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Zusammenfassung

Die Binnenschiffahrt geniefft den Ruf, ein Okologisches, sauberes und kostengiinstiges
Transportmittel zu sein, das die StraBen vom LkW entlastet und den Giitertransport weit billiger
als die Bahn erledigen kann. Diese hartnidckige Ansicht hélt jedoch keiner Priifung hinsichtlich
der Wirtschaftlichkeit und 6kologischen Vertriglichkeit der Binnenschiffahrt stand. Die derzeitige
,FluBpolitik* ist aus 6kologischen und volkswirtschaftlichen Griinden nicht linger vertretbar und
bedarf einer umfassenden Revision, die der BUND in diesem Positionspapier eingehend
diskutiert. Insbesondere mit dem Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 17 (VDE 17) wird die
Fortschreibung einer undkologischen und unwirtschaftlichen Verkehrspolitik betrieben, als wiirde
aus den Fehlern der Vergangenheit nichts gelernt werden.

Die Eingriffe des Menschen in die FluBlandschaften zugunsten des Giiterverkehrs auf den
Wasseradern Deutschlands zeigt sich heute zu grofen Teilen als Fehlentwicklung. Der
Binnenschiffahrt sind bisher rund 80 % sdmtlicher FluBauen geopfert worden und diese
Entwicklung reiflt nicht ab. Wertvolle Biotope sind dabei verloren gegangen und die
Auswirkungen auf den Lebensraum vieler vom Aussterben bedrohten Pflanzen- und Tierarten der
FluBlandschaften sind vielerorts irreversibel. Die Umgestaltung der FluBlaufe hatte iiberregionale
Auswirkungen auf die Regulation des Wasserhaushaltes, die Wasserqualitit und das
Grundwasser. Die zunehmenden Uberschwemmungen an den Unterldufen der Fliisse sind
weitgehend ein direktes Produkt dieser Eingriffe.

Der 1992 von der Bundesregierung beschlossene Bundesverkehrswegeplan fiir die
Binnenschiffahrt deckt sich weitgehend mit den Bestrebungen der Européischen Union, innerhalb
der nédchsten 10 Jahre ein Transeuropédisches Wassernetz zu schaffen (TEN), das die ostdeutschen
und daran anschlieBende FluBinetze der osteuropdischen Staaten (Polen, Russland, Tschechien,
Ungarn) anschlieen und mit dem neuen westeuropdischen Ausbaustandard versehen soll. Dann
wiirden auf allen WasserstraBen GroBmotorgiiterschiffe (Klassifizierung: groBes Rheinschiff) von
110 m und Schubverbénde bis zu 185 m verkehren kdnnen. Diese Ausbauvorhaben, fiir die
insgesamt 22 Mrd. DM vorgesehen sind, stiitzen sich auf Prognosen des Giiterverkehrs, die sich
wiederum an Wirtschaftwachstumraten orientieren, die bisher nicht eingetroffen sind. Dariiber
hinaus ist das bis zum Jahr 2010 erwartete Giiterverkehrsaufkommen auf der Basis derzeitiger
Daten sehr unwahrscheinlich und mufl weit nach unten korrigiert werden. Die Europédische
Konferenz der Verkehrsminister (ECMT) geht in ihren nationalen Prognosen von einem
Wachstum von 1,5 bis 2,8 % aus, was jedoch in den vergangenen Jahren nur fiir den
StraBBengiiterverkehr zugetroffen hat (inzwischen knapp 3000 Mill. Tonnen jahrlich). Der Anteil
der Binnenschiffahrt lag hingegen in den letzten 3 Jahren (97-99) fast gleichbleibend bei 230 Mio.
Tonnen, wihrend die Transportmengen der Bahn noch auf 287 Mill. Tonnen gesunken sind. Der
Trend geht nach wie vor eindeutig in Richtung Strale und eine Verdnderung ist auf absehbare
Zeit nicht sichtbar.

Bei der stindig zunehmenden Verkehrs- bzw. Transportnachfrage wird die Binnenschiffahrt
voraussichtlich noch mehr an Bedeutung verlieren und weiter Anteile an die Bahn und den
gewaltig wachsenden Lkw-Verkehr verlieren. Es ist daher viel zu optimistisch gedacht, gerade
beim VDE 17 Havelausbau mit einem Kosten-Nutzenverhiltnis von 6,5 auszugehen. Der Rhein-
Main-Donaukanals ist hierfiir das beste Beispiel eines fehlgeplanten GroB3projektes, bei dessen
Bau mit dhnlichen Ertwartungen jongliert wurde.

Aus dieser Sicht scheint es daher umso gravierender, Milliardensummen in die den
Verkehrsstrager Binnenschiff zu investieren, dessen Kapazititen gerade in der Ost-West-Achse
langst nicht ausgeschopft sind (Strecke Magdeburg-Berlin: Auslastung rund 30%). Der Einsatz
immer groferer Schiffe fithrte auBerdem zum stetigen Abbau von Arbeitspldtzen in der
Binnenschiffahrt, deren Personal sich seit 1970 mehr als halbierte (Stand 96: 6775).
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Die von vielen Politikern und den Lobbyisten der Binnenschiffahrt herbeigefiihrte Entwicklung
miindet in eine Schere, bei der Kosten und Nutzen immer weiter auseinanderklaffen. Die
niedrigen externen Kosten der Binnenschiffahrt werden zwar immer wieder gerne zitiert, um den
FluBausbau zu rechtfertigen, doch dieses Bild ist verzerrt, da die Binnenschiffahrt mit einem
Wegekostendeckungsgrad um die 10% ohne dauernde Subventionen nicht {iberleben konnte.

Die Kernforderungen, die daher vom BUND gestellt werden, sind in folgenden Punkten
zusammengefalit:

- Genereller Planungsstopp fiir alle Gro3bau- und Ausbvorhaben in der Binnenschiffahrt

- Fertigstellen lediglich der schon begonnenen Projekte

- Anpassung des Binnenschiffahrtsverkehrs an die dkologischen und wirtschaftlichen
Vorbedingungen

Entwicklung einer kombinierten, 6kologisch angepaliten Transportlogistik fiir Schiff,
Bahn und Strae

Auslastung der schon vorhandenen Kapazititen

Entwicklung von 6kologisch vertréglichen Kleinschiffen

Reformen in der Schiffahrtsverwaltung: Trennung von planenden und genehmigenden
Behorden

Gesetzliche Verankerung entscheidender Forderungen: Bundeswasserstraf3engesetz,
Einbeziehung des Bundesumweltministerium in die Planungen

Anderung des Verbandsklagerechtes

Erarbeitung von Konzepten fiir die Renaturierung

Renaturierung der FluBlandschaften und FluBBauen

2

25 20 R N 2

Fazit: Bei einer kaum zu erwartenden Steigerung der Giiterlasten in der Binnenschiffahrt, werden
die letzten, naturnahen Refugien der FluBlandschaften zu 6den, begradigten und abgedichtete
Wasserschienen verunstaltet, die auch noch ernorme Unterhaltungskosten verursachen. Diese
Entwicklung ist ein VorstoB in die falsche Richtung, sie ist weder zukunftstrichtig noch
Okologisch, noch in irgendeiner Weise gewinnbringend hinsichtlich der Schaffung neuer
okologischer Arbeitspldtze oder der vermeintlichen dkologischen Verbesserung der Landschaften
im Zuge von ErsatzmaBnahmen. Die Wasserstralen sollen daher aus dem Ausbauplan des
Bundesverkehrswegeplanes herausgenommen werden und gesetzlich vor weiteren
naturverbrauchenden, anthropogenen Verdnderungen geschiitzt werden.
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1. Okologie und Binnenschiffahrt

1.1 Okologie der Fliisse und FluBlandschaften

Die Fliisse und FluBlandschaften gehdren zu den artenreichsten und bedrohtesten Lebensrdumen
Mitteleuropas und zeichnen sich durch eine vielgestaltige, spezialisierte Flora und Fauna aus, die
dem Wechsel von Hoch- und Niedrigwasser angepasst sind. In unseren Breiten sind die Auwélder
die Waldokosysteme mit der reichsten Vielfalt an Pflanzen und Tieren. In den Auwildern
wachsen rund 140 Pflanzenarten, davon etwa 50 Geholzarten. Manche Auenlandschaften (z.B.
Oberrhein) sind der Lebensraum fiir 250 Vogelarten, 30 Sdugetierarten, 17 Amphibien, 8
Reptilien, 500 Schmetterlinge und circa 1000 Kéferarten. Viele dieser Arten, z.B. der Pirol und
der Eisvogel, sind sehr selten und vom Aussterben bedroht. Die Auenwélder sind auBerdem die
Kinderstube der Fische und sie bendtigen den alljihrlichen EinfluB der Uberschwemmungen,
durch die sie ihre Nahrung beziehen. Besonders gut angepalit an sauerstoffarmen Verhiltnisse
sind daher die Weiden und Pappeln der Weichholzaue. Im dkologischen Haushalt fungieren die
Auenwilder als Trinkwasserspeicher und gleichzeitig {iben sie eine wasserreinigende Funktion
aus. Aullerdem haben sie eine regulierende Wirkung im Wasserkreislauf und dienen dem
Hochwasserschutz.

Heute sind nicht einmal mehr 10% der Fliisse und FluBauen Deutschlands als natiirlich oder
naturnah zu bezeichnen. An Donau, Elbe, Havel und Oder gibt es noch letzte Feuchtgebiete von
internationaler Bedeutung. Zahlreiche Vogelschutzgebiete (z.B. die Donauauen, Elbtalaue,
mittlere Elbe, Untere Havel, Unteres Odertal, Oderbruch) sind heute schon als SPA (Special
Protection Areas geméB der Europdischen Vogelschutzrichtlinie) international geschiitzt und
werden in Zukunft auch nach der FFH (Flora-Fauna-Habitate) Richtlinie Bestandteil des
europaweit zu schaffenden Schutzgebietssystems Natura 2000 sein. Die groBrdumige Erhaltung
dieser letzten noch relativ naturnahen FluBauen ist also auch eine internationale Verpflichtung.

1.2 Eingriffe in das Okosystem der Fliisse, FluBlandschaften und FluBauen

Das langfristige Entwicklungsziel fiir die Fliisse und FluBlandschaften ist die Wiederherstellung
des maximal moglichen Naturraumes, die sich an einem Leitbild orientiert, das den potentiell
natiirlichen, menschlich unbeeinfluBten Zustand eines Okosystems beschreibt.

Bezogen auf dieses Leitbild ist fiir die Unterhaltung der Fliisse als Wasserstralen ein
Kriterienkatalog von der ,,Arbeitsgruppe Elbeerklarung ( BUND, NABU, WWF, WSV, BfG,
BfN und BAW) formuliert worden.

Demnach sind folgende grundlegende Funktionen eines intakten Flussauendkosystems zu
berticksichtigen:

=> Die FluBauensysteme erfiillen eine Lebensraumfunktion mit gewéssertypischer Stromungs-
und Substratdifferenzierung. Sie besitzen eine individuelle Morphologie und sind der
Lebensraum fiir eine spezifische Flora und Fauna, die besonders der Auendynamik angepal3t
ist (Biokorridor).

=> Ein intaktes FluBauensystem verfiigt iiber eine bestimmte Erneuerungsfahigkeit im verzahnten
Wechsel von Auf- und Abbauprozessen, die die Selbstreinigung und vor allem die
morphologische Regeneration gewéhrleisten

=> Ein intaktes FluBauensystem besitzt einen funktionsfihigen Feststoffhaushalt, der die
Sedimentation und den Feststofftransport reguliert, sowie einen funktionsfahigen
Wasserhaushalt mit einer spezifischen Abfluldynamik, die die gewdissertypische
Wasserfiithrung beeinfluBt (Hochwasserretention) und mit dem auentypischen
Grundwasserspiegel in Wechselwirkung steht
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Auf der Grundlage dieser Kriterien kann ermessen werden, inwieweit FlussbaumaBnahmen in die
verschiedenen Funktionen des FluBauenokosystems einwirken, dieses verdndern, beeintrachtigen
oder auch zerstoren.

In den vergangenen Jahrzehnten sind rund 80 bis 90% sédmtlicher Auenwélder und FluBufer durch
Eingriffe des Menschen entweder verdandert worden oder ganz verschwunden.

Ein MaB fiir den Riickgang der Artenvielfalt in unseren Fliissen ist die Flussfischerei. Auf Grund
der AusbaumaBnahmen an unseren FlieBgewissern ist dieser Berufszweig nahezu ausgestorben.
Eine Aufrechnung, wie viele Arbeitsplitze in der FluBfischerei durch Flussverbauungen vor allem
in strukturschwachen Regionen vernichtet worden sind, relativiert die fragwiirdige Behauptung,
daB der Ausbau von Fliissen Arbeitspldtze schafft. So gab es zum Beispiel zwischen Berlin und
Wittenberge um die Jahrhundertwende ca. 5.000 Fischer. In den 20er Jahren war ihre Zahl auf
1.200 gesunken. Der Riickgang wird nach einem Weilbuch aus den 20iger Jahren (Quelle
Potsdam-Museum) dem Ausbau der unteren Havel zugeschrieben. Hinzu kommt als schwerer
Eingriff der Bau der Staustufe Geesthacht in der Elbe, die es den Fischen unmoglich machte den
FluB3 aufzusteigen.

Heute sind in diesem Abschnitt noch etwa 30 bis 35 Fischer zu finden. Der Niedergang der
Fischerei ist zweifellos auf den Ausbau der Havel, aber auch der Elbe zuriickzufiihren. Dazu gibt
es ausreichend Dokumente (z.B. Universitidt Potsdam / Landesarchiv Brandenburg / Potsdam-
Museum) und natiirlich Zeitzeugen!

Der Ausbau von Fliissen und Kanilen zur GroBschifffahrtsstrale erfordert an vielen Abschnitten
Querschnittserweiterungen, die mit einem enormen Landschaftsverbrauch verbunden sind, und
Vertiefungen der Gewissersohle, was wiederum Einfluf auf die Grundwasserstande hat. Die Ufer
miissen wegen des Wellenschlags der GroBschiffahrt mit Steinschiittungen, Betonsteinen oder
Spundwiénden befestigt werden, um sie vor Erosion zu schiitzen. Rohrichtbestandene Ufer sind
durch den Wellenschlag der Schiffahrt besonders gefihrdet. Uber einen lingeren Zeitraum
betrachtet ist mit einem vollkommenen Verlust der Rohrichte, der Erosion der Ufer und damit
einer volligen Veranderung der gesamten FluBlandschaft zu rechnen.

Die Begradigung und Kanalisierung der Fliisse fiir die Schiffahrt fithrt zu schnellerem und
verstirktem Abflufl des Wassers. Zum Beispiel wurde der Rhein zwischen Basel und Koblenz um
mehr als ein Drittel verkiirzt. Zusétzlich ist die Kompensation des Hochwassers durch die
Zerstorung der Auen verloren gegangen, was, wie wir es in den vergangenen Jahren erlebt haben,
zu einer verstirkten Hochwassergefihrdung fiir die Unteranlieger fithrt, und enorme
volkswirtschaftliche Schdden verursacht. Im Bericht des BMU von 1998 wird die besondere
Bedeutung der natiirlichen FlieBgewésser und ihrer Auen hervorgehoben und ausdriicklich auf §
la Abs.1WHG hingewiesen, der vermeidbare Beeintrachtigungen ihrer dkologischen Funktionen
untersagt.

1.3 Der Einfluf der Binnenschiffahrt

Der allgemeinen Einschétzung, dafl das Binnenschiff das umweltfreundlichste Verkehrsmittel sei,
miissen wir entschieden widersprechen. Die erheblichen Eingriffe in den Wasser- und Natur-
haushalt beim Ausbau der Fliisse zu sogenannten WasserstraBen durch Staustufen, Begra-
digungen und Uferbefestigungen werden bei dieser Einschitzung vollig auBler acht gelassen.
Einzigartige Naturlandschaften werden zerstort, besonders durch den Verlust der Auendynamik
bei staugeregelten Fliissen. Sowohl unterhalb von Staustufen als auch bei der Einengung der
Flisse durch Buhnen kommt es zu Eintiefungen des FluBbetts und damit zur Austrocknung und
Vernichtung von Auenbereichen. Auch die Dynamik im FluB und die Vielfalt der
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FluBmorphologie, eine Voraussetzung fiir die Artenvielfalt in diesem Okosystem, werden durch
Stauregulierung reduziert,. Durch Staustufen werden zudem die Fliisse in mehr oder weniger
voneinander isolierte Gewisserbereiche getrennt (Arbeitsgemeinschaft zur Reinhaltung der Weser
1998), wobei sowohl den Fischen als auch deren Nahrung, den Benthos-Organismen, der Aufstieg
im FluB} versperrt ist. Ein genetischer Austausch ist nicht mehr gewéhrleistet. Fischtreppen sind in
den seltensten Fillen in den Staustufen vorhanden, und wenn, dann auch groBtenteils nur bedingt
bis nicht funktionsfahig.

Die 6kologischen Schiden und Lebensraumverluste durch Ausbau und Unterhaltung der Fliisse
im Sinne der Schiffahrt sind weitestgehend irreversibel, so daBl bei der modernen Schiffahrt mit
immer groBeren Tonnagen keineswegs von einem Okologischen Verkehrsmittel gesprochen
werden kann. Die Binnenschiffahrt ist nur dort ein umweltvertriglicher Verkehrstriager, wo die
natiirlichen Gegebenheiten den Einsatz grof3er Schiffe erlauben.

* Aus diesen Griinden verbietet sich ein weiterer Ausbau unserer Fliisse. Sowohl der Sach-
verstandigenrat fiir Umweltfragen (Umweltgutachten 1998) als auch das Umweltbundesamt
(UBA 1997) lehnen dementsprechend weitere Ausbaumafnahmen an FlieBgewéssern ab.

*  Nicht die Fliisse sollen dem wirtschaftlichen Wachstum, sondern die Schiffsgroen den vor-
handenen Gewdésserstrukturen angepalit werden (BMU 1998, 117). Von daher wire es von
Seiten der Bundesregierung wichtig, die Entwicklung und Einfiihrung moderner und fluss-
angepalter Binnenschiffe zu forcieren (Bsp. RoBlau: Werft fiir flachgehende Schiffe).

*  Wir fordern ein Flussgebietsmanagement, in das die Belange der Binnenschiffahrt so zu
integrieren sind, daf die Belange der Wasserwirtschaft und des Naturschutzes nicht der
Effizienz des Verkehrs untergeordnet werden.

2. Energie- und Schadstoffbilanz der Binnenschiffahrt

2.1 Vergleichende Studien: HIESS & KORAB, IFEU (WWW und DB)
2.1.1. Primirenergieverbrauch

Das Binnenschiff ist auch im Betrieb bei weitem nicht so umweltfreundlich wie weithin behauptet
wird. Seit Jahren gibt es verschiedene Gutachten, die dies belegen. Bezogen auf den spezifischen
Energieverbrauch ist gemiB diesen dlteren Gutachten das Binnenschiff der Bahn in etwa
gleichzusetzen. Der Primérenergieverbrauch der Frachtschiffahrt wurde in 5 Studien als leicht
geringer als derjenige der Giiterbahn ermittelt.

Studien Binnenschiff Bahn LKW
Griinbuch der EU 92 1 1,3 4.0
Regierungskommission Bahn 91 1 1,2 3,2
WWEF / Hiess u. Korab 92 1 0,6 5,3
DIW / Voigt 93 1 1,2 4,8
Verein fiir Binnenschiffahrt 92 1 1,2 43
Enquete-Kommission Bundestag 94 1 1 ?

Tab. 1: Verhiltnisse des spezifischen Priméirenergieverbrauchs (aus PETSCHOW
/MEYERHOFF, 1993 und HIESS & KORAB, 1992)
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Nur in der Studie von HIESS & KORAB (1992), die im Auftrag von WWF (Osterreich)
durchgefiihrt wurde, schneidet die Bahn besser ab, da hier neben dem Primérverbrauch auch
zusitzliche Kosten wie die Zahl der Leer- und Umwegfahrten, beriicksichtigt wurden, die bei der
Binnenschiffahrt allerdings sehr hdufig vorkommen. Aus diesem Grund ist der Wert fiir die Bahn
im Vergleich zum Binnenschiff giinstiger ausgefallen, was wahrscheinlich die tatséchlichen
Verhiltnisse besser widergibt.

Bei allen Studien wurde jedoch nicht berticksichtigt, da3 die Giter in vielen Fillen von den Hifen
aus weiter transportiert werden miissen, und dies geschieht in der Regel mit dem LKW.

2.1.2 Luftschadstoffe und Kohlendioxidausstof3

Die ,,Mobilitits-Bilanz*“ der neuesten Studie zum Verkehrstragervergleich (erstellt vom Institut
fiir Energie- und Umweltforschung Heidelberg (IFEU), im Auftrag von WWF und DB) kommt zu
wesentlich anderen Aussagen. Dabei wurde im Bereich des Giiterverkehrs unter anderem der
Heizoltransport von einer Hamburger Raffinerie zu einem Heizollager nach Berlin mit Bahn und
mit Binnenschiff verglichen. Notwendige Rangiervorginge wurden ebenso beriicksichtigt wie der
Energieaufwand fiir den Schleusenbetrieb.

Fiir den Vergleich wurden die Umweltparameter Primir-Energieverbrauch sowie Emissions-
belastungen durch Kohlendioxid als Hauptverursacher des Treibhauseffektes erfafit. Dariiber
hinaus flossen Daten zum Ausstofl von Stickstoffoxiden und Nicht-Methan-Kohlenwasserstoffen
ein. Diese Schadstoffe sind fiir die Ozonbildung verantwortlich. Schwefeldioxidemissionen,
mitverantwortlich fiir die Versauerung von Boden und Gewissern, wurden ebenso beriicksichtigt.

Hamburg - Berlin
Luftschadstoffe - 298 km
g/ Tonne Gut und Transport H 8
- Schiff Hamburg
14,6 Stickstoff |:| Bahn
oxide
Primérenergie- Kohlendioxid
verbrauch kg/ Tonne Gut und
Ltr. Benzinaquivalent/ Tonne Transport
5,5 Schwefel- Gut und Transport
dioxid
Berlin
] 1.0 Nicht-Me- 38
’ than-Kohlen- 6,8
wassaratnffa

Abb.1: Vergleich Primirenergie und Emissionsbelastung von Bahn und Binnenschiff (Mobilitits-
Bilanz, IFEU 2000)

Der Bahntransport bendtigt im Vergleich zum Schiffstransport etwa halb so viel Energie. Dabei
mulB beriicksichtigt werden, das daB3 Schiff einen um 100 km lingeren Weg zuriickzulegen hat.
Das liegt in der Natur der Sache: die Bahn kann den kiirzesten Weg nehmen, wéhrend der Weg
des Schiffs durch den FluB vorgegeben ist. Ein ganz wesentlicher Aspekt beim Energievergleich
der beiden Verkehrstrager.

Die Kohlenstoffemissionen des Schiffes sind gut 2,5 mal hoher als die Bahn. Noch gravierender
sind die Unterschiede bei den SchadstoffausstoBen von Nicht-Methan-Kohlenwasserstoffen und
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den Stickoxiden, wo die Werte des Binnenschiffs sogar 20-mal so hoch sind wie die der Bahn.
Das liegt am Dieselantrieb des Schiffs im Vergleich zum weitgehend elektrisch gefiihrten
Bahntransport.

Auch die dltere WWF-Studie von 1992 zeigt, daB3 die Abgasreinigung vollkommen unzureichend
ist:

Schadstoffemissionen laut der Studie von HIESS & KORAB (1992):

Bahn = Faktor 1, Schiff = Faktor 10, LKW = Faktor 50

2.2 Umriistung in der Binnenschiffahrt

Kein Wunder, daf3 die Emissionsbelastungen durch die Binnenschiffahrt so groB sind. Bislang
gibt es fiir sie keine Emissionsgrenzwerte (BMU 1998, 117). LKW-Motoren werden dagegen
aufgrund der strengen Euro-Normen immer sauberer. Es stellt sich wirklich die Frage, mit
welcher Berechtigung die Binnenschiffahrt von Emissionsgrenzwerten ausgenommen wird,
wiéhrend neben den anderen Verkehrstragern und auch fiir Kraftwerke und Industriemotoren
strenge Vorschriften gelten. Selbst Rasenméher sind heutzutage schon mit Katalysatoren
ausgestattet.

Hinzu kommt, daf} die Flotte der Binnenschiffe mit einem Durchschnittsalter von 49 Jahren recht
betagt ist. 65% ihrer Motoren sind élter als 36 Jahre (WSV 1999) und entsprechen damit nicht
dem Stand der Technik. Wiirde das Binnenschiff den anderen Emittenten gleichgestellt, wiirde
nicht nur unsere Umwelt entschieden entlastet, sondern auch durch Entwicklung innovativer
Technik Arbeitsplitze gesichert.

Dass es langst anders geht, zeigt die Bodenseeschifffahrtsordnung. Der Bodensee ist ein wichtiges
Trinkwasserreservoir fiir die Anrainerstaaten, daher .gilt dort seit 1996 die 2. Stufe der
Abgasvorschriften fiir Boote auf dem Bodensee, fiir die Grenzwerte bei den Abgaskomponenten
HC, CO und NOx bestehen. Bei Dieselmotoren muf3 zusétzlich noch die Bosch-Schwérzungszahl
eingehalten werden. Was am Bodensee moglich ist, sollte daher auch fiir die Binnenschiffahrt
gelten.

Freigesetzte und im Boden und Wasser verbliebene
Menaen an wasseraefadhrdenden Stoffen (1998)
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Abb. : Unfille beim Transport wassergefiihrdender Stoffe in der BRD 1998 (Statistisches Bundesamt
1998)
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*  Aus diesem Grunde fordern wir mit Rulfiltern versehene schadstoffarme Antriebsaggregate
fiir die Binnenschifffahrt.

Dariiber hinaus ist die Gefahr der Gewasserverschmutzung durch den Giitertransport per Schiff
besonders grofl. Beim Transport von wassergefdhrdenden Stoffen steht das Binnenschiff
zahlenmiBig an zweiter Stelle nach den Straenfahrzeugen. 1998 ereigneten sich 147 Unfille von
insgesamt 150 mit Mineraldlprodukten, die besonders gravierend sind, weil die freigesetzten
Mengen fast nicht mehr wiedergewonnen werden konnen (Quelle: Stat. Bundesamt). Havarien mit
Mineraldlprodukten und Erzeugnissen aus der chemischen Industrie verursachen in der Regel
dramatische Schiden mit weitreichenden Folgen fiir die Gewisser.

3. Leistungsprofil und Giiterauslastung in der Binnenschiffahrt

3.1 Derzeitige Transportlogistik: Wege und Zeiten

,»Das Binnenschiff besitzt Eigenschaften, die es zu einem bevorzugten Beforderungsmittel im
Massengiiterverkehr machen. Es ist gro3rdumig, hat ein giinstiges Verhéltnis von Nutzlast zu toter
Last, erfordert relativ wenig Personal und braucht verhéltnismaBig wenig Energie fiir den
Transport. Obwohl es sich im Verhéltnis zu Bahn und LKW nur auf einem kleinen Verkehrsnetz
bewegen kann, ist es ein bedeutender Transporttrdger, weil mit Binnenschiffen in der
Bundesrepublik Deutschland die Mehrzahl der GroBstddte und eine Vielzahl von Werken der
Schwerindustrie angefahren werden konnen.* (Quelle: www.wsv.de).

"Geringe Transportgeschwindigkeiten verbunden mit zumeist langer Bereitstellungsdauer, zeit-
weiliger Unterbrechung des Betriebs und die Bindung an einen nicht flichendeckenden Verkehrs-
weg sind die wesentlichen Nachteile der Binnenschiffahrt. Thr groBter Vorteil sind niedrige
Frachtkosten im ungebrochenen Verkehr" (PUWEIN 1992), d.h. im direkten Transport vom
Verlader zum Empfanger ohne Vor- oder Nachlauf mit Bahn und LKW. Dementsprechend liegt
das hauptsichliche Transportaufkommen der Binnenschiffahrt im Bereich der Massengiiter, die
auf geringe Frachtpreise angewiesen sind. Das Umladen der Fracht von der Bahn aufs Schiff
erhoht die Kosten um §,- DM/t (PLANCO 1992).

"Damit konnen die notwendigen Umschlagkosten die Transportkostenvorteile der Binnen-
schifffahrt recht schnell aufzehren. Aufgrund der geringen Netzdichte des WasserstraBennetzes im
Gegensatz zu Bahn und Strafle ist die Anzahl der Relationen begrenzt, auf denen sie giinstige
Transportkonditionen bieten kann. Durch die Einrichtung entsprechender Umschlagstellen
(Giiterverteilzentren) konnen die Umschlagkosten reduziert werden. Doch 146t sich dadurch dieser
prinzipielle Nachteil nur mildern, nicht ausraumen" (PETSCHOW/MEYERHOFF 93).

Des weiteren kommt hinzu, daB3 sich infolge des Strukturwandels der Wirtschaft die Transport-
mairkte stark verdndert haben. Der Trend geht dabei immer stirker in Richtung auf leichtge-
wichtige und hoherwertige Giiter, an denen die Binnenschiffahrt aber nur einen unbedeutenden
Anteil hat. Die Giitergruppen, die fiir die Binnenschiffahrt von Bedeutung sind, gehen dabei
deutlich zuriick (IFO 92). Dies bestitigt auch der von der Binnenschiffahrt oft zitierte Prof.
Aberle im Juli 98 im Binnenschifffahrts-Report, dem Presseorgan des Bundesverbandes der
Deutschen Binnenschiffahrt e.V.

Die Binnenschiffahrt wird iiber den Unterhalt und Neubau ihrer Wasserwege in hohem Malle
subventioniert, ihr Wegekostendeckungsgrad betrdgt 8,5 % (PETSCHOW/MEYERHOFF 93).
Dabei sind nur die staugeregelten (kanalisierten) Fliisse und Kanéle abgabepflichtig. Der Rhein,
die Elbe, die Oder, sowie die Miindungsstrecken von Weser und Ems sind abgabenfrei (BMV,
1993a,15). Teilweise fithrt der Unterhalt zu abstrusen Kosten. Die Untere Havel zwischen
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Brandenburg und der Elbmiindung, die nur fiir kleinere Schiffe passierbar ist, kostet Jahr fiir Jahr
ohne die Verwaltungskosten 4 Mio. DM Unterhalt (Quelle: Fraktion Biindnis 90 / Die Griinen
1999). Nimmt man z. B. die 972 Schiffe, die 1999 305.137 Tonnen Fracht auf diesem
FluBabschnitt befordert haben, dann wurde bei Unterhaltungskosten von 4 Mio. jedes Schiff mit
ca. 4100 DM subventioniert. Diese Rechnung sieht fiir die zuriickliegenden Jahre nicht sehr viel
anders aus. Zdhlt man nun die geplanten millionenschweren Investitionen der Instandsetzung
hinzu, dann ergibt sich bei einem Gesamtvolumen von 200 Mio. DM und einer Amortisationszeit
von etwa 50 Jahren ein zusitzlicher Aufwand von 4 Mio. DM im Jahr und damit werden fiir jedes
Schiff noch einmal 4100 DM bezahlt. Bezieht man die Unterhaltungskosten auf die etwa 100 km
lange Strecke, werden jéhrlich in jeden Kilometer 40.000 DM bzw. 80.000 DM investiert.

Nach neuesten Berechnungen des DIW (Wochenbericht 26/97) betrug dagegen die Wege-
kostendeckung der Giiterbahn 1996 20 %. Danach wird offensichtlich der geforderte Vollkosten-
deckungsgrad, zu dem die Bahn verpflichtet ist, teils iiber den Personennah- und Fernverkehr
mitgetragen. Dazu muB} jedoch hervorgehoben werden, dal im Gegensatz zu Binnenschiff und
LKW der vom Bund vorfinanzierte Streckenausbau von der Bahn zuriickgezahlt werden muB.

Zusitzlich ist die Binnenschiffahrt von der Mineraldlsteuer befreit. Die Bahn zahlte 1999 rund
400 Mill. DM Mineraldlsteuer. Die Binnenschiffahrt hétte im gleichen Jahr wenigstens 170 Mill.
DM bezahlen miissen. Demgegeniiber wird die Bahn neben der Mineraldlsteuer auBerdem noch
beim Stromverbrauch mit der Mehrwertsteuer und mit der neuen Okosteuer (300 Mill. DM
jéhrlich) belastet.

3.2 Giiterstruktur und Transportbedarf

In dieser Diskussion lohnt es sich, einen kurzen Blick auf eines der kostspieligsten und
unndtigsten GroBlprojekte der Binnenschiffahrt zu werfen: Das Jahrhundertwerk Rhein-Main-
Donau-Kanal verschlang fiir Strecke Niirnberg-Kehlheim: rund 5 Mrd. DM. An diesem 1992
fertiggestellten Bauwerk 148t sich vorziiglich darstellen, wie Prognosen und Erwartungen und die
tatsdchlich eingetretenen Verhéltnisse im Giiterverkehr auseinander klaffen. Seit seiner Eroffnung
ist das Giiteraufkommen am RMD zwar kontinuierlich von 341 Tausend auf 4,6 Mill. Tonnen
1998 angewachsen , erreicht aber noch immer nicht die prognostizierten 5,5 Mio. t/Jahr, die ifo
schon fiir das Jahr 1990 vorausgesagt hatte, ganz zu schweigen von den 18 Mio. t/Jahr, die die
Rhein-Main-Donau AG einst selbst prognostiziert hatte. Im Jahr 1998 sind an der Schleuse
Kehlheim gerade einmal 2% der gesamten von der Binnenschiffahrt geférderten Giiter geschleust
worden. Daran zeigt sich nur einmal mehr, welche ungeheuere Summen an Steuergeldern fiir ein
verkehrlich ineffizientes Projekt verschwendet wurden, die beim RMD-Kanal auch noch eine bis
dahin kaum gesehene Landschafts- und Naturzerstorung mit sich gebracht hat. Der Flu8 Altmiihl
hat fast vollkommen seine natiirliche Dynamik verloren, er ist biologisch verarmt und die
ehemaligen Feuchtwiesen der Auen sind heute lediglich Produktionsfelder, die mit Diingung und
Schéadlingsbekdmpfungsmitteln zusdtzlich die ehemalige Kulturlandschaft belasten. Dagegen
wirken die AusgleichsmaBBnahmen wie die Bepflanzung des Kanalufers wie der blanke Hohn. Die
O0kologische Situation hat sich in der Folge durch Straenbau, Flurbereinigung, die
Aushubdeponien und auch durch Infrastruktureinrichtungen gewerblicher und 6ffentlicher Art
noch verschlechtert, was jedoch von den Besuchern des Altmiihltales, die auf dem Kanal ihre
Ausfliige machen, nicht bemerkt wird. Kurz gesagt, der RMD-Kanal ist der teuerste
Ausflugskanal der Welt.

Die Binnenschiffahrt steht selbstverstindlich vor groBBen Schwierigkeiten, was die zukiinftige
Transport- und Verkehrsentwicklung betrifft und versucht sich dem verdnderten
Transportaufkommen anzupassen, doch verkrustete Strukturen und traditionelles Denken
behindern dringend notwendige Verdnderungen in der Logistikkonzeption. Im Bereich des
Containerverkehrs hat sie auf dem Rhein einen hohen Anteil des Transportaufkommens
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hinzugewonnen. 90% des Containerverkehrs der Binnenschiffahrt werden auf dem Rhein
transportiert. Dies macht aber nur 4% des gesamten Transports aus. 70% der Beforderungsmenge
entfallen immer noch auf Massengiiter wie Baustoffe, Erze, Schrott, Mineral6l, Kohle, Getreide
und Diingemittel. Dieser Erfolg am Rhein ist aber auf seine spezifische Situation zuriickzufiihren,
wo sich die Wirtschaftszentren wie Perlen auf einer Kette aneinanderreihen. Von daher ist dies
nicht ohne weiteres auf andere Fliisse, speziell auch auf die Wasserstralen im Osten iibertragbar.
Abgesehen davon werden immer noch 60% der iiber See ein- und ausgehenden Container mit
dem LKW entlang der Rheinschiene transportiert (Handelsblatt 5.2.92). Offensichtlich sind
demnach noch andere Kriterien als ein giinstiger Transportpreis fiir die Verkehrsmittelwahl
ausschlaggebend (PETSCHOW/ MEYERHOFF 93).

Dies bestitigt die PLANCO Studie zum Modal-Split (PLANCO 1999). Ein groBer Mangel besteht
demnach offensichtlich in der Vermarktung und Akquisition im Binnenschiffsgewerbe. Auch
Komplettangebote von Transportleistungen und —alternativen werden schlichtweg nicht ange-
boten. Entsprechende Angebote von Transport im Rahmen von kombinierten Transportketten
zusammen mit LKW und Bahn fehlen.

Demnach wire eine groBere Auslastung der Binnenschiffahrt mdglich, wenn ein verstarktes
kundenorientiertes Handeln gegeben wire. Abgesehen davon wird empfohlen zur Verringerung
der Gesamtkosten und der Beschleunigung des Transportes die Schnittstellen der Verkehrstriger
zu modernisieren und damit auch kombinierte Transportketten zu erschlieSen.

Neue Entwicklungsperspektiven werden besonders im Container- und Stiickgiiterverkehr gesehen,
allerdings nur in begrenztem Mal. Um dieses Potential zu nutzen, sind aber technische
Innovationen sowohl beim Schiffsraum (flachgehende Schiffe werden besonders fiir den
Stiickgiiterverkehr bendtigt) als auch bei den Umschlagseinrichtungen erforderlich. Fiir den
ostdeutschen Raum spielt dies aber nach PLANCO 1999 auf Grund der geringen
FlachenerschlieBung der Wasserstralen eine nicht so wesentliche Rolle wie im Westen der
Republik.

Im Gutachten zur zukiinftigen Nutzung der Binnenschiffahrt und der ErschlieBung neuer
Transportpotentiale wird auch von der PLANCO-CONSULTING (1999) konstatiert, dafl die
Nachfrage der Wirtschaft nach Leistungen der Binnenschiffahrt insgesamt eher gering
einzuschitzen ist.

Zweidrittel aller Unternehmen, die bislang die Binnenschiffahrt nicht nutzen, kdnnen sich den
Einsatz prinzipiell nicht vorstellen. Damit kommt PLANCO zu dhnlichen Ergebnissen, wie sie
das DIW schon vor langer Zeit verdffentlicht hat. Ein Verlagerungspotential ist damit bestenfalls
bei einem Drittel der Unternehmen vorhanden und dann auch nur unter eng begrenzten
Vorraussetzungen, wie PLANCO selbst in seiner Studie ermittelt.

Von den Unternehmen, die sich einen erstmaligen oder verstirkten Einsatz vorstellen konnen,
liegen die meisten am Rhein oder seinen Nebenfliissen. Die genannten Transportrelationen
beziehen sich meist auf die entsprechenden Seehifen. Im Osten Deutschlands wurde ein deutlich
geringeres Interesse an der Binnenschiffahrt konstatiert.

Die Begriindung fiir den grundsétzlichen Ausschlufl zur Nutzung der Binnenschiffahrt ist von den
befragten Unternehmen zum iiberwiegenden Teil auf zu lange Transportzeiten (50 %), ein
ungeniigendes Netz von Wasserstralen (20 %, wichtig fiir die Verteilung der Giiter), was
besonders fiir die Neuen Bundesldnder zutrifft, und schlechte Partiegrofen (20 %)
zurlickzufiihren.
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Die Kosten, die von der Binnenschiffahrt immer wieder als Begriindung fiir den verstirkten
Ausbau der Wasserstralen besonders auch fiir die neue Euronorm der
GroBBmotorgiiterschiffe herhalten muf}, spielt bei den Unternehmen nur eine untergeordnete
Rolle von 6% !

Transportkosten Sonstige
6 B 13
\\ /
Gutart | Transportzeit
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|
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A I 50
o .

PartiegtoBBen
20

Abb. 2: Griinde fiir den grundsitzlichen Ausschluss der Binnenschifffahrt als Transportmittel
(81 von 198 Unternehmen; Anzahl Nennungen; Mehrfachnennungen moglich (PLANCO 99)

Somit ist sehr deutlich, dal3 allein die Verbesserung am bestehenden Wasserstrafien durch
Wasserstralenausbau der Binnenschiffahrt keine zusétzlichen Giiter bringt. Solange die
vorhandenen Potentiale nicht ausgeschopft werden, ist der weitere Ausbau der Fliisse und
Kaniile, der mit erheblichen dkologischen Schiden verbunden ist, grundsiitzlich abzulehnen.

4. Verwaltung der Binnenschiffahrt
4.1 Logistik der Verwaltung

Die Wasser- und Schiffahrtsverwaltungen (WSV) des Bundes sind dem Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen nachgeordnete Behorden, die in ihrem Handlungsspielraum
auBerodentlich privilegiert sind, da sie gleichzeitig die planende und ausfithrende Funktion bei
Baumafinahmen tibernehmen. Nur grofere Neu- und AusbaumaBnahmen werden von Dritten
ausgefiihrt, die Bauiiberwachung bleibt aber bei der jeweiligen WSV.

Auch in der Verwaltung der SchifffahrtsstraBen ist also dringend Bedarf fiir eine Reform, die
grofiziigig alimentierten Bundesbehorden, die verwaiste Wasserwege pflegen oder sich in die
GroBprojekte des Verkehrsministeriums versteigen, miissen der Vergangenheit angehoren.
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Beschaftigte in der Binnenschiffahrt (1999)

Schif fahrtsverwaltu
Planung, Ausfihrun ¢
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1.621
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6.014

Quelle Statisisches Bundesant, BMV

Abb. 3 Verwaltung und Beschéftigte in der Binnenschiffahrt

*  Der aufgebldhte Verwaltungsapparat fiir die BundeswasserstraBen muf3 gestrafft und neu
profiliert werden. Rund 18.000 Beschiftigten in der Wasserschifffahrtsverwaltung des Bundes
stehen 7635 Beschéftigte in dem Binnenschifffahrtsgewerbe gegeniiber. Dies entspricht bei 7.367
km Bundeswasserstra3e fiir jeden Kilometer 2,4 Beamte. Dabei driangt sich der Eindruck auf, daf3
durch "Arbeitsbeschaffungsmafinahmen" in Form von Fortschreibung und Neuauflage uralter und
iiberholter Pline, z.B. Schaffung einer Wasserwegeverbindung zwischen Donau, Elbe und Oder,
der Personalbestand legitimiert werden soll.

* Um den Umbau der Verwaltung sozialvertraglich und zukunftsfahig zu gestalten, liegen
durchaus neue Aufgaben und Chancen fiir sie in der Renaturierung der Fliisse, der
Realisierung eines standortgerechten Hochwasserschutzes, sowie in der naturnahen Pflege
der FluBufer zugunsten eines umweltvertraglichen Tourismus. Die WasserstraBenneubau-
amter sind aufzuldsen, da kein weiterer Bedarf an neuen Wasserstraf3en besteht.

4.2 Reformen und Neuorganisation

* Die organisatorischen Strukturen der Wasser- und Schiffahrtsverwaltungen miissen ent-

flochten werden. Es kann nicht sein, dal3 die ausbauende Behorde sich thre Vorhaben auch
noch selbst genehmigt!

¢ Unterhaltungs- und AusbaumalBnahmen diirfen nur im Einvernehmen mit dem Ministerium
fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit durchgefiihrt werden. Mittelfristig ist im
Rahmen der erforderlichen Straffung der Bundeswasserstraen-Verwaltung die
Zustandigkeit fiir die schiffbaren Fliisse dem Bundesumweltministerium zuzuordnen
(Aufgaben-Biindelung). Die sensiblen FluBsysteme haben vielfiltige Aufgaben im
Okosystemverbund und kénnen nicht linger nur als Transportwege betrachtet werden. Von
daher kann es nicht akzeptiert werden, dall sich alle anderen Belange, insbesondere der
Naturschutz, der Nutzung der Fliisse als Verkehrswege unterzuordnen hat.

* Die Bundesanstalt fiir Gewisserkunde (BfG) ist vom BMV auszugliedern und dem BMU zu
unterstellen.
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5. Einbindung der Binnenschiffahrt in die zukiinftige Verkehrspolitik
5.1 Zukiinftige Entwicklung des Giiterverkehrs

Trotz der Ausbaumafinahmen der BundeswasserstraBen durch die Bundesregierung und dem
Einsatz von Schiffen deutlich hoherer Tragfahigkeit erhohte sich der Anteil der Binnenschiffahrt
am Giiterverkehr in den letzen vier Jahren nicht. Das von der Bundesregierung im Rahmen des
Bundesverkehrswegeplanes 1992 verkiindete Ziel der Verkehrsverlagerung vom LKW auf Bahn
und Binnenschiff fand nicht statt. In einem insgesamt stark wachsenden Giiterverkehrsmarkt
stagnierte der Anteil des Binnenschiffs von 1994 bis 1997 bei 18 Prozent

Die langfristige Betrachtung des Modal-Splits in den alten Bundesldndern zeigt einen stetigen
Riickgang des Anteils der Binnenschiffahrt von 30% im Jahr 1960 auf 17% im Jahr 1998. Dabei
ist die Binnenschiffahrt der Alten Bundesldnder durch die sehr leistungsfahige Wasserstralie
Rhein und die Konzentration von Industrie in diesem Bereich gepréigt. Von den 21% Anteil in den
Altlindern werden allein 75% auf dem Rhein erbracht. In den neuen Bundesldndern betragt der
Anteil der Binnenschiffahrt am gesamtmodalen Transportaufkommen lediglich 4%
(EMCH+BERGER 1999).

PLANCO 1999 stellt selbst in Frage, ob sich Verschiebungen im Modal-Split durch Ausbauten
erreichen lassen, da Bahn und LKW mit Preissenkungen reagieren werden. Es ist nicht Aufgabe
des Steuerzahlers, weder die mangelnde Flexibilitét, Serviceleistung und Innovationsfiahigkeit der
Binnenschiffahrt durch die Finanzierung milliardenschwerer Ausbauvorhaben auszugleichen noch
Geld fiir den Ausbau nachfrageschwacher Binnenschifffahrtswege wie Elbe, Saale, Havel, Oder
und Donau zu verschwenden.

Mrd. tkm Guterverkehrsleistung in Deutschland
350
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250 —@— Schiff Prognose
BVWP 92
—4—Bahn
200
—A— Bahn Prognose
BVWP 92
150 ——Lkw
—#— kW Prognose
100 BVWP 92
0 OB
0
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 Quelle: Verkehr in Zahlen 1999

Abb. 4 Giiterverkehrsleistung seit 1980 und Prognose bis 2010
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5.1.1 Verlagerung von der Stralie auf das Schiff

Binnenschiff und Eisenbahn sehen sich einer massiven Konkurrenz durch den LKW ausgesetzt,
der ihnen Jahr fiir Jahr mehr Anteile am immer noch wachsenden europdischen Transportmarkt
abnimmt. Der groe Vorteil des LKWs ist seine Schnelligkeit und die Fahigkeit, praktisch jeden
Zielort ohne Umladevorginge anzufahren (PETSCHOW/MEYERHOFF 93). Es ist nicht
erkennbar, wie aus diesem Grund das wesentlich langsamere und unflexiblere Schiff dem LKW
Marktanteile wegnehmen konnte.

Ein weiteres Handicap besteht ist der Subventionierung des Konkurrenten LKW. Eine ernsthafte
Forderung einer zukunftsfahigen Binnenschiffahrt muf bei der Anlastung der Wege- und externen
Kosten des Giiterverkehrs beim jeweiligen Verkehrsmittel beginnen. Von daher ist die Absicht
der Bundesregierung zu begriiBen, bis zum Ende des Jahres 2002 in Deutschland die
leistungsbezogene Schwerverkehrsabgabe (LSVA) fiir den LKW einzufiihren. Dies ist ein erster
Schritt in die richtige Richtung (VCD 2000).

Eine Verlagerung der Transporte von der Bahn auf das Binnenschiff ist aus umweltpolitischen
und volkswirtschaftlichen Griinden nicht erstrebenswert. Viel stirker mull dagegen an der
Verlagerung von der StraBe auf das Binnenschiff und die Schiene gearbeitet werden.

Entlastung der Strafle

., Verkehrsverlagerung von der Strafie auf den Wasserweg geniefst hohe verkehrspolitische
Prioritdt* Staatsekretir Scheffler in der Pressemitteilung vom 27.4.00

Bei der Diskussion, die Giiter von der Strale auf Bahn und Binnenschiff zu verlagern, wird in der
Regel vergessen, dafl 80% der Lkws auf der Autobahn dem Regional- und Nahverkehr
zuzuordnen sind. Von daher besteht also nur ein geringes Verlagerungspotential fiir Bahn und
Binnenschiff, da im wesentlichen der Fernverkehr fiir sie relevant ist. Das heilit aber nicht, daf}
der Regionalverkehr grundsdtzlich kein Potential fiir sie bietet. Wie bei den zentralen
GrofBbaustellen in Berlin gezeigt wurde, konnte iiber temporire Umschlagstellen ein Grofteil der
Baustofftransporte auf Bahn und Binnenschiff verlagert werden. Die in den Berliner Héfen
umgeschlagenen Giitermengen hatten ihre Quellen zu 50% im Raum Berlin Brandenburg
(EMCH+BERGER 1999). Dies ist sicherlich nicht zu verallgemeinern, zeigt aber, dafl im
Einzelfall durchaus Verlagerungspotentiale im Regionalbereich vorhanden sein kdnnen.

Realistische Prognosen, gehen davon aus, daf mittelfristig keine nennenswerte
Verkehrsverlagerung von der Strafle auf das Schiff stattfinden wird (Wuppertal-Institut 1993 wu.
Miinchener IFO-Institut 1994). Gewinner bleibt der LKW, Verlierer sind allemal Bahn und
Schiff. Dies wird durch den Riickgang der Transportmengen von Massengiitern (Kohle, Stahl, Erz
usw.) noch forciert.

Zu dhnlichen Ergebnissen kommt auch ein DIW-Gutachten im Auftrag des UBA (UBA-Bericht
5/94 Verminderung der Luft- und Larmbelastung im Giiterverkehr 2010). Danach fordert die
gegenwartige Verkehrspolitik von Tariffreigabe + Aufstockung der Kabotagekontingente + LK W-
Vignette den LKW-Verkehr und verschlechtert die Position von Bahn und Binnenschiffahrt, wenn
auch die Politiker das Gegenteil behaupten. Selbst das Binnenschiff begiinstigende finanz- und
ordnungspolitische MaBnahmen bringen nach den Prognosen des DIW kaum Zuwéchse. Trotz
dieser Gutachten wird seitens des Bundesverkehrsministerium falschlicherweise immer wieder
behauptet, die staugeplagte Strale mit dem Ausbau der Wasserwege entlasten zu konnen.
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Resultat: Der Ausbau der Wasserwege hilft weder den Binnenschiffen noch der Umwelt.
Angesichts dieser zu erwartenden Entwicklung formuliert der BUND folgende Leitlinien fiir die
zukiinftige Verkehrspolitik.

e Der BUND fordert eine grundlegende Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans von 1992
fiir alle Bundeswasserstralen einschlieBlich der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit. Diese
Priifung muB von unabhédngigen Priifinstitutionen auf der Grundlage neuester
Wirtschaftsprognosen unter Einbeziehung der dkologischen Folgekosten und der versteckten
Kosten (z.B. notwendige Hafenausbauten flieBen nicht in die Kostenberechnung mit ein, da
sie mit Landesmitteln gebaut werden) erstellt werden. AuBerdem sind die
Haushaltsgrundsitzegesetze (§ 6) und die Bundeshaushaltsordnung (§ 7(2)) zu beachten.

* Wir lehnen den Ausbau der Fliisse fiir die GroBmotorgiiterschiffe ab. Der wirtschaftliche
Druck zu immer groBeren Schiffen und damit zu immer massiveren Eingriffen in das
FluB36kosystem kann nur durch eine verdnderte Verkehrspolitik gelost werden. Daher kein
weiterer Ausbau der Flisse Elbe, Saale, Havel, Oder und Donau und kein Neubau von
Bundeswasserstra3en

* Eine Umweltrisikoeinschitzung hat schon frithzeitig bei der Entwicklung des
Bundesverkehrswegeplanes zu erfolgen. Die Ergebnisse miissen veroffentlicht werden.
Bestehende Projekte diirfen nicht ohne Priifung fortgeschrieben werden und miissen
grundsétzlich nach dkologischen Kriterien {iberpriift werden.

* Bei der Instandsetzung der Bundeswasserstralen sind die naturschutzfachlichen und
wirtschaftlichen Interessen gleichrangig zu beriicksichtigen.

5.1.2. Zukiinftige Nachfrage und Konkurrenz
5.1.2.1 Konkurrenzkampf innerhalb der Binnenschiffahrt

Bei der Binnenschiffahrt herrscht inzwischen ein gnadenloser Konkurrenzkampf und Verdrin-
gungswettbewerb (z.B. Oderblockade 1996). Insbesondere polnische Schiffe dringen mit Billig-
preisen nach Westeuropa, ebenso niederldndische Schiffseigner in deutsche Gewisser. Der Markt-
anteil der Binnenschiffahrt unter deutscher Flagge betrdgt auf bundesdeutschen Wasserstralen nur
noch 40,3 % (BDB 1997/98).

Es gibt wegen des gesunkenen Frachtaufkommens aber auch einen Verdringungswettbewerb
zwischen den groflen Reederecien und den Partikulieren (Familienunternehmen) um die
vorhandenen Frachten. Der verstiarkte Ausbau der Fliisse ermoglicht es, groBere Frachtmengen
mit groferen und damit weniger Schiffen sowie weniger Personal zu fahren. Damit wird der zu
verteilende Frachtanteil fiir die vorhandenen Schiffe noch kleiner. Viele kleinere Schiffe mit ihren
meist privaten Eignern miissen aufgeben. Zusitzlich wird dies noch mit Abwrackprimien
gefordert. Diesem systematischen Abbau von Arbeitspldtzen mufl Einhalt geboten werden.

. Statt Vernichtung eigentlich sinnvoller Transportmittel durch die Abwrackpréamien fiir kleine
Schiffe (bis 1.500 t) sind durch eine entsprechende Forderung iiber gezielte Mallnahmen-
pakete diese Schiffstypen rentabel zu betreiben. Damit wiirde der wirtschaftliche Druck zu
immer grofBeren Schiffen gestoppt und zusétzlich kdnnten Arbeitspldtze erhalten werden.
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5.1.2.2 Konkurrenz Bahn und Binnenschiffahrt

Die alte Bundesregierung verfolgte im Interesse der verladenden Wirtschaft eine zwiespaltige
Politik, die die beiden Verkehrssysteme Bahn und Binnenschiffahrt in eine unproduktive
Konkurrenz zueinander getrieben hat. Die Wirtschaft forciert vor allem neue Verkehrswege, um
im anschlieBenden Wettbewerb die Transportpreise zu driicken, was einer indirekten
Subventionierung des Giiterverkehrs entspricht und zu Lasten der Steuerzahler und der Umwelt
geht.

Dariiber hinaus ist zu bedenken, dafl die Bahn iiber enorme freie Transportkapazititen verfiigt.
Der Verwaltungsapparat der DB ist aber zu schwerfillig, um auf die marktgerechten
Anforderungen zu reagieren. Eine effizientere Nutzung und infolgedessen eine Verlagerung des
Verkehrs von der Strale auf die Schiene wire gegeben, wenn die Konkurrenz auf der Schiene
durch private Transportunternehmen erhoht werden wiirde. Dies ist mdglich ohne zusétzliche
finanzielle Aufwendungen des Staates und wiirde zusétzlich Arbeitsplitze schaffen.

Nachteilig fiir die Binnenschiffahrt ist eindeutig ihre geringe flichendeckende Présenz, die
derjenigen der Bahn um das 10-fache unterlegen ist. AuBBerdem ist der Einsatz des Binnenschiffs
durch Vereisung im Winter und Niedrigwasser im Sommer witterungsabhangig.

Die Leistungs- und Konkurrenzfiahigkeit von Bahn und Binnenschiff konnten wesentlich ge-
steigert werden, wenn es mit allen Verkehrstrigern abgestimmte, iibergreifende Logistikkonzepte
geben wiirde. Weder die schwerfillige DB Verwaltung, noch die freie Wirtschaft sind offenbar
dazu in der Lage. Von daher ist hier der Staat gefordert entsprechende Rahmenbedingungen zu
schaftfen.

Eine zukiinftige Verkehrspolitik sollte daher folgende Punkte in ihre Uberlegungen einbeziehen.

*  Beim Ausbau der Verkehrswege (Bahn/Binnenschiff) ist beim Parallelverkehr die Bahn zu
bevorzugen. Dazu ist eine bundesweite Diskussion tiber die Trassenfithrung erforderlich, wo
die Bahn und wo das Binnenschiff fahren sollen. Die Ergédnzung und Verkniipfung der
Verkehrssysteme muB dabei im Vordergrund stehen (Okologischer Verkehrswegeplan).

*  Um dem Binnenschiff marktgerechte Chancen zu gewéhren, miissen von den Léndern und
Kommunen Hafenkonzepte erarbeitet werden, die mit bestehenden und in Planung
befindlichen Giterverteil- und regionalen Logistikzentren abzustimmen sind. Auflerdem ist
die Einrichtung zeitlich befristeter Umschlagstellen an den WasserstraBen im Bereich oder in
der Nihe groBer Baustellen bevorzugt zu beriicksichtigen.

Unter dem Gesichtspunkt der 6kologischen Steuerreform sollte bei allen Verkehrstridgern die
CO, -Emission in Form einer Klimasteuer belegt werden, um zukiinftige technische Inno-

vationen hinsichtlich einer CO, -Minderung zu fordern. Die Konkurrenzfahigkeit der ein-

zelnen Verkehrstriger ist diesbeziiglich aber nur gegeben, wenn die Bedingungen unter-
einander angepalt werden. Die Steuerung des Verkehrs miifite dann iiber die Wegekosten
erfolgen, die sich an der politischen Vorgabe der Verlagerung des Verkehrs von der Strafie
auf Bahn und Schiff zu orientieren haben. Dies sollte unter den absoluten Prioritdten der
Verkehrsvermeidung und des Stops des weiteren Ausbaus unserer Fliisse erfolgen.
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5.2 Sportboote und Wassertourismus
Ein wesentlicher Teil der Ausbaumalnahmen dient auch den Sportbooten. Diese tragen so gut wie
keine Kosten, verursachen aber erhebliche Schiden. So werden z.B. sowohl der Elde-Miiritz- und

der Finowkanal als auch die Oberhavel ab Oranienburg bis zur Miiritz nur fiir Sportboote (kein
Frachtverkehr) ausgebaut. Daher fordern wir:

. Alte naturnahe Kanalsysteme, die rein touristischen Zwecken dienen, sind von weiterem
Ausbau auszunehmen.

*  Einfithrung einer Abgabe, die fiir Sportboote nach Grofle gestaffelt ist. Sie mufl
zweckgebunden fiir den Gewisserschutz verwendet werden

*  Einfiihrung von Schleusengebiihren fiir Sportboote iiberall: Je groBer, desto teurer.
. Gewisserangepasstes Tempolimit fiir alle Motorboote auf max. 10 km/h

*  Einfiihrung von Schadstoff- und Larmgrenzwerten fiir Sportboote (BMU 1998)
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5.3 Die Integration im Transeuropéiisches Wasserstrafiennetz (TEN)

Die Européische Union plant bis zum Jahr 2010 die Herstellung eines transeuropdischen Wasser-
straBenverkehrsnetzes mit einheitlichen Schiffahrtsbedingungen. Ziel ist die Anbindung
Ostdeutschlands und der osteuropdischen Léander an westeuropdische Industriezentren und
Seehédfen zur Forderung des Binnenmarktes der EU. Zielhdfen des Ausbauleitbildes sind Stettin,
Warschau, Breslau, und Prag.

Es ist beabsichtigt, die Wasserwege langfristig iiberall den geforderten westeuropéischen Ausbau-
dimensionen fiir 185 m lange, 11,80 m breite und 2,80 m tiefe Schubverbinde anzupassen
(Klassifizierung groBes Rheinschiff). Dieser 1997 beschlossene westeuropdische Standard ist in
Westeuropa aber nur auf dem Unterrhein vorhanden. Doch auch viele Fliisse, die wesentlich
kleiner als der Rhein sind, wie Elbe, Havel, Oder, Warthe, Netze und Weichsel sollen nach diesen
Pléanen nach den neuen iiberdimensionierten Mallen ausgebaut werden.

Zum Leitschema gehoren ebenfalls Verbindungen mit Drittlindern auBBerhalb der EU. Vorgesehen
sind Kanalbauten von Elbe und Oder bis zur Donau und weiter bis zur Adria, sowie Anbindungen
des Schwarzen Meeres iiber die Donau und eine Trasse liber Brest, Kiew mit dem Anschluf} an
das Schwarze Meer durch Ruf3land.

An diesen Planungen wird weiter festgehalten und im besonderen Mafle auch der Ausbau von
Projekt 17 begriindet, obwohl die Anbindung Berlins und Polens an die westeuropdischen
Wasserstralen in den folgenden Jahren auch bei einem absehbaren Beitritt Polens zur EU in der
Prioritdt immer weiter herabgestuft und von weiteren Priifungen abhidngig gemacht wurde.
Bezeichnenderweise taucht diese Verbindung auch nicht in der Essener Liste der vorrangig zu
realisierenden TEN-Projekte auf.

Der Preis fiir die Zerstorung der Natur ist zu grof3.

Gerade in Osteuropa gibt es noch sehr natiirliche und urspriingliche FluBlandschaften mit
ausgesprochenen Flachlandfliissen. Auf Grund deren geringer Wassertiefe sind die Eingriffe
besonders massiv, wenn diese Projekte realisiert werden sollten. Ubersehen wird dabei, daB
Niederschlagsmengen und somit die zur Verfiigung stehenden Wassermengen im kontinental
gepragten Europa der Binnenschiffahrt auf den Fliissen natiirliche Grenzen setzen und besonders
viele Staustufen notwendig wiirden, um dies auszugleichen.

Der Ausbau der Fliisse fiihrt zu einer massiven Zerstorung letzter Refugien europaweit
gefdhrdeter Arten, natiirlicher Lebensrdume und alter Kulturlandschaften. Polen hat bereits
nordlich von Breslau bei Brzeg Dolny mit der Planung von Staustufen begonnen und betreibt
derzeit den Ausbau der Weichsel. Wider besseren Wissens werden hier die Fehler der
Vergangenheit wiederholt.

Mit dieser Planung besteht die Gefahr, dal} die letzten wasserdurchfluteten Naturparadiese zu
o0den Kanilen ausgebaut werden und das, obwohl in der EU zwischen 1970 und 1993 der Fracht-
anteil der Giiter, die liber die Wasserwege transportiert wurden, von 12% auf 8% zuriickgegangen
ist.

Sinnvoller wire es, mit diesen Geldern die osteuropdischen Bahntrassen instand zu setzen, die im
Gegensatz zur dortigen Binnenschiffahrt {iber eine grole RaumerschlieBung verfiigen. Gerade fiir
den grenziiberschreitenden Verkehr, der seit dem Mauerfall enorm zugenommen hat, wiirde das
eine gute Chance zur Verlagerung von der Strafle bedeuten.

*  Kein weiterer Ausbau der Wasserstralen Richtung Osten, Abkehr von der EU-Verkehrs-
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planung iiber die sog. "Transeuropdischen Netze" bei Binnenwasserstralen. Bei einem
Eintritt Polens in die EU wird die Umsetzung des Konzepts der "Transeuropdischen Netze"
zu einer Zerstorung der letzten naturnahen FluBlandschaften Mittel- und Osteuropas fiihren.
Frankreich verzichtete demgegeniiber unldngst auf den naturzerstérenden Neubau des Rhein-
Rhone-Kanals, ebenfalls ein Bestandteil der "Transeuropéischen Netze".

 Das Konzept der "Transeuropdischen Netze" muf} {iberarbeitet und den odkologischen
Erfordernissen angepalit werden. Der BUND fordert die EU auf, keinen Pfennig fiir die
Zerstorung osteuropéischer FlieBgewésser auszugeben.

6. Zusammenfassung und Konsequenzen

6.1 Gesetze und notwendige Gesetzesiinderungen

Bestehende Gesetze, die die Belange des Naturschutzes bei Ausbau und Unterhaltung der
Gewisser gewdhrleisten sollen, werden zumeist unzureichend umgesetzt. Im Bundeswasser-
stralengesetz (WaStrG) ist zwar geregelt, daB die Umweltvertraglichkeit im Rahmen der
Abwégung zu beriicksichtigen ist, in der Praxis werden die Umweltbelange jedoch
“weggewogen”.

Dartiiber hinaus erfolgt bei der konkreten Ausbauplanung keine iibergreifende Umweltvertraglich-
keitspriifung, die die Auswirkungen des Gesamtausbaus auf das ganze Gewdsser ermittelt,
sondern nur die Umweltvertraglichkeitspriifung fiir den entsprechenden
Planfeststellungsabschnitt. Negative Auswirkungen, die sich vor allem in der Summe aller
Eingriffe entlang eines Gewdssers auswirken, bleiben so in ihrer Tragweite unberiicksichtigt.

Obwohl in § 8 des WaStrG ausdriicklich formuliert ist, daB3 bei der Unterhaltung der Gewésser
den Belangen des Naturschutzes Rechnung zu tragen ist, zeigt die Praxis (beispielsweise bei den
StrombaumaBnahmen an der unteren Mittelelbe), daB3 trotz heftiger Proteste der Umweltverbénde
der Uferverbau unbeeindruckt weitergeht und wertvolle Uferbereiche zerstort werden.

Auch die Eingriffsregelung des Bundesnaturschutzgesetzes wird unzureichend umgesetzt. Es ist
kiinftig zu gewahrleisten, dafl die Ausgleichs- und ErsatzmafBnahmen schutzgutbezogen bilanziert
werden und tatséchlich den Naturpotentialen Boden, Wasser, Flora, Fauna und Landschaftsbild
zugute kommen. Bauliche Anlagen und MaBnahmen, die nur der Erholungsnutzung dienen,
konnen nicht als Kompensation fiir Naturpotentiale akzeptiert werden. Sofern an Ort und Stelle
keine O0kologisch sinnvollen Mafinahmen moglich sind, ist eine Biindelung von MalBnahmen
anzustreben, um Renaturierung, Feuchtgebietsschutz oder Flichenankiufe in anderen Gebieten
vorzunehmen.

6.1.1 Anderung bestehender Gesetze

Um eine okologische Binnenschifffahrtspolitik durchsetzen zu konnen, sind dariiber hinaus
Anderungen der gesetzlichen Grundlagen nétig. Die gesetzlichen Voraussetzungen fiir folgende
Ziele miissen geschaffen werden:

*  Prifung, auf welchen ostdeutschen BundeswasserstraBen in Naturschutzgebieten und
Nationalparken iiber die “Verordnung {iber das Befahren von Bundeswasserstrallen in
bestimmten Naturschutzgebieten” (Anderung in NSGBefV) das Befahren geregelt,
eingeschrinkt oder untersagt werden mul}, sofern es zur Erreichung des Schutzzweckes
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erforderlich ist. (Bisher gibt es diese Einschrankungen nur fiir Teilbereiche von Rhein, Lahn,
Mosel, Fulda und Weser).

*  Die Ausbauplanung hat im Einvernehmen mit dem Bundesumweltministerium zu erfolgen
(Anderung in § 13 WStrG). Soweit Naturschutzbelange beriihrt sind, sollte als
fachtechnische Behdrde der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung das Bundesamt fiir
Naturschutz zur Verfiigung stehen (Anderung in § 45 WSrtG) .

*  Fiir AusbaumaBnahmen der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung ist eine neutrale Behorde als
Genehmigungsbehdrde einzusetzen, um eine Entflechtung von planender und
genehmigender Behorde zu erreichen (Anderung in § 14 WStrG).

*  Die Verpflichtung zu Naturschutz und Renaturierung muf} als zwingend im WaStrG fest-
geschrieben werden.

* Die Berilicksichtigung der Umweltvertrdglichkeit im Rahmen der Abwigung bei
Ausbaumalfinahmen hat {ibergreifend fiir alle Planungsabschnitte und das gesamte Gewésser
zu erfolgen (Anderung in §14 WaStrG).

. Streichung des Verkehrswegeplanungsbeschleunigungs- und Planvereinfachungsgesetzes, da
diese von ihrem Grundsatz her undemokratisch sind.

. Okologisch wertvolle FluBsysteme sollten die Eigenschaft als BundeswasserstraBe verlieren.
Die Liste in der Anlage des BundeswasserstraBBengesetzes ist in diesem Sinne zu
iiberarbeiten.

6.1.2Gesetzesantrige und Gesetzeserweiterungen

*  Die Beteiligung an UferschutzmaBBnahmen (z.B. Rohrichtschutzprogramm) muf} gesetzlich
verankert werden.

* Alle im Zusammenhang mit der WasserstraBBe entstehenden Kosten, wie der Bau und
Unterhalt von Briicken, Uferbefestigungen, dkologische Schutz- und Reinhaltemafinahmen
muf} der Bund tragen. Danach sollte die Kostendeckung der Schiffahrt neu berechnet
werden.

* Die Wiederherstellung der biologischen Durchldssigkeit muf3 bei allen bestehenden
Hindernissen an FlieBgewidssern (Querbauwerk wie Schleusen und Wehre) verpflichtend
festgelegt werden. Fischtreppen sind an allen Querbauwerken einzubauen und die
Funktionsfahigkeit ist nachzuweisen.

* Die Einfilhrung des Verbandsklagerechts auf Bundesebene, um VerstoBe gegen das
Naturschutzgesetz auch beim Ausbau der BundeswasserstraBen gerichtlich einklagen zu
konnen.

*  Fiir Gewésserausbau, Unterhaltung und Betrieb der Binnenschiffe ist eine Gleichrangigkeit
der Belange von Naturschutz, Erholungsnutzung, Wasserwirtschaft, Hochwasserschutz,
Fischerei und Verkehr festzulegen. Bei allen Tatigkeiten der Behorde soll in Zukunft nicht
mehr die Leichtigkeit des Verkehrs zugunsten anderer Anforderungen an die Gewisser im
Vordergrund stehen. Dies ist auch eine Forderung des Sachverstidndigenrates fiir Umwelt,
1998.
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*  Eine Orientierung der Verwaltungsstrukturen am gesamten Einzugsgebiet des Flusses ist
anzustreben, internationale Kommissionen miissen in ihrer Kompetenz gestiarkt werden, die
BundeswasserstraBenverwaltung hat sich darin einzufiigen.

6.1.3 Die okologische Erneuerung und Renaturierung der Wasserstraflen

*  Bisher als Binnenwasserstrale nicht oder kaum genutzte FluBabschnitte sind stillzulegen.
Nicht benétigte Gewésser sind herunterzustufen und anschlielend zu renaturieren.

. Eine Biindelung von o6kologisch sinnvollen ErsatzmaBnahmen iibergreifend fiir mehrere
Planabschnitte mufl ermdglicht werden, um groBere Kompensationsmallnahmen auch an
anderer Stelle (Renaturierung, Flichenkauf etc.) durchfiihren zu konnen.

*  Verpflichtung zu Kontrolle und Effektivititspriifung der Kompensationsmaflnahmen mit der
Auflage ggf. nachzubessern (Erfolgskontrolle).

*  Einfiihrung einer gestaffelten Abgasregelung fiir simtliche Motoren der derzeitigen
Binnenschiffsflotte und ebenso fiir Sportboote gemill der Bodenseeschifffahrtsordnung

7. Lebendige Fliisse fiir Mensch und Tier

Im Wertesystem unserer Gesellschaft ist offensichtlich nicht das BewuBtsein vorhanden, daf
Fliisse die Lebensadern unseres Planeten sind. Anders ist es nicht zu erkldren, daf} alle anderen
Belange wie Naturschutz, Erholung, Wasserwirtschaft, Hochwasserschutz etc. dem Bedarf als
Wasserstralen untergeordnet sind. Die Forderung nach Schutz wertvoller Lebensrdume im
Ausland, wie z.B. den tropische Regenwiéldern, ist mittlerweile schon fast ein Selbstverstindnis.
Andererseits sind wir aber in unserem eigenem Land nicht in der Lage, unsere wertvollen Biotope
vor Zerstdrung zu schiitzen.
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