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Baufällige Schleusen und 50 fehlende Ingenieure im WSA Duisburg-Meiderich be-
hindern die Versorgung der Großindustrie im Ruhrgebiet  
 
BDB kritisiert: „Mangelverwaltung in höchster Vollendung! Der Bund muss das 
Planungspersonal im WSA Duisburg-Meiderich sofort aufstocken“ 
 
Allein eine massive Aufstockung des Fachplanungspersonals im Wasser- und Schifffahrtsamt 
Duisburg-Meiderich wird das Ruhrgebiet mit seinen Kraftwerken und dem Chemiepark Marl vor 
dem drohenden Kollaps bewahren. Denn nur mit entsprechend qualifizierten Mitarbeitern kann 
das Amt endlich die dringend notwendige Sanierung des Wesel-Datteln-Kanals und der dortigen 
Schleusenbauwerke in Angriff nehmen. Das ist das Ergebnis eines Krisengespräches, das am 
26. März 2018 in Duisburg stattfand.  
 
Der Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V. (BDB) hatte Vertreter der Großindust-
rie, des Schifffahrtsgewerbes und der Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes 
(WSV) eingeladen, um über die aktuelle Situation am Wesel-Datteln-Kanal zu beraten. Der 60 
Kilometer lange Kanal ist nach dem Rhein die wichtigste Wasserstraße im Bundesgebiet; er stellt 
die Hauptverkehrsschlagader für die Großindustrie im Ruhrgebiet dar. Auf ihm werden knapp 20 
Mio. Tonnen Güter pro Jahr transportiert. Doch zurzeit stockt der Schiffsverkehr im Kanal: Die 
Bundesverwaltung hat die sog. Nischenpoller, die den Schiffen während der Schleusung in den 
Kammern zum Festmachen dienen, gesperrt. Die Poller stammen ebenso wie die sechs Schleu-
senbauwerke aus den 30er Jahren des vorigen Jahrhunderts. Sie können die Zugkräfte der heu-
tigen Schiffe nicht mehr aufnehmen und müssen erneuert werden. Die Folge ist, dass die Schiffe 
sich nun an den Schleusen stauen und Wartezeiten von bis zu 12 Stunden entstehen. Die ge-
samte Versorgungslogistik wird zu einer unplanbaren Angelegenheit, die massive Mehrkosten 
produziert.  
 
Die Reparatur bzw. der Ersatz der Poller in den Schleusen ist zwingend erforderlich, um die volle 
Leistungsfähigkeit des Kanals wieder herzustellen. Das kommt aber auf kurze Sicht nicht in Be-
tracht: Es fehlt – mal wieder – das erforderliche Fachplanungspersonal in der WSV.  
 
Im WSA Duisburg-Meiderich, das für das westdeutsche Kanalgebiet und somit für rund 137 Kilo-
meter Wasserstraßen zuständig ist, fehlen alleine rund 50 Ingenieure. Neben den maroden Pol-
lern sind es 70 weitere Anlagen, die im Amtsbezirk dringend instand gesetzt werden müssten. 
Die Vertreter der Verwaltung konnten deshalb auch keine Angaben zu einem möglichen Repara-
turbeginn in den Schleusen machen. Zunächst müsse ein Sanierungskonzept erarbeitet werden. 
Die Baumaßnahme könne sich dann – nach einem umfangreichen und komplizierten Ausschrei-
bungsverfahren – durchaus über einen Zeitraum von 10 Jahren erstrecken.  
 
Eine schnelle „Erste Hilfe“ sollen nun sog. Festmacher leisten. Diese vertäuen die Schiffe an den 
Landpollern oberhalb der Schleusenkammern. Das ist ein probates aber auch recht kosteninten-
sives Mittel, um die Schleusungsvorgänge wieder zu beschleunigen. Dass aber nun an sämtli-
chen Kanalschleusen an 365 Tagen im Jahr Festmacher ihren Dienst verrichten sollen, womög-
lich sogar über Jahre und Jahrzehnte – das ist „Mangelverwaltung in höchster Vollendung“ und 
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kann aus Sicht aller Beteiligten bestenfalls ein weiteres Provisorium sein. Die Verantwortlichen in 
Politik und Verwaltung in Berlin sind aufgefordert, dem WSA Duisburg-Meiderich so schnell wie 
möglich eine ausreichende Zahl an Ingenieurstellen zu gewähren. Dass das geht, wenn die für 
den Bundeshaushalt Verantwortlichen es nur wollen, wurde im Norden der Republik in Sachen 
Ausbau des Elbe-Lübeck-Kanals in der jüngeren Vergangenheit mehrfach vorgemacht.  
  
Industrievertreter von Evonik, Trianel und RWE zeigten sich ebenso wie die Reedereien in Duis-
burg massiv verärgert über den maroden Zustand des Kanals. Denn sowohl der zuständige Lei-
ter des Wasser- und Schifffahrtsamtes Duisburg-Meiderich, Volker Schlüter, als auch Hermann 
Poppen, Unterabteilungsleiter „Management“ in der Generaldirektion Wasserstraßen und Schiff-
fahrt (GDWS), räumten ein, dass die Bauwerksprobleme am Wesel-Datteln-Kanal dem Bund 
bereits seit knapp drei Jahrzehnten bekannt sind. Anstatt zu planen und zu investieren, wurde die 
Infrastruktur einfach „auf Verschleiß“ gefahren. Anpassungen an den gewachsenen Schiffsraum 
haben trotz mehrfacher Mahnungen nicht stattgefunden. Die Lage sei nun mittlerweile „hoch 
dramatisch“.  
 
Die Wirtschaftsvertreter erklärten, dass in Fragen der Logistik die Planbarkeit und die Verläss-
lichkeit der Verkehre an oberster Stelle stehen. Die Großindustrie ist auf eine kontinuierliche Ver-
sorgung mit Rohstoffen und Produkten angewiesen, damit im Ruhrgebiet nicht im wahrsten Sinne 
des Wortes „die Lichter ausgehen“. Eine Verlagerung der Gütermengen auf den Lkw würde das 
bereits heute mit massivem Lkw-Verkehr belastete Straßennetz im Ruhrgebiet zum Kollabieren 
bringen.  
 
 
Bildunterschrift: 
 
Der Wesel-Datteln-Kanal ist mit einem Transportvolumen von knapp 20 Mio. Tonnen p.a. die 
Hauptverkehrsader im Ruhrgebiet. Allein das Kraftwerk Lünen erhält mit dem Binnenschiff 35.000 
Tonnen Kohle pro Woche. 
 
 
 
Über den BDB e.V.:  
 
Der 1974 gegründete Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V. (BDB) vertritt die gemeinsa-
men gewerblichen Interessen der Unternehmer in der Güter- sowie der Fahrgastschifffahrt gegenüber Poli-
tik, Verwaltung und sonstigen Institutionen. Mitglieder des BDB sind deshalb Partikuliere, Reedereien und 
Genossenschaften. Auch Fördermitglieder unterstützen die Arbeit des BDB. Der Verband mit Sitz in Duis-
burg und Repräsentanz in Berlin bezieht Stellung zu verkehrspolitischen Fragen und bringt sich aktiv in die 
Gestaltung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen ein. Seit der Fusion mit dem Arbeitgeberverband 
(AdB) im Jahr 2013 vertritt der BDB auch die Belange der Verbandsmitglieder in arbeits-, tarif- und sozial-
rechtlichen sowie personal-, sozial- und bildungspolitischen Angelegenheiten und ist Tarifvertragspartner 
der Gewerkschaft Verdi. Der BDB betreibt das in Duisburg vor Anker liegende Schulschiff „Rhein“ – eine 
europaweit einzigartige Aus-, Fort- und Weiterbildungseinrichtung für das Binnenschifffahrtsgewerbe.  


