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ge für etwas kleinere Schiffe – bis 100 m 
Länge bei 9,65 m Breite – durchgängig 
befahrbar.

Allerdings können die GMS nur im 
Richtungsverkehr bis zum C-Port fahren. 
Denn in einem Teilabschnitt zwischen 
Hundsmühlen und Oldenburg muss der 
Kanal noch verbreitert werden, auch die 
Schleuse in Oldenburg steht zur Er-
neuerung an. Um den Richtungsverkehr 
zu gewährleisten, ist im Bereich des 
C-Port eine Hafenerweiterung notwen-
dig, die den Schiffen Platz zum Wenden 
einräumt.

Für die Erweiterung des Hafens ein-
schließlich einer um 250 m verlängerten 
Kaje laufen bereits die Vorbereitungen. 
Ein erster Förderbescheid liegt vor. Wann 
allerdings die Durchgängigkeit für das 
GMS auf dem Küstenkanal gegeben ist, 
dafür mag Holger Giest kein Datum nen-
nen. »Da stehen noch einige Fragezei-
chen dahinter«, so der Fachbereichsleiter.

Formale Hürden sind es nicht, die sich 
stellen, eher praktische. Die bereits ge-
nehmigten Planstellen konnten noch 
nicht komplett besetzt werden. »Wir ste-
hen, wie fast alle Behörden, vor der He-
rausforderung, geeignete Ingenieure zu 
finden«, sagt Giest. 

Ähnlich sieht es Johannes Paß vom 
Wasserstraßenneubauamt in Datteln. 
Das WNA ist für die Baumaßnahmen der 
Strecke zuständig. Dabei geht es vor al-

lem darum, Böschungen durch Spund-
wände zu ersetzen, damit der Kanal die 
erforderliche Breite bekommt. Ob und 
wie viele Brücken diesem erforderlichen 
Querschnitt im Wege stehen, kann Paß 
derzeit nicht sagen. Wenn neu gebaut 
werdenmüsse, werde man natürlich auch 
die angestrebte lichte Höhe für eine Drei-
lagigkeit im Containerverkehr berück-
sichtigen, verspricht er. Was den Zeitplan 
für betrifft, hat Paß einen ent-
scheidenden Eckpunkt: Mit dem Beginn 
von Bauarbeiten rechnet der Projektleiter 
rund um das Jahr 2030. Bis dahin seien 
umfassende Planungen, Untersuchun -
gen, Genehmigungsverfahren und Ab-
stimmungen nötig.

Hafen zieht Investoren an
Im C-Port ist man schneller. Derzeit läuft 
die Ausschreibung für die Vergrößerung 
des Industriegebietes, die Planungen zur 
Verlängerung der Spundwand des Hafens 
um 250 m sind in der Genehmigungs-
phase. Die Finanzierung der Arbeiten ist 
ebenfalls längst geregelt. Mit dem bisher 
besten Jahresergebnis von 2020 
(208.000 t) im Rücken, mit einigen er-
folgreichen Neuansiedlungen im Hafen-
bereich und auch im Gewerbegebiet ge-
stärkt, blickt Arno Djuren, der Geschäfts-
führer des C-Port, optimistisch nach 
vorn.

Investitionen mit einem Volumen von 
4,1 Mio. € für die Hafeninfrastruktursind 
geplant, darunter knapp 1,8 Mio. € an 
Fördermitteln. Erst jüngst wurde ein 
44-t-Bagger mit einer Reich weite von 
17,50 m angeschafft. Pläne für die Ver-
längerung der Hafenkaje um 250 m lie-
gen nicht nur in der Schublade, sondern 
sind auch auf dem Genehmigungsweg.

So gewappnet, kann Djuren weiter 
aquirieren. Als neues Ziel wird eine zu-
sätzliche Ausrichtung als Containerhafen 
angepeilt: Man könne schon jetzt mehre-
re Tausend Container lagern und dieses 
Potenzial problemlos vergrößern. Ist der 
Hafen künftig für GMS erreichbar, könn-
te Djuren auch das Projektgeschäft an-
kurbeln. Schon jetzt sind Schwertran-
sporte ein wichtiger Teil in der Jahres-
bilanz. Auch im Geschäft mit nach-
wachsenden Rohstoffen und mit Bio-
Energie aus dem Agrarsektor sieht man 
im C-Port weitere Chancen zu wachsen.

Über die Standortstärkung des C-Port 
hinaus erfüllt ein ausgebauter Küsten-
kanal weitere wichtige Funktionen. Zwi-
schen der Weser und der Hunte und dem 
niederländischen Wasserstraßennetz via 
Rhein oder dem Ruhrgebiet via Dort-
mund-Ems-Kanal kann diese künstliche 
Wasserstraße die politisch gewollte Ver-
kehrsverlagerung beflügeln. Den Vorteil 
für die Umwelt könnte man dann als 
»Kollateralnutzen« verbuchen. 
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