Sie wurden teilweise 
in den vorigen Jahren in Arbeitsgruppen, in Ausschüssen und in 
den Medien diskutiert. Viele der Schlussfolgerungen wurden in der 
Vergangenheit wieder verworfen, u. a. weil sich keine Mehrheiten 
fanden, sie nicht weiterverfolgt wurden oder die Umsetzung nicht 
möglich erschien. Gleichwohl wird angeregt, die Schlussfolgerun-
gen unter den heutigen und den absehbaren Gegebenheiten 
nochmals zu prüfen. 

 Im Rahmen der Erarbeitung dieser Studie fanden viele Austausche 
mit Sach- und Fachkundigen, Unternehmensgeschäftsführern, 
Vereinsvertretern und weiteren Ansprechpartnern unter anderem 
über E-Mail und Telefon statt. Dafür bedanken wir uns an dieser 
Stelle sehr herzlich. 

 Die Studie erhebt keinen Anspruch auf Vollständigkeit. Sie ist auch 
kein Unternehmensregister, kein Gastronomieführer, kein Touris-
musführer und kein Vereinsführer. Vielmehr gibt sie Einblicke und 
Überblicke. 

 Zugunsten einer besseren Lesbarkeit wurde bei wortwörtlicher 
Wiedergabe von Texten auf die wissenschaftliche Zitierweise (u. a. 
Anführungsstriche und Auslassungszeichen) verzichtet. Alle Quel-
len sind jedoch durch Anmerkungen / Quellenangaben nachvoll-
ziehbar. 

 Der Erarbeitungszeitraum der Studie erstreckt sich von Mai 2011 
bis Oktober 2012. 
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2. Zusammenfassung 
 
Im Rahmen der aktuell diskutierten Reform der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes ist die Einstufung der Mittelweser in Kate-
gorie A und der Oberweser in Kategorie C notwendig und dort weser-
aufwärts ein zumindest schrittweiser Ausbau für Gütertransporte. Mit 
Weser und Mittellandkanal im Kreis Minden-Lübbecke sind jährliche Um-
sätze in Höhe von grob geschätzt 430 Mio. € (Jahr 2011) verbunden. 
Dabei sind die Wirtschaftspotenziale dieser beiden Gewässer noch lange 
nicht ausgeschöpft und optimiert. 
Angeregt wird die Erarbeitung eines kreisweiten Entwicklungskonzeptes. 
Der Bezug aller Städte und Gemeinden zu Weser und Mittellandkanal ist 
nur schwach ausgeprägt. Aus dem kreisweiten Entwicklungskonzept 
können anschließend Fachkonzepte für Teilbereiche abgeleitet werden, 
etwa auch eine Entwicklungsstudie „Minden und Weser“. 
Angedachte Entwicklungen am Alten Weserhafen in Minden müssen ge-
nau auf ihre Verträglichkeit mit Bestand und Entwicklungsperspektiven 
des auf der rechten Weserseite ansässigen Gewerbes überprüft werden. 
Vorgeschlagen wird die Entwicklung von zusätzlichen Flächen mit Was-
serwegeanschluss in Minden-Lübbecke am Mittellandkanal, an denen 
sich Umschlagsunternehmen oder produzierende Unternehmen, die ei-
nen Wasserwegeanschluss benötigen, ansiedeln können. Derzeit beste-
hen in Minden-Lübbecke nur noch sehr wenige freie, zur gewerblichen 
Nutzung anstehende Flächen mit Wasserwegeanschluss. 
Notwendig ist eine Abfrage und Unterstützung der Unternehmen mit ak-
tivem Wasserwegeanschluss durch die Gebietskörperschaften. Einzelne 
dieser Unternehmen würden gerne erweitern, was aber aufgrund ver-
schiedener Rahmenbedingungen derzeit nicht realisierbar ist. 
Wichtig ist der Einsatz für den Erhalt der Standorte für Energieerzeu-
gung. Die Weser ist an einigen Stellen Standort für konventionelle Kraft-
werke und Laufwasserkraftwerke. 
Sinnvoll ist eine Prüfung, wo und mit welchen Qualitäten die Gastrono-
mie entlang der Weser und vor allem entlang des Mittellandkanals er-
gänzt werden kann. Die Gastronomie ist entlang der Weser deutlich 
ausgeprägter entwickelt als entlang des Mittellandkanals. 
Als nicht zu unterschätzender Standortfaktor sollten der wasserbezoge-
ne Betriebssport, der Ruder- und Kanusport an Schulen und die Was-
sersportvereine unterstützt und weiter ausgebaut werden. Sie leisten u. 
a. einen Beitrag zur Bindung und Gesunderhaltung von Fachkräften in 
der Region und zur Anwerbung zusätzlicher Fachkräfte aus anderen Re-
gionen. 
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3. Schlussfolgerungen 
 

3.1 Weserkategorisierung: 
Im Rahmen der aktuell diskutierten Reform der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes ist die Einstufung der Mittelweser in 
Kategorie  A und der Oberweser in Kategorie C notwendig und 
dort weseraufwärts ein zumindest schrittweiser Ausbau für Güter-
transporte. 
Mit Weser und Mittellandkanal im Kreis Minden-Lübbecke sind 
jährliche Umsätze in Höhe von geschätzt 430 Mio. € (grobe kon-
servative Schätzung für das Jahr 2011 ohne indirekte Effekte) ver-
bunden. Dabei sind die Wirtschaftspotenziale dieser beiden Ge-
wässer noch lange nicht ausgeschöpft und optimiert, ohne dabei 
andere Belange wie z. B. den Natur- und Hochwasserschutz we-
sentlich zu beeinträchtigen. Dem Mittellandkanal ist anzumerken, 
dass er als künstliches Bauwerk erst vor rund einem Jahrhundert in 
gewachsene Strukturen eingefügt wurde, die größeren Nutzen aus 
ihm ziehen könnten. Bei der Weser erfolgte jahrhundertelang die 
Entwicklung der wirtschaftsrelevanten Faktoren zeitweise und teil-
weise unkoordiniert und lückenhaft. Insgesamt ist aber festzustel-
len, dass über die Jahrhunderte sehr große Geldmittel und sehr 
viel Engagement in Weser und Mittellandkanal investiert wurden, 
um eine bessere Nutzbarkeit zu erzielen. Phasen der Ernüchterung 
mit geringer Nutzung der beiden Wasserstraßen wechselten sich 
mit Phasen der wirtschaftlichen Blüte mit hoher Nutzung der Was-
serstraßen ab. 
Aktuell ist in Anlage 1 (Kategorisierung des See- und Binnenwas-
serstraßennetzes) zum „5. Bericht des BMVBS an den Deutschen 
Bundestag zur Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des 
Bundes (WSV)“ 1vorgesehen, die Mittelweser in Kategorie B einzu-
stufen (BMVBS = Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung). Die IHK setzt sich dafür ein, die Mittelweser in Ka-
tegorie A  einzustufen (Die Kategorien sind unten in Kapitel 4 
„Rahmendaten“ näher erläutert). Nur dann besteht die Chance, zu-
künftig den Verkehrswert des Wasserstraßenkreuzes Minden mit 
der aktuell im Bau befindlichen neuen Schleuse und das Entwick-
lungspotenzial des kurz vor Baubeginn stehenden trimodalen Re-
gioPorts Weser (Containerhafen) am Wasserstraßenkreuz in Min-
den (Mittellandkanal / Weser) voll auszuschöpfen. 
Die Oberweser  wird in Anlage 1 des „5. Berichtes des BMVBS an 
den Deutschen Bundestag zur Reform der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV)“ den „sonstigen Wasserstra-

                                                 
1
 abrufbar im Internet unter www.bmvbs.de 
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ßen“ zugeordnet. Diese Einstufung entspricht nur bedingt der der-
zeitigen Nutzung durch die Wirtschaft und keinesfalls den zukünfti-
gen Nutzungsoptionen der Wirtschaft. Die derzeitige und zukünfti-
ge Nutzung durch die Wirtschaft erfolgen im Wesentlichen durch 
drei Branchen:  

 Die Mittelweserregion ist für die Gewinnung von Sand und Kies 
weitgehend erschöpft. In der Region Oberweser befinden sich 
sehr hochwertige Kiese und Sande, die mindestens für die 
nächsten 50 Jahre zum Abbau anstehen. Die Schiffsverladung 
des Materials ist konkret geplant und Bestandteil von aktuellen 
Planfeststellungsbeschlüssen. Mit der Schiffstransportklausel in 
den Planfeststellungsbeschlüssen wird die Genehmigungsfähig-
keit des Abbaus hergestellt. Die Klausel entlastet aber auch die 
umliegenden Gemeinden von LKW-Straßenverkehr und senkt 
die Transportkosten. Bereits heute wird auf Teilabschnitten der 
Oberweser jährlich Rohkies im siebenstelligen Tonnen-Bereich 
transportiert. Zur Durchführung werden Schiffe mit entsprechen-
den Tiefgängen weiterentwickelt. Daneben ist die Oberweser für 
Getreide- und Düngertransporte interessant. 

 Die Oberweser wird von Unternehmen der Personenschifffahrt 
wie der Mindener Fahrgastschifffahrt GmbH & Co. KG genutzt. 
Dieses Unternehmen verfügt zwar über Schiffe, die in relativ fla-
chen Gewässern verkehren können, ist aber auf Gewässerstan-
dards angewiesen, bei deren Unterschreitung ein Betrieb der 
Schiffe nicht mehr möglich oder nicht mehr zu verantworten ist. 

 Derzeit noch vereinzelt erfolgt über die Oberweser der Transport 
hochwertiger Produkte eines Spezialherstellers aus dem Ma-
schinenbaubereich, die aufgrund ihrer Größe nur sehr bedingt 
für die Straße zugänglich sind. Es wird derzeit ein Schiff mit ge-
ringem Tiefgang für weitere Transporte auf der Weser weiter-
entwickelt. Bei weiteren Unternehmen besteht konkretes Inte-
resse an einem Transport über die Oberweser. Dies ist unter 
anderem auch durch vermehrte Straßen-
Brückenlastreduzierungen infolge mangelnder Straßenunterhal-
tungen motiviert. Ein Beispiel für einen Transport über die 
Oberweser: Am 07. August 2012 wurde in  Hann. Münden der 
erste von drei in Kassel gefertigten Synthesegaskühlern mit ei-
ner Länge von 34 m und 250 t Gewicht von einem Tieflader auf 
ein Wesertransportschiff für die Fahrt nach Bremerhaven verla-
den. Der Hersteller, die ALSTOM Power Energy Recovery 
GmbH mit Sitz in Kassel unterstreicht seinen Angaben zufolge 
mit diesem Auftrag seine globale technologische Führerschaft. 
Das Unternehmen buche mit dieser Produktfamilie einen zwei-
stelligen Millionenbetrag pro Jahr, der über Gehälter, Steuern 
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aber auch Material und Dienstleistungszukauf zu einem wesent-
lichen Teil der Stadt Kassel und der Region zufließe. Weitere 8 
bis 10 Synthesegaskühler habe das Unternehmen in Aussicht. 
Die Aufträge sollen bis Anfang 2013 unterschriftsreif sein. Vo-
raussetzung für die Annahme weiterer Aufträge sei jedoch ne-
ben der Fertigungsmöglichkeit in Kassel (220 Beschäftigte) vor 
allem auch die Transportmöglichkeit von Kassel über die Ober-
weser zu den Hochseehäfen Hamburg, Bremerhaven oder Ant-
werpen. Die Synthesegaskühler würden im ALSTOM-Werk in 
Kassel gefertigt. Nach dem Transport des ersten Kühlers wür-
den die beiden weiteren in 4-wöchigem Abstand folgen. Die In-
betriebnahme der Gesamtanlage in Korea sei für Ende 2014 
geplant, wo der koreanische Stahlhersteller POSCO derzeit die 
weltgrößte Anlage zur Erzeugung von synthetischem Erdgas 
(SNG) auf der Basis von Kohlevergasung in Gwangyang errich-
ten ließe.2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Foto: Verladung eines Synthesegaskühlers in HannMünden auf ein Wesertransport-
schiff am 07. August 2012 

 

                                                 
2
 ALSTOM Power Energy Recovery GmbH „Verladung“ und Hessische/Niedersächsische Allgemeine (HNA) 

„250-Tonnen-Teil“ 
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Die vorstehenden drei Punkte wurden auf der letzten Jahreshaupt-
versammlung der Interessengemeinschaft Oberweser e. V.3 bestä-
tigt und ergänzt4: In einem Gutachten der Railistics GmbH, das im 
Rahmen der Kategorisierung der Bundeswasserstraßen angefertigt 
wurde, konnten lediglich Zahlen aus dem Jahr 2004 herangezogen 
werden; neuere Daten liegen erst zur Jahreswende 2012/13 vor, 
könnten dann aber schnell mit wenig Aufwand für ein Update des 
Gutachtens verarbeitet werden. Im vorliegenden Railistics-
Gutachten schnitt die Oberweser sehr gut ab; es erfolgte eine Ein-
stufung in Kategorie 2. Diese Einstufung wurde aber nicht in den 
„5. Bericht des BMVBS an den Deutschen Bundestag zur Reform 
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)“ über-
nommen.5 Im Jahr 2004 hatte die Firma Richter noch nicht über ei-
nen Transport über Bundeswasserstraßen nachgedacht. Dies hat 
sich mittlerweile geändert, da für die Schwertransporte der Produk-
te keine andere Möglichkeit mehr besteht.6 Für einen Wasserstra-
ßentransport sprechen auch die langen Genehmigungszeit von vier 
bis sechs Wochen für LKW-Schwertransportgenehmigungen durch 
Bremen, um an eine Verladung für den Seeweg heranzukommen. 
Die Oberweserregion und angrenzende Regionen sind ein Über-
schussgebiet (Raps / Getreide) mit wenig Veredelung (Tierhal-
tung). In Beverungen bestehen an der Weser 120.000 t Getreide-
lagerkapazitäten. Die Produkte werden exportiert oder zu Ölmühlen 
gebracht. Sie können nur bedingt über auf dem Schienenweg ab-
transportiert werden, da nur wenige Empfänger Ganzzüge entladen 
können. Andersherum wäre auch der Empfang von Düngemittel 
über die Oberweser möglich und wünschenswert.7 Kies wird derzeit 
mit dem LKW nach Bückeburg gebracht, um dort am Mittellandka-
nal auf Binnenschiffe verladen zu werden. Besser wäre, den Kies 
sofort an der Oberweser auf Spezialschiffe mit geringem Tiefgang 
zu verladen und dann am Mittellandkanal in größeren Binnenschif-
fen zusammenzufassen. Die Tagesproduktion eines Kieswerkes 
umfasst etwa 40 bis 120 LKW/d.8 Eine Einstufung der Oberweser 
in Kategorie C würde die für die Wirtschaft erforderliche Sicherheit 

                                                 
3
 Siehe zur Interessengemeinschaft Oberweser e. V. auch die Ausführungen in Kapitel 4 (Rahmendaten) unter 

dem Stichwort „Interessenvertretungen“. 
4
 Presseöffentliche Jahreshauptversammlung der Interessengemeinschaft Oberweser e. V. vom 12. Oktober 2012 

in Beverungen. 
5
 Wortbeitrag (sinngemäß; Auszug) von Dr. Joachim Koch, Member of the Board, Railistics GmbH, Bahnhof-

straße 36, 65185 Wiesbaden, www.railistics.com. 
6
 Wortbeitrag (sinngemäß; Auszug) von Joachim Kraus, Richter Maschinenfabrik AG Hess-Lichtenau, 

www.richter-ag.de. 
7
 Wortbeitrag (sinngemäß; Auszug) von Siegbert Jäger, Gesamtleiter der Warenabteilung, VR-Bank Südnieder-

sachsen eG, www.vrbanksn.de.  
8
 Wortbeitrag (sinngemäß; Auszug) von Dr. Peter Könemann, SKV Sand- und Kies-Vertrieb Weser GmbH, 

Porta Westfalica, www.skv-weser.de. 
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für ihre Investitionen darstellen und in diesem Zusammenhang 
auch Arbeitsplätze sichern und schaffen. Die Oberweser ist eine 
Erschließungswasserstraße für eine Region und hat damit eine an-
dere Funktion als andere Bundeswasserstraßen; dieser Punkt wur-
de bei der Bundeswasserstraßenkategorisierung durch das Bun-
desverkehrsministerium nicht berücksichtigt. 
Anzumerken ist darüber hinaus, dass in der Vergangenheit die 
Chance der stärkeren Nutzung der Oberweser mit kraftwerksbezo-
genem Güterverkehr zum und vom Gemeinschaftskraftwerk in Por-
ta Westfalica-Veltheim verpasst wurde, weil die Wirtschaftlichkeit 
mit relativ kleinen Schiffen nicht gegeben war. 
Die IHK setzt sich deshalb dafür ein, die Oberweser 

 in Kategorie C  einzustufen und 

 zumindest schrittweise weseraufwärts für Gütertrans-
porte auszubauen. 

Bei einer eventuellen Verlandung und bei einer Belastung mit 
Treibgut können jedenfalls Nutzungen durch die Wirtschaft nicht 
mehr stattfinden. Bis zu einem weiteren Ausbau ist es deshalb - vor 
allem für die Kieswirtschaft - erforderlich, dass eine Wassertiefe 
von 1,20 m (Pegel Hann. Münden) dauerhaft erhalten bleibt und 
eine Unterhaltung erfolgt, die eine Nutzung durch die Wirtschaft 
auch mit den zukünftigen Optionen ermöglicht. 

 
3.2 Kreisweites Entwicklungskonzept: 
Angeregt wird die Erarbeitung eines kreisweiten Entwicklungs-
konzeptes  für den Bereich an und auf Weser und Mittellandkanal.  
Der Bezug aller Städte und Gemeinden zu Weser und Mittelland-
kanal ist nur schwach ausgeprägt und beschränkt sich beispiels-
weise auf den Weserradweg, verschiedene Gewerbeflächen und 
Anlegestellen. Deshalb sind die Potenziale an und auf Weser und 
Mittellandkanal im Kreis Minden-Lübbecke nur unzureichend aus-
geschöpft. Dies gilt in vielfältiger Hinsicht. Zu denken ist dabei bei-
spielsweise an Aspekte der maximalen Schiffsgrößen, der maxima-
len Beladung, der Ansiedlung von Produktionsunternehmen mit ei-
genen Anlegestellen, der Ansiedlung von Umschlagsunternehmen, 
der Ergänzung von touristischen Aktivitäten, der Veranstaltungsab-
stimmung und -ergänzung, der Verknüpfung von touristischen Akti-
vitäten, des Betriebs-, Schul- und Vereinssports, der Ergänzung 
der wesernahen Gastronomie, der Optimierung der Rad- und 
Wanderwege, der Siedlungsentwicklung und der Aufenthaltsquali-
tät. Aus dem kreisweiten Entwicklungskonzept können Fachkon-
zepte abgeleitet werden, die Einzelaspekte kreisweit oder kommu-
nalspezifisch konkretisieren. Nachfolgend wird beispielhaft ein 
Fachkonzept genannt. 
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3.3 Entwicklungsstudie „Minden und Weser“: 
Vorgeschlagen wird eine Stadtentwicklungsstudie für Minden. 
Der Bezug der Weserstädte im Kreis Minden-Lübbecke zum Ge-
wässer mit einer städtebaulichen Einbindung bei hoher (Aufent-
halts- oder Wohn-)Qualität und mit weiteren untereinander abge-
stimmten Nutzungen, die die Qualitäten der Wasserläufe nutzen, 
fehlt in weiten Teilen. Die Stadtentwicklungsstudie für Minden kann 
sich auf zusätzliche Anknüpfungspunkte und die städtische Einbin-
dung der Weser im räumlichen Bereich etwa zwischen Gustav-
Heinemann-Brücke (=Nordbrücke) und Sommerbad konzentrieren. 
Fahrgastschifffahrt, Wassersport, Blaues Band der Weser, Weser-
promenade und Wassermühle sind wichtig. Sie können teilweise  
weiterentwickelt und ergänzt werden. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Foto: Mindener linkes Weserufer südlich der Weserbrücke. 
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Foto: Mindener linkes Weserufer nördlich der Weserbrücke. 
 

 
3.4 Alter Weserhafen: 
Angedachte Entwicklungen am Alten Weserhafen in Minden 
müssen genau auf ihre Verträglichkeit mit Bestand und Entwick-
lungsperspektiven des auf der rechten Weserseite ansässigen 
Gewerbes überprüft werden. 
Der „Rahmenplan Entwicklungskonzept Alter Weserhafen“9 sieht 
im Bereich des Alten Weserhafens geänderte Nutzungen (wie z. B. 
„Wasserstraßenrastplatz“ und „Lofts“) vor, die städtebaulich auf die 
Weser eingehen und Bezug nehmen. Diese Planung betrifft einen 
kurzen Weserabschnitt auf der rechten Weserseite von Minden. 
Die Planung muss sehr genau auf ihre Verträglichkeit mit Bestand 
und Entwicklungsperspektiven des auf der rechten Weserseite an-
sässigen Gewerbes überprüft werden. Laut Internet-Auftritt der 
Stadt Minden wurde der Rahmenplan am 15. März 2012 im Aus-
schuss für Bauen, Umwelt und Verkehr vorgestellt. Die Stadt Min-
den hatte NRW.Urban (vormals LEG Stadtentwicklung) beauftragt, 
ein städtebauliches Entwicklungskonzept für das Areal „Alter We-
serhafen/ehemaliger Güterbahnhof“ zu erstellen.10 

                                                 
9
 Stadt Minden, „Rahmenplan“ 

10
 Stadt Minden, „Stadtumbau West“ 
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3.5 Freie Flächen mit Wasserwegeanschluss: 
Zur Vermarktung sollte ein kreisweites Verzeichnis von freien 
Industrie- und Gewerbeflächen mit Wasserwegeanschluss ge-
führt werden. 
An Weser und Mittellandkanal bestehen einzelne freie, zur gewerb-
lichen Nutzung anstehende Flächen mit Wasserwegeanschluss 
(Perspektivflächen). Diese Flächen verfügen aufgrund ihrer Was-
serwegeanbindung über ein seltenes Merkmal. 
 
3.6 Zusätzliche Flächen mit Wasserwegeanschluss: 
Vorgeschlagen wird die Entwicklung von zusätzlichen Flächen 
mit Wasserwegeanschluss  in Minden-Lübbecke am Mittelland-
kanal. 
Es bestehen in Minden-Lübbecke nur noch sehr wenige freie, zur 
gewerblichen Nutzung anstehende Flächen mit Wasserwegean-
schluss. Angeregt wird deshalb die Entwicklung von zusätzlichen 
Flächen mit Wasserwegeanschluss in Minden-Lübbecke am Mittel-
landkanal in der Nähe des Wasserstraßenkreuzes, an denen sich 
Umschlagsunternehmen oder produzierende Unternehmen, die ei-
nen Wasserwegeanschluss benötigen, ansiedeln können. Bei-
spielsweise könnte dies ein neu zu schaffender größerer Hafenbe-
reich sein. Denkbar wäre auch, bestehende Häfen bzw. Wasser-
wegeanschlüsse zu erweitern. Wichtig ist dabei, damit nicht in 
Wettbewerb mit dem RegioPort Weser zu treten, also nur Unter-
nehmen ohne oder nur Unternehmen mit geringem Containerum-
schlag zuzulassen. 

 
3.7 Abfrage der Unternehmen mit aktivem Wasserwegean-
schluss: 
Angeregt wird eine systematische persönliche Abfrage und Unter-
stützung der Unternehmen mit Wasserwegeanschluss  durch 
die Gebietskörperschaften. 
So können gegebenenfalls Ansätze gefunden werden, um den Un-
ternehmen mit nicht erfüllten Erweiterungswünschen helfen zu 
können. Im Rahmen der Erstellung dieser Studie wurde ersichtlich, 
dass einzelne Unternehmen mit aktivem Wasserwegeanschluss 
gerne erweitern würden, dies aber aufgrund verschiedener Rah-
menbedingungen derzeit nicht realisierbar ist. 
 
3.8 Anlegestellen und Häfen in Petershagen: 
Geprüft werden sollte, ob die vorhandenen Anlegestellen und 
Häfen in Petershagen offensiver als bisher auch für zusätzliche 
Güterumschläge zur Verfügung gestellt werden können. 
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Gemeint ist damit eine eventuelle Mitbenutzung der bestehenden 
Verladestelle eines Kiesabbaus in Petershagen-Wietersheim und 
die intensivere Nutzung der Raiffeisen-Verladestelle in Petersha-
gen-Lahde. Eine Mitbenutzung des Kraftwerkhafens Heyden ist 
aufgrund der Rahmenbedingungen fraglich. 
 
3.9 Standorte für Energieerzeugung: 
Wichtig ist der Einsatz für den Erhalt der Standorte für Energieer-
zeugung. 
Die Weser ist an einigen Stellen Standort für konventionelle Kraft-
werke und Laufwasserkraftwerke. Damit verbunden sind unter an-
derem Steuereinnahmen, Spenden, Aufträge an Unternehmen der 
Region und Bereitstellung von Arbeitsplätzen. Eine Neuauswei-
sung von Standorten zur Energieerzeugung würde sehr schwierig. 
 
3.10 Gastronomie: 
Sinnvoll ist eine Prüfung, wo und mit welchen Qualitäten die Gast-
ronomie  entlang der Weser und vor allem entlang des Mittelland-
kanals in Verbindung mit Rad- und Wanderwegen ergänzt  werden 
kann. Diese kreisweite Prüfung sollte durch ein Fachbüro erfolgen. 
Die Gastronomie ist entlang der Weser deutlich ausgeprägter ent-
wickelt als entlang des Mittellandkanals. 

 
3.11 Verbesserung Weserradweg und Weserpromenade: 
Eine Öffnung des Vereinsgeländes des MTV 1860 Minden e. V. 
und die Reaktivierung der angrenzend bestehenden Bast-
aubrücke  würde im Zuge des Weserradweges und der Weser-
promenade in Minden begrüßt. 
 
3.12 Wassersportorganisationen: 
Als nicht zu unterschätzender Standortfaktor sollten der wasser-
bezogene Betriebssport, der Ruder- und Kanusport an Schu-
len und die Wassersportvereine  unterstützt und weiter ausge-
baut werden. 
Sie leisten u. a. einen Beitrag zur Bindung und Gesunderhaltung 
von Fachkräften in der Region und zur Anwerbung zusätzlicher 
Fachkräfte aus anderen Regionen. Darüber hinaus gehen von 
ihnen weitere wirtschaftsrelevante Aktivitäten wie die Durchführung 
von Veranstaltungen aus. 
 
3.13 Schilderansammlungen am Radweg: 
Nachgedacht werden sollte über geeignete Maßnahmen zur Lich-
tung der Schilderansammlungen (Schilderwälder) an einigen 
Stellen des Weserradweges. 
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Den Radtouristen präsentiert sich die Region auch über das äuße-
re Erscheinungsbild an den Radwegen. 

 
 
4. Rahmendaten 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Karte zum Weserverlauf. 

 
Vorteile der Binnenschifffahrt nennt zusammenfassend das Wasser- und 
Schifffahrtsamt Minden in seinem Internetauftritt: „Die Vorteile der Bin-
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nenschifffahrt liegen in der Umweltfreundlichkeit, Sicherheit und Ener-
giesparsamkeit ihrer Transporte. Sie verfügt darüber hinaus noch über 
große Leistungsreserven auf ihren Verkehrswegen. … Hinzu kommt der 
Transport von schweren und sperrigen Gütern, die auf dem Landwege 
nicht transportiert werden können … . Es gibt keine Verkehrsbeschrän-
kungen an Sonn- und Feiertagen.“11 
 
Bei andauernder Kälte frieren die Wasserwege zu, was im Extremfall zur 
Einstellung der Schifffahrt führen kann. Eisbrecher können zeitweise die 
Wasserwege befahrbar halten. Der Mindener Hafen friert später zu, weil 
das am Wasserstraßenkreuz liegende Pumpwerk Weserwasser in den 
Mittellandkanal fördert. Weserwasser wird zum Kühlen in den Kraftwer-
ken Veltheim und Grohnde genutzt. Deshalb liegt die Temperatur des 
Weserwassers höher als in anderen Gewässern.12 
 
 
Weser: 
 
Weserursprung: 
Zusammenfluss von Werra und Fulda. 
Gesamtgefälle: 
117 m 
 
Kilometereinteilung: 

 Hannoversch Münden 0,00 m 

 Bremen 366,68 m 
 
Weserunterteilung: 

 Oberweser (Hannoversch Münden bis Minden Weser-km 204,445) 

 Mittelweser (Minden bis Bremen Schleuse Hemelingen Weser-km 
362,000) 

 Unterweser (Bremen-Hemelingen bis Bremerhaven) 

 Außenweser (Bremerhaven bis Leuchtturm „Roter Sand“). 
 
Befahrbarkeit:13 

 Mittelweser: Bei einer Fahrrinnentiefe von 2,50 m Binnenschiffe mit 
einer Länge von 85 m und einer Breite von 11,45 m sowie Schub-
verbände von 91 m Länge und 8,25 m Breite. 

                                                 
11

 Wasser- und Schifffahrtsamt Minden „Güterschifffahrt“ 
12

 Mindener Tageblatt „Eisbrecher“ 
13

 Wasser- und Schifffahrtsamt Minden „Weser“ 
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 Oberweser: wasserstandsabhängig Fahrzeuge und Schubverbän-
de mit einer zulässigen Länge von 85 m und einer maximalen Brei-
te von11 m. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Foto: Die Grenze zwischen Oberweser und Mittelweser liegt im Bereich der Einfahrt 
zur unteren Schleuse in Minden. Die Einfahrt ist rechts im Bild zu sehen. 

 
 
Mittelweserausbau: 
Der 162 km lange Weserabschnitt zwischen Minden und Bremen – die 
Binnenwasserstraße Mittelweser – verbindet die Seehäfen der Unterwe-
serregion mit den Wirtschaftsstandorten im Hinterland. Der Fluss verfügt 
hier über eine schiffbare Fahrrinnentiefe von 2,50 m. Die durchgängige 
Befahrbarkeit der Mittelweser ist derzeit wegen der Fahrrinnenverhält-
nisse und der Abmessungen der Schleusenkammer in Minden auf „Eu-
ropaschiffe“ (ES) und vergleichbare Schubverbände beschränkt. Gemäß 
einem Verwaltungsabkommen zwischen der Freien Hansestadt Bremen 
und der Bundesrepublik Deutschland wird die Mittelweser (Minden-
Bremen) in den kommenden Jahren an einen eingeschränkten Begeg-
nungsverkehr mit Großmotorgüterschiffen (GMS) mit einer reduzierten 
Abladetiefe von 2,50 m (und wasserstandsabhängig für das übergroße 
Großmotorgüterschiff üGMS) angepasst. Neben weiteren Maßnahmen 
wird zwischen Landesbergen und Bremen in der Flussstrecke eine 
durchgängige Vertiefung der Fahrrinne auf 2,80 m und eine abschnitts-
weise Verbreiterung vorgenommen. Zusätzlich werden 19 Engstellen 
(Flusskrümmungen) mit einer Gesamtlänge von 18 km durch Uferrück-
verlegungen aufgeweitet. Um die Eingriffe in die Natur zu  minimieren 
und die Kosten zu reduzieren, werden sieben weitere Flusskrümmungen 
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nicht angepasst. Hier wird der Verkehr durch Begegnungseinschränkun-
gen reguliert. Zusätzlich wird für die Mittelweser das Verkehrsinformati-
onssystem AIS als Pilotprojekt eingerichtet, das aus einem automati-
schen Identifikationssystem für das Binnenschiff und einer elektroni-
schen Wasserstraßenkarte besteht, damit die Schifffahrtstreibenden un-
tereinander die erforderlichen Funkabsprachen treffen können.14 
 
Stauregelung der Mittelweser:15 
Errichtung von sieben Staustufen (davon zwei im Gebiet der Stadt Pe-
tershagen) in den Jahren 1906 bis 1960 mit den zugehörigen Wasser-
kraftwerken, Schleusen und Schleusenkanälen (schiffbare Durchstiche 
der vorhandenen Weserschleifen, die die von der Schifffahrt zu befah-
rende Weserstrecke von Minden bis Bremen um rund 20 km verkürzen). 
 
 
Weser und Mittellandkanal: 
 
Eigentümerin von Weser und Mittellandkanal: 
Bundesrepublik Deutschland 
 
Verwaltung von Weser und Mittellandkanal: 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (ist dem Bundesver-
kehrsministerium nachgeordnet). Die Bundeswasserstraßen im Kreis 
Minden-Lübbecke liegen im Bereich der Wasser- und Schifffahrtsdirekti-
on Mitte in Hannover (Mittelinstanz) bzw. den beiden Wasser- und Schiff-
fahrtsämtern Minden (bis Weser-km 213 in Petershagen-Heisterholz) 
und Verden (ab Weser-km 213) sowie dem für den Ausbau zuständigen 
Neubauamt für den Ausbau des Mittellandkanals in Hannover (alle drei 
als Unterinstanzen). 
 

Die Höhendifferenz zwischen dem Wasserspiegel des Mittellandkanals 
und dem Betriebswasserstand der Weser beträgt ca. 13,30 m. Für die 
Schifffahrt bestehen zwei Möglichkeiten für den Übergang zwischen We-
ser und Mittellandkanal: 

 Verbindungskanal Nord (VKN) mit der bestehenden Schacht-
schleuse als direkte Verbindung. 

 Verbindungskanal Süd (VKS) mit der Oberen und der Unteren 
Schleuse in Minden und einer Zwischenhaltung.16 

 
 
                                                 
14

 Wasser- und Schifffahrtsamt Minden „Geschichte“, Neubauamt Hannover „Zukunft für die Mittelweser“ und 

Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte „AIS-Pilotbetrieb“. 
15

 Wasser- und Schifffahrtsamt Minden „Weser“ 
16

 Neubauamt Hannover „Neubau“ 
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Mittellandkanal (MLK): 
 
Mittellandkanal Bauzeit: 
1906 bis 1916 (Bergeshövede bis Hannover) 
 
Mitte der 60er Jahre begann ein Ausbau, um auch größeren Schiffen die 
Benutzung zu ermöglichen. Unter anderem wurde hierzu auch die 
Durchfahrtshöhe unter den Brücken von 4,00 m auf 5,25 m vergrößert. 
Die Weststrecke wurde im Jahr 2000 fertiggestellt. In der Oststrecke 
zwischen Sülfeld (Stadtteil von Wolfsburg) und Magdeburg laufen noch 
Baumaßnahmen (Verkehrsprojekt Deutsche Einheit 17 „Wasserstraße: 
Ausbau Hannover – Berlin“).  
 
Befahrbarkeit: 
Großmotorgüterschiffe mit einer Länge von 110 m, einer Breite von 
11,40 m, einem Tiefgang von 2,80 m und einer Ladefähigkeit bis zu 
2.100 t.17 
Durchgehend eine Abladetiefe von 2,80 m und eine Brückendurchfahrt-
höhe von 5,25 m, die einen zweilagigen Containerverkehr erlaubt. Be-
messungsschiff für den Ausbau des Mittellandkanals ist das 135-Meter-
Schiff und der 185-Meter-Schubverband bei jeweils 11,45 m Breite.18  
Eigentlich war das Bemessungsschiff das Europaschiff (85 m x 9,50 m). 
Später wurde geprüft: Das Großmotorgüterschiff (GMS) (110 m x 11,45 
m) und Schubverbände (SV) (185 m x 11,45 m) können fahren. 
 
Der Mittellandkanal ist zentraler Teil der einzigen West-Ost-
Wasserstraße Norddeutschlands. 
 
Dem Mittellandkanal wird durch Verdunstung, Versickerung, Schleusen-
betrieb sowie durch Entnahme von Verbrauchswasser durch Industrie 
und Landwirtschaft ständig Wasser entzogen. Daher versorgt von Min-
den aus ein Speisungspumpwerk den Mittellandkanal mit Wasser aus 
der Weser: Das Hauptpumpwerk auf der Südseite des Mittellandkanals 
am westlichen Ende der Kanalbrücke. Daneben ist oft  auch von dem 
kleinen Hilfspumpwerk auf der Ostseite die Rede, dem in diesem Zu-
sammenhang aber keine Bedeutung zukommt. Das Hilfspumpwerk ist 
zwar noch betriebsbereit aber defacto nicht mehr in Betrieb. Es wird bes-
tenfalls noch in Ausnahmefällen benutzt. Es hat seine Funktion mit der 
Fertigstellung der zweiten Kanalbrücke verloren. 
 
Der Mittellandkanal ist teilweise am 4. April 1945 ausgelaufen, als die 
beiden Strombögen der Kanalbrücke über die Weser in Minden von 
                                                 
17

 Wasser- und Schifffahrtsamt Minden „Mittellandkanal“ 
18

 Hering „Mittellandkanal“ 
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deutschen Truppen gesprengt wurden. Die Trümmermassen stauten die 
Weser ca. 1,50 m auf und machten eine Umleitung der Kanalschifffahrt 
über die Verbindungskanäle Nord und Süd mit ihren intakten Schleusen 
zunächst unmöglich. Noch 1945 wurde ein rd. 700 m langer Umflutkanal 
durch einen der stehen gebliebenen Flutbögen gebaut. Über den Umflut-
kanal konnte auch die Ost-West-Schifffahrt im April 1946 wieder aufge-
nommen werden. Anschließend erfolgte die Räumung der Trümmer. Die 
Wiederinbetriebnahme der Kanalbrücke erfolgte am 18. Februar 1949.19 
 
Daneben gab es auch Dammbrüche. Berichtet wird darüber von Martin 
Fiedler20: Mit dem Beginn des Ersten Weltkriegs erhielt die Fertigstellung 
der Kanalstrecke bis Minden höchste Priorität, selbst wenn der Betrieb 
nur provisorisch und streckenweise nur einschiffig zu gewährleisten war. 
Die Folge der überstürzten Abschlussarbeiten waren zwei Dammbrüche, 
die allerdings keine erheblichen Schäden anrichteten. Hierzu gehört ein 
Dammbruch bei Dankersen im Jahr 1915. 
 
 

Diemeltalsperre und Edertalsperre:21 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Foto: Staumauer der Edertalsperre 

                                                 
19

 Quellen der beiden vorstehenden Absätze: Wasser- und Schifffahrtsamt Minden, „Geschichte“, „Kanalbrü-

cken“, „Mittellandkanal“ und „Wasserstraßenkreuz“ 
20

 Fiedler „Zukunft“ 
21

 Sofern nicht jeweils gesondert anders angegeben, sind Grundlage der nachfolgenden Ausführungen zur Die-

meltalsperre und zur Edertalsperre einschließlich der Tabelle der Internetauftritt des Wasser- und Schifffahrts-

amtes Hann. Münden mit den Seiten „Talsperren“ und „Talsperrenbewirtschaftung“ und Wikipedia mit den 

Stichworten „Diemelsee“ und „Edersee“. 
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Das Wasser- und Schifffahrtsamt Hann. Münden ist zuständig für die 
Bewirtschaftung der beiden einzigen bundeseigenen Talsperren. Diese 
sollten ausreichend Wasser in der Weser zur Verfügung stellen, das in 
Minden für die Speisung des Mittellandkanals entnommen wird. Auf-
grund der heutigen Stauregulierung der Mittelweser ist diese Zweckbe-
stimmung für die Talsperren entfallen. 
 
Nicht entfallen sind aber neben der Energieerzeugung andere beim Bau 
der Talsperren festgelegte Aufgaben wie der Hochwasserschutz vom 1. 
November bis 1. Mai zum Schutz der Unterlieger. Während kleine und 
mittlere Hochwasserereignisse beeinflusst werden können, lassen sich 
große und extreme Ereignisse durch die Talsperren kaum beeinflussen, 
da sie für diesen Zweck zu klein sind. 
 
Eine weitere Aufgabe der Talsperren ist die Niedrigwasseraufhöhung der 
Oberweser. Hierzu wird zum 1. Mai die Vollfüllung der Talsperren ange-
strebt. Wenn der langfristige Mindestwasserstand am Pegel Hann. Mün-
den von 1,20 m (bzw. 1,11 m am Pegel Karlshafen) durch die natürlichen 
Zuflüsse aus der Werra und Fulda nicht mehr erreicht wird, erfolgt eine 
Erhöhung der Abgabe aus den Talsperren über die ökologische Min-
destabgabe hinaus. Zwar wird versucht, den Pegelstand in der Oberwe-
ser möglichst genau zu halten, aber es kommt doch gelegentlich zu klei-
neren Schwankungen, beispielsweise durch örtliche Starkregenereignis-
se, Abflussschwankungen aus den anderen Zuläufen oder die Steuerung 
der Wasserkraftwerke. Für die Schifffahrt sind dabei Sunkwellen (kurz-
fristige Wasserspiegelabsenkungen) besonders problematisch, die zu 
Fahrzeitverlängerungen und zu erheblichen Schäden an den Schiffen 
führen können. In einem besonders trockenen Jahr wird ggf. entschie-
den, den Zielwasserstand an den Pegeln in Abstimmung mit der Berufs-
schifffahrt zu reduzieren, wie beispielsweise im Jahr 2003 von 1,20 m 
auf 1,15 m und dann auf 1,10 m. 
 
Der Bau der Edertalsperre erfolgte nach Plänen von Otto Intze und kos-
tete rund 25 Mio. Goldmark. Im Mai 1943 wurde die Staumauer durch 
einen Luftangriff teilweise zerstört. Die rund 160 Mio. qm ausgeströmtes 
Wasser spülten hunderte Häuser sowie Fabriken, Eisenbahnstrecken, 
Straßen, Brücken und Bäume weg. Die Flutwelle hatte ein neunmal so 
großes Volumen wie das größte je aufgetretene natürliche Hochwasser. 
Die zerstörte Staumauer wurde bis Januar 1944 wieder aufgebaut. 
 
Der Edersee ist der flächenmäßig zweit- und volumenmäßig drittgrößte 
Stausee Deutschlands. Die Edertalsperre wurde errichtet, um dem Mit-
tellandkanal genug Wasser zuführen zu können, damit Lastkähne vom 
Ruhrgebiet nach Berlin fahren können. In Minden wurde dazu am Was-
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serstraßenkreuz ein Pumpwerk eingerichtet, das Wasser aus der Weser 
in den höher gelegenen Mittellandkanal fördert. Außerdem wird über die 
Talsperre in den Sommermonaten der (Hoch-)Wasserstand der Eder, 
der Fulda und der Weser geregelt. Ab dem Spätsommer und während 
des Herbstes fallen oftmals große Teile des Edersees trocken, da Was-
ser abgelassen wird. Im Umfeld des Edersees hat sich ein recht großes 
(Nah)Erholungsgebiet mit zahlreichen Urlaubs- und Freizeitmöglichkei-
ten, Campingplätzen, zwei Jugendherbergen, Cafés, Gaststätten, Hotels, 
Pensionen und Restaurants entwickelt. 
 
Die beiden Fahrgastschiffe der Personenschiffahrt Edersee GmbH u. Co 
Betriebs KG haben eine zulässige maximale Personenzahl von 540 bzw. 
ca. 700 Personen.22 
 

 
 
Tabelle: Diemeltalsperre und Edertalsperre im Überblick. 

 
Der Streit um das Wasser des Edersees ist zu einem mittlerweile alten 
Konflikt geworden. „Wird das Wasser knapp, beansprucht jede Seite so 
viel wie möglich davon für sich. Am Edersee sehen Tourismusorte und    
-betriebe Existenzen gefährdet, wenn der Wasserspiegel bis auf den . . . 
Grund fällt.“ An der Weser wiederum wird Wert auf Kanufahrer, Radler, 
Schiffsausflüge und den Frachtschiffverkehr gelegt.23 
 

                                                 
22

 Personenschiffahrt Edersee GmbH u. Co Betriebs KG, „Fahrgastschiffe“ 
23

 Hessische / Niedersächsische Allgemeine Zeitung (HNA), „Wasser-Streit“ 

Diemeltalsperre Edertalsperre

Eigentum
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des 

Bundes

Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des 

Bundes

Zweck

1. Wasserstandsregelung der Bundeswasser-

    straßen Oberweser und Mittellandkanal

2. Hochwasserschutz

3. Energieerzeugung aus Wasserkraft

4. Erholung

1. Wasserbereitstellung für die Bundeswasser-

    straßen Oberweser und Mittellandkanal

2. Hochwasserschutz

3. Energieerzeugung aus Wasserkraft

4. Erholung

Lage
Landkreis Waldeck-Frankenberg (Hessen) 

und Hochsauerlandkreis (NRW)
Landkreis Waldeck-Frankenberg (Hessen)

Bauzeit 1912 - 1923 1908 - 1914

Höhe des Stauziels 376,2 m ü. NN 244,97 m ü. NN

Wasseroberfläche 

bei Vollstau
1,65 km² 11,8 km²

Speicherraum 19,93 Mio m³ 199,3 Mio m³

Gesamtstauraum 21,75 Mio m³ 225 Mio m³

Kraftwerksname Kraftwerk Helmighausen Kraftwerk Hemfurth

Kraftwerksleistung 1,04 MW 20 MW



24 

 

 

 
 
Tabelle: Die Ladekapazitäten eines Binnenschiffes. 
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Container:24 

Ein Standardcontainer (Twenty-foot Equivalent Unit/Abkürzung TEU) ist 
eine international standardisierte Einheit zur Zählung von ISO-
Containern verschiedener Größe und zur Beschreibung der Ladekapazi-
tät von Containerschiffen und des Umschlags von Containerterminals. 
Ein 20-Fuß-ISO-Container (Außenabmessungen 6,058 m x 2,438 m) ist 
gleich 1 TEU, ein 40-Fuß-ISO-Container entspricht 2 TEU. Achtung: In 
der Statistik wird zwischen „Lager-TEU“ (auf einer Fläche gelagert) und 
„Umschlags-TEU“ (z. B. Umschlag von Binnenschiff auf Hafen  oder von 
Hafen auf LKW) unterschieden. Diese unterschiedlichen Zählweisen 
können zu unterschiedlichen Ergebnissen führen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
24

 Planungsverband RegioPort Weser, „Standardcontainer“ und Wikipedia, Stichwort „Container“ 
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Zukünftige Kategorisierung von Mittellandkanal und Weser: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
Karte zur Kategorisierung des See- und Binnenwasserstraßennetzes. 
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Für eine Priorisierung von Infrastrukturmaßnahmen ist eine zusammen-
fassende Untergliederung des Kern- und Nebennetzes in insgesamt drei 
Unterkategorien (A,B,C) vorgenommen worden. Diese Kategorien sind 
im Wesentlichen maßgebend für Investitionsentscheidungen. Die Unter-
teilung nimmt das Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung(BMVBS) nach den Transportmengen vor, wobei zur Berück-
sichtigung der Vernetzungsfunktion die Betrachtung relationsbezogen 
erfolgt und die jeweils aktuelle Verkehrsprognose zugrunde gelegt wird. 
Grundlage der Kategorisierung waren die tatsächlichen bzw. prognosti-
zierten Gütertransportmengen (Verkehrsprognose 2025) der einzelnen 
Wasserstraßenrelationen in Mio. to. Für die Einstufung der einzelnen 
Wasserstraßen wurde jeweils der höhere Wert berücksichtigt. Ausbauin-
vestitionen, die die Wasserstraßenrelation durchgehend größeren 
Schiffseinheiten öffnen, werden künftig lediglich in der höchsten Katego-
rie (A) vorgenommen werden. Bei notwendigen Ersatzinvestitionen in der 
Kategorie B werden allerdings die Ausbauparameter der Kategorie A be-
achtet. Ferner können in der Kategorie B Optimierungsmaßnahmen (Tie-
fenbaggerungen, geringfügige Uferabtragungen, geringfügige Verbreite-
rungen, etc.) durchgeführt werden. Wasserstraßen der Kategorie C so-
wie die „sonstigen Wasserstraßen“ werden grundsätzlich nicht ausge-
baut. Hier wird im Wesentlichen der Bestand erhalten. Die Intensität von 
Betrieb und Unterhaltung – und damit der Personal- und Sachmittelein-
satz – wird sich zukünftig ebenfalls an der Netzkategorisierung orientie-
ren. Die Netzkategorisierung wird künftig alle 5 Jahre im Rahmen der 
Fortschreibung des Investitionsrahmenplanes überprüft und wenn erfor-
derlich angepasst. 
Bereits begonnene Ausbaumaßnahmen werden zu Ende geführt. Fast 
alle zurzeit in Bau befindlichen Projekte sind Maßnahmen, die alte oder 
sich ihrem Ende nähernde Anlagen (Schleusen, Wehre, Uferschutz und 
so weiter) ersetzen. 
Die Standards für Ausbau, Betrieb und Unterhaltung innerhalb der Kate-
gorien richten sich neben der Wirtschaftlichkeit nach dem Transportbe-
darf sowie zahlreichen weiteren Kriterien (Umweltschutz, Wasserbewirt-
schaftung, Nutzungen). 
Unabhängig von der Transportfunktion und den damit verbundenen Auf-
gaben für Pflege und Ausbau bleibt der Bund Eigentümer der Wasser-
straßen und Anlagen. Die Verkehrssicherungspflicht wird selbstverständ-
lich in jedem Fall und unabhängig von der Kategorisierung weiterhin er-
füllt. Große Chancen ergeben sich für Wasserstraßen ohne Güterver-
kehrsfunktion im Bereich Natur- und Umweltschutz. Auch in diesem Be-
reich soll die Servicefunktion der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
ausgebaut werden. Naturbelassene und renaturierte Wasserstraßen sind 
auch für umweltverträglichen Wassersport attraktiv – eine wachsende 
Tourismusbranche, die große Chancen bietet. 



28 

 

Die neue Netzkategorisierung und die WSV-Reform bedeuten auch für 
Wassersportler und Wassertourismus vor allem große Chancen. Sanfter 
Tourismus, Natur- und Umweltschutz werden für Wasserwege ohne 
Transportfunktion künftig im Vordergrund stehen und auch in der WSV 
einen höheren Stellenwert bekommen. Mit innovativen Nutzungskonzep-
ten können die Länder gemeinsam mit den Kommunen, den Verbänden 
und Privaten diese Potenziale ausschöpfen. Dies wird die Attraktivität 
der Wasserwege für Sport und Tourismus steigern. Die Nutzung zum 
Beispiel durch die immer beliebteren „muskelbetriebenen“ Wasserfahr-
zeuge kann so deutlich verbessert werden. 
Das Konzept wurde dem Bundestag Ende Juni 2012 vorgestellt.25 
 
 
Binnenschiffe: 

 

Tabelle: Schiffstypen. 

 
 

 

 

                                                 
25

 Die vorstehenden Ausführungen auf dieser und auf der vorausgehenden Seite sind folgenden Quellen ent-

nommen und nicht deckungsgleich mit der Position der Industrie- und Handelskammer Ostwestfalen zu Biele-

feld: Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung „Reform“( Seiten 6-8 und 21-23) und „Fra-

gen“. 

max. Länge max. Breite max. Tiefgang Transportkapazität

Klasse IV (Europaschiff) 85 m 9,5 m 2,5 m 1.000 - 1.500 t

54 TEU
Klasse Va (Großmotorgüterschiff 

(GMS) bzw. Großes Rheinschiff)

110 m 11,4 m 4,5 1.600 - 3.000 t

96 TEU

       Übergroßes  Großmotorgüterschi ff   

         (ÜGMS)

140 m 15 m

Klasse Vb (Schubverbände mit 

zwei Leichtern hintereinander)

185 m 11,4 m 4,5 m 3.200 - 6.000 t

Klasse VIa (Schubverbände mit 

zwei Leichtern nebeneinander)

110 m 22,8 m 4,5 m 3.200 - 6.000 t

Klasse VIb (Schubverbände mit 

zwei Leichtern nebeneinander 

und hintereinander = 4 Schiffe)

195 m 22,8 m 4,5 m 6.400 - 12.000 t

Klasse VIc (wie Klasse VIb aber 

mit sechs Leichtern)

280 m 

oder 200 m

22,8 m 

oder 34,2 m

4,5 m 9.600 - 18.000 t

Klasse VII (Schubverbände mit 

neun Leichtern)

285 m 34,2 m 4,5 m 14.500 - 27.000 t
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Interessenvertretungen: 
 
Für Weser und Mittellandkanal besteht eine Vielzahl von Interessenver-
tretungen, beispielsweise Binnenschifferverbände, touristisch ausgerich-
tete Verbände und eher im Naturschutz engagierte Interessengruppen. 
Ein Beispiel einer Interessenvertretung ist die Interessengemeinschaft 
Oberweser e. V., Wallstraße 24, 37603 Holzminden, Tel.  05531 1213-
80, Internet www.ig-ow.de, E-Mail info@interessengemeinschaft-
oberweser.de. Der Interessengemeinschaft sind zirka 25 Kommunen, 
Firmen und Personen als Mitglieder beigetreten. Sie setzt sich für eine 
Vielzahl unterschiedlicher Belange ein, die der Oberweser zugeordnet 
werden können. Zu deren Zielen gehören unter anderem die Verbesse-
rung der Schifffahrtsverhältnisse auf der Oberweser unter Berücksichti-
gung der Ökologie und des äußeren Landschaftsbildes und die ganzjäh-
rige Befahrbarkeit der Oberweser für die Frachtschifffahrt auch bei nied-
rigen Wasserständen sowie die Verbesserung der Personenschifffahrt. 
 
 
5. Im Kreis Minden-Lübbecke ansässige Binnenschiffer 
 
In der nachstehenden Tabelle sind die in einem annehmbaren Zeitauf-
wand recherchierten, im Kreis Minden-Lübbecke ansässigen Binnen-
schiffer aufgeführt. Teilweise sind Inhaber bzw. Geschäftsführer auch 
gleichzeitig Schiffsführer, d. h. kleine oder mittelständische Familienbe-
triebe. 
Zu sechs Binnenschiffern waren außer Name und Adresse keine weiter-
führenden Informationen verfügbar; diese Binnenschiffer sind in der Ta-
belle nicht enthalten. 
Nicht enthalten sind auch Binnenschiffer, die mit ihrem Schiff in Minden 
liegen, aber außerhalb des Kreises Minden-Lübbecke wohnen. 
Weitere Binnenschiffer könnten wahrscheinlich über den Schifferverein 
„Hol fast“ e. V. mit Sitz in Minden recherchiert werden. Der im Jahr 1949 
gegründete Verein verfügt über mehr als 220 Mitglieder. Zum Eintritt in 
den Verein sind alle Schifffahrtstreibenden und in der Schifffahrt be-
schäftigt gewesene Personen berechtigt, soweit sie im Besitz der bürger-
lichen Ehrenrechte sind. Ausnahmen werden vom Vorstand beschlos-
sen.26 
 
Im Rahmen der Recherchen klagten viele Binnenschiffer über schwierige 
Rahmenbedingungen und über unfairen Wettbewerb. So würden andere 
Verkehrsträger die Preise der Binnenschiffer systematisch unterbieten 
und darüber hinaus Subventionen erhalten. Die Konkurrenz aus dem 

                                                 
26

 Schifferverein "Hol fast" e.V. Minden, Internetauftritt www.hol-fast.de 

http://www.ig-ow.de/
mailto:info@interessengemeinschaft-oberweser.de
mailto:info@interessengemeinschaft-oberweser.de
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Ausland mit großen Schiffen würde zu Preisabsenkungen führen. Weiter 
wurden Nachfolgeprobleme für den eigenen Betrieb genannt. 
 

 
 
Tabelle: Binnenschiffer in Minden-Lübbecke. 

 
 
6. Gütermengen 
 
Auf der Oberweser werden im Jahr rd. 30.000 t Güter per Binnenschiff 
befördert. Es handelt sich dabei - zumindest in der Vergangenheit - 
überwiegend um Getreide. Seit 1995 werden oberhalb von Rinteln in 
großem Umfang Kiestransporte von neu erschlossenen Abbauflächen 
bei Hohenrode (Weser-km 156) zum Betonwerk in Enger (Weser-km 
161) auf der Wasserstraße durchgeführt.27 In der vorgenannten Zahl 
(30.000 t) sind Transporte mit Start und Ziel an der Oberweser offenbar 
nicht enthalten, wenn beide (sowohl Start als auch Ziel) an der Oberwe-
ser liegen. 
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 Wasser- und Schifffahrtsamt Minden, „Weser“ 

Firma /Inhaber Anschrift

Alfons Finger Maximilian-Kolbe-Weg 13A

32425 Minden

Tel.: 0171 6822948

Frank Fischer Schweidnitzer Straße 8

32469 Petershagen

Tel.: 0151 50403171

Gerhardt Schiffahrt GmbH & Co. Rügenweg 15

32427 Minden

Tel.: 0571 42764 / 649705

Fax: 0571 649706

www.gerhardt-schifffahrt.de

Info@Gerhardt-Schiffahrt.de 

Waltraud Hoffmann Solingweg 3

32427 Minden

Tel.: 0571 46834

Klaus Kleinhaus Grannenweg 11A

32425 Minden

Tel.: 0571 988409

Wilfried Meinhardt Ruhrstraße 23

32425 Minden

Tel.:0170 2847329

Rainer Pinnow Lübbecker Straße 114

32479 Hille

Tel.: 0717 9941769

Fax: 0171 9915480

Jürgen Schlieter 

Binnenschiffahrt

BLT GmbH

Marienstraße 10

32479 Hille

Tel.: 05743 512134

Rouven Schlieter Pappelweg 1

32479 Hille

Tel.: 0717 4097629

Dirk Sperling Letelner Straße 25

32423 Minden

Tel.: 0171 9911174

Windheimer Schiffahrts GmbH Hans-Lüken-Straße 37b

32469 Petershagen

Tel.: 05705 144730

Sebständiger Transporteuer/Schiffseigner

Transport von Schüttgütern

Sebständiger Transporteuer/Schiffseigner

Transport von Trockenfracht/Schüttgütern (Kohle, Getreide, Kali u. Salz, 

etc.)

Schiff: Länge 100 m, Breite 9,20 m, Ladekapazität 1.568 t

Transporteuer/Schiffseigner

Transport von Trockenfarcht (Kohle, Erz, Stahl, etc.)

2 Schiffe: 

1. Länge 95 m, Breite 9,50 m, Ladekapazität 1.760 t

2. Länge 80 m, Breite 9,50 m, Ladekapazität 1.450 t

Sebständiger Transporteuer und Schiffseigner

Überwiegend nationaler Transport von Holzhackschnitzel und Getreide

Schiff: Länge 80 m, Breite 8,20 m, Ladekapazität 1.106 t

Sebständiger Transporteuer/Schiffseigner

Transport von Massen- und Trockengütern (Eisenerz, Stahl, etc.)

Schiff: Länge 67 m, Breite 7,86 m, Ladekapazität 695 t

Sebständiger Transporteuer/Schiffseigner

Transport von Massen- und Trockengütern (Getreide, Kohle, Kies, etc.)

Schiff: Länge 85 m, Breite 8,2 m, Ladekapazität 1.149 t

Sebständiger Transporteuer/Schiffseigner

Transport von Massen- und Stückgütern (Kohle, Bauteile für 

Windkraftanlagen, etc.)

T ransportangebot

Sebständiger Transporteuer und Schiffseigner

Nationaler und Internationaler Transport von Düngemittel und 

Aluminiumhydrat

Vermittler und sebständiger Transporteuer/Schiffseigner

Überwiegend nationaler Transport von Holzhackschnitzel und Getreide

Schiff: Länge 80 m, Breite 8,20 m, Ladekapazität 1.092 t 

Sebständiger Transporteuer/Schiffseigner

Transport von Trockenfracht (Agrarprodukte, Stahl, etc.)

Schiff: Länge 85 m, Breite 8,20 m, Ladekapazität 1.181 t

Sebständiger Transporteuer/Schiffseigner

Transport von Trockenfracht/Schüttgütern (Kohle, Baustoffe, etc.)

Schiff: Länge 82 m, Breite 8,20 m, Ladekapazität 1.095 t
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Das Verkehrsaufkommen auf dem Mittellandkanal ist auf etwa 23 Mio. t 
angewachsen. Hiervon entfallen ca. 6 Mio. t auf den Durchgangsverkehr 
und ca. 17 Mio. t auf den Gebietsverkehr, d. h. einen Verkehr, der in den 
Häfen des Kanals selbst beginnt oder endet. Der Gebietsverkehr von 
fast 75 % zeigt, welch großen Einfluss der Kanal auf die wirtschaftliche 
Entwicklung seines Umfeldes hat. Alle Verkehrsprognosen sagen einen 
weiteren deutlichen Verkehrszuwachs voraus.28 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabelle: Frachtschiffs- und Güterverkehr Schleuse Minden. 
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 Wasser- und Schifffahrtsamt Minden, „Mittellandkanal“ 
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Tabelle: Güterverkehr nach Flaggen Schleuse Minden. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabelle: Güterverkehr nach Hauptgüterarten Schleuse Minden. 
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Tabelle: Verkehr Weser / Mittellandkanal an der Mindener Schachtschleuse im Jahr 
2011. 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Grafik: Güterentwicklung auf der Mittelweser. 
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Grafik: Verkehrsströme im Jahr 2011. 
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Weitere Daten sind im Verkehrsbericht 2011 der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Mitte enthalten.29 
 
 
7. Schleusen 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotos von oben nach unten: Schleuse Schlüsselburg. Schleuse Petershagen. 

                                                 
29

 Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte, „Verkehrsbericht 2011“ 
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Fotos von oben nach unten: Schachtschleuse Minden zwischen Mittellandkanal und 
Weser. Obere Schleuse Minden zwischen Mittellandkanal und Industriehafen Min-
den. 
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Foto: Untere Schleuse Minden zwischen Industriehafen Minden und Weser. 

 
 

 
 
Tabelle: Schleusen im Kreis Minden-Lübbecke. 

 
 
 
Die Schachtschleuse Minden wurde 1988/89 grundinstandgesetzt und 
steht seit 1987 unter Denkmalschutz. 
Die Obere Schleuse Minden hat ein höheres Güteraufkommen und eine 
höhere Anzahl von Talschleusungen als die Untere Schleuse Minden.30 
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 Wasser- und Schifffahrtsamt Minden, „Schleusen“ 

1 Obere Schleuse Minden
Mittellandkanal / Weser 

(Verbindungskanal Süd) 1911 - 1914 82 10 6

2 Untere Schleuse Minden Mittellandkanal / Weser 

(Verbindungskanal Süd) 1921 - 1925 82 12,50 7,08

3 Schachtschleuse Minden
Mittellandkanal / Weser 

(Verbindungskanal Nord) 1911 - 1914 85 10 13,20

4 Schleuse Petershagen Weser 1953 212 12,34 6

5 Schleuse Schlüsselburg Weser 1956 211 12,40 4,50

Name Wasserstraße Baujahr

Nutzbare 

Kammerlänge

(in m)

Kammerbreite

(in m)

maximale 

Fallhöhe/Hubhöhe

(in m)
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Grafik: Schleusendurchgangsverkehr. 
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Grafik: Durchgang an der Schachtschleuse Minden. 
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8. Neubau Schleuse Minden 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Foto: Schleusenbaustelle am Wasserstraßenkreuz Minden mit der bestehenden 
Schachtschleuse im Hintergrund (6. Juli 2011). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Foto: Schleusenbaustelle am Wasserstraßenkreuz Minden und links hinten die be-
stehende Schachtschleuse (13. März 2012). 
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Plan: Neue und alte Schleuse in Minden. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Foto: Modell der neuen Schleuse (rechts) neben der bestehenden Schachtschleuse 
(links). 
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Planung und Baudurchführung erfolgen durch das Neubauamt für den 
Ausbau des Mittellandkanals (NBA)31. 
Eine Berg- und Talschleusung ist innerhalb von ca. 37 Minuten erreich-
bar. Damit ist die neue Schleuse trotz der sehr viel größeren Abmessun-
gen fast so schnell wie die Schachtschleuse. 
 
Planungsbeginn:     Oktober 2004 
Einleitung Planfeststellungsverfahren:  Frühjahr 2007 
Planfeststellungsbeschluss:    April 2009 
Vergabe:       März 2010 
Auftragnehmer:      Johann Bunte Bauunternehmung 
Baubeginn:      Frühjahr 2010 
Bauende:       Sommer 2013 
Gesamtbaukosten:     ca. 70 Mio. € 
32 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
31

 Neubauamt für den Ausbau des Mittellandkanals (NBA), Hannover, Nikolaistr. 14/16, 30159 Hannover, Tel. 

0511 9115-5111, Fax 0511 9115-5140, E-Mail nba-hannover@wsv.bund.de, Internet www.nba-

hannover.wsv.de. 
32

 Quelle der vorstehenden Aufstellung: Neubauamt Hannover „Neubau der Schleuse Minden“ und „Neubau der 

Weserschleuse Minden. Erläuterungen“, 
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Übersicht: Neubau der Weserschleuse Minden. 
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9. Wirtschaftshäfen 
 
Häfen in Minden: 
Folgende Wirtschaftshäfen bestehen im Stadtgebiet von Minden: 
 
Hafen      Gewässer 
Westhafen      Mittellandkanal 
Osthafen      Mittellandkanal 
Industriehafen      
Abstiegshafen     Weser 
Alter Weserhafen    Weser 
 
Der Industriehafen besteht aus zwei Hafenbecken, befindet sich zwi-
schen Mittelandkanal und Weser und ist über die Obere Schleuse und 
die Untere Schleuse zu erreichen. Ein Hafenbecken wurde 1915 in Be-
trieb genommen, das zweite Hafenbecken wurde 1967 errrichtet.33 
Der derzeitige Containerterminal befindet sich auf Flächen im Indust-
riehafen. 
Der geplante RegioPort Weser ist auf Flächen am Mittellandkanal am 
östlichen Stadtrand von Minden vorgesehen, also nicht im Industrieha-
fen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Karte: Der Bereich um das Wasserstraßenkreuz Minden. 
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 Wasser- und Schifffahrtsamt Minden,  „Wasserstraßenkreuz“ 
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Karte: Der Bereich um das Wasserstraßenkreuz Minden. 

 
Darüber hinaus finden sich in verschiedenen Karten weitere Hafenbe-
zeichnungen, wie beispielsweise: 
Hafen in Petershagen. Liegt nördlich des Schlosses Petershagen in der 
Mündung der Ösper in die Weser und ist nicht mehr als Hafen in Funkti-
on, sondern Laichgebiet. 
Unterhafen (oder Unterer Vorhafen). Liegt nördlich vor der Schacht-
schleuse Minden unten auf Weserniveau. 
Nordabstieg und Oberhafen (oder Oberer Vorhafen). Liegen südlich  
vor der Schachtschleuse Minden oben auf Mittellandkanal-Niveau. 
Schutz- und Liegehafen. Alte Bezeichnung für den Abstiegshafen Min-
den an der Weser. 
Bauhafen. Schließt auf Weserniveau südlich direkt an den Abstiegsha-
fen Minden an; quasi als Sackgasse. 
Yachthafen. Liegt in Minden an der Weser nördlich der Kanalüberfüh-
rung und ist nicht mehr als Yachthafen in Funktion. 
Vorhafen. Liegt nordwestlich vor der Oberen Schleuse Minden oben auf 
Mittellandkanal-Niveau. 
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Hafen Hauptumschlaggüter

Westhafen Zellulose, Zucker

Osthafen landwirtschaftliche 
Produkte

Abstieghafen landwirtschaftliche 
Produkte

Industriehafen

Containerterminal, 

landwirtschaftliche Produkte,

Schrott, Steine

Südabstieg (oder Oberkanal). Liegt südöstlich vor der Oberen Schleuse 
Minden unten auf Industriehafen-Niveau und erstreckt sich bis vor die 
Untere Schleuse. 
Unterkanal. Liegt westlich vor der Unteren Schleuse Minden unten auf 
Weserniveau. 
Yachthafen in Preußisch Oldendorf-Getmold. Liegt am Mittellandka-
nal und ist teilweise nicht mehr als Yachthafen in Funktion (abgesperrt). 
Schleppbetriebshafen. Ist heute Teil des Westhafens Minden am Mit-
tellandkanal. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabelle: Hauptumschlaggüter der Mindener Häfen (ohne Alter Weserhafen). 

 
 
Hafenband am Mittellandkanal: 
 
Im Juni 2008 wurde der Kooperationsvertrag zum „Hafenband am Mittel-
landkanal“ mit dem Ziel unterzeichnet, für alle Standorte leistungs- und 
kundenorientierte Lösungen zu etablieren. Insgesamt belief sich der Um-
schlag in den Partnerhäfen im Jahr 2010 auf 900.000 to und 60.000 TEU 
(Umschlags-TEU). Ein bei der Mindener Hafen GmbH eingerichtetes re-
gionales Hafenbandmanagement ist zentraler Ansprechpartner und ko-
ordiniert die Hafenaktivitäten und vernetzt Kunden, Lieferanten und Ha-
fenbetreiber. Das Hafenbandmanagement übernimmt die zentral gesteu-
erten Schiffs- Bahn,- und LKW-Verkehre im Verbundraum und erarbeitet 
optimale Transportketten, sowie zeitnahe Angebote für Dienstleistungen 
rund um den Hafenbetrieb. Neben der Koordination von trimodalen Ver-
kehren bietet das Management an den Hafenband-Standorten folgende 
Dienstleistungen: 
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• Umschlag von Massengut, Stückgut und Containern 
• Lagerlogistik  
   (Verpackung, Kommissionierung, Bestandsführung) 
• Hinterlandverkehre / Organisation oder Vermittlung  
   von Vor-und Nachläufen 
Zudem unterstützt das Hafenmanagement auch die Suche nach Gewer-
be-, Lager-, und Büroflächen oder Immobilien.34 
 
Das Hafenband war 2008 im Förderwettbewerb Logistik.NRW als über-
regional bedeutsam und förderwürdig eingestuft worden. 950.000 € För-
dermittel stehen 2010 und 2011 zur Verfügung. Die Projektbeteiligten 
stocken diese Summe auf insgesamt 1,2 Mio € auf.35 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Grafik: Übersicht der am Hafenband teilnehmenden Häfen. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Foto: Bauarbeiten im Lübbecker Hafen (Oktober 2012). 

                                                 
34

 Hafenband am Mittellandkanal, „Hafenband am Mittellandkanal“ und „Leistungen“ 
35

 Schneller, Anne, „Kirchturm-Denken“ 
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Tabelle: Die am Hafenband teilnehmenden Häfen (ohne Bückeburg). 
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Für alle in der oben aufgeführten Tabelle genannten Häfen sind im Inter-
netauftritt des Hafenbandes gleichlautend die folgenden Informationen 
angegeben:36 

 Ansprechpartner Logistik: Sebastian Jezek, Projektkoordinator 
"Hafenband am Mittellandkanal", Tel.: 0571 82 885 22, Fax: 0571 
82 885 24, E-Mail: logistik@hafenband.de 

 max. Abladetiefe (m): 2,5 

 max. Containerlagen: 2 

Fahrplan Bremerhaven – Minden – Bremerhaven 

Wochentag Hafen Ankunft Abfahrt Änderungen 

Freitag Bremerhaven   22:00h   

Dienstag Minden 06:00h 09:00h   

Mittwoch Bremerhaven 06:00h 09:00h   

Donnerstag Minden 14:00h 17:00h   

Freitag Bremerhaven 17:00h     

Fahrplan Hamburg – Minden – Hamburg 

Wochentag Hafen Ankunft Abfahrt Änderungen 

Freitag Hamburg 07:00h     

Freitag Minden   06:00h   

Samstag Hamburg   08:00h   

Samstag Minden 18:00h 19:00h bis oberhalb Schleuse 

Montag Hamburg 07:00h     

Montag Minden 18:00h     

Dienstag Hamburg   08:00h   

Dienstag Minden   06:00h   

Mittwoch Hamburg 07:00h     

Donnerstag Hamburg   08:00h   

Donnerstag Minden 18:00h     

Stand: 09/2010. Änderungen vorbehalten. 

Tabellen: Die Fahrpläne der Schiffs-Linien im Mindener Hafen. 

 
 
Größter Industriehafen zwischen Minden und Osnabrück ist der Indust-
riehafen Getmold.37 
 
Der Lübbecker Hafen ist geeignet für Europaschiffe mit einer Abladetiefe 
bis 2,6 m und Tragfähigkeit bis 1500 t. An der östlichen Kaimauer (38 m) 
sind Tiefen von 4 m möglich. Die Stadtwerke Lübbecke GmbH ist seit 
                                                 
36

 Hafenband am Mittellandkanal, Unterseiten zur Seite „Hafenband am Mittellandkanal“, im Internetauftritt 

www.hafenband.de 
37

 Stadt Preußisch Oldendorf, „Industriehafen Getmold“ 

mailto:logistik@hafenband.de
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1975 Eigentümerin der Hafenflächen.38 Nach einer Bekanntmachung 
vom 28.09.2001 der Stadtwerke Lübbecke GmbH wird Hafengeld für den 
Aufenthalt im Hafengebiet und Ufergeld für das Ein- oder Ausladen bzw. 
Umschlagen von Gütern und für den Ein- und Ausstieg von Personen im 
Fahrgastverkehr über das Ufer erhoben.39 Die Stadtwerke haben die Ha-
fenflächen seit 2007 an die Lübbecker Hafen GmbH40 vermietet, die den 
Hafen betreibt. Die Lübbecker Hafen GmbH ist eine 100 %ige Tochter-
gesellschaft der BBAG Lübbecke e. G.41. Zu den Haupteinlagerern und 
Hauptumschlägern von Getreide / Raps gehören örtliche Landhändler 
und Genossenschaften, aber auch der überregionale Großhandel, Öl-
mühlen, Zuckerfabriken oder die weiterverarbeitende Lebensmittelindust-
rie. Gepresste Melasseschnitzel werden für umliegende Zuckerfabriken 
umgeschlagen.42 
Im Februar 2012, wenn üblicherweise die niedrigste Umschlagsfrequenz 
im Hafen verzeichnet wird, sollen im Lübbecker Hafen die Bauarbeiten 
beginnen für die Erneuerung der Spundwand, die Erweiterung der Kaian-
lage um 31 m in Richtung Westen und die Schaffung eines Bereiches für 
Schwerlastverladungen auf einer Länge von etwa 25 m. Die Gesamtkos-
ten belaufen sich auf etwa 1,3 Mio. €. Zukünftig können zwei Europa-
schiffe gleichzeitig im Lübbecker Hafen anlegen.43 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
Tabelle: Übersicht der Ufergelder der am Hafenband teilnehmenden Häfen. 
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 Stadtwerke Lübbecke GmbH, „Der Hafen“ 
39

 Stadtwerke Lübbecke GmbH, „Tarif“ 
40

 Adresse: Am Hafen 2-4, 32312 Lübbecke, Tel. 05741 34010, Geschäftsführer: Wilhelm von Behren 
41

 Bäuerliche Bezugs- und Absatzgenossenschaft Lübbecke e. G., www.raiffeisen–luebbecke.de 
42

 Lübbecker Hafen GmbH, „Geschichte“, „Getreide/Raps“, „Melasseschnitzel“ und „Umfeld“ 
43

 Stadt Lübbecke und Stadtwerke Lübbecke GmbH, „Lübbecker Hafen“ 
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Wird die Mindener Hafen GmbH nicht mit dem Be- und/oder Entladen 
beauftragt, werden Entgelte für die Nutzung der Gleisanlagen erhoben: 
Jeweils 6,50 € für jeden ein- oder ausfahrenden Waggon für die Benut-
zung der Gleisanlagen und jeweils 5,50 € für jeden ein- oder ausfahren-
den Waggon für die Nutzung der Infrastruktur für Containerzüge.44 
 
 
10. RegioPort Weser 
 
Der Regioport in Minden ist ein gutes Beispiel für moderne trimodale Lo-
gistikzentren. Minden gewinnt seine Bedeutung nicht nur als regionaler 
Hafenstandort, sondern auch als Verteilzentrum für den Seehafen Bre-
merhaven.45 
 
Für das Projekt RegioPort Weser wurde im April 2009 als Zweckverband 
der „Planungsverband RegioPort Weser“ (Körperschaft des Öffentlichen 
Rechts) gegründet.46 Verbandsvorsteher ist der Mindener Bürgermeister 
Michael Buhre. Vorsitzender der Verbandsversammlung ist der Schaum-
burger Landrat Jörg Farr. Dem Verband wurde die verbindliche Bauleit-
planung gem. § 1 des Baugesetzbuches und ihre Durchführung für den 
Bereich des Verbandsgebietes von den Städten Minden und Bückeburg 
übertragen. 
 
Die RegioPort Minden GmbH ist eine 100% Tochter der Mindener Hafen 
GmbH. Sie wurde zum Zweck gegründet, den Hafen RegioPort Minden 
zu planen und nach Fertigstellung zu betreiben. 
 
Die Ingenieurgemeinschaft RegioPort Weser (bremenports / BPR) über-
nimmt die Planung und Errichtung der trimodalen Containerumschlags-
anlagen mit Liegeplätzen für Binnenschiffe, Gleis- und Straßenanbin-
dung.47 
 
Die voraussichtliche Inbetriebnahme von Bauabschnitt Ia des neuen 
Containerhafens am Mittellandkanal in Minden-Päpinghausen ist das 
Jahr 2015, von Bauabschnitt Ib das Jahr 2022.48 
 
Innerhalb des Gesamtprojektes RegioPort Weser sollen im Planungsge-
biet ein Hafen in Minden neu gebaut und ein Hafen in Bückeburg (Nie-

                                                 
44

 Mindener Hafen GmbH, „Preisliste“ 
45

 Hering, „Mittellandkanal“ 
46

 Geschäftsstellensitz: Kleiner Domhof 17, 32423 Minden (Rathaus der Stadt Minden), Tel. 0571 89-0, Fax 

0571 89-11249, E-Mail info@regioport-weser.de, Internet www.regioport-weser.de 
47

 Quelle der drei vorstehenden Absätze: Planungsverband RegioPort Weser, „Impressum“, „Planungsverband“ 

und „Projektpartner“ 
48

 Schmidt, „Sachstandsbericht“ Chart 10 
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dersachsen; Schwerpunkt auf dem Umschlag für landwirtschaftliche 
Massengüter (Getreide, Dünger) und für flüssige Massengüter wie Rohöl 
und Chemikalien) ertüchtigt werden. Der RegioPort Minden ist als trimo-
dale Logistikdrehscheibe für den Containerverkehr mit Anschluss an 
Straße, Schiene und Wasserstraße konzipiert. Damit soll an den Erfolg 
des im Industriehafen im Jahr 2002 errichteten Containerterminals ange-
knüpft werden, das unter anderem hinsichtlich seiner Erreichbarkeit mit 
größeren Binnenschiffen und hinsichtlich der zur Verfügung stehenden 
Fläche an seinen Grenzen angekommen ist. 
 
Die zukünftigen Wachstumschancen ergeben sich durch das Wachstum 
im nationalen und internationalen Containerverkehr sowie durch die Bil-
dung eines Seehafen-Hinterland-Hubs (Hauptumschlagsbasis für die 
Seehäfen). Eine Potenzialanalyse (Planco Consulting GmbH) prognosti-
ziert eine sehr positive Mengenentwicklung. Dabei wird ein Umschlags-
volumen von 138.000 TEU für das Jahr 2025 genannt. Ein eventueller 
Verzicht des Ausbaus der Mittelweser für übergroße Gütermotorschiffe 
(ÜGMS) verringert die Erwartungen für 2025 auf 128.000 TEU.49 Der 
überwiegende Anteil des erwarteten Aufkommens entfällt unverändert 
auf das Binnenschiff. Dabei sind die Anteile von Bahn und Binnenschiff 
von den Befahrbarkeitsstandards der Mittelweser abhängig und können 
sich aufgrund heute nicht absehbarer Entwicklung verschieben, ohne 
das Gesamtpotenzial zu verändern. Die Bildung eines regionalen Hinter-
land-Hubs in Minden würde ein zusätzliches Aufkommenspotenzial von 
rund 220.000 TEU bis zum Jahr 2025 bedeuten. 
 
Mit dem Containerhafen sind neben den Flächen für die reinen Um-
schlagsaufgaben zukünftig auch hafengewerbliche Bereiche für das 
Handling von Containern und Warenanlieferungen mit Containern vorge-
sehen, die ein integrativer Teil des Hafens sind. Dieser Bereich schließt 
sich sinnvollerweise direkt nördlich der Containerstellfläche an, um Um-
schlag- und Transportverkehre außerhalb der Hafenfläche zu vermeiden. 
 
Im Laufe der Planungen wurde die Gesamtfläche, die für den Hafenbau 
benötigt wird, deutlich reduziert. Der Containerhafen soll aktuell rund 15 
ha Fläche in Anspruch nehmen. Die Trimodalität, also die Anbindung an 
Wasserstraße, Bahn und Straße ist und bleibt gewährleistet. Sowohl am 
jetzigen Hafenstandort im Industriehafen, der weiter betrieben wird, als 
auch am neuen Hafen wird es einen Bahnanschluss geben. Der An-
schluss an die Bahn am Standort Minden-Päpinghausen ist im zweiten 
Teil des 1. Bauabschnitts vorgesehen. Das Projekt soll mit Mitteln aus 
dem Förderprogramm „Kombinierter Verkehr“ des Bundes gefördert 

                                                 
49

 Zur Abkürzung TEU siehe Erläuterungen oben in Kapitel „Rahmendaten“ 



53 

 

werden. Die Gesamtkosten des Projekts bei einem Maximalausbau be-
laufen sich auf unter 100 Millionen Euro; ursprünglich wurden dafür 
136,8 Millionen Euro einkalkuliert. Das Investitionsvolumen für den ers-
ten Bauabschnitt, der die wasser- und bahnseitige Erschließung beinhal-
tet, liegt bei 65,2 Millionen Euro.50 
 
Für den Containerhafen besteht ein Masterplan als zusammenfassendes 
informelles (d. h. unverbindlicher, nicht in Rechtsvorschriften geforderter 
Plan) Planungsinstrument. Der Masterplan wird jeweils den sich ändern-
den Rahmenbedingungen angepasst. In Aufstellung befinden sich die 
202. Änderung des Flächennutzungsplanes der Stadt Minden („Regio-
Port Weser“) und der Bebauungsplan „RegioPort Weser I“.51 
 
850.000 € fließen in drei Forschungs- und Entwicklungsmaßnahmen zur 
Optimierung des Containerumschlags im RegioPort: 

 Für die Containerstellflächen Entwicklung einer neuartigen, um-
weltschonenden Bodendecke unter Verwendung von wasserdurch-
lässigem Geokunststoffvlies (Standort Minden der FH Bielefeld). 

 Szenarien für ein optimales Kranmanagement (TU Dortmund). Für 
den RegioPort Minden ist ein System mit Kranbrücken (Over-
HeadBridge) geplant. 

 Entwicklung eines integrierten RFID-basierten Container-
Überwachungssystems (Harting KGaA, Espelkamp). RFID (Radio 
Frequency Identification) wird zur Identifikation der Container mit-
tels elektrischer Wellen eines Transponders eingesetzt.52 
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 Quelle der vier vorstehenden Absätze: Planungsverband RegioPort Weser, „Potenzial“, „Crashkurs “, „Flä-

chenreduzierung “ und „Wirtschaftlicher Hintergrund“ 
51

 Schmidt, „Sachstandsbericht“ Charts 9 und 11 
52

 Schneller, Anne, „Kirchturm-Denken“ und Planungsverband RegioPort Weser „Suprastruktur“ 
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Fotos von oben nach unten: Fläche des RegioPort Weser Minden, Nordteil. Fläche 
des RegioPort Weser Minden, Südteil. 
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Foto: Trimodale Umschlagsanlage Minden Industriehafen. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Grafik: Organigramm des Planungsverbandes RegioPort Weser. 
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Tabelle: Modal-Split Containerterminal Industriehafen II Minden. Angaben in Um-
schlags-TEU. 
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Tabelle: Technische Daten zum RegioPort Minden; aktualisiert. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Grafik: Planungsschichten zum RegioPort. 
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Für den RegioPort Minden werden folgende Verfahren durchgeführt:53 

 Planfeststellungsverfahren gem. Bundeswasserstraßengesetz 
(Umschlagstelle) 

 Plangenehmigungsverfahren gem. Eisenbahngesetz (Bahnan-
schluss) 

 Anzeigeverfahren gem. Energiewirtschaftsgesetz (Höherlegung der 
110-kV Leitung) 

 Planfeststellungsverfahren gem. Wasserhaushaltsgesetz (Renatu-
rierung Bückeburger Aue) 

 Planfeststellungsverfahren gem. Straßen- und Wegegesetz (Ver-
kehrsseitige Erschließung) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabelle: Zeitplan zum RegioPort Minden, Auszug. 

 
 
 
Die in der vorstehenden Tabelle erwähnte Suprastruktur bezeichnet 
Oberbauten wie z. B. Flächenbefestigungen, jegliche Arten von Gebäu-
den sowie aller Arten von befestigtem oder halb-beweglichem Gerät 
(Kräne, etc.).54 
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 Planungsverband RegioPort Weser, „Planungsschichten“, 
54

 Planungsverband RegioPort Weser, „Suprastruktur“ 
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Karte: Strukturplan zum RegioPort Minden; nicht vollständig aktuell; ein aktualisierter 
Strukturplan liegt uns nicht vor. 
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Bild: Vogelperspektive von Südwesten RegioPort Weser gesamt; nicht vollständig 
aktuell; eine aktualisierte Vogelperspektive liegt uns nicht vor. 
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Karte: Übersichtslageplan RegioPort Minden. 
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Karte: Bauabschnitte RegioPort Minden 
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Tabelle: Erwartete Investitionsvolumina. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Grafik: Schnitt Anlegestelle Umschlag im RegioPort Minden. 

 




