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Ufer der Mittelelbe bei Tangermiinde mit naturnaher Struktur und Vegetation

Lebendige Fliisse -
Lebensadern unserer Landschaften

Fliisse und ihre Auen gehdren zu den artenreichsten und am
starksten gefdhrdeten Naturrdumen Europas. Sie weisen ein
dynamisches, kleinrdumiges Mosaik unterschiedlicher Stand-
ortbedingungen auf. Eine groBe Anzahl seltener, gefédhrdeter
oder vom Aussterben bedrohter Tier- und Pflanzenarten leben
in diesen dkologisch wertvollen Bereichen: Allein in den Au-
enwaldern des Oberrheins wurden 250 Vogel-, 30 Sdugetier-,
17 Amphibien-, 8 Reptilien-, 500 Schmetterlings- und 1000
Kaferarten nachgewiesen. Viele dieser Tiere sind auf hervorra-
gende Weise an die hier herrschenden, oft extrem wechseln-
den Lebensbedingungen angepasst. In den Altarmen und Au-
en der mittleren Elbe hat der Elbebiber den Ausrottungsfeld-
zug gegen ihn Uberlebt. Von hier aus konnte er sich wieder
ausbreiten.

Fliisse und Auen sind Lebensrdume seltener und
gefahrdeter Tier- und Pflanzenarten

Hauptmerkmal naturbelassener Fliisse und Auen sind die mit
dem Wechsel der Jahreszeiten wiederkehrenden Schwan-
kungen der Wasserstande mit Hoch- und Niedrigwasser. Ein
lebendiger Fluss weist aufgrund der standig wechselnden
Wasserfiihrung und Geschiebefracht, des unterschiedlichen
Gefalles und Untergrundes eine enorme Strukturvielfalt auf.
ReiBende Stromungen wechseln mit Stillwassern und Alt-
armen, kahle Kiesbdnke und trockene Sanddiinen folgen
feuchten Auenwaldern. Es entstehen neue Auskolkungen,
Uferabbriiche und Flachwasserzonen - Lebensrdume fiir
heute selten gewordene Tier- und Pflanzenarten.

Dynamik ist die Grundlage der Artenvielfalt

Im 6kologischen Haushalt dienen Auenwélder und Uferroh-
richte als Grundwasserspeicher. Sie haben eine wasserreini-
gende Funktion und regulierende Wirkung im Wasserkreislauf.
Fiir den Hochwasserschutz sind sie von groBer Bedeutung.
AuBerdem stellen FlieBgewdsser und Auen wichtige Verbin-
dungsachsen im europaweiten Biotop-Verbundsystem dar.

Fiir den Wasserhaushalt sind FlieBgewasser und
Auenwilder unersetzbar

Fliisse und Flusslandschaften zdhlen nicht nur zu den wert-
vollsten, sondern inzwischen auch zu den am stérksten
geschadigten Okosystemen in Mitteleuropa. In den letzten
150 Jahren wurden die meisten Fliisse in einem hohen Aus-
maB begradigt, vertieft, kanalisiert und mit Staustufen ver-
baut. Die ersten groBen Eingriffe in die Fliisse, wie z.B. die
Begradigung des Oberrheins zu Beginn des 19. Jahrhunderts,
sollten zum schnelleren Abfluss des Hochwassers beitragen.
Dadurch wurde eine dauerhafte Besiedlung der Flussauen
sowie eine bessere Nutzung der Fliisse durch die Schifffahrt
tiberhaupt erst moglich. Im 20. Jahrhundert gab es durch die
fortschreitende Technikentwicklung immer starkere Eingriffe
in die Fllisse - ob fiir die Schifffahrt, die Verbesserung der
Vorflut oder fiir die Energiegewinnung. Die Nebenwirkungen
dieser Eingriffe erzeugen jedoch wiederum gravierende 6ko-
logische Probleme, von deren Folgen zunehmend auch der
Mensch bedroht ist. Die Hochwasserkatastrophen 1997 an
der Oder und 2002 an der Elbe sind ein Beweis dafiir.

Okologische Gefahrdung durch fortschreitenden
Ausbau

Durch die Begradigung der Flussldufe und die Einschniirung
und Verkleinerung der Auen durch flussnahe Deiche wurden
nicht nur wertvolle Biotope zerstort. Es stieg auch wieder die
Hochwassergefahr, da den Fliissen die Uberflutungsraume
genommen wurden. GroBe Teile der ehemaligen Flussauen
wurden zu intensiv landwirtschaftlich genutzten Flachen
oder in Industrie- und Gewerbegebiete umgewandelt.
Dadurch gingen nicht nur wertvolle Lebensrdume, sondern
auch fiir den Hochwasserschutz notwendige Retentionsraume
verloren. Heute ist nur noch ein Fiinftel aller Fliisse und
Flussauen in Deutschland naturnah erhalten.



Der Flussregenpfeifer briitet an den Sandufern der Elbe

Ehemalige Flussauen werden heute gepragt durch
Landwirtschaft, Industrie und Gewerbe

Die Verkiirzung der Flussldufe und die Biindelung der Niedrig-
und Mittelwasserabfliisse durch Buhnen flihren zu héheren
FlieBgeschwindigkeiten, die Fliisse graben sich immer tiefer
ein. Dieser Erosions- und Eintiefungsprozess wird verstarkt,
indem Staustufen die Geschiebezufuhr aus dem Oberlauf
sowie Uferbefestigungen und Buhnen den seitlichen Eintrag
von Sedimenten verhindern. So haben sich die Elbe zwischen
Torgau und Dessau sowie der Niederrhein um bis zu zwei
Meter, der Rhein zwischen Basel und Breisach sogar bis zu
sieben Metern eingetieft. Das zusammenhéngende System
Fluss-Aue wird dadurch entkoppelt. Da der Grundwasser-
spiegel ebenfalls absinkt, kommt es in Auenbiotopen, aber
auch auf land- und forstwirtschaftlichen Fldchen durch Aus-
trocknung zu irreparablen Schaden, die mit Einkommens-
verlusten fiir die Bauern einhergehen.

Stauddmme und Wehre verhindern die natiirlichen Wande-
rungen der Fische und anderer Wasserorganismen, z.B. ver-
sperren sie wandernden Fischarten wie Lachs und Maifisch
den Weg in ihre Laichgebiete.

Unterschiedliche Schiffstypen im GréBenvergleich

Fliisse als Verkehrswege

In Deutschland wurden zwdlf groBe Fliisse fiir die Binnen-
schifffahrt ausgebaut: Rhein, Donau, Elbe, Oder, Weser, Mosel,
Saar, Neckar, Main, Ems, Havel und Spree. Fast alle sind ge-
staut, begradigt und verbaut, nur wenige Flussabschnitte
weisen noch eine naturnahe Abflussdynamik auf. Trotz der
6kologisch dramatischen Folgen wird der weitere Ausbau
von Havel und Spree (VDE-Projekt 17), Saale, Oder, Main,
Weser und Donau fiir Binnenschiffe mit immer groBeren
Abmessungen und Tiefgang vorangetrieben. So stehen der
Ausbau der Elbe und der Bau von Staustufen im letzten un-
gestauten Teilstlick der bayerischen Donau zwischen Strau-
bing und Vilshofen trotz Ablehnung durch den deutschen
Bundestag weiterhin auf der politischen Agenda.

Schiffe mit groBerem Tiefgang arbeiten auf Kosten
der Natur

Das verkehrspolitische Ziel dieser Milliarden teuren Investi-

tionen - die Verlagerung groBer Teile des Giiterverkehrs von
der StraBe auf das Wasser — wurde allerdings bis heute nicht
erreicht. Trotz eines explodierenden Wachstums des Giiterver-
kehrs stagniert die Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt in
den letzten Jahrzehnten. Lediglich auf dem Rhein floriert sie.

Rund 80 Prozent der in Deutschland erbrachten Binnenschiff-

stransporte finden auf Deutschlands groBtem Fluss statt. Der
Grund: Im wichtigsten Verkehrskorridor Europas reihen sich
historisch gewachsene Industrie- und Ballungszentren anein-
ander. Dazu kommt die direkte Anbindung an die groBen See-
hafen Rotterdam und Antwerpen. Verantwortlich fiir die nega-
tive Entwicklung auBerhalb der Rheinachse ist nicht der un-
zureichende Ausbauzustand der WasserstraBBen, sondern

die geringe Nachfrage. Im Vergleich zu Bahn und LKW hat die

Binnenschiffahrt

» eine geringere RaumerschlieBung,

» héaufig zusdtzliche Umschlagkosten durch den meist not-
wendigen Transport vom oder zum Hafen mit dem LKW
und

» Betriebsunterbrechungen durch Hoch- und Niedrigwasser
sowie Eis.

Lénge Breite und max. Tiefgang
385m 85m 105 m 185m
: ] T 22m
. > | H
Peniche 55m
r— [ ] . 25m
L J |
Europaschiff 95m
— [ ] 317 m
C B B
GroBmotorgiiterschiff 11,4 m
——— ] e
L 'c " v
GroBschubverband mit zwei Leichtern 11,4 m

< ROTTERDAM



Wilhelmshaven
o)

°
Flensburg

N O o
Eldel Kie) Stralsund

ot o
Liibeck Rostock
o P
e O een
<& Wismar ©

o
Cuxhaven HAMBURG

Bremerhaven Ols‘icz:cm

< = Minden o, O o
2, O HANNO i
“ % )% osNasrUcK { Braunschweig
MﬁNsTEkO 1%% 3 IAGDEBURG
g\ e - %
Datteln/ pHK | 2
5 | b
&
DORTMUND -
Herme O R o HALLE \
& N\ G \ Oy & )
O .. \ ) EIPZIG [
DUSSELDORF ) /
LN ERFURT @) /\
9 O DRESDEN (
EN % . [ N
O Q 4
BoNN / p% s
N © GieRen K
\2'
~
Koblenz, € = )
FRANKFURT/MAIN My l ° e
N Aschaffenburg ~ Schweinfurt in PRAG
9& a o) Main \o o, =
‘ ingen &y wirdsure © Bamberg
AINZ 6}
Trier \
=
B
3 O Mannheim 5 t o
) o

H Saarbriicken

OBaseL

Ulm o~
o Breisach ng/

o
Freiburg

9
S o %\ NURNBERG
&) Heidelberg %

yeyeN

Regensburg

£
%

%y 0

KARLSRUHE e
Kelheim 0,

o . b nag

STUTTGART ¥© Plochingen ——r

oo

o
Passau

o
AUGSBURG el
o > WIEN
MUNCHEN

Kanile

gestaute oder durch Stau
beeintrichtigte oder
geschadigte Fliisse

frei flieRende Fliisse

Quelle: Hydrologischer Atlas von
Deutschland (2000)

Karte 7.5. WasserstraBen (verindert,
nicht beriicksichtigt episodischer Stau
durch Emssperrwerk)

Hrsg.: Bundesministerium fiir Umwelt,

Naturschutz und Reaktorsicherheit

Die wichtigsten deutschen Binnenwasserstra3en

Durch den Strukturwandel der Wirtschaft dndert sich die Zu-
sammensetzung der Transporte. Bislang wurden vor allem
Massengiiter wie Baustoffe, Erze, Schrott, Diingemittel, Mine-
ral6l und Kohle mit Schiffen transportiert. Deren Aufkommen
sinkt jedoch von Jahr zu Jahr. Stattdessen geht der Trend
immer mehr in Richtung leichtgewichtige und héherwertige
Giiter, die immer haufiger in Containern transportiert werden.

Diese miissen moglichst schnell und zu festgelegten Zeiten
(,Just in time") beim Empfinger ankommen. Darauf hat sich
die Binnenschifffahrt bislang nicht ausreichend eingestellt.
Fiir einen wirtschaftlichen Containertransport bedarf es
moderner Schiffe und Umschlagseinrichtungen, einer ausge-
feilten Logistik in Zusammenarbeit mit Bahn und LKW sowie
gezielter Angebotsstrategien fiir ausgewdahlte Relationen -
nicht aber eines immer gréBeren Tiefgangs der Schiffe.

In Zeiten knapper werdender Haushaltsmittel wére es deshalb
sinnvoll, statt immer weiter in den naturzerstérenden Ausbau
von Fliissen zu investieren, die Binnenschifffahrt gezielt zu
modernisieren und durch finanzielle Anreize fiir Innovationen
zu fordern. So kdnnte sie auf den bereits ausgebauten Kana-
len und Fliissen wirtschaftlich arbeiten. Diese naturschonen-
de Strategie wiirde auch mehr Transporte auf das Wasser
bringen.

Schutz der Fliisse durch neue EU-Gesetze

Dass es so wie bisher nicht weiter gehen kann, hat auch die
EU erkannt und eine Reihe von Gesetzen und Verordnungen
zum Schutz von Natur und Gewé&ssern erlassen. Der Wert der
letzten naturnahen Flussabschnitte und -auen zeigt sich da-
ran, dass viele bedrohte Bereiche als ,Special protected
Areas" (SPA) gemaB der Européischen Vogelschutzrichtlinie
international geschiitzt sowie nach der ,Flora-Fauna-Habi-
tat-Richtlinie” (FFH) Bestandteil des europaweiten Schutz-
gebietssystems Natura 2000 sind.

Die Erhaltung naturnaher Flussauen ist eine

internationale Verpflichtung
Eine 6kologische Verbesserung der Gewasser durch ein moder-
nes Flussgebietsmanagement wird durch die Wasserrahmen-
richtlinie (WRRL) der Europdischen Union vom Dezember 2000
gefordert. Demnach muss zukiinftig die 6kologische Qualitat
der Gewdsser in der Regel verbessert, zumindest aber erhalten
werden. Prozesse wie Geschiebeumlagerungen, Erhalt und
Wiedererlangung der Selbstreinigungskraft, anndhernd natiirli-
che Abflussverhaltnisse sowie Erhalt und Reaktivierung natiir-
licher Retentionsflachen und eine vollstandige biologische
Durchgéngigkeit missen bis zum Jahr 2015 erreicht werden.

Entwicklung der Giiterverkehrsleistungen 1955 - 2000 in Mrd. tkm
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Containerhafen am Rhein bei Mannheim

#sunpesany

FUR NATURSCHUTZ

Impressum

Bund fiir Umwelt

und Naturschutz
Deutschland e.V (BUND)
Am Kollnischen Park 1
10179 Berlin

Telefon: 030/2 75 86-40
www.bund.net/verkehr

Text: Manfred KrauB, Beate Lange,
Tilmann Heuser

Fotos: Manfred KrauB und
Walz-Naturfoto (2)

Grafiken: Marc A . Venner
V.i.S.d.P.: Dr. Norbert Franck
Druck: Z.B.! - Satz: N & U GmbH
November 2004

Férderhinweis: Das Projekt
LBinnenschifffahrt auf lebendigen
Fliissen” wird vom Bundesamt fiir
Naturschutz (BfN) mit Mitteln des
Bundesministeriums fiir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit
gefordert. Die Forderer libernehmen
keine Gewahr fiir Richtigkeit,
Genauigkeit und Vollstandigkeit der
Angaben sowie fiir die Beachtung
privater Rechte Dritter. Die geduBer-
ten Ansichten und Meinungen miis-
sen nicht mit denen der Férderer
lbereinstimmen.

Forderungen des BUND fiir eine
nachhaltige Fluss- und
Binnenschifffahrtspolitik

1. Integrierte Konzepte fiir lebendige Fliisse

Mit dem Ziel ,lebendige Fliisse” sind in Zukunft Fliisse und Auen
wieder in ihrer Funktion als natiirlicher Lebens- und Retentionsraum
herzustellen. Die in der Vergangenheit verursachten 6kologischen
Schaden an Fliissen miissen durch Renaturierungsprogramme soweit
wie mdglich korrigiert werden.

Mit einem nationalen ,Fluss- und Auenprogramm" miissen wieder
Uberschwemmungsflachen zuriickgewonnen, Deiche zuriickverlegt,
Auengebiete renaturiert und an die natiirliche Dynamik der Fliisse
angeschlossen sowie die Flusssohlen in Erosionsstrecken (insbeson-
dere am Niederrhein) stabilisiert und angehoben werden. Durch die
damit verbundene Erh6hung des natiirlichen Riickhaltevermdgens
konnen auch die nachteiligen Folgen der durch den Klimawandel
bedingten Zunahme der Niedrigwasserperioden reduziert werden.
Um die Anforderungen und Ziele der WRRL und des europdischen
Schutzgebietssystems Natura 2000 konsequent umzusetzen, bedarf
es einer nachhaltigen Flusspolitik mit einer gemeinsamen Hand-
lungs- und Managementstrategie des Bundes, der Lander und der
Kommunen.

Dies ist mit den bisherigen ineffizienten, sich gegenseitig behin-
dernden Verwaltungsstrukturen von Bund und Landern nicht mog-
lich. Hierfiir miissen zumindest an den groBen Fliissen die Zustan-
digkeiten der auf Bundesebene angesiedelten Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung sowie der Naturschutz- und Wasserwirtschafts-
verwaltungen der Lander neu geordnet werden.

2. Kein weiterer Fluss-Ausbau auf Kosten der Natur

Die Binnenschifffahrt kann ihrem eigenen Anspruch, ein umwelt-
freundliches Transportmittel zu sein, nur gerecht werden, wenn sie
sich an den natiirlichen Bedingungen der Fliisse orientiert und auf
diese Riicksicht nimmt. Standige Forderungen nach einem weiteren
Ausbau oder ausbaudhnlichen UnterhaltungsmaBnahmen machen
diesen Anspruch wenig glaubhaft.

Die Anpassung der Fliisse an immer groBere Schiffe ist volkswirt-
schaftlich ineffizient und angesichts der Entwicklungen im Giiter-
verkehr nicht geeignet, den Anteil der Binnenschifffahrt am gesam-
ten Transportvolumen zu steigern. Die knapper werdenden finanziel-
len Ressourcen des Staates sind unter Beachtung 6kologischer
Kriterien auf den Erhalt des vorhandenen WasserstraBennetzes sowie
ein modernes Netz- und Betriebsmanagement zu konzentrieren.

Um die Transparenz der Planungen und Mittelverwendungen zu
erhdéhen, muss das Bundesverkehrsministerium einen jahrlichen
Netzzustandsbericht fiir die BundeswasserstraBen vorlegen.

Auf strikte Ablehnung des BUND stoBen Forderungen und Pléne

nach:

» einer verscharften Unterhaltung sowie Ausbau und Vertiefung
der Elbe

» dem Bau eines Saale-Seitenkanals

» einem Staustufenbau in der Donau auf dem letzten groBen frei
flieBenden deutschen Abschnitt zwischen Straubing und
Vilshofen

» einer weiteren Vertiefung von Main und Mittelweser

» dem weiteren Ausbau der Havel im Rahmen des VDE-Projekt 17
sowie von Spree und Oder

» der weiteren Vertiefung der Unter- und AuBBenelbe sowie der
Unter- und AuBenweser fiir die Seeschifffahrt.



Auwald bej Steckby an der Elbe

Weder 6kologisch noch 6konomisch vertretbar ist das euro-
pdische Projekt einer Schifffahrtsverbindung zwischen Donau,
Elbe und Oder, das die véllige Kanalisierung aller drei Strome
nach sich ziehen wiirde.

3. Die Binnenschifffahrt den Anforderungen einer
modernen Transportlogistik anpassen

Bessere Marktchancen wird die Binnenschifffahrt in Zukunft
nur dann haben, wenn sie konsequent ihre Innovationspoten-
ziale nutzt. Um Zukunftsmarkte wie Container-, Wechselbe-
halter- und Spezialtransporte zu erschlieBen, muss sie zusam-
men mit den beiden anderen Gliterverkehrstragern in eine
moderne Transportlogistik integriert werden. Dies bedeutet:

» Die Binnenschifffahrt muss gezielt bei der Modernisierung
der Flotte und der Schiffstechnik unterstiitzt werden.

» Die Schnittstellen zwischen Wasser, Schiene und StraBe
miissen ausgebaut, Binnenhafen bei entsprechender
Nachfrage zu modernen Logistikzentren weiterentwickelt
werden.

» Fiir Spediteure miissen Anreize geschaffen werden, damit
sie die Binnenschifffahrt liberhaupt in die Planung ihrer
Logistikketten einbeziehen.

Die Fluss-Seeschwalbe benétigt sandige unverbaute Flussufer zum Briiten.

Fir die einzelnen Flussgebiete sind im Rahmen einer inte-
grierten Verkehrsplanung konkrete Netz- und Angebotsstra-
tegien der Binnenschifffahrt zu entwickeln. Dabei sind die
natiirlichen Bedingungen und unterschiedlichen Abflussre-
gime der einzelnen Flisse zu berlicksichtigen.

4. Okologisches Giiterverkehrskonzept umsetzen

Die Erarbeitung und Umsetzung eines an 6kologischen Krite-
rien orientierten, verkehrstrageriibergreifenden Giiterverkehrs-
konzepts ist liberféllig! Um mehr Transporte auf die Schiene
und das Wasser zu verlagern, muss die Politik zuerst fiir Kos-
tengerechtigkeit zwischen den Verkehrstrdgern sorgen.

Nur wenn der LKW-Verkehr tatsachlich seine externen Kosten
fiir Klima-, Umwelt- und Gesundheitsschdden in Hohe von

35 Milliarden Euro pro Jahr bezahlt, haben Bahn und Binnen-
schifffahrt eine faire Chance im Wettbewerb.

Zukiinftig sind die Verkehrsinvestitionen auf Erhalt und
Modernisierung der vorhandenen Infrastruktur sowie die
gezielte Forderung natur- und umweltvertrdglicher
Verkehrsmittel und deren Vernetzung zu konzentrieren.

Bitte einsenden an: Ich will ...

BUND - Am Kéllnischen Park 1- 10179 Berlin

O ...mehr Informationen iber Verkehrspolitik

O ...mehr Informationen Gber den BUND

O ...mehr Umwelt- und Naturschutz. Deshalb spende ich Ihnen
O Scheck schicke ich mit. [ Den Betrag habe ich auf Ihr Spendenkonto-Nr. 232,
Sparkasse Bonn BLZ 380 500 00, Stichwort BUNDspende liberwiesen.

O ...N&gel mit Képfen machen: Ich werde BUND-Mitglied.
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