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Ihre Anfrage zum Regio Port Weser

Sehr geehrte Damen und Herren,

mit Schreiben vom 11.03.2009 richten Sie im Zusammenhang mit den Planungen
zum RegioPort Weser Fragen an mich, die aus Ihrer Sicht bislang unbeantwortet
geblieben sind. Zunachst mdchte ich Sie auf folgende Sachverhalte aufmerksam
machen:

Die geplante Erweiterung des Mindener Hafens mit angegliedertem Gewerbe- und
Industrieansiedlungsbereich fir hafenorientierte Nutzungen, zwischen der Cammer
StraBe im Norden, der Buckeburger Aue im Osten, dem Mittellandkanal im Stden
und der B 482 im Westen ist nur ein Teil eines groBraumigeren Planungskonzeptes,
das den Namen ,RegioPort Weser" tragt. Dieses groBraumige Planungskonzept ist
aufgrund seiner Lage zwischen Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen, dem Kreis
Minden-Lubbecke und dem Landkreis Schaumburg sowie den Stadten Minden und
Blickeburg ein grenzlberschreitendes Projekt, flr das der ,Planungsverband
RegioPort Weser™ kurz vor seiner Grindung steht. Flr diese grenziberschreitende
Kooperation ist bereits zwischen den Gebietskdrperschaften der Kreise und der
Kommunen die Satzung flr den Zweckverband ,Planungsverband RegioPort Weser"
beschlossen worden.

Da Sie mich als Blrgermeister der Stadt Minden anschreiben, einige Ihrer Fragen
jedoch die zukinftigen Planungsprozesse betreffen, die z.T. in der Planungshoheit
des dann gegriindeten Planungsverbandes liegen, kann ich Ihre Fragen zum
gegenwartigen Zeitpunkt nur wie folgt beantworten:

Da die Standortwahl! direkt mit dem erforderlichen Bedarf zusammenhéngt, fasse ich
die Punkte zu 1. Standortwahl und zu 2. Bedarf in der Beantwortung zusammen:

Die erfolgte Standortwahl ist bereits im Rahmen der 4. Anderung des Regionalplanes
fr den Regierungsbezirk Detmold ,Gebietsentwicklungsplan TA Oberbereich
Bielefeld, 2004" grundsatzlich beantwortet worden. Der 4. Anderung des
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Regionalplanes lagen die Antragsunterlagen zur ,Planung des RegioPort Weser
(Erweiterung des Hafens Minden fiir Container-Umschlag mit integriertem, regional
bedeutsamen Gewerbe- und Industrieansiedlungsbereich fiir hafenorientierte
Nutzungen)" zugrunde. Im Teil A ,Vorhaben- und Standortbeschreibung /
Bedarfsfeststellung" dieser Antragsunterlagen sind die Griinde, die zu dem geplanten
Standort gefiihrt haben, dargelegt worden.

Im Rahmen der 4. Anderung des Regionalplanes sind die Offentlichkeit und die
Trager Offentlicher Belange geméB den gesetzlichen Vorschriften beteiligt worden.
Wahrend der Beteiligungsverfahren sind Stellungnahmen abgegeben worden, die
vom Regionalrat bei der Bezirksregierung Detmold zur Kenntnis genommen worden
sind. Uber die Stellungnahmen wurde in der Sitzung des Regionalrates am
09.06.2008 entschieden. In der Begrindung zur Beschlussfassung wurden noch
einmal die Griinde fir die Standortwahl, die sich aus dem Bedarf ableiten lassen
zusammengefasst:

»~Die Fldchenreserven im bestehenden Mindener Industiiehafen sind erschiépft und
kdnnen lagebedingt nicht erweitert werden. Dariiber hinaus sind die vorhandenen
Hafenbecken sowohl von der Weser als auch vom Mittellandkanal nur (ber Schleusen
erreichbar, die auch auf lange Sicht ausschlieBlich Schiffen mit einer maximalen
Lange von 82 m und einer maximalen Breite von 9,60 m die Einfahrt in den
vorhandenen Hafen erméglichen. Der zunehmende Einsatz des deutlich gréBeren
GroBmotorglterschiffes als Standardschiff in der modernen Binnenschifffahrt, sowie
das stark anhaltende Wachstum im Glterverkehr auf den WasserstraBen bedingen
auch deshalb u.a. die vorgelegte Planung des RegioPort Weser und ermdéglichen
damit die grundséatzliche Zukunftsféhigkeit Mindens als Standort von groBréumiger
Bedeutung im trimodalen Glterverkehr (Verknipfung von WasserstraBe, Schiene und
StraBe). Weiterhin ist festzustellen, dass der geplante RegioPort Weser als exklusive
trimodale Guterdrehscheibe mit seinen ergénzenden hafenorientierten Nutzungen ein
zukunftsféhiges Alleinstellungsmerkmal der Region OWL und des benachbarten
niedersdchsischen Raumes darstellt.

In Bezug auf die Standortanforderungen stlitzt sich der VVorhabentrager bei seinen
Planungen zum RegioPort Weser auf die allgemein glltigen Standortbedingungen
einer solchen Anlage:

o direkter Anschluss an den Mittellandkanal;

s ErschlieBungsgunst durch vorhandene (berdrtliche Verkehrswege (B 482 und B
65) mit kurzwegiger Erreichbarkeit der Autobahn A 2 und A 30;

e Gegebene Anschlussméglichkeiten an Bahnlinien / Nebenbahnen;
eine méglichst abseitige Lage von potentiellen (wohngenutzten)
Immissionsorten;

e eine weitgehend unbewegte Topgrafie;

e einem mdglichst geringen Eingriff in den Natur- und Landschaftshaushalt bei
gleichzeitiger Berticksichtigung der Belange des Landschaftsbildes und der
Umwelt mit dem Ziel einer landschaftsrdumlichen Integration des Vorhabens.

Diese vielféltigen Standortanforderungen sind mdéglichst an einem Standort bzw. in
einem engen rdumlichen Zusammenhang zu erfiillen, um einen funktionsféhigen
Standort zu schaffen.

Mit der Erweiterung des Hafenstandortes Minden und Schwerpunktbildung im
Containerverkehr als RegioPort Weser im vorgesehenen Umfang wird ein




zukunftsfahiges Angebot einer modernen verkehrstrégeriibergreifenden intermodalen
Logistiklésung geschaffen, die mit ihrer leistungsféhigen trimodalen
Schnittstellenfunktion alle Optionen bietet, um in Kooperation mit Logistikwirtschaft
und Kunden wirtschaftlich tragféhige und gleichzeitig umweltvertrégliche Transport-
und Logistikketten aufzubauen bzw. weiter zu entwickeln. Der Umfang der
vorliegenden Regionalplanédnderung stellt dabei eine flichenmé&Big an den értlichen
Gegebenheiten orientierte, mégliche zukiinftige Endausbaustufe des Projektes dar,
die einerseits die Laufzejt des gliltigen Regionalplanes bis ca. in das Jahr 2020
beriicksichtigt, andererseits fiir das Projekt eine regionalplanerische
Flachenabsicherung gewéhrleistet, die eine schnelle Verfligbarkeit bei kurzfristigen
Bedarfsanforderungen erméglicht."

Bei der Alternativenbetrachtung sind in den Antragsunterlagen zur 4. Anderung des
Regionalplanes die Hafenstandorte Getmold (PreuBisch Oldendorf), Libbecke, Hille
und die Anlegestelle Berenbusch (Blckeburg) vor dem Hintergrund der
Anforderungen des Vorhabens gepriift worden. Die Hafenstandorte Libbecke und
Getmold sind bei dieser Priiffung ausgeschieden. Sie verfligen bereits Uber ein
eigenes Profil und Standortvoraussetzungen und der Uberwiegende Teil der
Hafenflachen ist bebaut bzw. belegt und nur kleinteilige Restfladchen sind noch frei.
Auch ist der erforderliche trimodale Verkehrsanschluss nicht oder nur eingeschrankt
herzustellen bzw. vorhanden. Zusatzlich muss bericksichtigt werden, dass mit der
Entfernung zum WasserstraBenkreuz Weser-Mittellandkanal die Eignung der Flachen
abnimmt, da Container-/Linienverkehre nicht optimal abgewickelt werden kénnen
und nur begrenzt, gréBere Ausweichliegekapazitaten flr Schiffe in nachster Nahe zur
Verfligung stehen. Im zweiten Schritt sind die unterschiedlichen Hafenstandorte auf
Mindener Stadtgebiet geprift worden: Hahler Hafen, Westhafen, Abstiegshafen,
Industriehafen, Uferladestelle Ost und geplanter neuer Hafenstandort.

Der Regionalrat kommt in der Begriindung zum Beschluss der 4. Anderung des
Regionalplanes zu folgendem Ergebnis:

.Die von einigen Beteiligten und der Offentlichkeit angesprochenen
Standortalternativen entsprechen nicht den vom Vorhabentrdger im Rahmen der
Antragsunteriagen (...) aufgefiihrten grundlegenden Standortanforderungen fir das
geplante Projekt.

Trimodalitat in der verkehrlichen ErschlieBungsqualitdt, unmittelbare Lage am
Mittellandkanal in réumlicher Ndhe zum WasserstralBenkreuz, eine auch der
langfristigen Entwickiungsperspektive der Vorhabens angemessene FléchengréBe und
eine geeignete, weitgehende unbewegte Topografie sind dabei ebenso
Basisanforderungen in der Standortwahl wie eine Konfliktvermeidung mit
Bestandsnutzungen der Wohnbevédlkerung und den Belangen von Natur und
Landschaft.

In der Alternativenvorauswahl sind daher auch insbesondre Standorte nicht
berticksichtigt worden, die erkennbar nicht (iber die geforderte Trimodalitat, sowie
Uber keine gréBeren Fldchenreserven verfligen oder durch beengte Lage im
Siedlungsgebiet von vornherein erhebliche Konflikte mit Bestandsnutzungen im
Bereich von Wohnen und Gewerbe erwarten lassen. Alternativen, die liber eine
verkehrliche ErschlieBung verfiigen, die bereits heute durch gréBere
Siedlungsbereiche fiihrt und daher mit erheblichem Konfliktpotential belastet sind,
wurden ebenfalls nicht weiter verfolgt. Standortalternativen in den vorhandenen
Mindener Gewerbe- und Industriegebieten sind als betriebsgebundene Flachen zum
Teil nicht verfiigbar (hier vor allem im vorhandenen Gewerbegebiet Pépinghausen),
bieten keine oder nur geringe Erweiterungsoptionen und/oder befinden sich in zu




enger Nachbarschaft zu vorhandenen Wohnnutzungen. Standortvorschlédge an der
Weser wurden dariiber hinaus u.a. aufgrund der mit ihnen verbundenen erheblichen
Eingriffen in den Natur- und Uberschwemmungsraum, ihrer zum Teil nicht zu
gewdéhrleistenden ganzjdhrigen uneingeschrdankten Nutzbarkeit und dem mit einem
Bau von neuen Hafenbecken verbundenen erheblichen Mehraufwand nicht
berdcksichtigt. Unter Hinweis auf die Ausfiihrungen (...) der Antragsunterlagen
entsprechen auch Alternativvorschlédge, die auf einen dezentralen, aus mehreren
kleinen, nicht zusammenhdngenden Teilflichen bestehenden Ansatz beruhen, in
keiner Weise den Basisanforderungen an das Vorhaben und kénnen ebenso
nachvollziehbar keine Berlcksichtigung finden."

Diese Grlinde sprechen zusammengefasst meines Erachtens genau gegen die von
Ihnen angesprochenen Alternativstandorte Gewerbegebiet Pépinghausen und
Gerresheimer Glashltte. Im Bereich zwischen Industriehafen und KarlstraBe sind
dagegen keine freien Flachen mehr vorhanden.

Zu 3. Hafenkonzept

Das Ministerium fur Bauen und Verkehr des Landes NRW hat zum Thema
WasserstraBBen, Binnenhdfen und Logistik in Nordrhein-Westfalen im Februar 2008
die Fortschreibung des WasserstraBenverkehrs- und Hafenkonzeptes Nordrhein-
Westfalen vorgelegt. Vor dem Hintergrund der ersten Kernaussage des Konzeptes,
wird deutlich gemacht, dass die WasserstraBen (insbes. der Rhein) nach wie vor das
Rickgrat fur die Beibehaltung und den Ausbau industrieller Produktion in NRW sind.
S0 sind die chemische, die Stahlindustrie und die Energiewirtschaft darauf
angewiesen, dass sie ihre Rohstoffe (...) Uber Leistungsféhige WasserstraBen und
Héfen beziehen kénnen und auch die hergestellten Produkte im Wesentlichen Uber
den Wasserweg exportieren. Die weitere Starkung der Binnenhéfen dient somit auch
dem Schutz der industriellen Kerne des Landes Nordrhein-Westfalen.

Um die im Handel weiter stark zunehmenden Transportvolumen containerisierter
Waren auch zukdnftig wirtschaftlich und reibungslos abwickeln zu kénnen, ist es
zwingend erforderlich, dass diese Warenstréme aus den Seehéfen verstarkt lUber
WasserstraBen und Schiene zu den groBBen Warenverteilzentren in Nordrhein-
Westfalen transportiert werden. Die in Anbetracht der anhaltenden Globalisierung
wachsenden Gliterstrome (ber die Seehdfen missen (ber leistungsfdhige Hafen,
WasserstralBen- und Schienennetze abgewickelt werden. Allerdings darf Nordrheirn-
Westfalen nicht nur als Transitland dienen, sondern muss dber Auf- und Ausbau von
Héfen zu leistungsféhigen Logistikdrehscheiben aus den Warenstrémen malBgebliche
Wertschépfung fiir das Land generieren. Ziel ist, dass sich Nordrhein-Westfalen
insbesondere durch die weitere Gewinnung wertschépfender Logistik zur fiihrenden
Logistikregion Europa entwickelt.

Die Landesregierung unterstiitzt daher die Entwicklung nordrhein-westfélischer
Binnenhéfen als herausragende Wirtschaftsstandorte und Knoten einer effizienten
Logistik. (...) (a.a.0. S. 4). Auf S. 5 des Konzeptes begriBt die Landesregierung
grundsatzlich das regional abgestimmte Konzept fiir einen neuen Hafen- und
Gewerbestandort in Minden.

In der Rubrik Zukunftsperspektiven trifft das Konzept fir die Region OWL und zu
Minden folgende Aussagen (a.a.0., S. 36):




~Die Region Ostwestfalen-Lippe (OWL), eine der wirtschaftsstérksten Regionen in
Nordrhein-Westfalen, ist an das deutsche Binnenwasserstrallennetz (iber den
Mittellandkanal (MLK) und die Weser angeschlossen. Dabei sind die direkten
Hinterlandbeziehungen zwischen den deutschen Nordseehéfen und der Region iber
die Weser fir das Land Nordrhein-Westfalen von herausragender Bedeutung. (...)

Mit dem erfolgten Ausbau des MLK, dem geplanten Ausbau der Mittelweser und der
Schachtschleuse im WasserstraBenkreuz Minden fiir den Verkehr mit
GroBmotorgliiterschiffen wird die Leistungsféhigkeit der Verbindung zwischen Weser
und MLK deutlich erhéht. Vor allem der Containerverkehr kann seine Méglichkeiten
mit dem GMS deutlich erweitern."

Wé&hrend Miinster Hafenfunktionen zugunsten der Stadtentwickiung abbaut,
Osnabrick an einem unzureichenden Stichkanal liegt und kleinere Hafenstandort in
OWL (PreuBisch Oldendorf/Getmold, Libbecke und Hille) ihre
Aufkommensschwerpunkte auf Massengutverkehre beziehen und in der Regel iiber
eingeschrdnkte Entwicklungspotentiale und (ber Defizite in der straBer- und
schienenverkehrlichen Anbindung verfiigen, liegt Minden als einziger Hafen am
WasserstraBBenkreuz von Weser und MLK und damit in glnstiger Lage zu den
Seehdfen von Bremen/Bremerhafen, Brake/Nordenham, Hamburg und dem im
Aufbau befindlichen neuen Tiefwasser-Containerhafen JadeWeserPort in
Wilhelmshaven).

~Dies unterstrejcht die Bedeutung Mindens. Der Mindener Hafen hat eine sehr gute
StraBenanbindung. Alle Hafenteile verfiigen (iber Gleisanschliisse. Minden stellt auch
fir die 6stlich an OWL angrenzenden niedersdchsischen Landkreise und
Weseranlieger (vor allem fiir den in direkter rédumlicher Néhe zu Minden gelegenen
Landkreis Schaumburg) den Bezugspunkt im Glterverkehr mit dem Binnenschiff dar.

Verlagerungspotentiale fiir die Binnenschifffahrt und die Bahn fir die Region OWL
bestehen insbesondere im Seehafen-Hinterlandverkehr von Containern. Hier erfiillt
der Hafen Minden eine bedeutende Verkn(lipfungsfunktion flir Nordrhein-Westfalen
und den 6stlich angrenzenden niedersdchsischen Raum. In den {brigen
Ladungskategorien hat die Binnenschifffahrt einen angemessenen Anteil."

Zu 4. Kooperation mit Eurogate

Zur Beantwortung dieser Frage teilt die Mindener Hafen GmbH mit, dass die Inhalte
der mit Eurogate geschlossenen Kooperationsvereinbarung vertraulich und deshalb
nicht fiir die Offentlichkeit bestimmt sind. Im Ergebnis ist die Vereinbarung ein
Vertrag Uber die Abwicklung von Umschlags- und Depotaktivitaten am Standort
Minden.

Weiter teilt die Mindener Hafen GmbH mit, dass nicht beabsichtigt ist,
Grundstulcksflachen des geplanten neuen Hafens zu verauB3ern.

Zu 5. Potentialanalyse

Die Potenzialanalyse der PLANCO Consulting GmbH liegt vor. Diese wird zunachst

intern erortert und abgestimmt, wobei auch ein Abgleich mit der ingenieurmafigen
Planung zum neuen Hafen erfolgt. Danach wird sie den zustandigen Gremien




vorgestellt. Die Ergebnisse flieBen dann in die Bauleitplanung ein, um dann in diesem
Rahmen der Offentlichkeit vorgestellt zu werden.

Zu 6. Kosten

Zum Thema Kosten teilt die Mindener Hafen GmbH mit, dass die Finanzierung des
Projektes primar aus Bundesmitteln erfolgen soll. Aktuellsten Informationen folgend
wird die neue Hochstforderquote des Programms ,,Kombinierter Verkehr" wie
erwartet 85% betragen. Genauere Daten, z.B. Uber die exakte Hohe des
erforderlichen Investitionsvolumens sowie detaillierte Informationen Gber das ab dem
Jahr 2009 neu aufgelegte Forderprogramm ,Kombinierter Verkehr" werden
voraussichtlich im Laufe des Jahres 2009 vorliegen.

it freundlichen GriBen

A f

Michael Buhre




