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Abkurzungen

BMVBW Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen

BVWP Bundesverkehrswegeplan

DEK Dortmund-Ems-Kanal

DHK Datteln-Hamm-Kanal

Do Donau

El Elbe

ELK Elbe-Liibeck-Kanal

ESK Elbe-Seitenkanal

f. d. fest disponiert

FFH Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie

GMS GroBmotorgterschiff

HFW Hohensaaten-Friedrichsthaler Wasserstrafe

HoFriwa Hohensaaten-Friedrichsthaler WasserstralBe

HOW Havel-Oder-WasserstralRe

Hu Hunte

KUK Kistenkanal

LS Leitsatz

Ma Main

MDK Main-Donau-Kanal

MLK Mittellandkanal

Mo Mosel

Od Oder

Rh Rhein

RHK Rhein-Herne-Kanal

Sa Saar

Sl Saale

SUP Strategische Umweltvertraglichkeits-Priifung (seit Ende Juni 2005 in Deutschland
gliltige EU-Richtlinie)

S\ Schubverband

TeK Teltowkanal

TEU Twenty Foot Equivalent Unit; Standardcontainer mit einer Normlange von 20 FuB (ca.
6,3 m)

UHW Untere Havel-WasserstraBe

VDE 17 Verkehrsprojekt Deutsche Einheit, Nr. 17

WDK Wesel-Datteln-Kanal

We Weser

WRRL Wasserrahmenrichtlinie

WSA Wasser- und Schiffahrtsamt

WSD Wasser- und Schiffahrtsdirektion

WSV Wasser- und Schiffahrtsverwaltung
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1. ZUSAMMENFASSENDE UBERSICHT
1.1. AnlaB und Ziel

Die gegenwartige Haushaltslage des Bundes flihrt auch bei den Projekten des
Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2003 fir die BundeswasserstraBen zu einer
Unterfinanzierung. Sowohl die Haushaltslage als auch die lange Laufzeit des BVWP 2003
machen es daher erforderlich und sinnvoll, Projekte auszuwahlen, deren Umsetzung im
Vergleich mit anderen besonders dringlich erscheinen muB. Diese priorisierende Auswahl ist Ziel
dieser Untersuchung.

Die Bewertung der Projekte erfolgte verbal-qualitativ auf der Grundlage von Leitsdtzen zu den
planerisch-konzeptionellen Rahmenbedingungen, der Positionen der jeweils beteiligten Akteure
und systemtechnischer Betrachtungen bezliglich der Fahrzeuge.

Die Leitsatze wurden wertfrei formuliert, um fir alle beriihrten Interessentrager eine mdglichst
gute Diskussionsgrundlage zu schaffen. Bei den Positionen der beteiligten Akteure wurde auch
auf Forderungen eingegangen, die in ihrem Inhalt Gber die Ziele des BVWP 2003 hinausgehen.

1.2. Ergebnis

Das Untersuchungsergebnis ist in den folgenden Tabellen dargestellt. Zur Priorisierung wurden
die folgenden Priorisierungskategorien definiert:

Tabelle 1: Definition der Priorisierungskategorien

Kategorie Bezeichnung Anwendung
1 unverzichtbar unstrittige MaBnahmen an den SeewasserstraBen und im
Bereich der Seehdfen sowie am Rhein und am Elbe-Seitenkanal
2a weitere wichtige MaBnahmen MaBnahme weit fortgeschritten und /oder vorrangiger Bedarf
plausibel begriindet, keine besonderen dkologischen Bedenken
2b wie 2a, wenn bestimmte MaBnahmen an Unter- und Mittelweser wegen 6kologischer
Voraussetzungen vorliegen Probleme vom Vorliegen bestimmter Voraussetzungen abhéangig
3 mit Prioritat zwecks endgiiltiger es ist ein erhebliches Verlagerungspotential von der Strae und
Einstufung weiter zu untersuchen die Mdglichkeit zur deutlichen Aufwertung von Wirtschafts-

standorten sichtbar; der fiir eine vordringliche Umsetzung
erforderliche Bedarf ist jedoch nicht hinreichend gesichert

4 umzusetzen, wenn Mittel auch nach Bedarf plausibel, keine besonderen 6kologischen Bedenken,
Abzug des Bedarfs der Kategorien 1, | aber bestehende Prioritdt bei den MaBnahmen in Kategorie 1,
2a und 2b vorhanden 2a und 2b

5 im Zweifel zurlickzustellen sonstige MaBnahmen

© tearm red, Berlin, Germany Seite 6 von 87
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Die Gesamtubersicht tber alle Projekte und deren Priorisierung ist in Kapitel 8 dargestellt. Im

folgenden steht eine verkiirzte Darstellung der umfassenden tabellarischen Ubersicht aus

Anhang 1: Priorisierungstabelle, die die Bewertung der einzelnen BaumaBnahmen zeigt und

eine Priorisierung gemaB der aufgefiihrten Tabelle vornimmt.

Tabelle 2: In die Priorisierung einbezogene BVWP-Projekte

Ifd.
Nr

Bezeichnung

Kurz-
bezeichnung
MaRBnahme

MaBRnahmenumfang

Kosten

[Mio. €]
2002 -
2015

Prio

Bemerkung

laufende Projekte / fest disponierte Projekte

Nord-Ostsee-Kanal

Substanzerhaltung

Instandsetzung und
Erneuerung von Brucken,
Tunneln, Schleusen- und
Fahranlagen, Ufern

72,5

Unter- und Aulienelbe

14,5 m-Vertiefung

bis Hamburg bzw. Bremer-
haven: RestmalRnahmen
(6kologische Ausgleichs-
und Ersatzmalinahmen,
begleitende

Aullenweser

14,0 m-Vertiefung

Strombaumafinahmen) fur
die hergestellte "14,5 bzw.
14 m-Vertiefung"
(Containerschiffe bis 4000
TEU) mit 12,5m Tiefgang
tideunabhangig

29,5

15,5

Hunte

Ausbau

Fertigstellung: Ausbau flr
Klstenmotorschiff 1000 t

14,5

2a

Ausbaustand

Verkehrssicherungs-
system Kiste

Restmalinahmen fir
Funknavigation,
\Verkehrszentralen,
Umristung auf AIS

34,5

kleinere Vorhaben
einschliel3lich
Restmalinahmen aus
friheren BVWP (ab
2001)

Fertigstellung: Schleuse
Bremen-Hemelingen,
Strombau Unterems,
Zufahrten zu den
Ostseehafen usw.

39

Mittelweser

Vertiefung

Landesbergen - Bremen, (2.
Bauabschnitt) Vertiefung der
Fahrrinne fir 2,5 m
IAbladetiefe GMS

33,5

2b

Vertraglichkeit wg.
Ausbauforderungen
ohne Verzdégerungen
sichern

Rhein-Herne-Kanal

Restausbau 6stlich
Gelsenkirchen

Ostlich Gelsenkirchen:
Restausbau fiir 2,8 m
abgeladene GMS und SV

54,5

DEK zunéachst 2,5
Meter Abladetiefe

Dortmund-Ems-Kanal

Teilausbau
SUdstrecke

Datteln - Bergeshovede:
Fortflihrung des Ausbaus fiir
2,8 m abgeladene GMS und
SV

378

2a

bis 2,5 Meter

Abladetiefe, weitere
Vertiefung Kategorie
4

10

Datteln-Hamm-Kanal

Ausbau
Weststrecke

Datteln - Hafen Hamm:
Fortflihrung des Ausbaus flir
2,8 m abgeladene GMS und
SV

33,5

2a

Ausbaustand

© tearm red, Berlin, Germany
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Kosten
Ifd. . Kurz- [Mio. €] | .
Nr Bezeichnung bezeichnung MaRBnahmenumfang 2002 - Prio Bemerkung
MaBnahme 2015
Fortsetzung laufende Projekte / fest disponierte Projekte
11 |Niederrhein Verbesserung der [Fortfilhrung Verbesserung 131,5 1
Sohlenstabilitat Sohlenstabilitat, 6rtliche
RegelmalRnahmen
12 |Mittelrhein Nachregelung Fortfiihrung Verbesserung 116,5 1
Sohlenstabilitat, ortliche
Regelmalnahmen
13 |Mosel zweite Schleusen [Bau zweiter Schleusen in 81,5 2a (Belastung Mosel,
Fankel, Zeltingen |Fankel und Zeltingen hohes Aufkommen
(begonnene MalRnahme) Fahrgastschiffahrt
14 |Main Fahrrinnen- \Wirzburg - Bamberg: 173 5 |Ausbauforderungen
vertiefung Fortflihrung der Vertiefung Donau auch oéstlich
Obermain der Fahrrinne fiir 2,7 m Passau
abgeladene GMS und SV
15 |Kustenkanal Restausbau Stadtstrecke Oldenburg: 14 2a |Ausbaustand
Restausbau fir
Europaschiffe (begonnene
Maflnahme)

16 |[Elbe-Libeck-Kanal Substanzerhaltung [laufende Ersatzinvestitionen: 445 2a [Hinterlandanbindung
Instandhaltung Damme, des einzigen
Ufer, Wehre, Briicken, Ostseehafens in
Schleusenverlangerung bei Deutsachland uber
Ersatz ESK

17 |Oder-Havel- Ausbau Berlin-Grenze D / PL: 5475 2a |Anbindung Hafen
\Wasserstralle und IAusbau der Oder-Havel- Stettin und Schwedt
Hohensaaten- \Wasserstralde fiir 2,2 m u.a. an Berlin
Friedrichsthaler abgeladene GMS;

\Wasserstralle
Teilstrecke Schwedt - 3 |Bedarf/ Entlastung
Grenze D / PL: Ausbau der StralRe klaren,
Hohensaaten- Einschiffigkeit im
Friedrichsthaler Moorwiesenbereich
Wasserstralle fiir 3,5 m bei Begegnung mit
abgeladene Kiimos Kimo prifen
(begonnene MaRnahme)

18 |Mittellandkanal / Elbe- |Ausbau (VDE 17) [Hannover - Berlin: 1523 2a (zweilagiger
Havel-Kanal / Untere Fortfihrung des Ausbaus fiir Containertransport
Havel-Wasserstralle / 2,8 m abgeladene GSM und (Briicken),

Berliner WasserstralRen SV (zur Gewabhrleistung Anbindung GVZ
(VDE 17) eines wirtschaftlichen \Wustermark
Betriebes)
5 |weiterer Ausbau
(Vertiefung auf 2,8
Meter Abladetiefe,
Sldstrecke Uber
Teltowkanal
19 [Kleine Vorhaben Fertigstellung Stichkanale 785 4 |Erreichbarkeit

einschlief3lich
Restmalinahmen aus
friheren BVWP (ab
2001)

Mittellandkanal und Saar
USW.

gegeben, 2a nur bei
besonderer
Dringlichkeit, Saar
seit 1999 fertig
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Kosten
Ifd. . Kurz- [Mio. €] | ..
Nr Bezeichnung bezeichnung MaBRnahmenumfang 2002 - Prio Bemerkung
MaBnahme 2015
neue Projekte
101 [Unterweser Vertiefung Nordenham - Bremen: 20 2b |Voraussetzung:
\Vertiefung flr Panmax- Bedarf
Schiffe mit 12,8 m Direktverladung auf
IAbladetiefe bis Brake und Panmax-Schiffe
11,1 m (tideabhangig) bis
Bremen
102 |Main Vertiefung Rheinmindung - 30 5 |bereits heute guter
Untermain IAschaffenburg Vertiefung fir Ausbaustandard
3,1 m abgeladene GMS und
SV
103 |Donau Ausbau Straubing - [Straubing - Vilshofen: 130 2a |Variante A,
Vilshofen, Strombaumaflnahmen Engpéasse auch
flussregeinde (Variante A) Ostlich von Passau
Mafinahmen
gemal Variante A
104 [Saale Ausbau, Variante [Calbe - Mundung Elbe: 80 3 |Bedarf/ Entlastung
Schleusenkanal IAusbau (Variante StralRe klaren
Tornitz (ohne Schleusenkanal Tornitz ohne
Wehr) \Wehr (Stau) in der Saale
105 [Mosel zweite Bau zweiter Schleusen in 300 4 |Belastung Mosel,
SchleusenkammernKoblenz, Lehmen, Miden, aber geringere
St. Aldegund, Enkirch, Engpallwirkung
Wintrich, Detzem, Trier (Fahrgastschiffahrt)
106 |Mittelweser Schleusen- Bau der Schleusen in 100 2b [siehe Ausbau
verlangerung in Doérverden und Minden mit Mittelweser
Verbindung mit mindestens 140 m
Ersatz Nutzldnge in Verbindung mit
Ersatz

Kimo - Kiistenmotorschiff; GMS - GroRmotorschiff, SV - Schubverband,
Nr. 17 und 104: Auflagen siehe BVWP
Nr. 101 bis 106 sind die neuen Vorhaben Nr. 1 bis 6 im BVWP 2003

Zusatzlich

ist

im Elbe-Seiten-Kanal

als nicht

im BVWP enthaltene MaBnahme beim

Schiffshebewerk Liineburg ein Abstiegsbauwerk mit mindestens 135 m Lange fir
GroBmotorglterschiffe (GMS) sowie Schubverbande (SV) erforderlich; darliiber hinaus sind
Briickenmindesthéhen von 5,25 m flir den 2lagigen Containertransport am Elbe-Seiten-Kanal
vorzusehen.

Eine Anmerkung zu Ausbau-Forderungen versus Potentialen des Fahrzeugeinsatzes: MaBgeblich
ist dabei auch, daB in der Studie ,Technische und wirtschaftliche Konzepte fiir fluBangepaBte
Binnenschiffe® der Versuchsanstalt fiir Binnenschiffbau e.V., Duisburg beim Europaischen
Entwicklungszentrum flir Binnen- und Kiistenschiffahrt vom Juli 2004 festgestellt wurde, daB bei
gleicher Tragfahigkeit Schubverbdnde mit zwei Leichtern einen deutlich geringeren Tiefgang
bendtigen als Motorschiffe. So kann der Schubverband Kanal schon bei Fahrwassertiefen von
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ca. 2,00 Metern wirtschaftlich eingesetzt werden wund erreicht kaum zusatzliche
Wirtschaftlichkeitsvorteile, wenn die Fahrwassertiefe ber 3,00 Meter hinaus vergréBert wird.
Dieser Schubverband kann bei der Ausfiihrung mit 10 Meter breiten Laderdumen in zwei Lagen
mit zwei Leichtern ebenso viele Container transportieren wie ein 110 Meter langes
GroBmotorschiff in drei Lagen. Um die Einsatzfahigkeit von Schubverbanden zu verbessern, sind
technische Innovationen bei den Stromungseigenschaften und bei der Bogengangigkeit unter
Beachtung einer leichten und sicheren Steuerbarkeit ggf. mit Telematikeinsatz sinnvoll.
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2. UNTERSUCHUNGSINHALT

2.1, Untersuchungsrahmen

Aufgrund des eingeschrankten Auftragsvolumens muBten sich die Verfasser beim Umfang der
einzubeziehenden Gutachten und anderen Informationsquellen sowie bei der Intensitat der
Auswertung der einbezogenen Gutachten und anderen Informationsquellen auf diejenigen
Fragestellungen beschrénken, bei denen erkennbar war, daB sie flir die grundsatzliche
Diskussion von Handlungsmdglichkeiten bei der Priorisierung von WasserstraBenprojekten im
Rahmen des BVWP bedeutend waren. Aus gleichem Grund muBte auf die Anwendung von
Selektionssystematiken bei der Auswahl der Informationsquellen verzichtet werden.

Diese Arbeit hatte das Ziel, trotz dieser Einschrankungen eine Uberparteiliche Bewertung auf
einer moglichst vollstandigen Basis vorzunehmen. In Zweifelsfallen empfehlen die Verfasser
weitere vertiefende Untersuchungen durchzuftihren.

Fiir die BundeswasserstraBen enthdlt der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2003 in der
Kategorie ,vordringlicher Bedarf" 25 Projekte mit einem Investitionsvolumen von 5,1 Mrd. Euro.
Sie gliedern sich in

» 6 laufende/fest disponierte Projekte und 1 neues Projekt bei der Seeschiftahrt,
» 13 laufende/fest disponierte und 5 neue Projekte bei der Binnenschiftahrt.

In der Kategorie ,weiterer Bedarf" sind im BVWP flir das BundeswasserstraBennetz keine
Projekte enthalten. Die Projekte des vordringlichen Bedarfs sind in der Ergebnistabelle (am
Ende dieser Dokumentation) ausfihrlich dargestellt. Wahrend die laufenden/fest disponierten
Projekte als bisher noch nicht zum AbschluB gebrachte Vorhaben urspriinglich aus dem
vorhergehenden BVWP 1992 stammen, die daher in den BVWP 2003 ibertragen worden sind,
sind die neuen Projekte solche, die im BVWP 2003 neu aufgenommen wurden. Der BVWP 2003
lauft bis zum Jahre 2015.

Die Untersuchungskriterien orientieren sich an
» Rahmenbedingungen bezliglich des WasserstraBennetzes;
» ausgewahlte Hafenplanungen und raumlichen Wirkungen;
»  Entwicklungsmdglichkeiten der Schiffahrt;
» den vorhandenen Positionen im politischen Raum;
» den aktivierbaren Einsparmdglichkeiten bei Zurlickstellung.

Die Rahmenbedingungen bezliglich des WasserstraBennetzes betreffen die vorhandenen
WasserstraBenklassen auf den Schiffahrtsrelationen, die liber die zu betrachtende WasserstraBe
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verlaufen. Zu beachten sind dabei vorhandene Einschrénkungen bei Tiefgang, Begegnungen
und Briickenhdhen sowie bereits veranlaBte bauliche Veranderungen.

Bei den Hafenplanungen sind verkehrlich bedeutende Veranderungen bei den See- und
Binnenhdfen zu beachten. Die Bewertung der verkehrlichen Bedeutung erfolgt im Rahmen der
Zusammenstellung der vorhandenen Positionen im politischen Raum und durch die Auswertung
maBgeblicher Planwerke. Uber die Hafen ergibt sich die Bedeutung der WasserstraBenprojekte
fur die Standortentwicklung der Anrainerregionen.

Bei den Entwicklungsmoglichkeiten flir die Schiffahrt wird besonders auf den EinfluB
eingegangen, der sich aus den diskutierten Entwicklungspotentialen ergibt, die neben dem
klassischen Segment Massenguttransport stehen. Beispiele sind hier die Containerschiffahrt und
die See-Binnen-Schiffahrt.

Die vorhandenen Positionen im politischen Raum beinhalten insbesondere &kologische
Bedenken und ihre Gegeniberstellung mit der Bedeutung des Dbetroffenen
WasserstraBenprojektes aus Sicht von Interessen in den Regionen, der verladenden Wirtschaft
und der Schiffahrt mit ihrem Umfeld. Tabelle 3 zeigt die in jedem Fall durchzuflihrenden
Projekte, die keiner weiteren Bewertung im Rahmen dieses Projekts unterzogen wurden.

Tabelle 3: In jedem Fall durchzufiihrende BVWP-Projekte (s.0.)

Lfd. Nr. BVWP Bezeichnung Kosten ges. / 2002-2015
[Mio. €]
1 Nord-Ostsee-Kanal (Substanzerhaltung) 254,5 72,5
2 AuBen- und Unterelbe (verbliebene A&E-MaBnahmen) 114,5 29,5
3 AuBenweser (verbliebene A&E-MaBnahmen) 51,5 15,5
4 Verkehrssicherungssystem Kiiste 63,5 34,0
6 Kleine MaBnahmen an Seewasserstraen 39,0 39,0
Summe 523,0 190,5

A&E-MaBnahmen = Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen

2.2. Eingrenzung des Untersuchungsgegenstandes

Zunachst werden bei den laufenden und fest disponierten MaBnahmen die MaBnahmen
abgetrennt, die in jedem Fall durchgeflihnrt werden sollen. Dabei handelt es sich um
MaBnahmen, die keinem zusammenhadngenden Korridor der Binnenschiffahrt zugeordnet
werden kénnen und

» ausschlieBlich Wartungsarbeiten beinhalten (Nord-Ostsee-Kanal);
» RestmaBnahmen (u.a. Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen) darstellen;
» punktuelle MaBnahmen (z.B. an Hafenzufahrten) betreffen oder

» keine infrastrukturellen Veréanderungen bewirken (Verkehrssicherungssystem Kiiste).
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Die damit verbundenen Projekte des BVWP und ihre veranschlagten Kosten sind in Tabelle 4

dargestellt. Zur Bewertung der Ubrigen Projekte wurden die einzelnen Projekte soweit, wie

sinnvoll mdglich,

in Bewertungskorridoren zusammengefat (Tabelle 2 und vollsténdig

tabellarisch aufbereitet in Anhang 1: Priorisierungstabelle).

Tabelle 4: In die Priorisierung einbezogene BVWP-Projekte

Bewertungskorridor Projekte Kosten Kosten
gesamt 2002 - 2015
[Mio. €] [Mio. €]
Unterweser Vertiefung fiir Panmax-Massengutschiffe auf 11,1 Meter von Bremen 20 20
bis Brake und auf 12,8 Meter ab Brake
Hunte / Kistenkanal / | Ausbau Hunte fiir Kiistenmotorschiff 1000 Tonnen, 17,5 14,5
Mittelweser Fertigstellung Ausbau Kiistenkanal Stadtstrecke Oldenburg 51,0 14,0
Mittelweser: Vertiefung Landsbergen — Bremen 47,0 33,5
Mittelweser: Schleusen Minden und Dérverden 100,0 100,0
Elbe-Liibeck-Kanal Schleusenverlangerung bei Ersatz und Ersatzinvestitionen 113,5 44,5
Mittellandkanal (MLK) Fertigstellung Stichkandle (Kostenangaben incl. Saar) 849,0 785,0
westlich Wolfsburg
Rhein und Sohlstabilisierungen und 6rtliche Mittelrhein (Nachreg,) 356,0 116,5
WasserstraBen RegulierungsmaBnahmen Niederrhein 306,0 131,5
Rhein/Ruhr (Stromreg.)
Restausbau Rhein-Herne-Kanal (RHK) 71,0 62,0
Ausbau Datteln-Hamm-Kanal (DHK) 69,5 33,5
Ausbau Sudstrecke Dortmund-Ems-Kanal (DEK) 651,5 378,0
Mosel / Saar Zweite Schleusenkammern in Fankel und Zeltingen, 84,5 81,0
zweite Schleusenkammern an weiteren Moselschleusen 300,0 300,0
Fertigstellung Saar (Kosten in Angaben zum MLK westlich Wolfsburg
enthalten)
Wolfsburg — Oder und | Ausbau WasserstraBenverbindung Berlin - Hannover 2.310,0 1.523,0
Elbe / Saale Ausbau Havel-Oder-WasserstraB3e 586,5 552,5
Ausbau Saale 80,0 80,0
Main / Donau Weiterbau Obermain auf 2,7 Meter Eintauchtiefe 504,5 173,0
Stromregulierung Donau Straubing — Vilshofen 130,0 130,0
Vertiefung Untermain auf 3,1 Meter Eintauchtiefe 30,0 30,0
Summe 6.677,5 4.602,5
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Abbildung 1: Giiterverkehrsdichte der Binnenschiffahrt 1997 auf dem Hauptnetz der
BinnenwasserstraBen(Geleistete Tonnenkilometer/km WasserstraBe) [BMVBW 1999]
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Abbildung 2: BundeswasserstraBBen (Vordringlicher Bedarf) [BVWP 2003, BMVBW]
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2.3. Bewertungsmethodik
Die Bewertung der in Tabelle 2 enthaltenen Projekte erfolgt verbal-qualitativ auf der Grundlage

» von Leitsatzen, in denen die planerisch-konzeptionellen Rahmenbedingungen der
einzelnen Projekte bezliglich des Netzzusammenhanges der Hafenplanung und der noch
disponiblen Mittel dargestellt sind;

» der Positionen der jeweils beteiligten Akteure, die durch eine Internetrecherche und
Telefoninterviews ermittelt wurden;

» systemtechnischer Betrachtungen bezliglich der Fahrzeuge, die unter Beachtung
moglicher Innovationen bei bestimmten Ausbauzustanden der Infrastruktur einsetzbar
sind.

Die Leitsatze werden wertfrei formuliert, um fiir alle berlihrten Interessentrager eine mdglichst
gute Diskussionsgrundlage zu schaffen. Sie werden nach den einzelnen Bewertungskorridoren
gemaB Tabelle 2 aufgestellt und, soweit sinnvoll, ndher begriindet. Mit aufgenommen werden
bislang erreichte Ausbaustande und Aspekte der Binnen-See-Verkehre und neuer Markte wie
z.B. die Containerschiffahrt.

Bei den Positionen der beteiligten Akteure wird auch auf Forderungen eingegangen, die in
ihrem Inhalt Uiber die Ziele des BVWP 2003 hinausgehen.

Mit den systemtechnischen Betrachtungen sollen auf der Grundlage der Untersuchung
~rechnische und wirtschaftliche Konzepte fiir fluBangepaBte Binnenschiffe" Moglichkeiten und
Grenzen des Einsatzes verschiedener vorhandener Fahrzeuge sowie moglicher Innovationen
dargestellt werden. Daraus werden Vorschldage zur optimalen Entwicklung der Schiffahrt
entwickelt, die den nur begrenzt verfligbaren Infrastrukturinvestitionsmitteln Rechnung tragen,
die nicht nur in Deutschland sondern auch in den europadischen Nachbarlandern verfligbar sind.
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3. POSITIONEN DER AKTEURE

Es wurden Vertreter aus Wissenschaft, von Ministerien, Behdrden, Verbanden, aus Wirtschaft
und Fachpolitik in der Zeit von Mai bis August 2005 befragt. Die Beitrdge aus den Ministerien
mitsamt den nachgeordneten Einrichtungen wurden auf Wunsch des Auftraggebers
anonymisiert.

3.1. Wissenschaft
Prof. Horst Linde (TU Berlin, Inst. fiir Land- und Seeverkehr, Fachgebiet Seeverkehr)

Moderne Schiffstypen dirften in ihrer Wirksamkeit nicht Uberbewertet werden. Das
Archimedische Prinzip gelte auch bei diesen Typen. Etwa 70 % eines beladenen Binnenschiffes
entfielen auf die Ladung. Somit ergebe sich bei einer maximal moglichen
Leergewichtseinsparung von 10 % eine Gesamtgewichtseinsparung von nur 2 bis 3 %.

Die Schubverbandtechnik sei bei Flachgangigkeit der WasserstraBe hinsichtlich des geringeren
Tiefganges deutlich positiv zu bewerten, wobei ein groBerer Energiebedarf wegen der
strdomungsungiinstigeren Formgebung zu Buche schlage. Gelenkige Schubverbande seien bei
kurvigen Flissen wegen Technik- und Kostenaspekten problematisch, waren aber dennoch
prifenswert.

Die ,Tragik der Binnenschiffahrt": Neben den klassischen Massengiitern seien neue
Marktsegmente entstanden. Heute habe das Binnenschiff den Ruf, ,langsam, dreckig, terminlich
unzuverlassig" zu sein. Der Transport héherwertiger Glter mit terminlicher Zuverlassigkeit sei
jedoch mdglich. So seien etwa anspruchsvolle Massengiter wie Papier (Region Schwedt/Oder),
Getreide (feuchtigkeitsrelevant), Container, rollende Giiter, schwergewichtige Gliter,
Gefahrengut zu nennen. Auch die logistische Laufkette mit ihren Schnittstellen sei noch zu
unzuverlassig. Das Binnenschiff miisse noch besser werden, sei aber auf gutem Wege dahin.

Bei der Saale seien interessante Verkehrs-Potentiale vorhanden. Beim Ausbau der Hohensaaten-
Friedrichsthaler WasserstraBe (HoFriwa) ndérdlich Schwedt flir Kistenmotorschiffe (Kimos)
kdnnten die Transportverflechtungen Uber die Ostsee ohne Umschlag kostenglinstiger
durchgefiihrt werden. Zur Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs auf dem Elbabschnitt zur
Saale zwischen Magdeburg und der Saalemiindung miBte der Magdeburger Domfelsen
beschliffen werden.
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3.2. Ministerien

3.2.1. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW)

Fragen und Antworten:

1. Welche Binnenschiffahrtswege-BaumaBnahmen (Neu- und Ausbau) in Deutschland
halten Sie fiir prior durchfiihrenswert und sollten dringend umgesetzt werden?

Die verfligbaren Haushaltsmittel zwingen dazu, sich auf die dringendsten
(sicherheitsrelevante) Ersatzinvestitionen und MaBnahmen mit erheblichen
Ersatzinvestitionsbedarf zu konzentrieren wie z.B. VDE Nr. 17, DEK - Sidstrecke, Main,
Neckar u.s.w..

2. Welche sollten dringend vermieden werden?

Es sind keine MaBnahmen geplant, von denen wir Gberzeugt sind, daB sie vermieden
werden sollten (siehe Antwort zu Frage 1).

3. Donauausbau Vilshofen-Straubing: beflirworten Sie die Variante A, obwohl sie m. W. an
nur 180 Tagen 2,50 m Abladetiefe gewahrleistet und dennoch kostspielig ist?

Aufgrund des Bundestagsbeschlusses vom 7. Juni 2002 sowie des 5-Punkte-Programms
der Bundesregierung zur Verbesserung des vorbeugenden Hochwasserschutzes und der
Koalitionsvereinbarung wird seitens des Bundes an der Donau nur noch die fluBbauliche
Variante A, d.h. ein Ausbau ohne Staustufen, weiterverfolgt.

4. Falls nicht: wie stehen Sie zur Variante C 280 (= Variante A plus 1 Staustufe) mit 2,50 m
an 290 Tagen und 2,35 m ganzjahrig?

Siehe Antwort zu Frage 3.

5. Falls ablehnend: wofiir pladieren Sie hinsichtlich der Verbesserung der
Binnenschiffahrtsverbindung in den Balkan hinein?

Siehe Antwort zu Frage 3.

6. Pladieren Sie fiir den Ausbau der Elbe oder beflirworten Sie den substituierenden
Transport zwischen Magdeburg und Tschechien auf der Schiene?

Unter dem Eindruck der Hochwasserereignisse vom August 2002 hat sich die
Bundesregierung auf ein 5-Punkte-Programm zum vorbeugenden Hochwasserschutz
verstandigt. In der Koalitionsvereinbarung sind in Verbindung damit konkrete
Handlungsvorgaben bestimmt worden, u. a. mit dem Inhalt, daB alle Ausbauvorhaben
und in ihren Wirkungen vergleichbare Unterhaltungsarbeiten an der Elbe nicht
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umgesetzt werden. Gleichwohl kann die Elbe mit gewissen Einschrankungen ihre
Aufgaben erfiillen.

7. Koénnen Sie mir belastbares Zahlenwerk zur Verfligung stellen, welches den kausalen
Zusammenhang zwischen durchgefiihrten BinnenschiffahrtsstraBen-AusbaumaBnahmen
und Verkehrszuwachsen belegt?

Zahlenwerk im Sinne Ihrer Anfrage liegt BMVBW so nicht vor und wére seridserweise
nur unter unverhaltnismaBig hohem Recherche-Aufwand (Abfrage WSDen,
Berticksichtigung konjunktureller Einfllsse, etc.) zu erstellen. Ich bitte daher um
Verstandnis, daB ich Thnen nicht mit weiterfiihrenden Informationen dienen kann.

Derzeit kénne nur ein ,Notprogramm® zur Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit gefahren
werden. Laut DIW-Gutachten wiirde das Anlagevermdgen von zur Zeit 40 Mrd. € auf Verschlei3
eingesetzt, die Investitionen lagen weit unter Ersatzbedarf (,,bedenkenswert unterfinanziert").

Das Investitionsvolumen sei derzeit nach Entwurf flir die Festlegung in 2006 fiir den Zeitraum
2007-2009 ca. 400 Mio. €/Jahr flir alle BundeswasserstraBen binnen und Kiiste zusammen. (Oft
wirden auch - insbesondere vom Finanzminister - 600 Mio. genannt, worin aber alle
Randinvestitionen fiir sachfremde MaBnahmen wie etwa Radwegebau an WasserstraBen
einbezogen seien.)

Daten flir 2003-2005 (in Mio. €):
» 2003: 464
» 2004: 389

» 2005: 455 (wegen Verkehrswege-Sonderinvestitionsprogramm 2004-2008 auf dieser
Hbéhe; daher ab 2009 wieder niedriger)

Ersatzinvestitionen stiinden an erster Stelle, um wenigstens der Verkehrssicherungspflicht zu
gentgen. (Denn ein Kanal werde — im Gegensatz zu anderen Verkehrswegen — nicht
gefahrenlos, wenn er fiir verkehrliche Nutzungen gesperrt worden ist.) Aber selbst die
Ersatzinvestitionen lagen schon bei 500 Mio. €/Jahr (theoretischer 1:1-Ersatz) bzw. dartber
(praktischer Ersatz nach heute glltigen Standards). Also seien allein schon die
ErhaltungsmaBnahmen jahrlich mit Gber 100 Mio € unterfinanziert.

».von den Noéten getrieben™ seien Priorisierungsfragen derzeit vollig absurd, es ginge zur Zeit nur
darum, nichts verfallen zu lassen.

Allerdings muBten die Planungen unvermindert weitergehen, um fiir bessere Zeiten gewappnet
sein zu kénnen.
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Nach AusbaumaBnahmen seien rasch Verkehrszuwachse zu verzeichnen gewesen. Belastbares
Zahlenwerk zu dieser Kausalitaten-Aussage kénne aber nicht geliefert werden.

3.2.2. Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit (BMU)

Wichtige Projekte seien: Nord-Ostsee-Kanal (da RuBland-Verkehr wachse), die Kistenhafen,
Elbe-Lubeck-Kanal, Rhein, Kanalanpassungen im Westen.

Falls echte Verkehrsverlagerung politisch erwiinscht sei, dann sei die Ostverbindung noch
wichtig.

Vermeidbar sei z. B. der Saaleausbau.
Die WRRL miisse umgesetzt werden, ergo miisse das mildere Mittel geprift werden.

Der Bundesverkehrswegeplan sei leider ein Sammelsurium von Partikularinteressen und
Wiinschen der Akteure vor Ort und das (als Entscheidungstrager) einfluBreiche BMVBW habe
den Bundesverkehrswegeplan zur Befriedigung regionaler Interessen (Landerproporz,
Bundestag, Regionen) mit Einzelprojekten angefiittert.

Daher sei die Priorisierung an sich ein Problem. Die Forderung im Jahr 2003 zur Priorisierung sei
zwar notwendig aber unrealistisch gewesen.

Zum Thema Priorisierung sei das Bundesamt flr Naturschutz (BfN) mit einem Gutachten
beauftragt worden.

Zur priorisierenden Bewertung konkurrierender Bauvorhaben lege man folgende Kriterien
Ubereinander:

» Wo besteht groBter Verlagerungseffekt von der StraBe weg (pro
Investitionskosteneinheit)?

» Wo finden sich die am besten losbaren Konflikte mit dem Naturschutz?

Exemplarisch sei der Nord-Ostsee-Kanal verkehrlich wichtig und 6kologisch unproblematisch,
die Hohensaaten-Friedrichsthaler WasserstraBe hingegen wegen ihres Alters mittlerweile
Okologisch wertvoll.

In Klstennahe sollten die Verkehre wegen vorgenanntem Uber SeestraBen abgewickelt werden.

Eine Verkehrsverlagerung auf das Binnenschiff sei fir die Nord-Sid-Relation beim Rhein
denkbar, denn dort seien die Schnittstellen gut gerlistet. In Ost-West-Relation seien der
Kistenverkehr (Nord-Ostsee-Kanal) sowie die Balkanstrecke (Donau) zu nennen.

Kostenwahrheit sei zudem zu fordern.
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3.2.3. Ministerium fiir Infrastruktur und Raumordnung des Landes
Brandenburg

Es gebe zwei infrage kommende Bereiche fir AusbaumaBnahmen: Eisenhittenstadt und
Schwedt.

In Eisenhiittenstadt sei die Oder wegen mangelnder Tiefe nur an ca. 100 Tagen im Jahr
befahrbar. Daher werde die Bahn vorzugsweise genutzt, und es gebe nur geringes Interesse am
Ausbau der Binnenwasserstral3e.

Schwedt biete groBeres Potential fiir einen Ausbau. Zwei Papierhersteller wiirden nach Ubersee
transportieren und die BinnenwasserstraBe daflir nutzen wollen. Derzeit laufe ein
Planfeststellungsverfahren fiir den Ausbau der HoFriWa flr seegangige Binnenschiffe (Kiimos)
bis Schwedt. Man warte jetzt auf eine Stellungnahme von Polen zum Verfahren.

Fazit: Der Ausbau der HoFriwa liege im Interesse des Verkehrsministeriums des Landes
Brandenburg.
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3.3. Behorden
3.3.1. Umweltbundesamt

Lediglich folgende Projekte wiirden Sinn machen: Rhein, Mittellandkanal, Main-Donau-Kanal,
Elbe-Seiten-Kanal.

Verschiedenen Faktoren wirken sich unglinstig auf die Zukunft des Binnenschiff-Transportes
aus:

» Guterstrukturelle Anderung: der Anteil schiffsaffiner Giiter nehme ab;

» Klimaveranderung (Hochwasser kommen spater, Trockenperioden nehmen zu) bedinge
eine zunehmend unsichere Planungslage.

Die Konsequenz seien die Alternativen der Kanalisierung oder Einstellung der Binnenschiffahrt.

Die Klimaforschung liefere mittlerweile gute Prognosen, die bestatigt werden konnten.
Kompetente Quellen seien z. B. das MPI flir Klimafolgenforschung, das Potsdam-Institut, das
Fraunhofer-Institut flir Atmospharische Chemie.

In strittigen Fédllen von BinnenwasserstraBBen-Projekten sei das Geld zugunsten der Bahn wohl
besser angelegt.

Die SUP-Richtlinie (EU, Strateg. Umweltvertraglichkeits-Priifung) sei seit Ende Juni 2005 in
Deutschland geltend und schreibe eine verkehrstrageriibergreifende Priifung vor.

Die Uberschwemmung in 2002 habe im (ibrigen mannigfaltige Ursachen gehabt.

3.3.2. Wasser- und Schifffahrtsdirektion Ost

Die von anderer Seite erfolgte Anregung, der WSV solle gemaB dem Gewaltenteilungsprinzip die
Einheit von Planungs-, Genehmigungs- und Baudurchflihrung genommen werden, wies der
Gesprachspartner mit der Begriindung zuriick, daB die WSV ausschlieBlich auf ministerielle
Weisung arbeite. Als Beispiel nannte er die Saale, bei der aufgrund eines Erlasses das
Raumordnungsverfahren eingeleitet worden sei.

Stand VDE 17: Fahrrinnenquerschnitt: GMS 110 m und 2,80 m abgeladen, 2er-Schubverband
185 m / Vb sei Ziel. Ist-Zustand: GMS mit nur 2,20 m abgeladen (teilabgeladen) und
Europaschiff mit 2,50 m komplett abgeladen bis Westhafen Berlin.
Briickendurchfahrtshéhe: 4,50 m (ber oberer Betriebswasserstand (reicht flir zweilagigen
Containertransport bei 50 % Beladung): Eisenbahnbriicke Genthin und StraBen-Mdrschbriicke in
Berlin-Jungfernheide seien aber in Bau. Ansonsten 5,25 m (iber oberer Betriebswasserstand fiir
2-lagigen Containertransport ohne Einschrankung.
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Stand Havel-Oder-WasserstraBe (HOW): Ausbautiefe zwischen Berlin und der Oder: 2,20
m mit punktuellen Ausnahmen an Briicken mit 2,80 m (Abladetiefen).

Kiinftige Briickenhebungen an der HOW: alle Briicken < 4,50 m (sechs Briicken) und
Schiffshebewerk Niederfinow, sodaB ab 2013 zweilagiger Containerverkehr maglich.

Hohensaaten-Friedrichsthaler WasserstraBe (HoFriWa): 2,20 m Abladetiefe, ab Schwedt
kiinftig jedoch 3,20 m Abladetiefe unter mittlerem Niedrigwasser fir Kimos. Relation Schwedt-
Stettin: Tiefgangprobleme gebe es bei der Kliitzer Querfahrt, Héhenprobleme bei Stettin. Beides
sei technisch einfach, politisch mit Polen jedoch schwierig zu lésen. Kein Parallelausbau
HoFriWa/Oder, da die Oder unterhalb Hohensaaten gut sei.

Teltow-Kanal: Noch Teil von VDE 17, zur Zeit aber zurlickgestellt, lediglich
SicherungsmaBnahmen wiirden durchgefiihrt. Bei Projektabwicklung nachrangige Bedeutung.

Kosten-Nutzen-Bestimmung: Hier flossen Verkehrsprognosen, Szenarien etc. ein. Man
versuche einen Schwankungsraum der Ergebnisse in Abhdngigkeit eines Schwankungsraums
der Parameter-Schwankungen anzugeben.

Verkehrszunahme aufgrund von AusbaumaBnahmen? BinnenwasserstraBenbau sei
Angebotsplanung und z6ge Mehrverkehr nach sich (Beispiel WasserstraBenkreuz Magdeburg).

Saale: Sie sei flr das Europaschiff geeignet und eine europaweit ,recht gute" WasserstraBe.
Der fur die Planung vorgesehene Seitenkanal wirde einschiffig ausgefiihrt bei 3 m Tiefe. Ab
frihestens Mitte 2007 bis ca. 2009 liefe das Planfeststellungsverfahren, sodaB mit dem Bau
friihestens 2010 begonnen werden konnte. Derzeit sei die Elbe wesentlich besser als die Saale.
Der Saaleausbau (d. h. Kanalbau) sei nur eine Anpassung an die Elbe, nicht mehr.

3.3.3. Bundesanstalt fiir Wasserbau

Zum Domfelsen Magdeburg: Felsen in Flissen wirkten sich auch generell stabilisierend auf
die FluBdynamik aus; daher dirfe nur geringfiigig eingegriffen werden (so wie es beim
Domfelsen einmal vorgesehen war). Die Problematik fiir den Schiffsverkehr sei dort das
Zusammenwirken eines gefahrlichen, weil harten, Untergrundes mit dem Phdanomen des
starkeren Absinkens aufgrund der strémungsbedingt hodheren Differenzgeschwindigkeit bei
Stromaufwartsfahrt bzw. einer schlechteren Steuerbarkeit bei geringer Differenzgeschwindigkeit
und hoher Geschwindigkeit tiber Grund bei Stromabwartsfahrt.

Zum Donauausbau: Die veranschlagten Investitionsausgaben (inkl. Mwst, Preisstand 1998)
fur die Ausbauvariante A der Donau zwischen Straubing und Vilshofen:

» 246 Mio DM entspricht ca. 125,8 Mio € Donauausbau;
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» 579 Mio DM entspricht ca. 296,0 Mio € Hochwasserschutz;
» 825 Mio DM entspricht ca. 421,8 Mio € Summe Donauausbau

einschlieBlich der HochwasserschutzmaBnahmen. Die Zahlen (in DM) entstammen dem
SchluBbericht zum Donauausbau Straubing-Vilshofen der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Sid,
Wiirzburg, vom Mai 2001 und sind in Euro umgerechnet.

3.3.4. Stadt Schwedt

Herr Biirgermeister Schauer

Die Industrie habe den Bau des Hafens erst gefordert, nutze den nunmehr erbauten Hafen aber
leider praktisch nicht (Sozialisierung privater Kosten).

Die Infrastruktur werde sich dort weiter bessern, wenn ein Gleissystem mit ungefahrem
Investitionsvolumen von 23 Mio. Euro zwischen Hafen und Industrie entstanden sein wird,
dessen Planfeststellungsverfahren bereits abgeschlossen sei. Die drei Firmen hatten sogar auf
Initiative von PCK noch zu Anfang des Jahres 2005 Geld fiir eine Studie fiir das
Gleisbauvorhaben gesammelt.

3.4. Fachpolitik
3.4.1. Parlamentarische Gruppe Binnenschiffahrt

MdB Annette FaBBe (SPD)
Die dem Verfasser zugestellte Pressemitteilung enthalt im Zitat:

Zu dem nun konkretisierten MaBnahmepaket im Rahmen des Zwei-Milliarden-Programms der
Bundesregierung flir Verkehrsinfrastruktur erklart die zusténdige Berichterstatterin fr
Binnenschiffahrt der SPD-Bundestagsfraktion Annette FaBe:

Ich begriiBe die heute von Bundesverkehrsminister Manfred Stolpe verdffentlichte Projektliste
des Zwei-Milliarden-Euro-Programms zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur. Die SPD
fordert den umweltfreundlichen Verkehrstrager WasserstraBe in den Jahren 2005 bis 2008 mit
zusatzlichen 350 Millionen Euro.

Noch 2005 soll mit dem Neubauvorhaben ,Zweite Schleuse Fankel (Mosel)" und den
Sicherungs- und ErsatzmaBnahmen am Teltow-Kanal begonnen werden. Dies gilt auch fir den
Bau der Hafenschleuse Magdeburg, Baubeginn ist hier voraussichtlich flir Ende 2005, Anfang
2006 vorgesehen.

Von 2004 bis 2007 soll vor allem in folgende Projekte investiert werden:
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» Ausbau der Unter- und AuBenelbe

» Ausbau der Unter- und AuBenweser

» Ersatz des Schiffshebewerks Niederfinow (Oder-Havel-Wasserstraf3e)

» Ersatz der Schleuse Wusterwietz — VDE 17 — (Elbe-Havel-Kanal)

» Ersatz der Schleuse Bolzum (Stichkanal Hildesheim)

» Ersatz der Schleuse Dorverden (Mittelweser)

» Ersatz- und SicherungsmaBnahmen am Nord-Ostsee-Kanal

» Ersatz von Briicken in der Erhaltungslast der WSV

» Ersatzinvestitionen und Grundinstandsetzungen, z.B. Wehre, Diker, Damme etc.

Wir stehen konsequent zu unseren Versprechen. Die Anklindigung der Union dagegen, die Lkw-
Maut ausschlieBlich in den Aus- und Neubau von StraBen zu stecken, 1aBt vermuten, daB sie zu
ihrer veralteten Verkehrspolitik zuriickkehren will. Eine solche Politik ist verantwortungslos. Die
Regierungskoalition férdert auch den umweltfreundlichen Verkehrstrager WasserstraBe, um die
zukunftige Verkehrslast bewéltigen zu kénnen.

Das Zwei-Milliarden-Programm ist Teil des 20-Punkte-Programms zur Fortsetzung der Agenda
2010 und sieht vor, mit Investitionen in Héhe von zwei Milliarden Euro in vier Jahren bis 2008
den Ausbau und die Modernisierung der Verkehrsinfrastruktur zu férdern.

MdB Renate Blank (CSU)

Sie mdchte sich nicht duBern. Die Griinde:
» Es ware kein Ausbaugesetz von der Bundesregierung durchgesetzt worden;
» es seien zu wenig Gelder vorhanden;
»  Wahlkampf.

Vor dem mdglichen Regierungswechsel mochte sie keine Festlegung.

Projekt VDE 17 habe fiir sie Vorrang (weil Projekte Deutsche Einheit immer Vorrang hatten).

Ragnar Schwefel (Mitarbeiter von MdB Hans-Michael Goldmann, FDP)
In ein BundeswasserstraBenausbaugesetz sollte die Priorisierung hineingenommen werden.

Interne fachpolitische Prioritdten (gibt nicht unbedingt die Einschatzung der FDP-Fraktion
wieder!):
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» Donau: Ausbau nach Variante C 280 (entspricht der Variante A plus einer Staustufe aus
der Variante D): Kosten 450-480 Mio. €, Abladetiefe ganzjahrig 2,35 m, an 290 Tagen
2,50 m. Variante A allein ware reine Steuerverschwendung bei Kosten von 300-350 Mio.
€ und 2,50 m an nur 180 Tagen. Bei beiden Ansatzen stiege das Hochwasser um 20 cm.
In Osterreich sei der Ausbau bereits begonnen worden und solle auch zuende gebracht
werden;

» Nord-Ostsee-Kanal;
» Elbe-Liibeck-Kanal;

» Elbe: garantierte 1,60 m Abladetiefe zwischen Magdeburg und Tschechien (dies sei mit
Buhnen erreichbar) plus Saale-Seitenkanal;

» Anbindung Polen (dort wirde zwischen Schlesien und West-Oder schon ausgebaut
werden).

Daruberhinaus seien die seewartigen Zufahrten zu den Hafen wichtig, die Mittelweser sowie die
Moselschleusen.

Bei der WSV gebe es ein unausgeglichenes Verhdltnis, was mit der unvollendeten
Verwaltungsreform zusammenhinge. Es gebe ,,groBe Probleme" in der Verwaltung.

3.4.2. Biindnis 90/Die Griinen

MdB Undine Kurth (Sprecherin fiir Tourismuspolitik und Naturschutzpolitik)

Eine Prioritatenliste sollte aus den Einfliissen Finanzierbarkeit und Okologie entstehen. Da zu
wenig Geld vorhanden sei, gelte nur ein Entweder-Oder.

Folgende Aspekte seien zu beachten:
» Effektmaximierung;

» Ubergreifende Sichtweise der Wirtschaftsentwicklung (1910 sei Entwicklung noch sehr
positiv gewesen);

» Umstrukturierung des Wirtschaftszweiges Binnenschiffahrt fiir besseren Erfolg.

Die Binnenschiffahrt kénne nicht zu den guten alten Zeiten zurlickkehren. Ein veralteter
Fahrzeugpark, schlechte Logistik (viele nicht abgesprochene Fahrten und Leerfahrten) seien
wettbewerbsnachteilig.

Die Binnenschiffer sollten eine ,Bremseranalyse® machen, um nicht erkannte Hemmnisse
aufzuspuiren. So etwa biete sich die Personenschiffahrt an oder touristische Konzepte wie z. B.
Radwanderungen an der Elbe.
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Der strukturelle Wandel miisse beriicksichtigt werden; ansonsten drohe:
» Hochwasser;
»  Tourismusschwund;
» groBraumig Nachteile.
Auch billige Arbeitskrafte hiilfen dort nicht weiter.
In Osterreich etwa gebe es zwischen Passau und Wien eine entwickelte Personenschiffahrt.

Flisse dirften nicht zu WasserstraBen gemacht werden. So sei z. B. der Saaleausbau
kategorisch abzulehnen.

MdB Winfried Hermann (Sprecher fiir Umweltpolitik und Sportpolitik)

In Deutschland sei im Sektor BinnenwasserstraBen ,nicht mehr viel zu holen". Die Schaden
Ubertrédfen den Nutzen bei weitem. Die Auslastung sei weit unter Nutzwert. Die bereits
vorhandenen Wege seien besser zu nutzen, angepaBte kleinere Schiffe einzusetzen.

Donau- und Elbausbau seien wegen mangelnden Bedarfs und aus Okologischen Griinden
abzulehnen.

Felix Beutler

Kapazitatsengpdsse an Schleusen seien zu beseitigen. Kein Ausbau von Elbe, Saale, Donau.

Siegbert Mecke (Referent f. Umwelt, Europa, Schiffahrt, Tourismus bei der
biindnisgriinen Landtagsfraktion Niedersachsen)

Die Starkung der Binnenwasserschiffahrt sei dringend geboten. Das Handlungskonzept des
Forum Binnenschifffahrt und Logistik sei gut und fir ihn maBgeblich. Es gebe eine Reihe
weiterer Beschllisse und Papiere zur Starkung. So etwa einen BundesratsbeschluB aus 2001,
einen BundestagsbeschluB aus 2003. Der AusschuB fiir Bauen, Wohnen gab 2001 den Bericht
»Die Zukunft der Binnenschiffahrt im europdischen Wettbewerb™ heraus. Allenthalben fehle es
jedoch an Taten.

Die Finanzierung der BinnenwasserstraBen durch den Staat sei nétig, da sie nicht nur
Verkehrsfunktion besdBen. Der Schiffbestand sei zu modernisieren, die Ausbildung des
Personals zu verbessern. Subventionierung zugunsten des deutschen Reedertums sei
angebracht.

Wichtige Projekte:

» Mittellandkanal bis Berlin flir zweilagigen Betrieb und 135 m-Schiffe ausbauen;
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» [Donau: Ausbau mit Staustufen! Die wiirden eh kommen, da der Osteuropaverkehr stark
steigen werde];

» Elbe: Hitzacker-Démitz nicht ausbauen, dafiir Elbe-Seiten-Kanal ertiichtigen. Wichtig:
Hebewerk Lineburg laBt sich NICHT auf 110 m verlangern! Daher Neubau einer
Schachtschleuse mit 135 m (Die Bundesgriinen wirden das nicht wollen. Der
6konomische Sinn des Neubaus ist derzeit nicht ganz klar, der Druck auf die Elbe aber
wirde genommen.);

» Weser: Neubau einer Schachtschleuse in Minden mit 140 m, einer Schleuse in Dorverden
mit auch 140 m. Das Planfeststellungsverfahren fiir beide beginnt Ende 2005. Beide
mussen 2010 fertig sein. Die Weser kénne dann halbjahrig mit 135 m-Schiffen oder
139 m-Schubverbénden befahren werden. Okologische Probleme seien endgiiltig
ausdiskutiert, die Umweltverbande ruhig;

» Stichkandle ausbauen: Osnabriick, Hildesheim, Hannover-Linden, Salzgitter seien nétig
und bereits flir 110 m-Schiffe fest geplant. Mecke sei aber fir 135 m, wobei ihm
Einspurigkeit reiche;

» Kistenkanal sollte im Ist-Zustand bleiben;

» Aller und Leine kénne man abstufen, wobei das Land dann aber die Kosten zu tragen
hatte.

3.5. Verbande
3.5.1. Schiffahrt und Schiffbau

Klaus Heitmann (Geschiftsfilhrer des Zentralverbandes der Deutschen
Seehafenbetriebe e.V.)
Herr Heitmann verwies auf die verdffentlichte Position [ZDS 2005]. Dazu gehdrt:

» Vertiefung der Unterweser und Unterelbe;

» Ausbau der Mittelweser mit Bau der Schleusen in Dorverden und Minden;

» Schleusen am Elbe-Liibeck-Kanal.

UIf Bischoff (Leiter der Berliner Vertretung des Verbandes fiir Schiffbau und
Meerestechnik e. V.)

Zu den neuartigen Schiffstypen wie flachgehendes Binnenschiff, Futura Carrier und Futura
Tanker befragt, wies Herr Bischoff auf die Aspekte technische Machbarkeit einerseits und
Finanzierbarkeit/Wirtschaftlichkeit andererseits hin. Wahrend er den ersten Punkt durchaus
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positiv sehen kdnne, hinge der zweite von Einfllissen auBerhalb seines Beurteilungsbereiches
ab. Fur technische Detailfragen zu den Schiffstypen ware die Befragung der Hersteller und der
Schiffbau-Versuchsanstalt Potsdam GmbH angebracht.

Das Wachstum im Containerbereich wie auch beim LKW-Auflieger-Transport knne dem flir das
Guter-Binnenschiff nachteiligen Strukturwandel méglicherweise entgegenwirken.

Jorg Rusche (Geschiftsfiihrer des Bundesverbandes der Deutschen Binnenschiffahrt
e. V.)

Grundsatzliches:

» Mit der derzeitigen finanziellen Ausstattung entstiinden Substanzverlust sowie
SicherheitseinbuBen.

» Es sei ein WasserstraBenausbaugesetz zu fordern (Vorschlag von Franz Miintefering
1999). Derzeit wiirde eine flexible Mittelzuweisung angewendet, was sich auf die
Planungssicherheit negativ auswirke.

Im einzelnen:

» Telematik: Ausrlistung sollte beschleunigt werden, z. B. elektronische FluBkarten,
Tiefeninformation wie etwa beim System ARGO (dort inkl. logistischer Informationen).
Nach Inkrafttreten der RIS-Richtlinie bestliinde eine Umsetzungsfrist von zwei Jahren;

» Konkurrenz aus dem Ausland: nur knapp 40 % der Schiffe seien deutsch;
» Elbe-Seiten-Kanal: am Liineburger Abstiegswerk sei ein dritter Trog erforderlich;

» die Mosel sei seit 40 Jahren eine GroBwasserstraBe mit derzeit 15 Mio. Ladungstonnen,
wobei sie diese Funktion nur wegen des friiher heiklen Verhaltnisses zu Frankreich nicht
schon eher zugewiesen bekommen hatte;

» Weser: die Schleusen Minden und Dérverden seien von 85 auf 140 m zu verlangern;

» Mittellandkanal: im Bereich Wolfsburg sei auf weitere Zukunft keine dreilagige Passage
maoglich. Dadurch entstehe Benutzungsdruck fiir Elbe;

» die Elbe sei schon vor dem Krieg ausgebaut worden und durchgangig dreilagig zu
befahren;

» Donau: Zusammenhang Tiefgang/Wirtschaftlichkeit: 2,70 m seien erforderlich, 2,50 m
ein KompromiB, aber nur 2,20 m seien geplant;

» Wasser- und Schiffahrtsverwaltung: 1,5 % Personal wiirden pro Jahr abgebaut werden,
Reformen wirden also durchgefiihrt. Verwaltung sei kein Wasserkopf! Sie habe ein
enormes Wissen im Wasserbau, daher miBten ihre Strukturen bewahrt bleiben.
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» Beispiele fir Verkehrswachstum auf Ausbaustrecken: Mosel vor 40 Jahren, Main-Donau-
Kanal, Elbe-Seiten-Kanal, WasserstraBenkreuz Magdeburg.

» Saaleausbau: hatte 2,7 Mio. t/Jahr zur Folge. PLANCO-Gutachten: Kosten-Nutzen-
Verhaltnis rechtfertige sanften Saaleausbau.

Das Handlungskonzept des Forum Binnenschifffahrt und Logistik sei Orientierungsrahmen.

Manfred Sprinzek (Verein zur Hebung der Saaleschifffahrt e. V.)

Tonnagepotential auf der Saale nach Fertigstellung des Saale-Kanals: 2,1 Mio. t/Jahr +
1 Mio. t/Jahr Getreide.

Zwei wesentliche Quell- und Zielbereiche an der Saale seien:
» Bernburg (mit Firmen Esco, Solvay, Schwenk);

» Halle (mit Getreide- und Agrarhandel Halle, mehreren kleinen Firmen und Hafen Halle,
wo im Moment jedoch nichts laufe).

Das Interesse von Firmen am Binnenschifftransport sei gro, weshalb diese den Verein zur
Hebung der Saaleschifffahrt gegriindet hatten.

3.5.2. Pro Umwelt

VCD Verkehrsclub Deutschland
VCD-Forderungen (zitiert)

Statt einseitig weitere Millionen in den zerstérerischen FluBausbau zu investieren, hat die Politik
die gesetzlichen und finanziellen Voraussetzungen dafir zu schaffen, da

» eine umweltorientierte Gesamtbetrachtung aller Ausbauplane im Rahmen der
Bundesverkehrswegeplanung durchgefiihrt wird, die eine belastbare Kosten-Nutzen-
Analyse beinhaltet;

» ein dkologisches Gesamtkonzept flir den Glterverkehr entwickelt wird;

» die Starken der jeweiligen Verkehrstrager kombiniert werden, statt sie in die Konkurrenz
zu treiben;

» die Infrastruktur mit moderner Logistik differenziert nach den ortlichen Gegebenheiten
und nach belastbaren Prognosen in Richtung kombinierter Verkehr entwickelt wird;

» die Modernisierung der Flotte mit modernster Abgastechnik und Partikelfiltern aktiv
geférdert wird;
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» das Bundesimmissionsschutzgesetz u.a. auch auf die Binnenschiffahrt Anwendung
findet;

» die steuerliche Gleichbehandlung aller Verkehrstrager umgesetzt werden kann.

Michael Bender (Bundeskontaktstelle fiir Wasser beim NABU, Berlin)

Gut 60 % der Bundesverkehrswegeplan-Projekte kdnnten aus Finanzgriinden nicht verwirklicht
werden. Daher sollten 30 — 50 % gestrichen werden, wodurch sich eine Debatte erilibrigen
wirde. Z. B. hatte die Saale nur 20.000 t Fracht pro Jahr.

Zu fordern sei eine Negativliste, um Projekte zu streichen und Gelder zu sparen.

Zu beachten sei die Wasserrahmenrichtlinie (WRRL), die seit 2000 gelte, in Deutschland seit
2002 und ab 2009 in vollem Umfang. Die Bewirtschaftungsziele seien zu beachten. Ab 2009 sei
dann auch ein Bewirtschaftungsplan zu erstellen.

Dietmar Oeliger (Projektreferent Mobilitat und Verkehr beim NABU, Berlin)

Grundsatzlich wiirden alle AusbaumaBnahmen abgelehnt und werde die Verlagerung auf die
Bahn gefordert. Zuldssige ErhaltungsmaBnahmen seien in einem Papier vom BUND enthalten.

Besonders vehement abgelehnt wiirden AusbaumaBnahmen an:

Elbe, Weser, Ems, Donau, Oder, Havel, Saale.

Winfried Liicking (Fachreferent beim BUND, Landesverband Berlin)

Ein Ausbau hinge nicht unbedingt von der Abladetiefe ab. Es gebe sehr unterschiedliche
Aussagen zur Relation Abladetiefe/Wirtschaftlichkeitsgrenze, sodaB Kalkulationen sehr
undurchschaubar wiirden. Verschiedenen FluBausbaumaBnahmen wirden verschiedene
Wirtschaftlichkeiten (entspr. Abladetiefen) zugrunde liegen. So fand etwa bei der Havel eine
Sohlvertiefung auf 2,50 m Abladetiefe statt, wahrend am Mittelrhein (ca. Bonn-Koblenz) 1,90 m
Tiefgang herrscht. Vergangene Ausbauten hatten keine Verkehrszuwdchse erbracht.

Im Osten Deutschlands sei keine Infrastruktur vorhanden, wodurch Verkehre ausblieben.

Der Container-Verkehr im Bereich Hamburg etwa lieBe sich nur geringfiigig auf das Binnenschiff
verlagern, denn nur 10 % liefen Gber 100 km hinaus, wobei der LKW-Anteil daraus sich zu
einem Teil auf das Binnenschiff verlagern lieBe. Das sei sehr wenig.

Beim Containerhafen Wilhelmshaven werde das Kiimo die Feinverteilung (ibernehmen. Somit
wirde der Seeweg genutzt werden, die Ost-West-Relation Uiber BinnenwasserstraBen wiirde
Uberflissig.
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Falls Ausbau im Osten geplant: wann solle dieser fertig sein, wie kénnten WRRL, FFH-Richtlinie
u. a. Rechtsrahmen uberhaupt eingehalten werden?

Die Binnenschiffahrt solle nicht Ianger hinter den Entwicklungen hinterherlaufen. Die EU wolle
ohnehin die Seeschiffahrt starker stiitzen.

BUND Berlin (aus Internet)
Zur Havel:

Der vorhandene Schiffsraum liege weit Uber Bedarf. Konkurrenzdruck durch die
hochsubventionierte hollédndische und belgische Flotte mit ihren groBen Rheinschiffen wiirde
kommen, wenn diese bis Berlin und Stettin fahren kénnen.

Auf groBen WasserstraBen finde ein Verdrangungswettbewerb statt: die deutsche Flotte habe
nur noch einen Anteil von 40 % an der Tonnage, 1999 nur ganze 11 GMS
(GroBgutermotorschiffe). Prognose fiir 2010 im Raum Berlin: 2 GMS/Tag.

Ein Verlagerungspotential StraBe auf Wasser sei laut Studie des BMVBW wegen inkompatibler
Guterstruktur nicht gegeben.

Im PLANCO-Gutachten spielten die Transportkosten in nur 6 % aller Transportausschliisse eine
Rolle, somit sei das GMS als Ausbaugrund fragwiirdig.

Der derzeitige Ausbaustand Mittellandkanal bis Westhafen fiir GMS (110 m) und den 145 m-
Schubverband mdsse reichen.

Dr. Ernst Paul Dorfler (BUND, Elbe-Projekt)

Aller Ausbau habe bisher keinen Verkehrsverlagerungseffekt erbracht, auch die LKW-Maut nicht.
Als einziger Effekt sdnken die Transportpreise in allen drei Verkehrssektoren! Ergo
subventioniere die Allgemeinheit die verladende Industrie.

Ein Konzept fehle, stattdessen wiirden immer wieder Ldcher gestopft, ohne daB ein Nutzen
eintrate.

Zur Elbe:

1913 hatte die Elbe 18 Mio. t Jahrestonnage gehabt, heute seien es 1-2 Mio. t. Als Profiteure
kristallisierten sich die Mitarbeiter der WSD-Ost (Arbeiter und Verwaltungsangestellte!) sowie
ein Teil der Binnenschiffahrt heraus.

Zur Fahrrinnentiefe: Nach dem Mittel der 70er und 80er Jahre (Jahre mit starker
Wasserfuihrung) ergabe sich eine Fahrrinnentiefe von 1,60 m an 95 % der eisfreien Tage. Schon
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bei diesem Wert kdnne das Europaschiff nur sechs Monate im Jahr voll beladen fahren. In
Zukunft wiirde aber durch klimatische Austrocknung gerade in Ostdeutschland eine geringere
Fahrrinnentiefe erreicht, derzeit hatten wir 1,30 m. Die Intransparenz dieses Themas sei hoch.

Im Bundesverkehrswegeplan von 1992 sei ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1:10 angegeben!

Diese schwierigen Einzelstellen gebe es an der Elbe:

1. Domitz-Hitzacker: auf 13 km solle eine Verengung von 250 m Breite auf 200 m Breite
vorgenommen werden, bei einem Fahrrinnenkasten von 50 m;

2. Domfelsen Magdeburg:

a) Fahrrinnenverengung von 50 m auf 35 m, Aufweitung geplant. Warum nicht die
Ampelschaltung fiir Einrichtungsverkehr von heute beibehalten?

b) Stromung in enger Rinne starker, weshalb manche Schiffe stromaufwarts zu
schwach seien. Hier kénne Schlepphilfe den Ausbau vermeiden helfen. Die WSD
Magdeburg solle diesen Service anbieten;

3. Torgau-Wittenberg: hier vertiefe sich die Sohle, Geschiebe als Folge;
4. bei Worlitz sei die Elbe breiter, hier kbnne man baggern.

Insgesamt fehle es der Elbe an Tiefgang, um ganzjdhrig wirtschaftlich befahrbar sein zu
kdnnen. So sei laut eines Verantwortlichen des Hamburger Hafens die Relation Hamburg-Prag
konkurrenzlos durch die Bahn bedienbar.

Immer wieder stelle sich die Frage nach den Eckdaten der Wirtschaftlichkeit in Abhangigkeit
jeweiliger Tiefgange.

Zur Saale: praktisch nichts wiirde Uber die Saale verschifft, eine halbe Schiffsladung in drei
Monaten.

Georg Kestel (BUND / BN Bayern)

Die Donau habe in Héhe Straubing/Vilshofen noch 2 m Fahrrinnentiefe bei Niedrigwasser. In
Osterreich bestiinden diesbeziiglich folgende Engpésse:

» Wachau: 2,00 m;

» Ostl. von Wien bis Landesgrenze: Nationalpark Hainburg: 1,80 m.
Im Wachau-Gebiet werde es sicher keine AusbaumaBnahmen geben, da Weltkulturerbe.
Weitere Enpasse:

» Ungarn: 1,85 bis 2,45 m;

» Rumanien/Bulgarien: 1,80 bis 2,20 m, kritische Stellen 1,60 bis 1,80 m (,Inselstrecke").

Die Verbindung Schwarzes Meer/Nordsee liber BinnenwasserstraBen werde nicht genutzt,
sondern laufe (iber den Seeweg.
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Bei Vollausbau der deutschen Donau seien 12 Mio. t/Jahr zu erwarten. Heute wiirden knapp 7
Mio. t/Jahr beférdert.

Die touristische Personenschiffahrt wie auch der Containerverkehr verzeichne Zunahmen. Beide
bendtigten aber keine groBen Wassertiefen.

Der RMD-Kanal sei ein ,Dinosaurierprojekt®, da er uralten Planen aus den 60er Jahren
entstamme. Er sei fir Vierer-Massengut-Schubverbande, aber nicht fiir den heute modernen
Containertransport ausgelegt. Daher miBten fir einen dreilagigen Transport etliche Briicken
angehoben werden.

Die Lobby der Binnenschiffer sei kein homogener Block: es gebe unterschiedliche
Empfehlungen:

» Internat. Donaukommission (1988), Empfehlung: 1,85 m Fahrrinnentiefe bei lockerem,
1,95 m bei felsigem Grund (bezogen auf Regulierungs-Niedrigwasserstand (= RNW97,
d.h. was in der 40-Jahre-Reihe zwischen 1957 und 1997 an 94% aller Tage erreicht
wurde));

» Rotterdamer Deklaration (Empfehlung): 2,50 m Abladetiefe an 60 % der Tage.

Die Lobbyisten lieBen sich wohl von der Bauindustrie sowie der WSV etwas vor den Karren
spannen. Auch der EON-Konzern, dem die friiher staatliche Rhein-Main-Donau AG jetzt gehore,
habe das Recht, die Staustufen zur Stromerzeugung zu nutzen. Es existierten Kliingel und
Beziehungsgeflechte.

Okologische Bedeutung des Bereiches Straubing/Vilshofen: Er sei der letzte gréBere Abschnitt
eines naturnahen Flusses in Bayern und zeichne sich besonders auffallig durch
stromungsliebende Fischarten aus, die exquisite Bedingungen vorfanden: Insgesamt 53, davon
43 autochton (d.h. heimisch), davon 10 endemisch (d.h. nur dort vorkommend). Ca. 32 sind
Rote-Liste-Arten.

Tabellarisch:
Staustufe Straubing 32 gesamt 14 Rote-Liste-Arten 26 autochton
Vilshofen freiflieBend 53 32 43

Ursachlich flir diese ungewdéhnliche Artenvielfalt sei das seltene Aufeinandertreffen sehr vieler
Charaktere von Lebensraumen: Isar, Inn, hochalpiner EinfluB, FluBdynamik.

Die Argumentation der Binnenschiffer sei bei naherer Betrachtung oft nicht belastbar. Die
Versender hatten oft andere Anforderungen, als solche, die das Binnenschiff erfiillen kénnte.

Die touristische Bedeutung sei derzeit (noch?) nicht so hoch, bei Kreuzfahrten im allgemeinen
gebe es aber starke Zuwachse.
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Das Protestpotential hinsichtlich des Staustufenbaus sei sehr groB3: Vortrdage sehr gut besucht,
innerhalb weniger Wochen 23 000 Unterschriften, was fir die landliche Gegend sehr viel sei.
Selbst Gemeinden (mit  CSU-Blrgermeister) lehnten die Folgen wie etwa
Grundwasserabsenkung ab, seien durch diese Hintertir also gegen den Ausbau.

Prognosen RMD-Kanal:

Einer Zusammenstellung von Prof. Dr. Eugen Wirth (Erlangen-Nlrnberg) unter dem Titel
,Okonomische Folgen des Donauausbaus" zu einem DonaukongreB in Regensburg (ca. in den
Jahren 1992/1993) kdnnne Prognose-Zahlen zum RMD-Kanal enthommen werden:

» IFO Minchen 1970: 20 Mio t

» IFO Minchen 1982: 5,5 Mio t

» Minister Jaumann 1975: 14 Mio t

» Minister Jaumann 1983: 4-7 Mio t

» Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung 1982: 2,7-3 Mio t

» PLANCo-Consulting Essen 1981: 2,7 Mio t

Prognosen 1992:
» RMD AG: in 10 Jahren 18 Mio t
» Bayer. Staatsregierung: in wenigen Jahren 8-10 Mio t
» Bundesverkehrsministerium: in einigen Jahren 6 Mio t
» Osterr. Binnenschiffahrt: 2,5-3 Mio t
» Dt. Binnenschiff.Verband: kiirzerfristig 2-2,5 Mio t, mittelfristig 5-7 Mio t

Nach diesem Text hat die RMD 1968 festgestellt, daB der Kanal als Wasserstrae zum Erreichen
der volkswirtschaftlichen Rentabilitat ein jahrliches Verkehrsaufkommen von 15 Mio t bendtige.
Seit 1970 wird der Bau des Kanals daher vor allem auch mit der Uberleitung von Donauwasser
in die mittelfrankischen Trockengebiete gerechtfertigt.

Von Prof. Wirth gibt es auch eine umfassende Veréffentlichung unter dem Titel ,Die
GroBschiffahrtsstraBe Rhein-Main-Donau: Ein Weg fiir Stidosteuropa™ (Erlanger geogr. Arbeiten,
Erlangen 1995, Frank. Geogr. Ges., Verlag Palm & Enke), in der diese Zahlen vermutlich mit
enthalten sind.

Das derzeitige Verkehrsaufkommen liegt bei etwa 7 Mio t.
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Dr. Ansgar Vossing (Berlin, ehrenamtlich)

Die WSA wiirden bauen miissen, da ein personelles MiBverhaltnis gegeben sei und da die
Sportschiffahrt nicht mit einbezogen werden kénne (denn wegen dieser wiirde nicht investiert
werden).

Forderungen:

» Abristen des Wasserkopfes WSV:
Die Auslastung fehle (siehe Schwedter Hafen), die HoFriwa (Hohensaaten-
Friedrichsthaler WasserstraBBe) sei wichtig fiir den Verkehr Berlin-Stettin.
Die Fa. Planco erhalte von den WSA Auftrage, weshalb ihre Gutachten sehr optimistisch
ausfielen. Dennoch komme sie im Falle der HoFriwa auf ein NKV von nur 2,7. Da unter
3, dirfe es also gar nicht in den vordringlichen Bedarf kommen.
Etwa an das DIW sollten derartige Gutachten-Auftrage vergeben werden, da es nicht
oder weniger strukturell abhdngig sei (siehe 3.).

» Gewaltenteilung (Planung, Genehmigung, Durchfiihrung) sollte von der heutigen
Verfahrensweise, alles in die Hande der WSV zu legen, unabhdngig machen.

» Die Begutachtung von unabhangigeren dritten Instituten wie z.B. dem DIW sei
erforderlich, zumindest nicht immer von Planco, insbesondere bei den strittigen Fallen
mit Kosten/Nutzen-Verhaltnis um 3.

» Der Schutzstatus der betroffenen Gebiete sollte untersucht und verglichen werden. So
etwa habe die HoFriWa alle sieben méglichen Schutz-Kategorien.

Vorgehensweise: Punkte 1 bis 3 flachendeckend umsetzen, 4 kaskadenformig tber die gemaB 1
bis 3 herausgefundenen kritischen Projekte legen.

3.6. Verladende Wirtschaft
3.6.1. Donau

Herr Mittermeier (Sagewerk Schwaiger, Hengersberg bei Deggendorf/Donau)
Das Firmengelande sei sieben Kilometer vom Anleger in Deggendorf entfernt.

» Export(volumen): 160 Waggonladungen pro Monat per Bahn bis zur Kuste, von dort
weiter per Seeschiff;

» Inlandsausgang: ausschlieBlich per LKW (Flexibilitat).

Das Binnenschiff werde aufgrund mangelnder Planbarkeit wegen Wasserstanden und teilweise
fehlender oder schwerer kalkulierbarer Schiffsvolumina nicht genutzt. Bei der Bahn seien
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Preiskontinuitat sowie -transparenz gegeben (Festpreis und Fixvolumen je Waggon), beim
Binnenschiff hingegen nicht.

3.6.2. Saale

Herr Heine (Fa. Solvay, Bernburg/Saale)

Die Saale misse durchgdngig flir 1000 t-Schiffe schiffbar sein. Ein eigener Anleger wiirde dann
nach Instandsetzung genutzt werden, Beladung mit 200 t/Stunde lber eine Bandférderanlage.

Von den 500.000 t bis 550.000 t jahrliche Ablieferung im Sodabereich wiirden 250.000 t auf die
WasserstraBe gehen.

Derzeitige Tonnage-Anteile: 20 % Schiene, 80 % StraBe. Eine Teilsubstitution des LKW-
Verkehrs ware also gegeben.

Herr Eberl (Fa. Esco, Bernburg/Saale)

Esco (mit eigenem Salzbergwerk) sei einziger Salzhersteller in Deutschland ohne
BinnenwasserstraBenanschluB. Dadurch ergebe sich ein Wettbewerbsnachteil, denn der
Bahntransport sei teurer als der Binnenschifftransport.

Jahrlich wiirden 1,8 Mio. t abgefahren, 60 % per Bahn, 40 % per LKW. Der Bahnanteil wiirde
durch die Nutzung des Binnenschiffes ersetzt werden. Somit entstiinde ein Potential von knapp
1,1 Mio. t fur die WasserstraBe.

Herren Hirth (Geschiftsfiihrer in Ulm) und Biskamp (Fa. Schwenk-Zement,
Bernburg/Saale)

Bisher werde fiir weite Distanzen der knapp 100 km entfernte Hafen Haldensleben zum
Umschlag vom LKW aufs Binnenschiff der Tragféhigkeiten von 500 t bis 1200 t genutzt, fiir alle
Relationen bis ca. 150 km ausschlieBlich der LKW.

Die ausgehenden Giiter seien Klinker fiir den Export sowie Zement {berwiegend fiir
inlandischen Bedarf.

Nach dem Bau des Saale-Kanals koénnten 100.000 t/Jahr Klinker direkt in Bernburg per
Binnenschiff abgefahren werden und die Hiittensand-Anlieferung aus Salzgitter per LKW, derzeit
ebenfalls 100.000 t im Jahr, durch das Binnenschiff substituiert werden. Da letztere auf 200.000
t im Jahr 2007 steigen werde, entstehe insgesamt ein Verlagerungspotential von 300.000 t/Jahr
vom LKW aufs Binnenschiff ab 2007.
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Herr Gutting (Saalemiihle Alsleben GmbH, Alsleben/Saale)

Land und Genehmigung fiir den Bau eines eigenen Hafens/Anlegers seien vorhanden, der dann
eigenfinanziert errichtet werden wiirde, sobald die Schiffbarkeit der Saale hergestellt sei.

Verlagerungspotential vom LKW aufs Binnenschiff: sofort 100.000 t/Jahr, in funf bis 10 Jahren
200.000 t/Jahr.

3.6.3. Schwedt/Oder

Herr Tolksdorf (Fa. Leipa Papier, Schwedt)

Der Versand betriige insgesamt 750.000 t/Jahr Druckerei-Papier-Rollen. Wegen sehr enger
Terminlage in diesem Geschaft wirden 80 % per LKW, lediglich 12.000 t/Jahr vom eigenen
Hafen per Binnenschiff nach Stettin, von dort zusammen mit polnischem Versender per Kiimo
weiter nach England abtransportiert. Den Rest lbernehme die Bahn (eigene Betriebsbahn
vorhanden), etwa nach Osterreich, Stuttgart, Siidengland.

Den Hafen Schwedt jedoch ,braucht kein Mensch®. Er sei wegen Mengenprognosen erbaut
worden, die u. a. durch Wegfall einer groBen Diingemittelproduktion (néamlich der Fa. PCK in
Schwedt) obsolet geworden seien. Auch der Papierhersteller UPM Kymene habe kein Interesse
am Binnenschiff. Lediglich Raiffeisen wolle wohl als einziger Versender per Binnenschiff
(Getreide nach Osteuropa) transportieren.

In der Anlieferung kdmen lediglich 1000 bis 1500 t/Monat Zellstoff aus Kanada, ab Brake im
Weitertransport per Binnenschiff. Altpapier werde aus vielen kleineren Quellen in Deutschland
und Europa per LKW angeliefert, davon 30 bis 40 % aus Berlin. Den Berliner Anteil hattte man
jedoch im zwei- bis dreilagigen Containertransport direkt per Binnenschiff nach Schwedt liefern
kénnen, falls eine dafir erforderliche Verladestation fiir Spezialcontainer im Berliner Westhafen
gebaut worden ware.

Herr Erben (Fa. UPM Kymene Papier, Schwedt)

» Ausgang: 280.000 t/Jahr Papier, mit gleichbleibender Tendenz zu einem Drittel per Bahn
(GleisanschluB); Bahn leider unflexibel. Zwei Drittel ibernehme der LKW;
» Eingang: Altpapier, zu 100 % per LKW.

Binnenschiff: Handhabung sei schwierig, insbesondere auch bei den relativ kleinen Mengen pro
Kunde (10 bis 100 t). Er wisse nicht, bei welchem Kunden er diese kleinen Mengen per
Binnenschiff absetzen kénne.
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Frau Kanowski (Fa. PCK, Schwedt)

Jetzt und auf absehbare Zeit gebe es keinen Bedarf fiirs Binnenschiff. Die Flissigprodukte
wirden per Kesselwagen, LKW, Pipeline abtransportiert. Die schiffsaffinen Dingemittel wiirden
nicht mehr hergestellt.

3.6.4. Hafen Hamburg/Elbe

Lars Hedderich (Geschaftsfiihrer der EUROGATE Intermodal GmbH, Hamburg)

EUROGATE ist der groBte Container-Terminal-Logistiker Europas. Priorisierung: LKW im
Nahverkehr, ansonsten kombinierter Verkehr.

Die Binnenschiffahrt sei seit Mitte der 90er Jahre immer wieder unterstitzt worden, aber unter
wirtschaftlichen Gesichtspunkten sei der Elbeausbau bei der auftretenden geringen
Verkehrsmenge ,Quatsch®.
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4, GRUNDLEGENDE PROBLEME BEI BEWERTUNGEN
IM RAHMEN DES BVWP

Die Probleme beinhalten
» die Berlicksichtigung binnenschiffsspezifischer Probleme bei der Prioritdtenreihung;
» den fiir die Bewertung maBgeblichen Infrastrukturzustand;

» die Auswirkungen von Kapitalkosten, Abschreibungen und zeitlichen Verzégerungen bei
der Entwicklung der Flottenstruktur auf die Senkung von Vorhalte- und Betriebskosten;

» den Umgang mit kostenmaBig schwer oder nicht bezifferbaren Wirkungen.

4.1. Binnenschiffspezifische Probleme

Aus den Grundzligen der gesamtwirtschaftlichen Bewertungsmethodik des BVWP 2003 ist zu
entnehmen, daB der Nutzenkoeffizient ,Umweltwirkungen® (NU) methodisch gar nicht zur
Binnenschiffahrt paBt, sondern in der Methodik auf die StraBe und die Schiene ausgerichtet ist
(BMVBW Seite 37ff). Die Bewertungsmethodik des BVWP 2003 geht zwar erstmals mit der
Umweltrisikoeinschatzung URE methodisch auf die Gegebenheiten der Binnenschiffahrt (BMVBW
Seite 49, erster Absatz ff) ein, diese hat aber keinen direkten EinfluB auf das NKV, da sie die
nicht quantifizierbaren Probleme bei den Umweltwirkungen betrachtet.

In die Ermittlung des NKV flieBt aber bei den Umweltwirkungen ausschlieBlich der
Nutzenkoeffizient ein (BMVBW S. 62). Die Ergebnisse der URE und die RWS
(Raumwirksamkeitsanalyse) werden bei der Projektpriorisierung mit dem mit dem NKV
Uberlagert. Bei der RWS erfolgt dies beim BVWP 2003 mit Skalenbeitragen auf der Grundlage
der Ergebnisse der RWS, deren Gewichtung aber zum Zeitpunkt der Entwicklung der Methodik
fir den BVWP 2003 noch unklar war (BMVBW S. 59ff). Bei der Einbindung der Resultate der
URE war zu diesem Zeitpunkt die Methodik fir den BVWP 2003 noch weitestgehend unklar
(BMVBW, Seite 60). Beim BVWP 1992 wurden die Ergebnisse der RVS und der URE mit Bonus-
/Maluspunkten berlicksichtigt, nach den Aussagen auf Seite 49 aber ohne Berlicksichtigung der
Gegebenheiten bei den einzelnen Verkehrstragern.

Nach dem Anwenderhandbuch, Teil 1, Grundlagen der Methodik — Bewertungsverfahren BVWP
2003, Seite 68 erfolgt die Einstufung der Projekte mit einem NKV > 1 im Regelfall bis zur
Ausschdpfung der Bugets der einzelnen Verkehrstrager entsprechend der Héhe des NKV. Als
kritisch sind nach dem Anwenderhandbuch Projekte zu betrachten, die im Rahmen der URE eine
Einstufung ,sehr hohes Umweltrisiko" und/oder ,erhebliche Beeintrachtigungen unvermeidbar
im Sinne des § 34 Bundesnaturschutzgesetz aufweisen. Weiter wird an dieser Stelle folgendes
ausgefiihrt: ,Soweit bei diesen Projekten noch kein Nachweis zur mdglichen Ldsung der
umwelt- und naturschutzfachlichen Probleme vorliegt bzw. noch keine Umweltvertraglichkeits-
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studie bzw. FFH-Vertraglichkeitspriifung erarbeitet wurde, erhalten sie erganzende Hinweise zur
umwelt- und naturschutzfachlichen Problematik fiir den weiteren Planungsverlauf."

Diese Aussage bedeutet jedoch letztlich, daB die URE im BVWP bei der Prioritdtenreihung keine
Bedeutung mehr hat! Die Verbesserungen durch die Berlicksichtigung der Besonderheiten der
Binnenschiffahrt bei der URE schlagt sich damit also gar nicht bei der Prioritatenreihung nieder.
Daraus kann nur gefolgert werden, daB die binnenschiffsbedingten Umweltwirkungen gerade
hinsichtlich der Gewadssertkologie bei der Prioritdtenreihung der BVWP-Projekte fir die
Binnenschiffahrt keine Rolle spielen. Dies kann als Rickschritt gegeniber der Bonus-Malus-
Methode des BVWP 1992 gewertet werden - bei allen Problemen (Vergleichbarkeit,
Operationalisierbarkeit), die die Bonus-Malus-Methode beim BVWP 1992 hatte.

4.2. Zugrundegelegter Infrastrukturzustand

Aus den wasserstraBenspezifischen Erganzungen des Bewertungsverfahrens zum BVWP 2003
geht hervor, daB bei der WasserstraBeninfrastruktur einige Ausbauzustande bis heute nicht
erreicht sind und ihre Realisierung bis 2015 nicht sicher ist. Dies betrifft z. B. die 2,8 Meter
Eintauchtiefe bei der WasserstraBenverbindung Berlin-Hannover oder die 2,9 Meter
Fahrwassertiefe beim Obermain, die bis heute nur in einigen Abschnitten realisiert ist.

Dies kann dazu fiihren und hat méglicherweise bei friiheren BVWP dazu geflihrt, daB bestimmte
MaBnahmen bei der Bewertung mit zu geringen Kosten beaufschlagt wurden, da MaBnahmen,
die als realisiert unterstellt wurden, nicht realisiert werden.

Bei der WasserstraBenverbindung Berlin — Hannover und dem DEK (hier beispielhaft aufgeflihrt)
ist die Eintauchtiefe von 2,5 statt 2,8 Metern ein Zwischenzustand, der im Rahmen einer
separaten MaBnahme in den Endzustand (berflinrt werden kann. Die Mdoglichkeit des
Weiterbaus von einem funktionsféahigen Zwischenzustand zu einem angestrebten Endzustand
hatte als eigene MaBnahme definiert und im Vergleich zu anderen MaBnahmen bewertet
werden koénnen.

Nach den vorliegenden Unterlagen ist aber nur bei einer der laufenden/fest disponierten
MaBnahmen, der Substanzerhaltung mit Schleusenverldngerungen bei Ersatz beim Elbe-Liibeck-
Kanal, eine Bewertung im Rahmen der Erstellung des BVWP 2003 durchgefiihrt worden
[1, BMVBW]I.

Auf Seite 7 der Broschiire zur gesamtwirtschaftlichen Bewertung des BVWP 2003 steht im 1.
Satz des 2. Absatzes: ,Bei der Abschatzung der Auswirkungen zur Diskussion stehender Neu-
und AusbaumaBnahmen in den Bereichen Schiene, StraBe und WasserstraBe werden diejenigen
Vorhaben als realisiert angesehen, die aus heutiger Sicht nicht mehr zur Disposition stehen™.
Allerdings zeigen die nachfolgenden Betrachtungen bei bestimmten als laufend/fest disponiert
eingestuften Projekten, daB mdglicherweise
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» ein sinnvoller Zwischenzustand erreicht werden kann und die Herstellung des
vorgesehenen Endzustandes als eigene MaBnahme in die Bewertung einbezogen werde
kdnnte;

» eine erforderliche inhaltliche Neuausrichtung einer MaBnahme eine erneute Bewertung
erfordert;

» ermittelt werden soll, ob eine in der Umsetzung nur wenig fortgeschrittene MaBnahme
zurlickgestellt werden soll, da sich an anderer Stelle Handlungsbedarf mit vermutlich
hoherer Dringlichkeit ergeben hat.

Die Darstellung der Mittel, die bereits in eine bestimmte MaBnahme investiert wurden, reicht zu
einer optimalen Klarung dieser Frage nicht aus. Die Auswahl der tatsachlich indisponiblen
MaBnahmen muB daher auf der Grundlage einer umfassenden Zustandsanalyse bei den
bisherigen Projekten und beim neu hinzu gekommenen Handlungsbedarf nach den bestehenden
Handlungsmadglichkeiten erfolgen. Aus dieser Zustandsanalyse muB dann bei den Projekten, die
ungepriift fortzufiihrenden sind, eine stichhaltige Begriindung fiir eine nicht mehr gegebene
Disponibilitdt hervorgehen. Ansonsten besteht die Gefahr, daB die ungepriifte Ubernahme von
Projekten aus einem bisherigen BVWP dazu fihrt, daB moglicherweise wenig prioritdre alte
MaBnahmen auf Kosten dringender neu hinzu gekommener Problemlésungen bevorzugt
werden.

4.3. Ermittlungen ausgewabhlter in Kosten bezifferbarer
Nutzenkomponenten

Nach einer Fallstudie in den Anwenderhandbiichern des BVWP 2003 flir die
BinnenwasserstraBen haben die Nutzenkomponenten NB1 (Senkung von Kosten der
Fahrzeugvorhaltung) und NB2 (Senkung von Kosten des Fahrzeugbetriebs) den mit Abstand
groBten EinfluB auf den Nutzen. Sie werden daher beispielhaft betrachtet.

4.3.1. NB1, Senkung von Kosten der Fahrzeugvorhaltung

In der Fallstudie wurden aber entgegen der Aussagen in Teil III C, Erganzungen WasserstraBe
[2 keine Kosten fiir Abschreibung und Kapital angesetzt. Dabei kdnnen die
Binnenschiffahrtsunternehmen die Vorteile durch die Einsetzbarkeit gréBerer Schiffe nach einem
Ausbau nur dann nutzen, wenn sie Uber ein derartiges Schiff verfligen. Ohne
Investitionsaufwand setzt der Nutzen fiir die Binnenschiffahrtsunternehmen nur dann sofort
ohne weitere Kosten ein, wenn sie ein vorhandenes Schiff besser auslasten kénnen. Ist daftir
die Anschaffung eines neuen Schiffes erforderlich, fallen Kosten fiir Abschreibung sowie Kosten
fur Investitionskapital zumindest als Opportunitatskosten flir entgangene Anlagegewinne an, die
zu berlicksichtigen sind und den Nutzen schmalern. Gesamtwirtschaftlich wirken GréBenvorteile
durch den vermehrten Einsatz von groBeren Schiffen verzdgert.
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4.3.2. NB2, Senkung von Kosten des Fahrzeugbetriebs

Bei den Betriebskosten wird immer von der Giltigkeit der Rheinschiffahrts-
Untersuchungsordnung (RheinSchUO) mit besonderen Anforderungen an die Besatzung
ausgegangen, obwohl z. B. bei den markischen WasserstraBen besondere und offenbar
einfachere Bedingungen gelten. Wenn auf gréBeren Schiffen die gleiche Ladungsmenge mit
weniger Personal beférdert werden kann, wirkt sich das mit den héheren Anforderungen der
(RheinSchUQO) deutlicher aus als bei der Zugrundelegung einfacher Bedingungen, die auf
einigen WasserstraBen gelten.

4.4. In Kosten schwer oder nicht bezifferbare Wirkungen

Die Abschatzung dieser Wirkungen ist besonders schwierig, wenn sie im Zusammenhang mit
der schon an sich diffizilen Prognostizierung von Verlagerungseffekten durchgefiihrt wird. Die
Prognostizierung von Verlagerungseffekten wird grundsatzlich dadurch erschwert, daB die
Affinitdat von Segmenten der Verkehrsnachfrage zu den einzelnen Verkehrssystemen
verschieden ist und die Entwicklung bei einzelnen Segmenten der Nachfrage verschieden ist.
Beim Guterverkehr koénnen sich z.B. Guterarten und Nachfragerelationen zu einem
unvorhersehbaren Zeitpunkt in unvorhergesehene Richtungen andern.

Beim Gliterverkehr kann zwar, anders als beim Personenverkehr, eine Rationalitat beziiglich des
Preis-Leistungs-Verhaltnisses vor dem Hintergrund der Anforderungen an konzeptionelle und
qualitative Anforderungen an die Transportleistung unterstellt werden; allerdings erfordert die
Veranderung bisheriger Losungen einen Aufwand seitens der Verladers, dem ein hinreichender
anzunehmender Nutzen fir den Verlader gegeniliberstehen muB. Zudem konnen bisherige
schlechte Erfahrungen mit einem bestimmten Transportsystem eine grundsatzliche
Umstellungsbereitschaft deutlich reduzieren.

Diese Einfllisse koénnen selbst dann zu deutlichen Abweichungen von prognostizierten
Verlagerungseffekten fiihren, wenn der Rahmen der Prognose u. a. zum Potenzial und zur
Entwicklung beim Netz und der Entwicklung der Transportmdarkte bei den einzelnen
Verkehrssystemen mit groBer Sorgfalt erstellt wurde.

Werden auf dieser Grundlage Nutzen infolge von Verlagerungseffekten z. B. bei der
Verkehrssicherheit oder bei Umweltwirkungen ermittelt, kommt die Problematik der in Kosten
schwer oder nicht bezifferbaren Wirkungen hinzu. So lassen sich etwa bei der
Verkehrssicherheit Schmerzen oder Leid durch den Tod Angehériger nicht befriedigend in
Kosten ausdriicken. Einen moéglichen Ausweg stellt der Ansatz von Vermeidungskosten dar, der
in Bewertungsverfahren u.a. zum BVWP auch angewendet wird. Die Diskussion (ber die
externen Kosten des StraBenverkehrs zeigt jedoch, mit welchen Unsicherheiten ein Vorgehen
dieser Art behaftet ist.
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4.5. Folgerungen

Kosten-Nutzen-Analysen oder andere Verfahren wie Nutzwertanalysen oder Kosten-
Wirksamkeits-Analysen, die auch auBerhalb der Bundesverkehrswegeplanung angewendet
werden kdnnen, kdnnen keine einzig wahre Aussage dariber liefern, ob eine MaBnahme
durchgeflihrt werden soll oder nicht und wie dringlich sie ist.

Gleichwohl ist die Politik auf einen flachendeckend anwendbaren MaBstab angewiesen, mit dem
sie vor dem Hintergrund der nur begrenzt zur Verfligung stehenden Mittel Entscheidungen zu
Gunsten oder zu Lasten einer bestimmten MaBnahme und zur relativen Dringlichkeit zwischen
MaBnahmen fallen kann. Daraus ergibt sich im Grundsatz die Notwendigkeit flir die
Bewertungen, wie sie z. B. flir den BVWP durchgefiihrt werden. Methodische Defizite werden
sich aber auch bei weiteren Optimierungen nie vollstéandig vermeiden lassen.

Dieser Problematik stehen auch die nachfolgenden Ausflihrungen gegentiber. Sie kénnen daher
nur Handlungsspielrdume aufzeigen und mdgliche Strategien vorschlagen, mit denen die
Nachteile durch eine bestimmte zeitliche Disposition von MaBnahmen an den Schiffahrtswegen
des Bundes vor dem Hintergrund der aktuellen Gegebenheiten mdglichst gering gehalten
werden koénnen.
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5. SYSTEMTECHNISCHE GESICHTSPUNKTE

Die Duisburger Versuchsanstalt flir Binnenschiffbau e. V. des Europdischen
Entwicklungszentrums flir Binnen- und Kiistenschiffahrt hat im Auftrag der Bundesregierung ein
Gutachten mit dem Thema ,Technische und wirtschaftliche Konzepte fir fluBangepaBte
Binnenschiffe™ erstellt [VBD3].

Betrachtet wurden im Rahmen dieses Gutachtens

» die Rahmenbedingungen der Infrastruktur und die schiffstechnischen Zusammenhange
zwischen Fahrzeug und Infrastruktur;

» die fahrzeugtechnischen Méglichkeiten, die in den letzten 15 Jahren umgesetzt wurden,
sich gegenwartig in Entwicklung befinden oder sich im Ideenstadium befinden;

» die wirtschaftlichen Mdglichkeiten und Grenzen innovativer gegeniliber existierender
Schiffstypen mit Konkretisierung auf die Transportrelationen Hamburg — Elbe — Berlin
bzw. Dresden.

Grundlage waren die in Tabelle 5 in ihren Eigenschaften dargestellten Schiffstypen. Bei den
innovativen Schiffstypen wurden die erreichten technischen Entwicklungen einbezogen und
mogliche Auswirkungen laufender Entwicklungen mit Sensitivitdtsanalysen abgeschatzt.

Tabelle 5: MaBe der betrachteten existierenden Schiffstypen [VBD, S. 24]

Schiffstyp Lange (m) Breite (m) Tiefgang (max) (m) | Tragfahigkeit (t)
Gustav-Konigs (verl.) 80 8,20 2,50 (2,00 -2,70) | 1.100
Johann-Welker (verl.) 85 (85 —110) 9,50 2,70 (2,50 - 2,70 1.500
GMS 110 Meter 110 11,45 3,50 3.000
Elbe-Schubverband )! ca. 120 8,20 2,32 1.450
Kanal-Schubverband )* | ca. 185 11,45 2,80 3.700

)* mit 1 Leichter 65,0 m und 1 Leichter 32,5 m, )*> mit 2 Leichtern 76,5 m (Typ Europa II)

Das innovative Motorschiff baut auf den Schiffstyp Johann-Welker (verl.), und der innovative
Schubverband auf den Elbe-Schubverband auf. Dabei zielen die Innovationen auf eine
Verringerung des Tiefgangs bei gegebener SchiffsgroBe und gegebener Tragfahigkeit.

5.1. Schiffstechnische Zusammenhange zwischen Fahrzeug

und Infrastruktur

Langen und BreitenvergroBerungen bei einem Motorschiff gehen mit einem zusatzlichen
Materialeinsatz einher. Die dadurch bedingte Zunahme des Eigengewichts begrenzt die
mogliche Tiefgangsentlastung durch Langen und/oder BreitenvergroBerung bei gegebener
Tragfahigkeit. Dieser Effekt wird besonders deutlich, wenn die 6rtlichen Verhaltnisse nur eine
relativ geringe Teilabladung ermdglichen.
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Bedeutend fiir die Entwicklung der WasserstraBeninfrastruktur ist daher besonders
» der EinfluB des Tiefgangs auf die Tragfahigkeit und

» der EinfluB der Fahrwassertiefe auf die Energieeffizienz bzw. die bei gleicher Leistung
der Antriebsanlage erreichbare Geschwindigkeit.

Beim EinfluB des Tiefgangs auf die Tragfahigkeit (Abbildung 4) wird festgestellt, da sich bei
Tiefgangen bis 2,00 Meter der Elbe-Schubverband und 1 Leichter beim Kanal-Schubverband
eine groBere Tragfahigkeit aufweisen als das GroBmotorschiff mit 110 Metern Lange [3, VBD, S.
29, 99 und 103]. Bei den Schiffstypen Gustav-Konigs (verldngert) und Johann Welker
(verlangert) liegen die Tiefgange, ab denen das GMS 110 m eine bessere Tragfahigkeit
aufweist, bei 1,35 bzw. 1,45 Meter. Wegen der beschriebenen Grenzen der Tiefgangsentlastung
durch LangenvergroBerung bei gegebener Tragkraft kann davon ausgegangen werden, daB die
Verhdltnisse beim 135 Meter langen GMS ahnlich sind. So erhdéht sich beim maximalen
Konstruktionstiefgang des GMS von 3,5 Meter die Tragkraft durch die Verlangerung von 110 auf
135 Meter um 700 Tonnen auf 3.700 Tonnen [3, VBD, Seite 42]. Der Vergleich der in der
Tragkraft dhnlichen Schiffstypen Johann-Welker (verl.) und Elbe-Schubverband bzw. GMS 135
Meter und Kanal-Schubverband in Tabelle 5, zeigt, daB der Schubverband bei gegebener
Tragfahigkeit mit einem deutlich geringeren Tiefgang auskommt. Bei 2,5 Meter Eintauchtiefe
hat der Kanal-Schubverband eine Tragfahigkeit von 3.200 Tonnen.

3000
2500
(5. KONigs verl.
= 2000
o J. Welker verl.
@
Jl:‘!‘: l GMS 110 m
— ’ i |
= 1500 7> |
= o
— /
o)) —SV-Elbe
© 1000 _/l _
-
/|/// SV-Kanal
(1L EN
500 > -
_.//' T
) 1
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Abbildung 4: Tragfahigkeit der ausgewdhlten existierenden Schiffstypen in Abhdngigkeit des
Tiefgangs [3, VBD, Seite 29] (beim Kanal-Schubverband nach [3, VBD, Seite 103] pro
Leichter)
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Beim EinfluB der Fahrwassertiefe auf die Energieeffizienz wird festgestellt, daB die
Energieeffizienz bei allen Schiffstypen mit der Fahrwassertiefe zunimmt. Allerdings ist dieser
Effekt beim GMS besonders groB und bei den Schubverbénden am geringsten. So weist bei
hohen Schiffsgeschwindigkeiten (relativ zum Wasser) das GMS unter den Schiffstypen gemaB
Tabelle 3 die glinstigsten Eigenschaften auf, wenn der Tiefgang 2,50 Meter betragt und die
Fahrrinne 5,00 Meter tief ist. Dies ergibt sich daraus, daB3 die anderen Schiffstypen bereits ihre
hydro-physikalische Grenzgeschwindigkeit erreicht oder Uberschritten haben (Abbildung 5).
Ganz anders ist die Situation bei einer Schiffsgeschwindigkeit von 9 km/h, wenn das Fahrwasser
eine Tiefe von 2,50 aufweist und ein Tiefgang von 2,00 Meter vorliegt (Tabelle 6). In diesem
Fall liegen die Schubverbande vorne. Dies liegt daran, daB beim Zweischrauben-Schubverband,
insbesondere im Vergleich zu Einschrauben-Motorschiffen, bei geringen Wassertiefen eine
glnstigere Propelleranstrémung erreicht werden kann. Innerhalb der Schubverbande hat dabei
der Kanalschubverband wegen der gréBeren Tragfahigkeit bei der spezifischen Energieeffizenz
Vorteile, wahrend bei den absoluten Werten der Elbe-Schubverband vorne liegt. Diese
Ergebnisse beziehen sich auf seitlich unbeschranktes Fahrwasser; die beschrankte
Gewasserbreite wie bei Kandlen oder schmalen Flissen verringert die Energieeffizenz von
Schiffen [3, VBD, S. 30ff].
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Abbildung 5: Leistungs-Geschwindigkeitsverhalten verschiedener Motorschiffe, Tiefgang T =
2,50 m, Wassertiefe 5,00 m bzw. Tiefgang 2,00 m, Wassertiefe 2,50 m, seitlich
unbeschranktes Fahrwasser [3, Seite 31]
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spezifischer Brennstoffverbrauch spezifischer CO->-Ausstold
[gitkm] [g/tkm]

h=250m h=500m h=250m h=500m

(aus Tab. 6) (aus Tab. 3) {aus Tab. 6) (aus Tab. 3)
Typ 1, 1 - , £ -
GKoet 214 8,0 67,4 252
Typ 2, 16 = - .
IWoer, 16.8 52 53,1 16,4
Typ 3, 19 E . . _
GMS-110 m 12,5 33 304 10,4
Typ 4a), q . " - 0E &
SV-Elbe 93 8,1 20,2 25,6
Typ 4b), - - £ A 17E .
SV-Kanal 5.6 5.6 17,5 17,7

Tabelle 6: Gegeniiberstellung von Brennstoffverbrauch und CO2-AusstoB der verschiedenen
Schiffstypen, Wassertiefe h = 2,50 m und 5,00 m [3, VBD, S. 35]

Dies bedeutet, daB das GMS mit seinem maximalen Konstruktionstiefgang von 3,5 Metern
insbesondere als Einschrauber seine Systemvorteile erst bei groBeren Fahrwassertiefen
ausspielen kann, die bei den WasserstraBen, bei denen Ausbauerfordernisse gesehen werden,
im Regelfall 2,5 Meter
Schubverbande im Vorteil. Dabei ist darauf zu verweisen, daB gerade auf Kanalabschnitten und

nicht vorliegen. Vielmehr sind bei Fahrwassertiefen von ca.
staugeregelte Fliissen die Geschwindigkeiten zur Schonung der baulichen Anlagen limitiert sind,
so daB bei Schubverbanden die Uberschreitung der hydro-physikalischen Grenzgeschwindigkeit
nicht oder zumindest weniger ins Gewicht fallt. Bei Fllissen, bei denen ein Ausbauerfordernis
zumindest gesehen wird, ist von ahnlichen Bedingungen auszugehen. Interessant ist in diesem
Zusammenhang, daB die Nachteile der kleinen Motorschiffe gegeniiber dem GMS im Bezug auf
die Energieeffizienz erst bei Geschwindigkeiten lber 13 km/h auftreten. Dies entspricht der

geforderten Mindestgeschwindigkeit auf dem Rhein [VBD, S. 84].

© tearm red, Berlin, Germany Seite 49 von 87



Bericht Priorisierung BVWP-Binnenschiffahrt, Bundestagsfraktion Blindnis90/Die Griinen

YT TR

5.2.

In der Studie ,Technische und wirtschaftliche Konzepte flir fluBangepaBte Binnenschiffe

Fahrzeugtechnische Innovationen

\

werden eine Vielzahl von Innovationen beschrieben, die (siehe Anhang 1)

» in den letzten 15 Jahren umgesetzt wurden;

» sich gegenwartig in Entwicklung befinden;

» Ideen flr die Zukunft darstellen

und keine Veranderung der SchiffsmaBe beinhalten. Sie lassen sich wie folgt untergliedern:

» Verringerung des Eigengewichts (Konstruktion, Werkstoffe);

» MaBnahmen zur Verringerung der achternen Vertrimmung des leeren Schiffes;

» Optimierung der Antriebselemente und alternative Antriebe;

» MaBnahmen zur Verringerung der Fixpunkthéhe (Briickendurchfahrten);

»  Strémungsoptimierung im Unterwasserbereich;

» Verbesserung der Sicherheit;

» fahrzeugkonzeptionelle Innovationen wie u. a. Semikatamaran und Futura-Carrier.

Die Innovationen, die in dieser Studie bei den innovativen Schiffstypen neben einer Optimierung

der Schiffsform (bei Schubverbanden auch an den Koppelstellen) unterstellt wurden, sind in

Tabelle 7 dargestellt.

Tabelle 7: In der VBD-Studie [VBD, Seite 107ff] angenommene MaBBnahmen bei den
innovativen Schiffstypen mit der Zielstellung Tiefgangsentlastung bei gegebener

Tragfahigkeit
Bereich Ziel MaBnahme Bemerkungen/Probleme
Kompensierung Méglichkeit der Verlegung Wohnung und Steuerhaus | Steuerung schwieriger, da

der achterlichen
Vertrimmung des
leeren Schiffes

Ladungsaufnahme bei geringen
Fahrwassertiefen durch
geringeren Leertiefgang

in den Vorschiffsbereich zusatzlich
zu Hilfsmaschinen, Trinkwasser- und
Brennstoffbevorratung- sowie Ein-

schlechtere Ubersicht Giber das
Schiff

(Motorschiff) und Ausriistungsgegenstande
Verdnderung des Verringerung der achterlichen Einbau leichter und schneller mdgliche hdhere
Antriebskonzeptes | Vertrimmung des leeren Schiffes | drehender Antriebsmotore Instandhaltungskosten in der

(Motorschiff)

Bewertung nicht berticksichtigt

Schaffung eines hinreichenden
Vortriebs auch bei sehr flachem
Fahrwasser bei minimalem
Beschadigungsrisiko

Nutzung von Pump-Jet-Antrieben bei
Fortfall der Ruderanlage oder Dop-
pelpropellerantrieb bei Motorschiffen
(evtl mit hdhenvertellbarem achter-
nen Antriebselement) analog zu
Schubbooten bei SV

zumindest bei Pump-Jet hoherer
Leistungsbedarf wegen schlech-
terer Propulsion und héhere
VerschleiBanfalligkeit durch
Einsaugen von Sand und Kies von
der WasserstraBensohle

Verringerung des
Leergewichts

Tiefgangsentlastung bei
gegebener Tragfahigkeit durch
geringeres Leergewicht

neben den vorstehenden
MaBnahmen Verwendung leichter
Materialien (héherfeste Stahle) und
konstruktive MaBnahmen am
Schiffskdrper

ungunstigere
Materialeigenschaften bei StoB
oder bei bestimmten
Beladungsvorgdngen
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wie vor, Verringerung der Veranderung des Blockkoeffizienten Wegen Verschlechterung der
achterlichen Vertrimmung des durch verdnderte Gestaltung des Strémungseigenschaften nur
leeren Schiffes (Motorschiff) Hinterschiffs begrenzt mdglich

Nicht in die Betrachtungen einbezogen war die dieselelektrische Kraftlibertragung, die die
Verlagerung eines Teils der Antriebstechnik in das Vorschiff ermdglicht. Die Entwicklungen der
Leistungselektronik haben zu einer deutlichen Reduzierung des Leistungsgewichtes der
dieselelektrischen Kraftiibertragung gefiihrt, sodaB sie heute nicht nur in Triebwagen fiir den
Schienenpersonennahverkehr sondern - ohne nennenswertes Mehrgewicht - auch in
StraBenfahrzeugen eingesetzt werden kann. Diese Technik wird heute bei einem See-
Binnenschiff zwischen Deutschland und Schweden eingesetzt.

Die MaBnahmen zur Reduzierung der Fixpunkthdhe zwecks Passierens niedriger Briicken sind
bereits vielfach anzutreffen. Sie betreffen

» die Moglichkeit zur Absenkung des Steuerhauses;
» die Versetzung des Radarscanners auf das Vorschiff;
» Verbesserungen bei den Ballastierungsmdglichkeiten.

Die Verringerung der Fixpunkthéhe ist besonders beim mehrlagigen Containertransport wichtig,
da die Hohen der Container nur dadurch beeinfluBbar sind, daB auf den Transport hoher
Container verzichtet wird. Dazu verfiigen die GMS wegen ihrer doppelwandigen Bauweise (iber
groBe Tanks fiir Ballastwasser 4, sodaB es nicht mehr erforderlich ist, je nach Bedarf festen
Ballast an Bord zu nehmen oder zu léschen. Ballastwasser ist zudem Uberall verflig- oder
ablaBbar. Prinzipiell ist es dadurch moglich, Fahrwasservertiefungen, die nur die Mdglichkeit
schaffen sollen, Schiffe gerade beim Containertransport wegen niedriger Briicken zu
ballastieren, auf die Bereiche niedriger Briicken zu begrenzen. Begrenzt wird diese Mdglichkeit
durch laufende Verdanderung an der Sohle von Flissen infolge der Strémung und den
Zeitaufwand der Aufnahme bzw. der Abgabe des Ballastwassers. Eine Ballastierung mittels
Ballastwassertanks ist auch bei Schubleichtern mdglich, allerdings sind dort MaBnahmen wegen
des Korrosionsproblems nétig [VBD, Seite 102]. Nach Aussagen von Herrn Professor Linde (TU
Berlin) sind diese Korrosionsprobleme und Zustandsdefizite bei Schubleichtern lI6sbar, wenn ein
Wartungsmanagement analog zu Motorschiffen besteht.

Zur Verbesserung der Sicherheit werden zunehmend Telematiksysteme eingesetzt. An dieser
Stelle wird dabei auf das Fahrrinneninformationssystem ARGO mit einer berlagerten Anzeige
von Radarbild und elektronischer Karte eingegangen, das sich in der Testphase befindet [VBD
S. 66]. Auf den Gebirgsstrecken des Rheins ist in dieses System ein Tiefeninformationssystem
integriert. Z. B. kdnnte mit diesem System eine sicherere Fihrung eines Schiffes in der
Fahrrinne erreicht werden, so daB bei schmalen Fahrrinnen eine bessere Sicherheit erreicht
wird.
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Nachfolgend werden weitere Mdoglichkeiten genannt, durch Innovationen den Tiefgang bei
gegebener Tragfahigkeit zu reduzieren. Dies beinhaltet

» innovative Antriebssysteme;
»  Auftriebskorper;
» die Verbesserung der Bogengangigkeit von Schubverbanden.

Fir geringe Fahrwassertiefen sind auch innovative Antriebssysteme (Heck-Schaufelradantrieb,
Voith-Schneider-Antrieb, INBISHIP) zu nennen [VBD, Seiten 71 und 73] und im Hinblick auf die
Nachteile (Beschadigungsrisiko durch Grundberiihrung oder Kollision mit schwerem Treibgut)
naher zu betrachten.

Hinzu kommt bei geringen Fahrwassertiefen die Mdglichkeit von zusatzlichen Auftriebskdrpern,
deren Grenzen durch die mdglichen Léngs- und/oder QuermaBe sowie ihrer platzsparenden
Unterbringung bei optimaler Verfiigbarkeit liegen, wenn sie nicht eingesetzt werden.

Ein wesentlicher Nachteil von Schubverbanden ist die begrenzte Bogengangigkeit infolge der
starren Kopplung der Teile des Schubverbandes (Schubboot und Leichter). Bei Koppelverbanden
kommt als Alternative die Kopplung mittels Hydraulikzylinder in Betracht. Bei diesen wird schon
bei kleinen Knickwinkeln eine groBe Steuerwirkung sichtbar, da das schiebende Motorschiff (i)
wie ein Uberdimensionales Ruder wirkt. Bei einem Einsatz dieser Technik bei Schubverbanden
muissen allerdings Losungen entwickelt werden, die eine zuverlassige und an den jeweiligen
Bogenverlauf optimal angepaBte Steuerung z.B. mit Einsatz von Bugsteueranlagen erméglichen,
ggf. unter Einsatz des ARGO und/oder durch starre Kopplung von Schubboot mit einem kurzem
Leichter und gelenkige Kopplung eines langen Leichters bei hintereinander gekoppelten
Schubverbanden. Denkbar sind auch Signalgeber auf dem WasserstraBengrund, vergleichbar
mit der linienférmigen Zugbeeinflussung bei der Eisenbahn, der den Schubverband durch die
Fahrrinne fihrt.

Ein weiterer mdoglicher Ansatz ist neben dem extrem flachgehenden Schubverband (INBAT)
[VBD, S. 71] der RiverSnake, der durch ein Hauptschleppboot und 1 bis 2
Zwischenschleppbooten angetrieben wird und eine sehr hohe Tragkraft hat [VBD, S. 76]. Mit
diesem System sind, ahnlich wie z. B. beim ICE 2 oder Nahverkehrsfahrzeugen beim
Schienenverkehr Fligelungen mdglich. Der RiverSnake befindet sich im Ideenstadium und
erfordert weitere Forschungen, die auch eine Betrachtung der Nachteile erfordern diirfte, die
die friiher eingesetzten Schleppverbénde gegeniiber den Schubverbénden haben.

(i) Motorschiffe des Typs Gustav-Konigs eignen sich nicht als schiebendes Schiff in Koppelverbénden [VBD, S. 80]
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5.3. Wirtschaftliche Bewertung innovativer Schiffstypen

Die Ergebnisse der wirtschaftlichen Bewertung der innovativen Schiffstypen im Vergleich zu den
existierenden Schiffstypen ist in Tabelle 8 dargestellt.

Fahrwasser- existierende Schiffe innovative Schiffe

tiefe Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4a Typ 4b Typ o Typ b

[m] GK e, JW en GMS 110 m SV- Elbe SW-Kanal i. Motorschiff Ji. Schubverb.
1,30 28,27 15,74
1,50 15,85 16,83 11,55
2.00 7.10 7.16 8,22 5.99 3,91 762 6,93
2,50 4.44 4,32 472 4,23 2,78 478 4,95
3,00 3,31 3,02 3,33 3,35 2,18 342 3,93
4,00 245 2,22 2,08 2,53 1,83 2,53 2,98
5,00 227 2.01 1,61 2,34 1,71 2.28 2,76
7.50 2,11 1,93 1,44 2,19 1,60 2.20 2,58

Tabelle 8: Kostendeckende Frachtraten der verschiedenen Schiffstypen in Abhangigkeit der
Fahrwassertiefe [€/t Strecke] [3, VBD, Seite 126]

Zunachst wird der geringe wirtschaftliche Effekt von Innovationen im Vergleich zu einer
VergroBerung des Tiefgangs deutlich. Die innovative Schiffstypen kdnnen schon bei sehr
niedrigem Fahrwasser Ladung beférdern, wenn auch zu hohen Kosten. Die Nachteile der
innovativen  Schiffstypen gegeniliber den existierenden Schiffstypen bei gegebener
Fahrwassertiefe sind insbesondere den hoheren Kapitalkosten infolge der Neuanschaffung
geschuldet. Bei Motorschiffen relativiert sich dies, wenn den innovativen Schiffstypen die
existierenden Schiffstypen als Neubau gegeniibergestellt werden. Bei Schubverbanden sind
zusatzlich Innovationen erforderlich, um die Nachteile der innovativen Typen wegen der um
jahrlich 2 Tage kirzeren Einsatzzeit durch die héhere VerschleiBanfalligkeit, eines trotz
Formoptimierungen hoéheren Leistungsbedarfs durch den Jet-Antrieb und der 8%-igen
Steigerung der Neubaukosten durch den Leichtbau erforderlich. Dies betrifft jedoch nur die
Verhdltnisse zwischen den Schiffstypen bei gegebener Fahrwassertiefe, da sich die Relationen
der einzelnen Schiffstypen im Bezug auf die Fahrwassertiefe kaum @ndern (Tabelle 9) [VBD S.
130ff].
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innovative Schiffe
existierende Schiffe Innovative Schiffe
Fah?ﬁxasser- als Neubauten realitdtsnahe Maltnahmen unter Bertcksichiigung
iefe .
(m] Innovationsstufe | besonderer_F&E-\a’orhaben
{aus Tab. 29) Innovationsstufe ||
{aus Tab. 30)
VP 2 Typ 4a Typ & TYp 6 TYP 5 Typ 6
JW yen. SV-.Elbe i. Motorschiff Ji. Schubverb.J i. Motorschiff Ji. Schubverb.
1,30 2827 1574 24 49 13,25
1,50 16,83 11,55 14 59 9,74
2,00 8.08 6,68 762 6,93 G.60 5,86
2.50 4.89 473 478 4,95 417 420
3,00 343 3,75 3,42 3,93 2,99 3,34
400 254 2,85 2,53 2,98 222 2,72
5,00 2,30 2 65 2,28 276 2,01 2,54
7.50 222 247 220 2 58 1,94 2,36

Tabelle 9: Kostendeckende Frachtraten der verschiedenen Schiffstypen in Abhédngigkeit der
Fahrwassertiefe, Beriicksichtigung der existierenden Schiffe als Neubauten [€/t Strecke],
[VBD S. 133]

Neben der ausgefiihrten Problematik beziiglich der innovativen Schiffstypen zeigt jedoch
Abbildung 6, die Tabelle 8 als Diagramm darstellt, daB dies nicht das einzige Ergebnis ist.
Deutlich wird auch, daf

» der Kanal-Schubverband bereits bei Fahrwassertiefen von 2,00 bis 2,50 Metern
wirtschaftlich eingesetzt werden kann und ab Fahrwassertiefen von 3 Metern beim
Kanal-Schubverband nur geringe Wirtschaftlichkeitsverbesserungen durch eine
VergréBerung des Tiefgangs erreicht werden;

» der Elbe-Schubverband (wie auch der auf ihn aufbauende innovative Schubverband)
kaum Unterschiede zu den Motorschiffen aufweist; eine Ausnahme bilden die Vorteile
des Elbe-Schubverbandes gegeniiber den Motorschiffen bei geringen Fahrwassertiefen;

» die Motorschiffe sich in ihrer Wirtschaftlichkeit nur marginal unterscheiden und bei
Fahrwassertiefen von weniger als 3,5 Metern deutliche Nachteile gegenliber dem
Kanalschubverband aufweisen.
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Abbildung 6: Kostendeckende Frachtraten der verschiedenen Schiffstypen in Abhdngigkeit
der Fahrwassertiefe [€/t Strecke], [3, VBD, Seite 126]

Beim GroBmotorschiff kdnnen daher nur beim Containertransport deutliche Vorteile gegentiber
den anderen Motorschiffen gesehen werden, da das GMS wegen seiner Breite 4 Containerreihen
stauen kann und Uber groBe Ballasttanks verfligt, die eine flexible Beballastung ohne
Laderaumverluste z.B. unter niedrigen Briicken erlauben [5.VBD II]. Dies kann bei
entsprechenden lokalen Bedingungen zu erhéhten Tiefgangforderungen flihren. Bei dreilagiger
Stauung kann ein GMS (110 Meter) 156 TEU aufnehmen, ein Kanal-Schubverband in der
Ausflihrung mit 10 Metern Laderaumbreite (4-reihige Stauung) und nur zweilagiger Stapelung in
2 Leichtern 160 TEU (pro Leichter 80 TEU) [3, VBD, Seite 103ff].
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Damit ist beim Einsatz von Schubverbanden die Méglichkeit der zweilagigen Stapelung fiir den
wirtschaftlichen Containertransport ausreichend.

5.4. Folgerungen: Geringerer Ausbaudruck durch
Schubverbande?

Aus den Ausflihrungen zu den schiffstechnischen Zusammenhdngen werden die Vorteile des
Schubverbandes bei geringen Fahrwassertiefen deutlich. Das GMS kann seine Vorteile bei
héheren Geschwindigkeiten gerade bei Flissen mit Stauregulierung oder geringen
Fahrwasserquerschnitten und Kandlen nur sehr begrenzt ausspielen, da dort die
Geschwindigkeiten oft limitiert sind. Um bei geringen Fahrwassertiefen wirtschaftliche
Ladeeinheiten auch im Containerverkehr befordern zu koénnen, sollte daher bei diesen
WasserstraBen dem Schubverband erhéhte Aufmerksamkeit zukommen.

Nachteilig ist allerdings am  Schubverband, daB bei der Spargelformation
(Hintereinanderkopplung der Leichter) die Bogengangigkeit begrenzt ist. Die alternativ mdgliche
Nebeneinanderkopplung der Leichter erfordert dagegen entsprechend  hdhere
Fahrwasserbreiten. Um Schubverbande in Spargelformation auch ohne 0kologisch
problematische Durchstiche oder Abgrabungen bei WasserstraBen mit engen Bdgen einsetzen
zu koénnen, sind Losungen flir eine Verbesserung der Bogengangigkeit unter Beachtung einer
einfachen und sicheren Steuerbarkeit der Schubverbande ein interessanter Ansatzpunkt flr
technische Innovationen.

Weiterhin kdnnen die relativ unginstigen Strémungseigenschaften des Schubverbandes zu
Problemen bei den erreichbaren Geschwindigkeiten tber Grund bei der Fahrt zu Berg flihren,
wenn sehr hohe Strémungsgeschwindigkeiten vorhanden sind. Verbesserungen bei den
Strdmungseigenschaften von Schubverbdnden erscheinen daher als ein weiteres sinnvolles
Motiv filr technische Innovationen.

Der Einsatz von Schubverbanden (wie auch von neuartigen Schleppverbdanden wie z. B. des
RiverSnake) erfordern jedoch hinldanglich lange Kammern in Schleusen und Hebewerken, wenn
Aufenthaltszeiten durch Zerlegen und Wiederbilden von SV beim Schleusen bzw. der
Hebewerknutzung vermieden werden sollen. Als Problem ist darauf hinzuweisen, daB bei
Schleusen in sensiblen Lagen (Schleuse Kleinmachnow) notwendige ldngere Vorhdfen zu
Okologischen Nachteilen fiihren koénnen, die besonders dann nicht vertretbar sind, wenn
Eingriffe nicht mit einem ganzheitlichen und insgesamt ©kologisch sinnvollen Konzept
verbunden sind.

Zusatzliche Tiefgangsentlastungen durch Innovationen sollten dabei nicht aus den Augen
verloren werden, da besonders die Elbe, der Teltowkanal und die an ihn anschlieBenden
WasserstraBen in Richtung Osten sowie die osteuropdischen WasserstraBen gerade in Polen
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extrem geringe Spielrdume beziiglich des Tiefgangs aufweisen, die im Hinblick auf die Situation
der offentlichen Haushalte in absehbarer Zeit kaum zu andern sind.

Gerade hier erscheint die Entwicklung von Konzepten unter Einbettung angepaBter Fahrzeuge
wichtig, die aber auch wirtschaftliche Ladeeinheiten beférdern kénnen missen. Wird dagegen
auf einen umfassenden Ausbau des WasserstraBennetzes gewartet, besteht die Gefahr, daB die
Schiffahrt den AnschluB an die Entwicklung des Transportmarktes verpaBt anstatt an der
Verkehrsentwicklung zu partizipieren. Auch daher ist es erforderlich, dem Schiffahrtsgewerbe
langfristige Planungssicherheit hinsichtlich des Einsatzes angepaBter Fahrzeuge zu geben.
Dadurch soll auch vermeiden werden, daB kleine WasserstraBen brach fallen, da sie von groBen
Schiffen zumindest auf absehbare Zeit nicht genutzt werden koénnen, gleichzeitig aber
flachgehende Schiffe im betroffenen Fahrbereich nicht wettbewerbsfahig sind und diese daher
vom Markt verschwinden. Im Hinblick auf die Nebenflisse der Donau in Osteuropa ist auch bei
der Donau ein vergleichbarer Handlungsbedarf zu sehen, der beim weiteren Vorgehen zwischen
Straubing und Vilshofen sowie dem Aufwand fir den Ausbau des Mains zu beachten ist.

GroBere Tiefgange sind unbestritten ein Vorteil fir das Binnenschiffahrtsgewerbe.
Fahrwassertiefen von mehr als 3 Metern erscheinen aber - auch im Hinblick auf die Situation in
den offentlichen Haushalten - nur dann zweckmaBig, wenn sie mit einem nur geringen Aufwand
und geringen Umwelteingriffen erreicht werden konnen. In diesem Fall haben sie aber den
Vorteil, daB besonders bei Motorschiffen die Energieeffizienz bzw. die Geschwindigkeit bei
gegebenem Leistungsbedarf verbessert werden kann und Strémungsgeschwindigkeiten mit
erheblichen EinbuBen bei der Geschwindigkeit iber Grund bei der Fahrt zu Berg gemildert
werden koénnen.

6. BEWERTUNG DER EINZELNEN PROJEKTE

6.1. Planerisch-konzeptionelle Rahmenbedingungen

6.1.1. Unterweser

Leitsatz (LS) 1: Die Unterweser soll an die zukiinftigen Massengutschiffe angepal3t werden, die
tideabhangig verkehren. Ein Verzicht auf diese MaBnahme ist besonders flir die Unternehmen
am Bremer Stadthafen und in Brake problematisch, die ihre Giter direkt Uber derartige
Seeschiffe erhalten und/oder versenden, da eine Verlagerung dieser Funktionen z.B. nach
Bremerhaven zusatzliches Umschlagen nach sich zieht.

LS 2: Der Containerumschlag an der Weser erfolgt in Bremerhaven. Ein Tiefwasserhafen ist am
Jadefahrwasser in Wilhelmshaven geplant [6,WSA_HB]. Dieser soll alle Schiffe auch tber 4000
TEU Ladekapazitat tideunabhangig zur Verfiigung stehen kénnen und auch auf den optimalen
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Umschlag zwischen GroBcontainerschiff und Feederschiff ausgelegt sein. Fiur die
Containerschiffahrt nach Bremerhaven ist daher nur eine mdgliche Aufnahme einer weiteren
Vertiefung der AuBenweser in den BVWP relevant, die jedoch umstritten ist.

LS 3: Es werden erhebliche Umwelteingriffe und Nachteile bei Sturmfluten beflirchtet. [7, WWF
u.a.]

6.1.2. Rhein und westdeutsches Kanalnetz (Wasserstra3en
Rhein/Ruhr)

LS 1: Der Rhein bildet das Riickgrat des deutschen WasserstraBennetzes, das durch die
MaBnahmen am Nieder- und Mittelrhein lediglich gesichert werden soll. Nach [10, BDB] weist
auch der Rhein zumindest zeitweise Flachstellen mit 2,8 Metern Fahrrinnentiefe zwischen
Duisburg und Lobith (NL) und am Mittelrhein mit 2,1 Metern Fahrrinnentiefe jeweils unter
gleichwertigem Wasserstand (GIW) auf.

LS 2: Der Rhein-Herne-Kanal (RHK) erschlieBt zusammen mit dem Wesel-Datteln-Kanal (WDK)
und in Erganzung durch den Datteln-Hamm-Kanal (DHK) das Ruhrgebiet mit einer sehr
binnenschiffsaffinen Wirtschaftsstruktur, das sich zunehmend als Logistikstandort versteht.
Daher wird der nahezu abgeschlossene Ausbau des RHK und des DHK vom Land NW
mitfinanziert.

LS 3: Der DEK sudlich Bergeshévede bildet das Bindeglied zwischen dem Rhein, dem RHK bzw.
WDK und dem Mittellandkanal, der bis Magdeburg fiir 2,8 Meter abgeladene GMS/SV ausgebaut
ist. Uber den Elbe-Seitenkanal ist auch Hamburg zu erreichen, iiber den ELK auch Liibeck und
damit die Ostsee.

LS 4: Der Ausbau des DEK flir GMS/SV zwischen Dortmund und Bergeshdvede ist nach den
vorliegenden Informationen der WSV zu mehr als 50% abgeschlossen [8, WSV] und lauft
weiter. Auch diese MaBnahme wird von vom Land Nordrhein-Westfalen [9 mitfinanziert. Nach
Aussagen des BdB e. V. ist der AbschluB der AusbaumaBnahmen fir einen Tiefgang von 2,8
Metern erst im Jahr 2011 vorgesehen. Als Zwischenziel soll der Ausbau bis 2007 auf eine
Eintauchtiefe von 2,50 Metern erfolgen. Demzufolge wurden auch die Arbeiten beim Rhein-
Herne-Kanal zurtickgestellt [10 BDB]

LS 5: Dem regionalen Interesse an den AusbaumaBnahmen stehen keine besonderen
Okologischen Bedenken gegeniiber.
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6.1.3. Mittellandkanal (MLK) westlich Wolfsburg und Elbe-
Seitenkanal (ESK)

LS 1: Der Ausbau des Mittellandkanals auf WasserstraBenklasse Vb (bei 2,8 Metern
Eintauchtiefe) erfolgte auch auf den vorher fiir WasserstraBenklasse IV ausgebauten
Abschnitten vor dem Ausbau der Verbindung zum Rhein, insbesondere des DEK. Eine
Nutzbarkeit mit entsprechenden Schiffen ist daher erst nach der Fertigstellung des DEK mdglich,
wobei dieser zundchst eine mdgliche Eintauchtiefe von 2,5 Metern erhalt.

LS 2: Der Elbe-Seitenkanal hat eine wesentliche Bedeutung zur Umfahrung der 6kologisch
sensiblen Elbe zwischen Lauenburg und Magdeburg. Allerdings kénnen GroBmotorschiffe das
Schiffshebewerk Liineburg nicht nutzen, da die Trogldange nur 100 Meter lange Schiffe zulaBt.
Zudem sind die Briickenhdhen nicht ausreichend [11, Aster]. Zu bedenken ist auch, daB der
Korridor Hamburg bzw. Libeck via ELK — ESK — MLK — Ruhrgebiet (- Rhein) auch fir
Schubverbdnde (GréBenordnung Kanalschubverband mit bis zu 2,8 Meter Tiefgang) interessant
ist.

LS 3: Als Zielstellung flir die Eintauchtiefe von 2,8 Meter im Endzustand spricht, daB dann bis
2,8 Meter abgeladene GMS zwischen dem gesamten Einzugsgebiet des Rheins und Hamburg
bzw. Libeck (Ostseehafen) verkehren kénnen. Dabei sind vor allem die Gebiete sidlich
Duisburgs zu sehen, da in Richtung Rotterdam die Uber den Rhein zu bewadltigende Strecke
Wesel - Rotterdam relativ kurz ist und fir den Seehafenhinterlandverkehr ab Hamburg und
Libeck relativ wenig Bedeutung hat. Gleichzeitig fallt bei der Relation Liibeck/Hamburg — Rhein-
Main-Raum - westliches Sliddeutschland der Umweg Uiber Duisburg, den das WasserstraBennetz
im Gegensatz zum Schienen- und StraBennetz erfordert, im Vergleich zum Berliner Raum relativ
wenig ins Gewicht. Auf dem Rhein spricht fiir den Einsatz von GMS, daB diese Schiffe die auf
dem Rhein Ublichen Geschwindigkeiten deutlich wirtschaftlicher realisieren koénnen als
Schubverbdnde.

LS 4: Aus o0&kologischer Sicht wird dem Elbe-Seitenkanal eine wesentliche Bedeutung
beigemessen, um den Ausbaudruck auf die Elbe zu minimieren.

6.1.4. Elbe-Liibeck-Kanal

LS 1: Der ELK ist die einzige wasserseitige Anbindung eines deutschen Ostseehafens. Uber den
Elbe-Seiten-Kanal und den Mittellandkanal ergeben sich vielfdltige wasserseitige
Anbindungsmadglichkeiten.

LS 2: Die Schleusenverldangerungen erleichtern einen Ausbau auf WasserstraBenklasse V, der
von Wirtschaftsverbanden gefordert wird, aber im BVWP 2003 nicht enthalten ist. In Richtung
Rhein wiirde dies die vollwertige Nutzung von SV und einen wirtschaftlichen Einsatz von GMS
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ermoglichen. In Richtung Ostdeutschland ist dies von der Entwicklung des dortigen
WasserstraBennetzes abhangig.

LS 3: Gegen die BYWP-MaBnahme liegen keine besonderen 6kologischen Bedenken vor.
6.1.5. Hannover - Berlin

LS 1: Fir 2,8 Meter abgeladene GMS/SV sind flachendeckend AusbaumaBnahmen erforderlich.
Beim Verkehrsprojekt 17 Deutsche Einheit ist lediglich das WasserstraBenkreuz Magdeburg und
der Ausbau des 6stlichen MLK zu 80 % [12, BT-WD] fertiggestellt (der restliche Ausbau lauft
oder ist zumindest im konkreten Planungsstadium). Dabei wurden von den ab 2001 vorgesehen
1.650,0 Mio. Euro, bisher ca. 635 Mio. Euro ausgegeben. Der Sidtrasse Potsdam — Berlin-
Osthafen Uber den Teltowkanal kommt keine Prioritat zu, es werden nach Aussagen der WSD
Ost lediglich punktuell SicherungsmaBnahmen durchgefiihrt.

LS 2: Zwischen dem Rhein und dem MLK ist in den nachsten Jahren lediglich eine Eintauchtiefe
von 2,5 Metern durchgangig vorhanden, da eine weitere Vertiefung des DEK von 2,50 auf 2,80
Meter erst von 2007 bis 2011 erfolgen soll [10, BDB]. Mit der nunmehr durchgehend zwischen
Kreuz Magdeburg und Berlin gewahrleisteten Eintauchtiefe von 2,5 Meter [10, BDB] fir
Europaschiffe (2,20 flir GMS) [WSD Ost] wird diese Eintauchtiefe ab 2007 auf der gesamten
Strecke vom Rhein bis Berlin Westhafen zu Verfligung stehen.

LS 3: Die BeHaLa sieht fiir den Berliner Westhafen, dem wichtigsten Hafen in Berlin, den
vordringlichsten Handlungsbedarf als erfiillt an, wenn einige Brlicken angehoben werden. Nach
Aussagen der WSD Ost sind das die Moérschbriicke in Berlin und eine Eisenbahnbriicke in
Genthin. Weiteren Verbesserungsbedarf sieht die BeHalLa primar bei der Anbindung des Hafens
Neukolln. Der dazu erforderliche Ausbau des Teltowkanals ist jedoch umstritten und
gegenwartig ausgesetzt. In Brandenburg wird der Anbindung des trimodalen GVZ Wustermark
erhebliche Bedeutung beigemessen.

LS 4: Fir den Berliner Raum wirken sich die Vorteile des GMS gegentiber Schubverbanden bei
héheren Geschwindigkeiten nur begrenzt aus. Flir den Einsatz von GMS bis Berlin sprechen am
ehesten die Rheinabschnitte bei den Verbindungen in Richtung Rotterdam und Kéln/Koblenz.
Allerdings sind die Rheinabschnitte zwischen Wesel und Rotterdam bzw. Duisburg und Koblenz
relativ kurz, sodaB auf diesen Abschnitten die Nachteile des Schubverbandes gegeniiber dem
GMS bei héheren Geschwindigkeiten in ihrer Auswirkung begrenzt sind. Bei den Verbindungen
von Berlin in Richtung Rhein-Main-Raum und Sliddeutschland fiihrt der beim WasserstraBennetz
erforderlichen Umweg Uber Duisburg zu erheblichen Entfernungsnachteilen gegeniiber dem
Schienen- und StraBennetz.
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6.1.6. Berlin — Havel-Oder-Kanal - Schwedt - Stettin

LS 1: Die Havel-Oder-WasserstraBe wird nach [13 und 14, WSA Eb] zunéchst flir bis 2,20 Meter
abgeladene GMS (110 Meter Lange) und 135 Meter lange SV mit einer Fahrwassertiefe von 3
Metern ausgebaut. Lediglich bei der technisch sehr aufwendigen Dichtungsstrecke im Verlauf
der Scheitelhaltung wird umgehend eine Fahrwassertiefe von 4,0 Metern vorgesehen (ii). Das
neu zu bauende Schiffshebewerk soll 120 Meter lange Trdége erhalten. Es sind
Briickendurchfahrtshéhen von 5,25 Metern vorgesehen, bis 2013 sollen nach Aussagen der
WSD Ost die sechs Briicken mit einer Durchfahrtshéhe von weniger als 4,50 Meter Hohe
angehoben werden.

Langsschnitt der Havel - Oder - Wasserstralle
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Abbildung 8: Ldngsschnitt der Oder-Havel-Wasserstraf3e

LS 2: In Schwedt haben sich groBe Industrieansiedlungen entwickelt. Dies betrifft die
Raiffeisenansiedlung (landwirtschaftliche Giiter) auf dem Hafengelénde, die Olraffinerie und die
Papierfabriken, bei denen Lieferverflechtungen tiber die Ostsee und nach England bestehen und
interessante Chancen auch flir binnengangige Seeschiffe bestehen [15, LINDE I]. Daher miBt

i Eine hnlich unkomplizierte Umsetzung von Optionen fiir mittel- bis langfristige Entwicklungen bei technisch aufwendigen Bauwerken
und der Entwicklung alter Verkehrswege fiir Freizeitzwecke (hier der Finowkanal) befiirworten die Verfasser gerade auch beim
Schienennetz.
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das Land Brandenburg der Erreichbarkeit von Schwedt durch Kistenmotorschiffe eine groBe
Bedeutung bei. Eine positive Kosten-Nutzen-Betrachtung liegt vor [16, WSA Eb].

LS 3: Die Mdoglichkeit, Schwedt durch binnengangige Seeschiffe (FluB/Seeschiffe) anzulaufen,
hat den Vorteil, daB diese Transportrelationen mit minimalen Umschlagkosten per Schiff
abgewickelt werden kdnnen. Die Befragung der Verlader im Bereich der Stadt Schwedt ergab
jedoch, daB gegenwartig und auf absehbare Zeit das Interesse der Verlader an derartigen
Schiffsangeboten verschwindend gering oder gar nicht vorhanden ist. Zum Hafen flihrt der
Blrgermeister der Stadt Schwedt aus, daB die Stadt Schwedt in diesen Hafen nach massiven
Interessensbekundungen seitens der Verlader mit Unterstiitzung des Landes Brandenburg
erhebliche Mittel investiert hat. Er sieht darin eine Sozialisierung privater Kosten.

LS 4: Gegenwartig wird nach Aussagen des Birgermeisters der Stadt Schwedt die
schienenseitige Anbindung des Hafens Schwedt und zur Verbesserung der Anbindung der
Firmen an das Schienennetz vorangetrieben, obwohl die wesentlichen verladenden Firmen
spatestens seit Wegfall einer bedeutenden Diingemittelproduktion der WasserstraBe mit
Desinteresse gegenliberstehen.

LS 5: Wirtschaftlich sind Kimos nur mit einem Ausbau der Hohensaaten-Friedrichsthaler
WasserstraBe zwischen Schwedt und Friedrichsthal einsetzbar. Neben der Vertiefung auf eine
Eintauchtiefe von 3,5 Metern ist auch eine QuerschnittsvergrdoBerung fur den zweischiffigen
Verkehr binnengéngiges Seeschiff + Binnenschiff angestrebt [14, 17, 18WSA Eb]; in Stettin ist
dabei wegen der Briickenhéhen ein kleiner Umweg (iber Regalica und die dann ebenfalls
auszubauende Klitzer Querfahrt nétig [1920, LINDE II]. Eine weitere Méglichkeit ist der Einsatz
von ,Seagoing Barge Systems" nach dem Prinzip der Schubverbandstechnik, mit denen eng
begrenzte Fixpunkthdhen wesentlich einfacher erreichbar sind als bei Motorschiffen [15, LINDE

1.

LS 6: Der Ausbau der Hohensaaten-Friedrichsthaler WasserstraBe nordlich Schwedt fiir Kiimos
erfordert jedoch Eingriffe in dkologisch sensible Bereiche [21, WSA Eb].

LS 7: Das Vorgehen an der Oder ist zwischen Deutschland und Polen umstritten. Im Hinblick auf
die durchzufiihrenden MaBnahmen an der Oder wird die Notwendigkeit der Koordination nicht
bestritten. Nach Aussagen der WSD Ost besteht auf polnischer Seite fiir die Oder zwischen
Hohensaaten und Friedrichsthal kein Handlungsbedarf, da die Schiffahrtsverhdltnisse flir die
Binnenschiffahrt ausreichend sind. Bei der Hohensaaten-Friedrichsthaler WasserstraBe sind nach
Aussagen der WSD Ost Eintautiefen von 2,20 zwischen Hohensaaten und Friedrichsthal
vorhanden, sodaB es flir die Binnenschiffahrt keinen Parallelausbau der Oder und der
Hohensaaten-Friedrichsthaler WasserstraBe gibt. Ein zusatzlicher Ausbau der Hohensaaten-
Friedrichsthaler WasserstraBe wiirde nur bei einem Ausbau fiir Kiistenmotorschiffe ndrdlich
Schwedt erfolgen.
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6.1.7. Elbe/Saale

LS 1: Die Nutzbarkeit der Saale ist von den Verhaltnissen auf der Elbe zumindest zwischen der
Saalemindung bei Saalhorn (Elb-km 290) und Magdeburg (AnschluB Rothenseer
Verbindungskanal) in Elb-km 333,60 abhangig.
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Abbildung 9: Schleusenkanal Tornitz [www.saaleverein.de]

LS 2: Die besonderen Schwachstellen an der Elbe sind die Streichliniendefizite bei Coswig
zwischen Kilometer 233 und 236, die Stadtstrecke Magdeburg sowie der 13 Kilometer lange
Elbeabschnitt zwischen Démitz und Hitzacker (Km 508 - km 521), die sogenannte Reststrecke.

LS 3: Damit ist die Stadtstrecke Magdeburg mit den 3 Felsbarrieren Domfelsen,
Strombrickenfelsen und Herrenkrugfelsen der einzige entscheidene Schwachpunkt fir die
Erreichbarkeit der Saale; diese kénnen jedoch durch MeiBeln, Frasen und Baggern so bearbeitet
werden, daB eine Angleichung an die Schiffahrtsbedingungen an diejenigen im Ubrigen Verlauf
der Elbe mdglich ist [22., WSV]. Nach Aussagen der Bundesanstalt flir Wasserbau miissen
Veranderungen am Magdeburger Domfelsen wie generell bei FluBfelsen mit Vorsicht vorgenom-
men werden, um unkontrollierte Anderungen beim FluBbett zu vermeiden; der vorgesehene
Umfang bei der Bearbeitung des Magdeburger Domfelsens ist jedoch unproblematisch und
rechtfertigt sich, da die Schiffe dort wegen der geringen mdglichen Geschwindigkeiten nur eine
eingeschrankten Steuerbarkeit haben und daher eine vergroBerte Fahrwasserbreite bendtigen.
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LS 4: Im BVWP ist an Stelle einer Staustufe in der Saale im Miindungsbereich zur Elbe bei Klein
Rosenburg der Bau eines Schleusenkanals bei Tornitz fir 90 Meter lange und 9,5 Meter breite
Europaschiffe vorgesehen, wobei an 180 Tagen pro Jahr ein 1350-Tonnen-Europaschiff voll
abgeladen werden koénnen soll. Diese Lésung ermdglicht es auBerdem, den nautisch
schwierigen unteren Saaleabschnitt zu umfahren, ihn im gegenwartigen Zustand zu erhalten
und 6kologisch aufzuwerten. Die WSD Ost schlieBt es aus, daB sich durch diese MaBnahme im
Saalebereich gtinstigere Schiffahrtsverhéltnisse als auf der Elbe ergeben (vgl. Abbildung 10:).

LS 5: Mit der zuverlassigen Erreichbarkeit des Hafens Halle-Trotha mit Europaschiffen sieht der
Verein zur Hebung der Saaleschifffahrt e. V. gute Voraussetzungen fiir eine Verlagerung groBer
Glterpotentiale bei Salz, chemische Produkten, Baustoffen, Getreide, Diinger, Tone u.a. mit
einem Gesamtvolumen von 2.138.500 Tonnen pro Jahr plus 1,1 Mio. Tonnen Getreideexport auf
das Binnenschiff [23, VHdS]
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Elbe 5= Saalemindung bis Rothenseer-Verbindungskanal, Elbe 6 = Rothenseer-Verbindungskanal bis Niegripp;
Elbe 7 = Niegrpp bis Muhlenholz; Elbe & = Muhlenholz bis Domitz: Elbe 9 = Domitz bis Lauenburg

Abbildung 10: Unterschreitungstage Elbe [Aster]

LS 6: Der Hafen Halle-Trotha versteht sich als trimodaler Umschlagstandort mit Bahn, Schiff
und LKW fiir grobe und feine Schittglter, Schwergiter, Stlickgiter, Container und
Gefahrgiiter; innovative Dienstleistungen sollen im Hafenstandort integriert werden.
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LS 7: In einem Gutachten des UBA [24, UBA]wird der Ausbau der Elbe schon bezliglich der
Wiederherstellung des Vorkriegszustandes (wird im Gutachten auf Seite 34 als der
planfestgestellte Zustand bezeichnet, der nach S. 40 auf das Jahr 1936 datiert ist) mit einer
Fahrrinnentiefe von 1,60 Meter als problematisch angesehen. Aus diesem Gutachten geht
jedoch nicht hervor, welche Wirkungen die Bearbeitung z.B. des Domfelsens in Magdeburg hat,
welche zusatzlichen MaBnahmen mit welchen Ausbaugraden der Elbe zwischen Madeburg und
Saalhorn verbunden sind und welche Umweltwirkungen von ihnen erwartet werden.

LS 8: PLANCO kommt in einem Gutachten zur Neubewertung des Ausbaus der Saale bei
Verzicht auf AusbaumaBnahmen an der Elbe zu dem Ergebnis, daB sich das Nutzen-Kosten-
Verhaltnis gegeniiber der Umsetzung der MaBnahmen an der Elbe laut BVWP "92 von 2,7 auf
2,3 verschlechtert [ 25, PLANCO 04, Seite 35]. Den durch PLANCO festgestellten Gesamtniveaus
der Kosten-Nutzen-Verhaltnisse steht jedoch eine schwierige Datenbasis beim Ist-Zustand
gegeniber, da das Aufkommen im Hafen Halle zwischen 1994 und 1999 von 35.580 Tonnen auf
132.892 Tonnen stieg und dann bis 2001 auf 15.137 Tonnen absackte, ohne daB in diesem
Zeitraum signifikante Veranderungen bei der Binnenschiffsinfrastruktur als Ursache genannt
werden konnten (das Startjahr des Hafens Halle 1993 und das Hochwasserjahr 2002 werden
hier nicht gewertet).
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Abbildung 11: Giiteraufkommen auf der Elbe [Detlef Aster, WSD Ost]

© tearn red, Berlin, Germany Seite 67 von 87



FRRIeY CTeRY

Bericht Priorisierung BVWP-Binnenschiffahrt, Bundestagsfraktion Blindnis90/Die Griinen

Cesarmred

6.1.8. Hunte/Kiistenkanal/Mittelweser

LS 1: Bei der Mittelweser ist bereits der Ausbau nach WasserstraBenklasse IV umstritten,
gegenwartig wird eine Befahrbarkeit der Mittelweser mit voll abgeladenen GMS (maximale
Abladetiefe 3,5) nicht gesehen [26, WSA Minden], aber eine Nutzbarkeit der Mittelweser durch
entsprechend teilabgeladene GMS angestrebt.

LS 2: In Richtung Osten gibt es bislang nur bis Wolfsburg, nach Fertigstellung des
Ostabschnittes des MLK bis Magdeburg Verkehrsmdglichkeiten flr bis 2,8 Meter abgeladene
GMS/SV. In Richtung Westen ist fiir den Raum Bremen/Oldenburg der Weg Uber die Mittelweser
glnstiger flir GMS zuganglich zu machen, da der MLK in diesem Bereich bereits jetzt und der
Sudteil des DEK nach AbschluB des im BVWP vorgesehenen Ausbaus flir 2,8 Meter abgeladene
GMS/SV bis 2007 mit 2,5 und ab 2011 fir 2,8 Meter Abladetiefe nutzbar ist (siehe Abschnitt
~Rhein und Westdeutsches Kanalnetz").

LS 3: Fiur den Hafenstandort Emden ist der Klistenkanal nur in Richtung Osten interessant, der
Forderungsschwerpunkt im Raum Emden betrifft den zusatzlichen Ausbau der Nordstrecke des
DEK und den Ems-Seitenkanal zwischen Papenburg und Meppen.

LS 4: Die Entwicklung der Hafenstandorte im Einzugsbereich der Unterweser sowie der geplante
Tiefwasserhafen in Wilhelmshaven lassen einen zunehmenden Ausbaudruck auf die Mittelweser
erwarten, da die Mittelweser nach AbschluB3 des Ausbaus des DEK als EngpaB in der sonst durch
GMS/SV mit 2,8 Meter Abladetiefe befahrbaren wasserseitigen Hinterlandanbindung dieser
Hafen angesehen werden wird.

LS 5: Nach [26, WSA Minden] kdnnte dies dazu flihren, daB dieser Ausbaudruck die
Ausbaumdoglichkeit der Weser Ubersteigt. So ist es denkbar, daB mit der Nutzung von Schiffen,
die sowohl auf BinnenwasserstraBen als auch auf See einsetzbar sind, die Nutzung der
Schiffahrt via Weser bei der Hinterlandanbindung aller Hafenstandorte zwischen der
Elbmindung (Brunsbiittel) und der Jade auf erhebliches Interesse stoBt (die
Hinterlandanbindung des Olhafens Wilhelmshaven erfolgt gegenwiértig nahezu ausschlieBlich
per Pipeline). Binnenschiffe angepaBter Bauart und Ausrlistung kénnen jedoch nur unter
eingeschrankten Wetter- und Seebedingungen in hinreichend geschiitzten Klistenregionen auf
See eingesetzt werden. Diese Bedingungen kénnen zwar fiir das Wattenmeer als gegeben
angesehen werden, jedoch nicht die Mdglichkeit der tideunabhdngigen Schiffbarkeit, da groBe
Teile der Wattflachen bei Ebbe trocken fallen. Bei den ebenfalls denkbaren binnengangigen
Seeschiffen sind erhdhte Tiefgangsanforderungen zu beachten (vgl. Abschnitt Berlin — Havel-
Oder-WasserstraB3e — Stettin)

LS 6: Die urspriinglich umstrittenen AusbaumaBnamen an der Stadtstrecke Oldenburg des
Kistenkanals und an der unteren Hunte (1000-Tonnen KiiMo) laufen [6,27,WSD NW]. Der
Bedarf fir das Kistenmotorschiff auf der Hunte wurde aufgrund dieser Angabe nicht
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recherchiert. Gegen den Ausbau der Stadtstrecke Oldenburg wurden Okologische Bedenken
erhoben.

6.1.9. Mosel/Saar

LS 1: Nach Aussagen des WSA Koblenz wurde die Mosel bei den Ausbauplanungen in den 50er-
Jahren auf jahrlich 10 Mio. Tonnen ausgelegt [28, WSA Koblenz]. Seit 1988 schwankt jedoch
das Aufkommen an der Eingangsschleuse Koblenz um 15 Mio. Tonnen und an der
Grenzschleuse Apach um 9 Mio. [29, MK] Tonnen. Ab 2005 wird mit einem verstarkten
Kraftwerksverkehr in Richtung Lothringen gerechnet [30 BiSchR]. Die Mosel liegt damit an der
Kapazitatsgrenze.

LS 2: Im BVWP 2003 wurde die Erganzung um eine weitere Kammer auf alle Moselschleusen
ausgedehnt, davor waren zweite Schleusenkammern nur an den Schleusen Fankel und
Zeltingen vorgesehen. Die zweiten Schleusenkammern verringern auch die Stéranfalligkeit.

LS 3: Bei der Fahrgastschiffahrt ist besonders bei den Schleusen Fankel und Zeltingen ein
erhebliches Aufkommen zu verzeichnen, das deutlich tGber den Schleusen Koblenz und Miden
liegt [29, MK]. Die Fahrgastschiffahrt hat bei der Schleusung Vorrang. Die sich daraus
ergebenden Nachteile fir die Glterschiffahrt betreffen daher besonders Fankel und Zeltingen.
Daraus ergibt sich eine erhdhte Prioritdt bei diesen Schleusen.

LS 4: Besondere 6kologische Bedenken liegen bei den Schleusenausbauten auf der Mosel nicht
vor.

LS 5: Der Ausbau der Saar wurde 1999 nach Informationen des WSA Saarbriicken 1999
abgeschlossen.

6.1.10. Main-Donau

LS 1: Zwischen Wirzburg und Bamberg enthdlt der BVWP 2003 als laufende bzw. fest
disponierte MaBnahme die Fortfiihrung der Vertiefung der Fahrrinne fiir 2,7 Meter abgeladene
GSM und SV. Von den insgesamt 504 Mio. Euro flir diese MaBnahme ist laut BYWP 2003 noch
eine Summe von 173 Mio. Euro flir den Zeitraum 2002 bis 2015 enthalten. Nach Aussagen des
BdB e. V. verzdgert sich die Fertigstellung des Mainausbaus zwischen Wirzburg und Bamberg
aus vergaberechtlichen Griinden. Fir TeilmaBnahmen hat die WSV die Auslegung von
Planunterlagen im Zusammenhang mit Planfeststellungsverfahren bekannt gegeben. Nach
Aussagen des wissenschaftlichen Dienstes des Bundestages sind gegenwartig nur zwei von
dreizehn Stauhaltungen ausgebaut. Weiterhin wird erwartet, daB das Vorhaben bis 2010
abgeschlossen sein wird. [12, BT-WD, S. 5].

LS 2: Nach den Datenblattern der WSD Sid [31] weist der Main gegenwartig zwischen
Lengfurth [km 174,5 und dem Anschlu8 des MDK in Km 384,07 eine Fahrrinnenbreite von 36
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Metern und eine Fahrrinnentiefe von 2,5 Metern auf, ohne dariliber hinaus gehende Ausbauziele
zu enthalten. Diese sind nur in der Tabelle ,,Zuordnung der dem allgemeinen Verkehr dienenden
BinnenwasserstraBen des Bundes zu den WasserstraBenklassen™ mit dem Stand Oktober 1998
[32] enthalten und sehen einen Ausbau von WasserstraBenklasse Va mit Tiefgangs- und
Begegnungseinschrankungen bzw. Richtungsverkehr auf WasserstraBenklasse Vb mit
Begegnungseinschrankungen bzw. Richtungsverkehr vor.

LS 3: Der Main-Donau-Kanal (MDK) ist in der Tabelle ,Zuordnung der dem allgemeinen Verkehr
dienenden BinnenwasserstraBen des Bundes zu den WasserstraBenklassen® mit dem Stand
Oktober 1998 mit der WasserstraBenklasse Vb mit Begegnungseinschrankungen bzw.
Richtungsverkehr aufgefiihrt. Nach den Datenblattern der WSD Sid hat der Main-Donau-Kanal
eine Fahrrinnenbreite von 36 Metern und eine Fahrrinnentiefe von 2,7 Metern. Eine
Bugsteueranlage ist nach diesen Datenblattern beim MDK vorgeschrieben. Nach dem
Geschaftsbericht 2003/2004 des BdB e.V. ist der MDK seit dem 1. Juni 2004 [10] flr
Abladetiefen bis 2,7 Metern freigegeben.

LS 4: Die Donau ist in der Tabelle ,Zuordnung der dem allgemeinen Verkehr dienenden
BinnenwasserstraBen des Bundes zu den WasserstraBenklassen™ mit dem Stand Oktober 1998
zwischen dem MDK wund der Eisenbahnbriicke Schwabelweis ebenfalls mit der
WasserstraBenklasse Vb mit Begegnungseinschrankungen bzw. Richtungsverkehr aufgefiihrt.

LS 5: Damit besteht auch vorbehaltlich der wenig fortgeschrittenen Fertigstellung des Mains
zwischen Wiirzburg und Bamberg die WasserstraBenklasse Vb mit Begegnungseinschrankungen
bzw. Richtungsverkehr von Lengfurth bis zur Donau bei Schwabelweis und damit Gber eine
Entfernung von 209,57 km Main, 170,78 km MDK und von Donau-km 2411,60 bis 2376,80, also
34,8 km. Dies ergibt eine Gesamtentfernung von 415,15 km.

LS 6: Zwischen der Eisenbahnbriicke Schwabelweis und Straubing ist in der Tabelle ,,Zuordnung
der dem allgemeinen Verkehr dienenden BinnenwasserstraBen des Bundes zu den
WasserstraBenklassen® mit dem Stand Oktober 1998 die WasserstraBenklasse VIb
enthalten(zweispurig mit zwei Schubleichtern pro Spur), allerdings wird ,die flr diese Klasse
geforderte Lange flir Schubverbande nicht erreicht".

LS 7: Fir den 78,7 km langen [WSD Siid] Abschnitt Straubing — Vilshofen ist in der Tabelle
~Zuordnung der dem allgemeinen Verkehr dienenden BinnenwasserstraBen des Bundes zu den
WasserstraBenklassen® mit dem Stand Oktober 1998 [WSV] die WasserstraBenklasse VIa
(zweispurig mit einem Schubleichter pro Spur) enthalten, allerdings bestehen Einschréankungen
beim Tiefgang, der Briickendurchfahrtshdhe sowie bei Begegnungen. Wasserstandsabhangig
sind auch gréBere MaBe bei den Schubverbanden mdglich. Ausbauziel nach dem Stand Oktober
1998 ist die WasserstraBenklasse VIb mit Begegnungseinschrankungen bzw. Richtungsverkehr
[WSV].
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LS 8: Bei der Donau zwischen Straubing und Vilshofen wird eine ganzjahrige Eintauchtiefe von
2,50 Metern ohne Staustufen als nicht erreichbar angesehen [33,IV]. Eine Fahrrinnentiefe von
2,5 Metern wird jedoch bei entsprechenden Optimierungen zu 94% eines Jahres auch ohne
Staustufen als mdglich angesehen (Fahrrinnenbreite 70 Meter bis auf zwei Stellen mit 60 Meter)
[34, Verein Rettet die Donau]. Die WSD Siid geht von Fahrwassertiefen von 2,20 Metern und
Eintauchtiefen von 1,80 Metern aus [35, WSD Siid]. Bei einem Ausbau mit Sohldeckwerken wird
an 94% eines Jahres bei einer Breite von 80 bis 100 Meter auch eine Fahrrinnentiefe von 2,7
Meter als erreichbar angesehen (Ausbauvariante B), die aber nach Aussagen der WSD Siid bei
einspurigen Fahrzeugen nicht in Tiefgang umgesetzt werden kdnnen [WSD Sid]. Im Bereich
der Isarmindung wird aber bei Variante B eine Wasserstandabsenkung von 0,3 Metern
erwartet, der unterhalb der Isarmindung eine Wasserstanderhdhung von 0,4 Metern
gegenliber steht. Ferner wird ein Anstieg des maximalen Hochwassers um 0,3 Meter erwartet
[34, Verein Rettet die Donau]. Gegen Staustufen bestehen erhebliche dkologische Bedenken,
daher ist im BVWP gegenwartig ein Ausbau ohne Staustufen (Variante A) vorgesehen. Das
Bundesamt flr Naturschutz sieht bei Variante B insgesamt aber nicht in allen Punkten
Okologische Vorteile gegeniber Variante C, der kleinen Staustufenvariante [36 ,BfN]. Die
Variante B ist nicht im laufenden ROV enthalten [37,ROV-RMD]. Bei den Kosten fiir die
WasserstraBe und dem Kosten-Nutzen-Verhaltnis ist Variante A nach den Unterlagen der WSD
Sid am gunstigsten. Allerdings ermdglichen die Variante B und besonders die
Staustufenvariante D1 mit Schleusenkanal Einsparungen beim Hochwasserschutz. Allerdings
werden von Variante A die geringsten Verlagerungseffekte erwartet [WSD Siid]

LS 9: Die Aussagen in (38) deuten darauf hin, daB bei der Donau eine mdgliche Abladetiefe von
2,50 Metern im europaischen MaBstab als notwendig aber auch als ausreichend angesehen
wird. Dies liegt unter den kinftigen Standards bei Main und MDK. Fahrrinnentiefen von 2,5
Metern variantenabhdngig auch bis 2,7 Metern werden laut Viadonau [39] 6stlich Wiens in
Osterreich als mit geringem Aufwand erreichbar angesehen; bei 3,2 Metern Fahrrinnentiefe
vergroBert sich der Aufwand tendenziell. Mehr oder weniger lange Engpésse sind auch in der
Slowakei, Ungarn und Rumanien bzw. Bulgarien vorhanden [40,41]. Diese sind zwar, anders als
beim Abschnitt Straubing — Vilshofen, ohne Staustufen zu beseitigen42, dies bedeutet jedoch
auch, daB ein verringerter Standard zwischen Straubing und Vilshofen den notwendigen
Aufwand und die Umwelteingriffe bei den librigen teilweise Uber langere Strecken bestehenden
Engpdssen mehr oder weniger deutlich reduziert. Osterreich und die Slowakei haben sich
grundsatzlich fir die Gewahrleistung einer Eintauchtiefe von 2,5 Metern entschieden [40], dies
ist aber zumindest in Osterreich nicht unumstritten [43WWF].

LS 10: Zwischen Straubing und Vilshofen werden auch die Fahrrinnenbreiten im Hinblick auf die
Verkehrssicherheit beanstandet. Zugelassen sind jedoch Schiffe mit einer Breite von bis zu
22,90 Metern und einer Lange von bis zu 190 Metern. Auf dem MDK hingegen verkehren nur
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Selbstfahrer mit 110 Metern Lange und 11,45 Meter Breite und SV mit 190 Metern Lange und
11,45 Metern Breite. In beiden Fallen ist auf dem MDK eine aktive Bugsteueranlage erforderlich.

LS 11: Der BdB e. V. miBt dem weiteren Ausbau des Mains zwischen der Rheinmiindung und
Aschaffenburg nur eine nachrangige Bedeutung bei [10, BDB].

Gesamtverkehr Main-Donau-Kanal

9.000.000
8.000.000 -
7.000.000 +
6.000.000 -
5.000.000 -
4.000.000 +
3.000.000 -
2.000.000 +
1.000.000 |

0

Tonnen

—e— Gesamtverkehr

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Jahre

Abbildung 12: Jahrestonnagen des Gesamtverkehrs auf dem Main-Donau-Kanal [WSA
Niirnberg]
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/. PRIORISIERUNG

7.1. Priorisierungskategorien

Fir die Priorisierung der BVWP-Projekte werden die folgenden Gesichtspunkte im Rahmen der
Betrachtung der einzelnen Bewertungskorridore herangezogen.

» Konzeptionelle Rahmenbedingungen;
» die Positionen der Akteure sowie
» mogliche Vorbehalte und Priifungsbedarf zur optimalen inhaltlichen Ausrichtung.

Dies erfolgt auf der Grundlage von Priorisierungskategorien. Die Priorisierungskategorien
werden nach Tabelle 10 definiert. Die Gesamtibersicht Uber alle Projekte und deren
Priorisierung ist in Kapitel 8 dargestellt.

Tabelle 10 Definition der Priorisierungskategorien

Kategorie Bezeichnung Anwendung
1 unverzichtbar unstrittige MaBnahmen an den Seewasserstraen und im
Bereich der Seehafen sowie am Rhein und am Elbe-Seitenkanal
2a weitere wichtige MaBnahmen MaBnahme weit fortgeschritten und /oder vorrangiger Bedarf
plausibel begriindet, keine besonderen dkologischen Bedenken
2b wie 2a, wenn bestimmte MaBnahmen an Unter- und Mittelweser wegen 6kologischer
Voraussetzungen vorliegen Probleme vom Vorliegen bestimmter Voraussetzungen abhangig
3 mit Prioritat zwecks endgiiltiger es ist ein erhebliches Verlagerungspotential von der StraBe und
Einstufung weiter zu untersuchen die Mdglichkeit zur deutlichen Aufwertung von Wirtschafts-

standorten sichtbar; der fiir eine vordringliche Umsetzung
erforderliche Bedarf ist jedoch nicht hinreichend gesichert

4 umzusetzen, wenn Mittel auch nach Bedarf plausibel, keine besonderen 6kologischen Bedenken,
Abzug des Bedarfs der Kategorien 1, | aber bestehende Prioritdt bei den MaBnahmen in Kategorie 1,
2a und 2b vorhanden 2a und 2b

5 im Zweifel zurlickzustellen sonstige MaBnahmen

Die Kategorie 3 beinhaltet MaBnahmen mit regionaler Bedeutung, die primar im Bezug auf eine
mogliche Umsetzungsprioritdt zu untersuchen sind. Eine vorrangige Umsetzung wiirde durch
eine deutliche Entlastung des StraBennetzes gegeniiber dem heutigen Zustand beglinstigt
werden. DaB diese Verlagerungen nach einer Fertigstellung des WasserstraBenprojektes auch
tatsachlich eintreten, ist durch die ortlichen Akteure mit hinreichender Sicherheit zu
gewabhrleisten, ohne durch liberzogene Anforderungen in dieser Richtung (wie beim Schienen-
netz) positive Entwicklungen zu verhindern. Dazu sind sinnvolle Regelungen mit den o6rtlichen
Akteuren zu treffen. Denkbar ist dabei die angemessene Beteiligung der 6rtlichen Akteure an
der Finanzierung z. B. im Rahmen von Public-Private-Partnership-Modellen. Eine weitere
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Moglichkeit zur Finanzierung ist die Umschichtung von FernstraBenmitteln, indem bestimmte
FernstraBenprojekte mit Zustimmung der 6rtlichen Akteure zurtickgestellt werden.

Die Minimierung von Umwelteingriffen bei Umsetzung von MaBnahmen wird vorausgesetzt und
daher nicht in der nachfolgenden Zuordnung diskutiert.

Bei den systemtechnischen Betrachtungen wurden die Vorteile von Schubverbanden bei
geringen Fahrwassertiefen deutlich, sodaB die Nutzung dieser Vorteile bei Zuordnung in die
genannten Kategorien mit zugrundegelegt wurde. Dies bedeutet, daB technische Innovationen
zur Verbesserung der Bogengangigkeit unter Beachtung einer einfachen und sicheren
Steuerung (Telematikeinsatz zur Flihrung des Schiffs im Fahrwasser) und zur Verbesserung der
Stromungseigenschaften voranzutreiben sind.

Bei SchleusenmaBnahmen sollte - soweit wie 6kologisch vertretbar mdglich - zumindest eine
Option fiir eine Verlangerung der Kammerlange auf die Lange der groBen Schubverbande
vorgesehen werden, um bei einer Bedarfszunahme eine Kapazitdtssteigerung dadurch zu
ermdglichen, daB das Teilen und Wiederzusammenstellen im Zuge des Schleusens entbehrlich
wird. Begriindet wird dies mit den Vorteilen von Schubverbdnden bei geringen
Fahrwassertiefen.

Bei Schiffshebewerken wird das Teilen und Wiederzusammenstellen von Schubverbanden
hinzunehmen sein.

7.2. Zuordnung von Projekten in den Bewertungskorridoren zu
den Priorisierungskategorien

Die in jedem Fall durchzufiihrenden MaBnahmen (Tabelle 3) werden der Kategorie 1
zugeordnet. Die Zuordnung der Kandle wird in der Ergebnistabelle dargestellt.

7.2.1. Unterweser

Eine Nichtdurchflihrung der MaBnahme wiirde erhebliche Nachteile fiir die Unternehmen in
Nordenham, am Stadthafen Bremen und in Brake fiihren, die mit der wachsenden Flotte der
groBen Panmax-Massengutschiffe Gliter direkt, also ohne weiteren Umschlag, erhalten und/oder
versenden. Vor dem Hintergrund der bestehenden Umweltprobleme wird die Umsetzung der
MaBnahme vom tatsachlichen Bedarf fiir einen direkten Umschlag auf diese Schiffe in den
genannten Hafen abhangig gemacht. Daraus ergibt sich die Kategorie 2b.

7.2.2. Rhein und westdeutsches Kanalnetz

Die Sohlstabilisierungen und o6rtlichen RegulierungsmaBnahmen beim Unter- und Mittelrhein als
Teil des Riickgrats des WasserstraBennetzes sind unstrittig. Sie werden daher der Kategorie 1
zugeordnet.
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Die Fertigstellung der Sldstrecke des Dortmund-Ems-Kanals mit einer Eintauchtiefe von 2,5
Metern ist unstrittig und wird vielfach befirwortet. Sie verbessert die Erreichbarkeit des
Mittellandkanals mit den an ihn anschlieBenden Wasserstraen, bei denen Eintauchtiefen von
bis zu 2,5 Metern bereits vorhanden (Hannover — Berlin) oder in vielen Fallen sinnvoll sind.
Diese MaBnahme erhdlt daher einschlieBlich der Briickenanhebungen fiir den zweilagigen
Containertransport die Kategorie 2a.

Aufgrund des vorhandenen Baufortschritts wird auch der Ausbau des Datteln-Hamm-Kanals in
die Kategorie 2a aufgenommen.

Der weitere Ausbau der Slidstrecke des Dortmund-Ems-Kanals und der Ubrigen Kandle des
westdeutschen Kanalnetzes auf eine Eintauchtiefe von 2,8 Metern ist wegen der Verbesserung
des Ubergangs vom Rhein sinnvoll. Hinzu kommt, daB {iber den bereits auf diese Tiefe
ausgebauten Mittellandkanal und den Elbe-Seitenkanal Hamburg und eventuell tiber den Elbe-
Libeck-Kanal auch Libeck hochwertig angebunden werden kann. Da mit der Abtauchtiefe von
2,5 Metern aber bereits gute Bedingungen fir die Schiffahrt vorliegen, werden diese weiteren
VerbesserungsmaBnahmen in die Kategorie 4 eingeordnet.

7.2.3. Mittellandkanal, Elbe-Seitenkanal und Elbe-Liibeck-Kanal

Beim Mittellandkanal ist der Ausbau der Stichkandle im BVWP enthalten. Soweit bei diesen
Kanalen noch erhebliche BaumaBnahmen anstehen, erfordert ein prioritarer Ausbau jedoch den
Nachweis, daB die bestehenden Schiffahrtsbedingungen einen wesentlichen Nachteil darstellen.
Grundsatzlich sind diese MaBnahmen wegen der vorhandenen oder absehbaren
Ausbauzustdnde beim Mittellandkanal, beim westdeutschen Kanalnetz und beim Elbe-
Seitenkanal sinnvoll. Diese MaBnahmen werden daher in die Kategorie 2a bzw. bei fehlender
Dringlichkeit in die Kategorie 4 eingeordnet.

Wegen seiner Bedeutung zur Anbindung von Hamburg und von Liibeck (iber den ELK sowie zur
Umfahrung der 6kologisch sensiblen Elbe ist die Ertlichtigung des Elbe-Seitenkanals fiir die
GroBschiffahrt  vordringlich. Dies bedeutet die schnellstmégliche Errichtung eines
Abstiegsbauwerks im Bereich des Schiffshebewerks Liineburg, das mindestens fir 135 Meter
lange GMS auszulegen ist. Ferner sind ausreichende Brlickenhéhen fiir einen zweilagigen
Containertransport zu schaffen. Diese MaBnahmen werden daher der Kategorie 1 zugeordnet.

Die Bedeutung des Elbe-Liibeck-Kanals ist aus den bisherigen Ausflihrungen deutlich geworden.
Der Substanzerhalt und die Schleusenverlangerungen auf dem Weg zu seiner Entwicklung als
GroBschiffahrtsstraBe sind daher der Kategorie 2a zuzuordnen.

Soweit Briickenanhebungen fiir den zweilagigen Containertransport auf dem Mittellandkanal
erforderlich sind, werden diese der Kategorie 2a zugeordnet.
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7.2.4. WasserstraB3enverbindung Hannover - Berlin

Die nunmehr bestehenden Schiffahrtsbedingungen mit Eintauchtiefen von bis zu 2,5 Metern
zwischen dem Magdeburger Kreuz und Berlin-Westhafen sind aufgrund des Aufwandes flir
einen weiteren Ausbau und der damit verbundenen &kologischen Bedenken als ausreichend
anzusehen. Der weitere Ausbau auf eine Eintauchtiefe von 2,8 Metern (von Abschnitten mit
Ballastfahrt unter niedrigen Brlicken abgesehen) und der Ausbau der Slidstrecke Uber den
Teltowkanal sind im Bezug auf AusbaumaBnahmen daher der Kategorie 5 zuzuordnen.

Soweit noch Handlungsbedarf besteht, ist daher lediglich die Anbindung des trimodalen GVZ
Wustermark an die Untere HavelwasserstraBe (ggf. einschiffig mit Begegnungsstellen) und die
Anhebung von Briicken fir einen zweilagigen Containertransport in die Kategorie 2a
einzuordnen, hierzu gehdren auch Vertiefungen an niedrigen Briicken (flir Fahrt mit Ballast).

7.2.5. Berlin — Havel-Oder-Wasserstraf3e — Stettin

Die MaBnahmen an der Oder-Havel-WasserstraBe werden mit Fahrwassertiefen von 3 Metern
bzw. einer Eintauchtiefe von 2,2 Metern (im Bereich der Dichtungsstrecke an der
Scheitelhaltung Fahrwassertiefe 4,00 Meter) wegen der Bedeutung als Anbindung des Hafens
Stettin in die Kategorie 2a aufgenommen. Dabei wird entsprechend der Aussagen der WSD Ost
davon ausgegangen, daB dieser Ausbaustandard Uberwiegend bereits vorhanden ist. Zumindest
auBerhalb der Dichtungsstrecke wird zunachst die Beibehaltung der gegenwartigen
Fahrrinnenbreite mit Ausweichstellen fiir GMS/SV als ausreichend angesehen.

Der Ausbau der Hohensaaten-Friedrichsthaler WasserstraBe flir Klistenmotorschiffe
(Eintauchtiefe 3,5 Meter) kdnnte die strukturschwache Region der Stadt Schwedt wegen der
dann mdglichen Direktverkehre Uber die Ostsee durch ein besonderes Standortprofil aufwerten.
Nach Aussage der Verlader in Schwedt ist flr diese Schiffsverkehre aber gegenwartig kein
Bedarf vorhanden. Hieraus ergibt sich zunachst die Einstufung in die Kategorie 3, wobei wegen
der Umwelteingriffe ein einschiffiger Betrieb der Hohensaaten-Friedrichsthaler Wasserstral3e bei
Begegnungen mit Kiistenmotorschiffen und die verstarkte Einbeziehung der Oder beim
Binnenschiffsverkehr in die anstehenden Priifungen Uber eine Weiterverfolgung des Projektes
zu beachten ist. Soll das Projekt weiterverfolgt werden, ist das weitere Vorgehen unter
Einbeziehung der polnischen Seite ziigig voranzutreiben.

7.2.6. Elbe/Saale

Bei Befragungen im Bereich der Saale wurde deutlich, daB erhebliche Verlagerungspotentiale
gerade auch von der StraBe auf das Binnenschiff gesehen werden. Bedeutend ist dabei auch,
daB bei mindestens einem Verlader das Binnenschiff deutliche Transportkostensenkungen
ermdglicht, durch die dieser Verlader sein Transportkostenniveau auf das seiner Wettbewerber
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reduzieren kann. Aufgrund der wirtschaftlichen Situation in den neuen Bundeslandern ist dies
auch dann ein wichtiger Aspekt, wenn dies aufgrund der gegenwartigen Rahmenbedingungen
bei der Finanzierung von Infrastruktur bei Bau und Unterhalt, wie in diesem Fall, zu Lasten der
Bahn geht. Daraus ergibt sich zundchst die Einstufung in Kategorie 3. Das weitere Vorgehen
sollte im Zusammenhang mit dem Raumordnungsverfahren geprift werden, bei dem die
Antragskonferenz nach Aussage des Vereins zur Hebung der Saaleschiffahrt e.V. am 10.
Dezember 2004 stattgefunden hat.

Eine Anpassung der Elbstadtstrecke Magdeburg unter Beachtung der Aussagen der
Bundesanstalt flir Wasserbau bleibt hiervon unberiihrt.

7.2.7. Hunte/Kistenkanal/Mittelweser

Den MaBnahmen an der Stadtstrecke Oldenburg des Kiistenkanals und der Hunte werden
wegen des Standes der MaBnahmen die Kategorie 2a zugeordnet.

Beim Ausbau der Mittelweser zwischen Bremen und Landsbergen in Verbindung mit dem
Ausbau der Schleusen Minden und Dorverden ist umgehend zu priifen, welche Ausbaustandards
vertraglich mdglich sind. Die als vertraglich eingestuften MaBnahmen sind wegen der
Bedeutung der Weser flur die Hinterlandanbindung der Seehafen umgehend umzusetzen.
Daraus ergibt sich fiir diese MaBnahmen die Kategorie 2b.

Sollte der Ausbaudruck die Mdglichkeiten fiir einen vertraglichen Ausbau der Weser (ber-
steigen, missen grundsatzlich andere Losungen flr eine leistungsfahige wasserseitige Anbin-
dung der Seehafen im Einzugsbereich der Weser in die Betrachtungen einbezogen werden.

7.2.8. Mosel/Saar

Die zweiten Schleusenkammern in Fankel und Zeltingen sind wegen der Belastungssituation
auch im Hinblick auf die Fahrgastschiffahrt vordringlich und erhalten daher die Kategorie 2a.

Die Zweiten Kammern an den (ibrigen im BVWP aufgeflihrten Moselschleusen sind wegen der
Belastung der Mosel grundsatzlich sinnvoll, liegen aber in der Dringlichkeit hinter Fankel und
Zeltingen. Diese MaBnahmen erhalten daher die Kategorie 4.

7.2.9. Main/Donau

Aufgrund des geringen Baufortschritts am Obermain und der auch 6stlich Passaus bestehenden
Engpéasse an der Donau erscheint es vertretbar, die Anforderungen an die Eintauchtiefe auch
zwischen Straubing und Vilshofen zuriickzunehmen. Im Bezug auf die Handlungsmdglichkeiten
ist darauf zu verweisen, daB Begegnungseinschrankungen fiir einspurige Fahrzeuge nicht nur
auf dem Main, sondern auch auf dem Main-Donau-Kanal bestehen.
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Beim Ausbau der Donau ist daher die Variante A im Bezug auf die Fahrwassertiefe zu
optimieren, wobei wegen der verfligbaren Fahrwasserbreite auf dem Obermain und dem Main-
Donau-Kanal auch EinbuBen bei der Fahrwasserbreite vertretbar erscheinen, sofern auch
Schubverbdnde bei der Fahrt zu Berg eine hinreichende Geschwindigkeit Gber Grund erreichen
kdnnen. Der Donauausbau zwischen Straubing und Vilshofen nach Variante A erhadlt daher die
Kategorie 2a.

Ein weitergehender Ausbau der Donau und im Zusammenhang damit auch des Obermains
erhdlt die Kategorie 5, solange kein hinreichender Zusatznutzen flir den hdheren
Ausbaustandard nachgewiesen wird.

Die Vertiefung des Untermains erscheint nachrangig und erhalt daher die Kategorie 5.

Anmerkung: Mit Kanal-Schubverbanden kénnen mit zwei Lagen ebenso viele Container
beférdert werden wie mit GMS (110 Meter) in drei Lagen. Mit Schubverbanden wird eine
Vertiefung weniger wichtig, mit der das Passieren niedriger Briicken mit drei Containerlagen
durch Beballastung méglich sein soll, die offenbar auf dem Main angestrebt werden [VBD II].
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8. ANHANG 1: PRIORISIERUNGSTABELLE

Ifd.
Nr

Bezeichnung

Kurzbezeichnung
MaRnahme

MaBRnahmenumfang

Bereich

Status

Kosten
[Mio. €]
gesamt

Kosten
[Mio. €]
2001 - 2015

Kosten
[Mio. €]
2002 - 2015

Bundes-
lander

Prioritat

Bemerkung

Nord-Ostsee-Kanal

Substanzerhaltung

Instandsetzung und
Erneuerung von
Bricken, Tunneln,
Schleusen- und
Fahranlagen, Ufern

See

Ifd./f.d.

2545

84

72,5

SH

—_

Unter- und AulRenelbe

14,5 m-Vertiefung

bis Hamburg bzw.
Bremerhaven:
Restmalnahmen
(6kologische
Ausgleichs- und
Ersatzmalinahmen,
begleitende

See

Ifd./f.d.

114,5

38,5

29,5

SH, HH,
NS

Aullenweser

14,0 m-Vertiefung

Strombaumalnahmen)
fur die hergestellte "14,5
bzw. 14 m-Vertiefung"
(Containerschiffe bis
4000 TEU) mit 12,5 m
Tiefgang
tideunabhangig

See

Ifd./f.d.

51,5

27

15,5

HB, NS

Hunte

Ausbau

Fertigstellung: Ausbau
fur Kistenmotorschiff
1000 t

See

Ifd./f.d.

17,5

15

14,5

NS

2a

Ausbaustand

Verkehrssicherungs-
system Kuste

RestmalRnahmen flr
Funknavigation,
\Verkehrszentralen,

Umristung auf AIS

See

Ifd./f.d.

63,5

36,5

34,5

NS, HB,
HH, SH,
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Sohlenstabilitat

besserung Sohlen-
stabilitat, ortliche
RegelmalRnahmen

tearmred
£ " K ©
. ) a osten Kosten Kosten S
I:‘ﬁ, Bezeichnung Kur“znt;izne;ﬁ::]neung MaBRnahmenumfang o E [Mio. €] [Mio. €] [Mio. €] Bf;:ggf ° Bemerkung
@ n gesamt | 2001 - 2015|2002 - 2015 S
6 kleinere Vorhaben Fertigstellung: Schleuse See |Ifd./fd.| 39,5 34 39 NS, HB, | 1
einSChIieBIiCh Bremen_Heme"ngen’ SH, MV
RestmalRnahmen aus Strombau Unterems,
friheren BVWP (ab Zufahrten zu den
2001) Ostseehafen usw.
7 Mittelweser Vertiefung Landesbergen - Binnen|Ifd./f.d. 47 62,5 33,5 NS 2b |Vertraglichkeit wg.
Bremen, (2. Ausbau-
Bauabschnitt) Vertiefung forderungen ohne
der Fahrrinne fir 2,5 m Verzégerungen
Abladetiefe GMS sichern
8 Rhein-Herne-Kanal Restausbau 6stlich [Ostlich Gelsenkirchen: |Binnen|Ifd./f.d. 71 34 54,5 NRW 4 DEK zunachst 2,5
Gelsenkirchen Restausbau fir 2,8 m Meter Abladetiefe
abgeladene GMS und
SV
9 Dortmund-Ems-Kanal [Teilausbau Datteln - Bergeshdvede: |Binnen|Ifd./f.d.| 651,5 141,5 378 NRW | 2a |bis 2,5 Meter
Sudstrecke Fortfihrung des Abladetiefe,
Ausbaus fur 2,8 m weitere Vertiefung
abgeladene GMS und Kategorie 4
SV
10 |Datteln-Hamm-Kanal |Ausbau Datteln - Hafen Hamm: |Binnen|lifd./f.d.| 69,5 34,5 33,5 NRW | 2a |Ausbaustand
\Weststrecke Fortfihrung des
Ausbaus fur 2,8 m
abgeladene GMS und
SV
11 Niederrhein Verbesserung der |Fortfiihrung Ver- Binnen|Ifd./f.d.| 306,5 141,5 131,5 NRW 1
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Ufer, Wehre, Brlicken,
Schleusenverlangerung
bei Ersatz

tearmred
£ " K ©
. ) a osten Kosten Kosten S
I:‘ﬁ, Bezeichnung Kur“znt;izne;ﬁ::]neung MaBRnahmenumfang o E [Mio. €] [Mio. €] [Mio. €] B;:ggf ° Bemerkung
@ n gesamt | 2001 - 2015|2002 - 2015 S
12 Mittelrhein Nachregelung Fortfihrung Binnen|Ifd./f.d. 356 118,5 116,5 NRW, RP,| 1
\Verbesserung (HS)
Sohlenstabilitat, ortliche
Regelmalnahmen
13  |Mosel zweite Schleusen |Bau zweiter Schleusen |Binnen|Ifd./f.d.| 84,5 81,5 81,5 RP 2a [Belastung Mosel,
Fankel, Zeltingen |in Fankel und Zeltingen hohes Aufkommen
(begonnene Fahrgastschiffahrt
Malnahme)
14 |Main Fahrrinnen- Wiirzburg - Bamberg:  |Binnen|Ifd./f.d.| 504,5 184,5 173 HS, BY | 5 [Engpasse an der
vertiefung Fortfihrung der Donau auch
Obermain Vertiefung der Fahrrinne Ostlich von Passau
fir 2,7 m abgeladene
GMS und SV
15  |Kistenkanal Restausbau Stadtstrecke Oldenburg: |Binnen|Ifd./f.d. 51 14 14 NS 2a |Ausbaustand
Restausbau fir
Europaschiffe
(begonnene
MafRnahme)
16  |Elbe-Libeck-Kanal Substanzerhaltung |laufende Binnen|Ifd./fd.| 113,5 51 44,5 SH, MV | 2a |Hinterland-
Ersatzinvestitionen: anbindung des
Instandhaltung Damme, einzigen

Ostseehafens in
Deutsachland
Uber ESK
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o 7] gesamt | 2001 - 2015|2002 - 2015 a

17  |Oder-Havel- Ausbau Berlin-Grenze D / PL: Binnen|Ifd./f.d.| 586,5 552,5 547,5 BB, BE | 2a |Anbindung Hafen
\Wasserstrafe und Ausbau der Oder-Havel- Stettin und Schwedt
Hohensaaten-Fried- Wasserstral3e flir 2,2 m u.a. an Berlin
richsthaler abgeladene GMS
\Wasserstralle

Teilstrecke Schwedt - 3 [Bedarf/ Entlastung
Grenze D / PL: Ausbau Stral3e klaren,

der Hohensaaten- Einschiffigkeit im
Friedrichsthaler Moorwiesenbereich
Wasserstral3e flir 3,5 m bei Begegnung mit
abgeladene Kimos Kimo prifen
(begonnene Malinahme)

18 |Mittellandkanal / Ausbau Hannover - Berlin: Binnen|Ifd./f.d.| 2310 1650 1523 NS, ST, | 2a [zweilagiger
Elbe-Havel-Kanal / (VDE 17) Fortfihrung des Ausbaus BB, BE Containertransport
Untere Havel- fur 2,8 m abgeladene (Briicken), Anbindung
Wasserstralle / GSM und SV (zur GVZ Wustermark
Berliner Gewahrleistung eines
\Wasserstrallen wirtschaftlichen
(VDE 17) Betriebes)

5 |weiterer Ausbau
(Vertiefung auf 2,8
Meter Abladetiefe,
Sldstrecke Uber
Teltowkanal
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I:‘ﬁ, Bezeichnung Kur“zlllz?;zr‘ealﬁmneung MaBnahmenumfang ® g [Mio. €] | [Mio. €] [Mio. €] Bl:::ng 5 Bemerkung
@ 7] gesamt | 2001 - 2015|2002 - 2015 a
19  |kleine Vorhaben Fertigstellung Stichkanale|Binnen |Ifd./f.d. 849 849 785 NW, NS, | 4 |[Erreichbarkeit
einschliellich Mittellandkanal und Saar SL, RP gegeben, 2a nur bei
Restmalinahmen aus usw. besonderer
friheren BVWP (ab Dringlichkeit, Saar
2001) seit 1999 fertig
101 |Unterweser Vertiefung Nordenham - Bremen: See | neu 20 20 20 NS, BR | 2b [Voraussetzung:
Vertiefung flr Panmax- Bedarf
Schiffe mit 12,8 m Direktverladung auf
Abladetiefe bis Brake und Panmax-Schiffe
11,1 m (tideabhangig) bis
Bremen
102 |Main Vertiefung Rheinmindung - Binnen| neu 30 30 30 HS, BY | 5 |bereits heute guter
Untermain Aschaffenburg Vertiefung Ausbaustandard
fur 3,1 m abgeladene
GMS und SV
103 |Donau Ausbau Straubing -Straubing - Vilshofen: Binnen| neu 130 130 130 By 2a |Variante A, Engpésse
Vilshofen, StrombaumalRnahmen auch 6stlich von
flussregelnde (Variante A) Passau
MalRnahmen
geman
VVariante A
104 |Saale Ausbau, Variante |Calbe - Mindung Elbe:  |Binnen| neu 80 80 80 ST 3 [Bedarf/ Entlastung
Schleusenkanal |Ausbau (Variante Stralle klaren
Tornitz (ohne Schleusenkanal Tornitz
Wehr) ohne Wehr (Stau) in der
Saale
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@ 7] gesamt | 2001 - 2015 2002 - 2015 S
105 |Mosel zweite Schleusen- [Bau zweiter Schleusen |Binnen| neu 300 300 300 RP 4 |Belastung Mosel,
kammern in Koblenz, Lehmen, aber geringere
Miden, St. Aldegund, Engpalwirkung
Enkirch, Wintrich, (Fahrgast-
Detzem, Trier schiffahrt)
106 |Mittelweser Schleusen- Bau der Schleusen in  |Binnen| neu 100 100 100 NS 2b [siehe Ausbau
verlangerung in Dérverden und Minden Mittelweser
Verbindung mit mit mindestens 140 m
Ersatz Nutzladnge in
Verbindung mit Ersatz
Kiimo - Kiistenmotorschiff; GMS - GroRmotorschiff, SV - Schubverband,

Ifd./f.d. - laufend und fest disponiert
Nr. 17 und 104: Auflagen siehe BVWP
Nr. 101 bis 106 sind die neuen Vorhaben Nr. 1 bis 6 im BVWP 2003
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