


Wirtschaftsachse Küste … 
Standortbedingungen verbessern 

Anpassung von Weser und Ems … 
umweltfreundliche Schifffahrtswege für Deutschland!

Sanierung und Ausbau des Schienennetzes zur 
Verbesserung der Verkehre von und zu den Häfen! 

Verbesserung der Straßeninfrastruktur für die 
deutschen Seehäfen!

Der Schienengüterverkehr in Nordwestdeutschland 
stößt bereits gegenwärtig an seine Kapazitätsgren-
zen. Die of“ ziellen Prognosen gehen allein beim 
Seehafenhinterlandverkehr von und zu den Nord-
seehäfen von einer Zunahme von aktuell ca. 275 Gü-
terzügen pro Tag auf täglich ca. 750 Güterzüge bis 
zum Jahr 2015 aus. Durch die für Ende 2011 geplante 
Inbetriebnahme des JadeWeserPorts und des dorti-
gen Güterverkehrszentrums kann die zu erwartende 
Steigerung des Schienengüterverkehrs auf den be-
stehenden Strecken des Bundes allein nicht bewäl-
tigt werden. Unser weitergehendes Ziel ist es, den 
Modal Split im Güterverkehr zugunsten der Schiene 
zu verbessern.

Y-Strecke Hamburg … Bremen … Hannover
Das Projekt ist im Investitionsrahmenplan 2006-
2010 enthalten. Das Raumordnungsverfahren wurde 
im März 2001 abgeschlossen. Die Planung und Re-
alisierung der Y-Strecke Hamburg … Bremen … Han-
nover muss bis zum Jahr 2020 erfolgt sein. Dabei 
gehen wir davon aus, dass die Y-Trasse für den Gü-
terverkehr nicht nur in den Nachtstunden genutzt 
werden kann. Die im Dezember von der Bundesre-
gierung, der Deutschen Bahn AG sowie dem Land 
Niedersachsen zur Verfügung gestellten Planungs-
mittel in Höhe von 55 Millionen Euro sind ein erster 
wesentlicher Schritt zur Realisierung dieses zentra-
len Projektes für den Schienenverkehr in Deutsch-
land. Bei der Planung ist die Einbindung der Y-Trasse 
in die Knoten in Bremen und Hannover insbesondere 
für den Güterverkehr zu berücksichtigen.

Einbeziehung und “  nanzielle Förderung des 
nicht bundeseigenen Schienennetzes
Sofortiger Beginn der Sanierung, des Ausbaus und 
der Optimierung geeigneter nicht-bundeseigener 
Schienenstrecken für den Güterverkehr in Nord-
westdeutschland mit “  nanzieller Unterstützung des 
Bundes.

Ausbau der Strecke Bremen … Langwedel … 
Uelzen … Stendal … Berlin/Magdeburg
Diese Strecke dient vor allem einer besseren Anbin-
dung der bremischen und niedersächsischen Häfen 
an den südlichen Teil Ostdeutschlands sowie an Mit-
tel- und Osteuropa.

Ertüchtigung der Strecke 
Oldenburg … Wilhelmshaven
Vor dem Hintergrund der Realisierung des JadeWe-
serPorts kommt diesem Projekt besondere Bedeu-
tung zu. Die DB AG hat zugesagt, diese Strecke bis 
zum Jahr 2012 zweigleisig auszubauen. Anschlie-
ßend soll unverzüglich die Elektri“  zierung dieser 
Strecke erfolgen.

Ausbau des Bahnknotens Oldenburg
Um einen reibungslosen Ablauf des künftigen Güter-
verkehrs vom JadeWeserPort sicherstellen zu kön-
nen, muss der Eisenbahnknoten Oldenburg ausge-
baut werden. Als vorrangige Maßnahme ist hierbei 
ein Neubau der Eisenbahnbrücke über die Hunte er-
forderlich, durch den ein Binnenschiffsverkehr ohne 
zeitliche Einschränkungen durch Brückenöffnungen 
möglich wird.

Ausbau des Bahnknotens Bremen
Der Bahnknoten Bremen stellt für Verkehre aus den 
Seehäfen Bremerhaven, Bremen, Wilhelmshaven, 
Brake und Nordenham einen Engpass dar. Ein leis-
tungsfähiger Ausbau ist vor dem Hintergrund er-
heblich zunehmender Verkehre mit diesen Seehäfen 
dringend erforderlich. Erste Ausbaumaßnahmen, 
die jedoch für die zu erwartenden Verkehrszuwäch-
se insbesondere aus Wilhelmshaven nicht ausrei-
chen, be“ nden sich in der Umsetzung. Darüber hi-
naus ist insbesondere die anschließende Strecke bis 
Langwedel auszubauen.

Die Bundesverkehrswegeplanung geht von einem 
Wachstum des Straßengüterverkehrs zwischen 
1997 und 2015 von 58 Prozent aus, der grenzüber-
schreitende Verkehr wird um über 100 Prozent 
wachsen. Hinzu kommen nicht nur das erfreuliche 
Wachstum in den Häfen sowie die Anforderungen, 
die der neue Tiefwasserhafen in Wilhelmshaven an 
die Hinterlandverkehre stellen wird, sondern auch 
der stetig wachsende Transitverkehr von und nach 
Osteuropa. Die Attraktivität der deutschen Küste 
als Ferien- und Naherholungsgebiet nimmt Jahr 
für Jahr zu. Die Straßeninfrastruktur in Nordwest-
deutschland muss diesen Anforderungen gerecht 
werden. 

Durchgehend sechsstrei“  ger Ausbau der A 1  
Die A 1 ist heute nicht nur die einzige Verbindung 
für den überregionalen Verkehr zwischen Nord- 
und Westdeutschland, sie ist auch unentbehrlich 
für die Hinterlandanbindung der deutschen Häfen 
und gewinnt als Transitweg von Westeuropa nach 
Skandinavien zunehmend an Bedeutung. Die A1 
be“ ndet sich am Rande ihrer Leistungsfähigkeit. 
Täglich rollen bis zu 80.000 Fahrzeuge auf dieser 
Verbindung, davon bis zu ein Drittel Lkw. Bis zum 
Jahr 2012 wird der sechsstrei“  ge Ausbau der A 1 
zwischen Hamburg und Bremen erfolgen. Auch 
zwischen dem Autobahndreieck Ahlhorner Hei-
de und Osnabrück ist bereits abschnittsweise mit 
dem Ausbau begonnen worden. Die durchgehende 
Leistungssteigerung der A 1 in Norddeutschland 
bleibt jedoch eine wichtige Aufgabe. 

www.strassenbau.niedersachsen.de  

Neubau Küstenautobahn A 20  
Die Küstenautobahn A 20 (vorherige Bezeichnung: 
A 22) ist das zentrale Straßenverkehrsprojekt im 

Nordwesten. Durch sie rücken die Nord- und Ost-
seeanrainerstaaten näher zusammen und die 
räumliche Trennung zwischen Schleswig-Holstein 
und Niedersachsen im Unterelbegebiet wird über-
wunden. Die Küstenautobahn wird die A 1 mittel-
fristig entlasten, vernetzt die Luftfahrtindustrie, 
die maritime und chemische Industrie der Region 
und verbessert insbesondere die Hinterlandanbin-
dung der Container-Terminals in Hamburg, Bre-
merhaven und Wilhelmshaven. Die A 20 muss als 
Teil des Transeuropäischen Netzes (TEN) gesehen 
werden. Nach Abschluss des Raumordnungsver-
fahrens muss jetzt das Planfeststellungsverfahren 
zügig eingeleitet werden. 

Ausbau der Anbindung Überseehäfen  
Bremerhaven   
Um eine störungsfreie und zukunftsorientierte An-
bindung der Überseehäfen in Bremerhaven an das 
Autobahnnetz zu gewährleisten, muss der Bau der 
beschlossenen Tunnelvariante schnellstmöglich 
realisiert werden.

Neuanbindung des Hafens Emden 
an die A 31 durch die B 210  
Die erfolgreiche Umstrukt urierung des Seehafens 
Emden hat zu einem erheblichen Anstieg des Lkw-
Verkehrs geführt. Die Anbindung an die Autobahn 
A 31 muss dieser Entwicklung angepasst werden, 
um einen reibungslosen Hinterlandverkehr zu ge-
währleisten.

Fertigstellung A 281 einschließlich 
Weserquerung 
Die A 281 wird als Eckverbindung zwischen A 1 und 
A 27 den Autobahnring um Bremen komplettieren. 
Der Bremer Flughafen, das Güterverkehrszentrum 
(GVZ) und die bremischen Hafenteile links der We-
ser werden optimal angebunden. Auch die bremi-
schen Häfen rechts der Weser sowie Bremerhaven 
erhalten damit eine leistungsfähige Verbindung in 
Richtung Ruhrgebiet unter Umgehung des Engpas-
ses ŒBremer Kreuz•. Über die B 212 (neu) erhalten 
auch die Häfen Brake und Nordenham sowie die 
gesamte Wesermarsch einen neuen Zugang zum 
Autobahnnetz. Teilabschnitte dieser Strecke sind 
bereits fertig gestellt, den vollen Verkehrswert 
kann das Projekt jedoch erst nach Vollendung als 
Teil des Autobahnringes um Bremen erzielen.

Die maritime Wirtschaft in Nordwestdeutschland 
kann die internationale Wettbewerbsfähigkeit des 
Wirtschaftsstandorts Deutschland dauerhaft nur 
sichern, wenn die seewärtigen Zufahrten zu den 
Seehäfen und die Binnenwasserwege bedarfs-
gerecht ausgebaut sind. Die Initiative Maritimer 
Standort Nordwest fordert daher einen zügigen 
Ausbau der Wasserstraßen Weser und Ems mit fol-
genden Projekten:

Seeschifffahrtsstraße Außen- und Unterweser 
Die Außenweser als seewärtige Zufahrt zum Con-
tainer-Terminal Bremerhaven muss zügig für den 
tideunabhängigen Verkehr mit Schiffen mit einem 
Tiefgang von bis zu 13,8 m angepasst werden. Nach 
Abschluss des Planfeststellungsverfahrens im 
Sommer 2010 müssen die erforderlichen Baumaß-
nahmen noch im Jahr 2010 beginnen und im Jahr 
2011 abgeschlossen werden.

Um die Wettbewerbsfähigkeit der Seehäfen zwi-
schen Bremerhaven und Bremen zu sichern, muss 
auch die Unterweser für den Verkehr mit Schiffen 
mit einem Tiefgang von bis zu 12,8 m (Hafen Brake) 
bzw. bis zu 11,1 m bis nach Bremen angepasst wer-
den. Die Vertiefung der Fahrrinne muss ebenfalls 
im zweiten Halbjahr 2010 beginnen und im Jahr 
2011 vollendet werden.  www.zukunftweser.de 
www.weser.de

Binnenschifffahrtsweg Mittelweser 
Die Mittelweser von Bremen bis Minden verbindet 
die Seehäfen an der Weser mit dem Mittellandkanal 
und sichert damit den Anschluss der Küste an be-
deutende Wirtschaftsregionen in Europa. Zwischen 
dem Bundesverkehrsministerium und Bremen ist 
vereinbart, die Anpassung der Mittelweser für den 
Verkehr mit Europa-Schiffen (85 m Länge) und für 
Großmotorgüterschiffe (110 m Länge) bis zum Jahr 
2012 abzuschließen. Bis zu diesem Zeitpunkt müs-
sen sowohl die Baumaßnahmen im Fluss und in den 
Schleusenkanälen als auch die Schleusenneubau-
ten in Minden und Dörverden fertig gestellt werden. 

Eine nachhaltige Zunahme der Container-Transpor-
te per Binnenschiff wird durch einen dreilagigen 
Container-Verkehr auf der Mittelweser eintreten. 
Hierzu müssen einzelne Brückendurchfahrtshöhen 
angepasst werden. 
www.weser.de 

Vertiefung der Außenems  
Die Vertiefung der Außenems um 1 Meter ist für die 
Entwicklung des Emder Hafens von entscheidender 
Bedeutung. Das Planfeststellungsverfahren muss 
in der zweiten Jahreshälfte 2010 eingeleitet und 
mit dem Ausbau spätestens im Jahr 2012 begon-
nen werden.

Nordstrecke des Dortmund-Ems-Kanals 
Der Ausbau der Nordstrecke des Dortmund-Ems-
Kanals als Verbindung der Seehäfen an der Ems mit 
dem Ruhrgebiet sowie dem deutschen Wasserstra-
ßennetz für den Verkehr mit Großmotorgüterschif-
fen ist notwendig. Hierdurch wird die Wettbewerbs-
fähigkeit der regionalen Wirtschaft gesichert.
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Die Bedeutung der Küstenregion für den 
Wirtschaftsstandort Deutschland hat in den 
letzten Jahren stetig zugenommen. Neben 
der herausragenden Funktion der deutschen 
Seehäfen für den Ex- und Import der gesam-
ten deutschen Volkswirtschaft sind neue 
Aktivitäten und Projekte mit bundesweiten 
Auswirkungen, so zum Beispiel im Bereich 
Windenergie, Meereswirtschaft, blaue Bio-
technologie und Aquakultur, hinzugekom-
men. Die Wirtschaftsachse Küste hat hier-
durch neue Impulse und eine hohe Dynamik 
erhalten, die in den nächsten Jahren zu einem 
nachhaltigen Wachstum bei Wertschöpfung 
und Arbeitsplätzen führen können, wenn es 
gelingt, die notwendigen Rahmenbedingun-
gen zu schaffen. 

Zu den erforderlichen Rahmenbedingungen 
gehören neben einer leistungsfähigen Ver-
kehrsinfrastruktur auch wettbewerbsfähige 
Standortbedingungen, die Neuansiedlungen 
und Betriebserweiterungen unterstützen und 
fördern.

Die Küstenregion wurde allerdings im letzten 
Jahrzehnt mit einer Vielzahl von rechtlichen 
Vorgaben überschwemmt, die kaum mitein-
ander abgestimmt wurden und vielfach die 
wirtschaftlichen Gestaltungsmöglichkeiten 
stark einschränken. Insbesondere über die 
umweltorientierten Vorgaben der EU und 
deren zum Teil unterschiedliche Auslegung 
und Anwendung auf der Ebene der Natio-
nalstaaten sind wirtschaftliche Aktivitäten 
wesentlich erschwert oder sogar unmöglich 
geworden.

Ein Beispiel: Die Sicherung der Verkehrsfunk-
tionen der Schifffahrtswege und deren Aus-
bau gehören zu den elementaren Interessen 
des Wirtschaftsstandortes Deutschland. Die 
Einschränkung dieser Funktionen, z.B. durch 
die Ausweisung von Fauna-Flora-Habitat-
Gebieten im Fahrwasser von Bundeswasser-
straßen, widerspricht sowohl den Verkehrs-
funktionen der Wasserwege als auch der 
Notwendigkeit, wettbewerbsfähige Stand-
ortbedingungen für die maritime Wirtschaft 
sicherzustellen. 

Die Initiative Maritimer Standort Nordwest 
begrüßt daher die Absicht der EU-Kommissi-
on, europaeinheitliche Vorgaben für die Um-
setzung der Umweltvorschriften im Bereich 
der Häfen vorzulegen, die die Planungssi-
cherheit für Hafeninvestitionen erhöhen und 
zu einer stärkeren Wettbewerbsgleichheit 
zwischen den europäischen Staaten führen 
sollen. Zugleich erwartet die Initiative Ma-
ritimer Standort Nordwest, dass vor dem 
Hintergrund der Wachstums- und Beschäfti-
gungsstrategie der EU (Lissabon-Strategie) 
die wirtschaftlichen Notwendigkeiten im geo-
gra“ schen Bereich der Ästuare stärker als 
bisher berücksichtigt werden und fordert die 
Bundesregierung auf, sich für eine Modi“  zie-
rung der EU-Umweltgesetzgebung, insbeson-
dere bei der Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie, 
einzusetzen. Die Entwidmung eines FFH-
Gebietes z.B. zu Gunsten einer nicht ander-
weitig realisierbaren Hafenerweiterung muss 
prinzipiell möglich sein. Das bisherige ŒEin-
bahnstraßen-Denken• bei der Ausweisung 
von FFH-Gebieten muss aufgehoben werden.


