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1. Einleitung

Bei der Diskussion iiber die Ausgestaltung einer 6kologisch ausgerichteten Verkehrspolitik
muss die Rolle der Binnenschifffahrt auch im Hinblick auf die Umsetzung der EG-
Wasserrahmenrichtlinie iiberdacht und neu bewertet werden. Die Binnenschifffahrt genief3t
den Ruf, ein okologisches, sauberes und kostengiinstiges Transportmittel zu sein, das die
StraBBen vom LkW entlastet und den Giitertransport weit billiger als die Bahn erledigen kann.
Diese hartnickige Ansicht hilt jedoch in den meisten Regionen weder einer Priifung hinsicht-
lich der Wirtschaftlichkeit noch der 6kologischen Vertriglichkeit der Binnenschifffahrt stand.
Die derzeitige ,,Flusspolitik ist aus 6kologischen, aber auch aus volkswirtschaftlichen Griin-
den nicht linger vertretbar und bedarf einer umfassenden Revision.

2. Schifffahrtsnutzung und Gewisserschutz

2.1. Flusse und Flusslandschaften — 6kologische Lebensadern unserer Landschaften

Die Fliisse und Flusslandschaften gehdren zu den artenreichsten und bedrohtesten Lebens-
raumen Mitteleuropas und zeichnen sich durch eine vielgestaltige, spezialisierte Flora und
Fauna aus, die dem Wechsel von Hoch- und Niedrigwasser angepasst sind. In unseren Brei-
ten sind die Auwilder die Waldokosysteme mit der reichsten Vielfalt an Pflanzen und Tieren.
In den Auwildern wachsen rund 140 Pflanzenarten, davon etwa 50 Geholzarten. Manche
Auenlandschaften (z.B. Oberrhein) sind der Lebensraum fiir 250 Vogelarten, 30 Sdugetierar-
ten, 17 Amphibien, 8 Reptilien, 500 Schmetterlinge und circa 1000 Kéferarten. Viele dieser
Arten, z.B. der Pirol und der Eisvogel, sind sehr selten und vom Aussterben bedroht. Die
Auenwilder leben unter dem alljihrlich ,,EinFluss* der Uberschwemmungen, durch die sie
ihre Nahrung beziehen. Besonders gut angepasst an sauerstoffarme Verhéltnisse sind daher
die Weiden und Pappeln der Weichholzaue.

Im o6kologischen Haushalt fungieren die Auenwiélder als Trinkwasserspeicher und gleichzei-
tig liben sie eine wasserreinigende Funktion aus. AuBlerdem haben sie eine regulierende Wir-
kung im Wasserkreislauf und dienen dem Hochwasserschutz.

Heute sind nicht einmal mehr 10% der Fliisse und Flussauen Deutschlands als natiirlich oder
naturnah zu bezeichnen.

2.2. Herausforderungen fiir die Okologie

Die bisherige Verkehrspolitik hat immense Flichen und Ressourcen verbraucht, kologisch
intakte Landschaften wurden dabei unwiederbringlich zerstort. Trotz gewachsenen Wissens
iber 6kologische Zusammenhinge sollen auch weiterhin noch vorhandene, relativ naturnahe
FlieBgewidsser verbaut werden. Dem Staustufenbau und der Binnenschifffahrt sind bisher




rund 80 % sdmtlicher Flussauen geopfert worden. Wertvollste Biotope sind dabei verloren
gegangen und die Auswirkungen auf den Lebensraum vieler vom Aussterben bedrohten
Pflanzen- und Tierarten der Flusslandschaften sind vielerorts irreversibel. Die Umgestaltung
der Flussldufe hatte iiberregionale Auswirkungen auf die Regulation des Wasserhaushaltes,
die Wasserqualitdt und das Grundwasser. Weiterer Flichenverbrauch, weitere massive Ein-
griffe in die sensiblen Flusssysteme miissen verhindert werden. Die zunehmenden Uber-
schwemmungen an den Unterldufen der Fliisse sind weitgehend ein direktes Produkt dieser
Eingriffe.

Auch dem Bediirfnis der Menschen nach diesen naturnahen Landschaften, die seinem Ver-
langen nach Gesundheit und Erholung entsprechen, wird damit in keiner Weise Rechnung
getragen. Dort, wo schon viel fiir den Erhalt der heimischen Landschaften z B. in den Elbtal-
auen getan wurde, wird deren Schutz unterlaufen und damit selbst internationale Verpflich-
tungen ignoriert, sie als von der UNESCO anerkanntes Weltkulturerbe zu bewahren.

Eine verantwortungsbewusste, den folgenden Generationen verpflichtete Verkehrspolitik
bedeutet in erster Linie Verkehrsvermeidung. Der parallele Ausbau dreier miteinander kon-
kurrierender Verkehrstriger — Bahn, Strale, Wasser - ist weder 6kologisch noch volkswirt-
schaftlich vertretbar, weil er den Transport auf Kosten der Natur und der Allgemeinheit ver-
billigt, dadurch immer mehr Verkehr erzeugt wird und die geforderte nachhaltige Kreislauf-
wirtschaft in den Regionen aushebelt.

2.3. Schutz und Erhalt international bedeutsamer Feuchtgebiete —
gesamtgesellschaftlich gefordert und gesetzlich festgeschrieben

An Donau, Elbe, Havel und Oder gibt es noch letzte Feuchtgebiete von internationaler Be-
deutung. Zahlreiche Vogelschutzgebiete (z.B. die Donauauen, Elbtalaue, mittlere Elbe, Unte-
re Havel, Unteres Odertal, Oderbruch) sind heute schon als SPA (Special Protection Areas
gemdB der Europidischen Vogelschutzrichtlinie) international geschiitzt und werden in Zu-
kunft auch nach der FFH (Flora- Fauna- Habitate) Richtlinie Bestandteil des europaweit zu
schaffenden Schutzgebietssystems Natura 2000 sein. Die groBridumige Erhaltung dieser letz-
ten noch relativ naturnahen Flussauen ist also auch eine internationale Verpflichtung.

Das langfristige Entwicklungsziel fiir die Fliisse und Flusslandschaften ist die Wiederherstel-
lung des maximal moglichen Naturraumes, die sich an einem Leitbild orientiert, das den po-
tentiell natiirlichen, menschlich ,,unbeein- Flussten* Zustand eines Okosystems beschreibt.

Auch die EUROPAISCHE UNION hat die Problematik der FlieBgewisser erkannt und mit
dem Erlass der Wasserrahmenrichtlinien vom Dezember 2000 einen Rahmen gesetzt, der als
Zielsetzung die dkologische Verbesserung der Gewésser unter der Koordination eines Fluss-
gebietsmanagements vorsieht.

Der Wasserstralenausbau zum Nutzen der Binnenschifffahrt hat bisher in der Regel Vorrang
vor allen anderen Belangen. Dieser Umgang mit diesem Verkehrstrdger hatte seine histori-
sche Bedeutung und stammt aus der Vorzeit von LKW und Eisenbahn. Die gesellschaftlichen
Bedingungen und Werte haben sich seitdem stark verdndert. Der Transport auf der Schiene
ist 6kologisch weitaus vertriglicher. Das dkologisches Potential der Fliisse tritt — nicht zuletzt
durch die gesetzlich vorgeschriebene Umsetzung der Wasserrahmenrichtlinie - verstérkt in
das politische und gesellschaftliche Bewusstsein, gerade in einer Zeit der immer knapper
werdenden Ressourcen.



2.4. Binnenschifffahrt ja, aber wo.....

Die deutsche Binnenschifffahrt benutzt zur Zeit rund 7300 km Bundeswasserwege. Dabei
wird die Masse der transportierten Giiter auf den Unterldufen der groflen europdischen Stro-
me bewegt.

Auf dem Rhein werden ca. 80 Prozent des gesamten Frachtaufkommens der Bundesrepublik
Deutschland transportiert. Dort sind die 6konomischen, wie dkologischen Bedingungen ge-
geben.

Schaubild: Schiffsaufkommen auf den Bundeswasserstrassen (2002)
BUNDESWASSERSTRASSEN

Giterverkehrsdichte der See- und Binnenschifffahrt 2000 auf dem Hauptnetz der BundeswasserstraBen
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Was dahintersteckt, wird klar, wenn man als Beispiel die Donau auf bayerischem Gebiet
herausgreift, das exemplarisch aufzeigt, dass ein weiterer Ausbau dieser Wasserstrae mit
Staustufen gerade 6konomisch keinen Sinn macht:

Nach den Zahlen des Statistischen Bundesamts fiir das Jahr 2003 lag der Umsatz der Binnen-
schifffahrt in Deutschland insgesamt bei 1.256 Millionen Euro; die Anzahl der Beschiftigten




lag bei 7.527, davon 6.034 "fahrendes Personal" und 1.493 "Landpersonal". Die Beforde-
rungsmenge ist seit Jahren ungefihr stabil und pendelt zwischen 220 und 240 Mio. Tonnen.
Das bessere Bild der Gréenverhéltnisse liefert die sogenannte "Tonnenkilometrische Leis-
tung", also das Produkt aus transportierter Masse (t) und Entfernung (km). Sie liegt fiir die
deutsche Binnenschifffahrt insgesamt bei 58.114 Mio. Tonnenkilometern. Davon entfallen
auf den Rhein 46.419, also 79,8%; auf die Donau zwischen Kelheim und Passau dagegen nur
1.229 Tonnenkilometer; das entspricht lediglich 2,1% des Gesamtvolumens. Weitere 971 tkm
(1,6%) werden auf dem Rhein-Main-Donau-Kanal transportiert. Die Donau liegt damit inner-
deutsch abgeschlagen auf Platz 5 nach dem Westdeutschen Kanalgebiet (5,7%), dem Mittel-
landkanal (4,9%) und der Elbe (4,0%).

Rechnet man den Umsatz analog zu den geleisteten Tonnenkilometern hochi, ergibt sich fiir
die Donauschifffahrt ein Umsatz von 26,4 Mio. Euro und eine (rechnerische) Beschéftigung
von 158,1 Personen.

Dadurch wird deutlich, dass die mit Milliarden von Euro gebauten ,,Wassertreppen‘ wie z. B.
der Rhein-Main-Donau — Kanal (RMD) gerade in den ,,oberen* Bereichen (Transport in die
Oberldufe, bzw. liber die Wasserscheide hinweg immer die echten und naturgegebenen ,,bott-
leneck“s sein werden, die - 6kologisch und 6konomisch vorteilhaft(er) - mit der Verlagerung
des ,,Schiffslift* -Transports auf die Schiene iiberwunden werden konnte.

2.5. Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene

Der Verkehrsnutzen an den Mittel- oder gar Oberldaufen unserer Fliisse, insbesondere dort, wo
es gilt, die Wasserscheiden in den deutschen Mittelgebirgen zu iiberwinden, geht fast gegen
Null, der Verlust an Biodiversitit aber steigt dort exponential nach oben. Ein Verlust, den wir
uns nicht mehr leisten kénnen.

Am Rhein — Main — Donau — Kanal zwischen Niirnberg und Kehlheim ist z. B. - volkswirt-
schaftlich gesehen - kaum eine nennenswerte Transportbewegung zu beobachten, Ausflugs-
dampfer und Sportboote, die allerdings keinen teuren Ausbau bendtigen wiirden, bestimmen
das tédgliche Bild.

Dafiir - okologisch gesehen - unsere FlieBgewésser zu opfern und damit das dkologische
Riickgrat unserer Landschaften zu zerstoren, ist eine unverantwortliche Politik, die das Prin-
zip der Nachhaltigkeit aushebelt und deshalb umgehend beendet werden sollte.

Der Bau von Staustufenlandschaften wie am RMD Kanal gibt 6konomisch gesehen keinen
Sinn. Statt Milliarden Euro teure Schiffshebewerke, Staudimme und Hunderte Kilometer
Flussdeiche zu bauen, sollte der Transport der Massengiiter umgehend auf die umweltfreund-
lichere Schiene verlagert und so die 6konomisch, wie 6kologisch sinnvolle Auslastung der
Deutschen Bahn erhoht werden. Damit wiirde das in der Umsetzung der Wasserrahmenricht-
linie geforderte Ziel ,,Guter Zustand aller Gewisser* auch von Seiten der Binnenschifffahrt
»angesteuert* werden.

2.6. Binnenschifffahrt — Ausbau contra Entwicklung?

Der 1992 von der Bundesregierung beschlossene Bundesverkehrswegeplan fiir die Binnen-
schifffahrt deckte sich weitgehend mit den Bestrebungen der Europédischen Union, innerhalb
der néchsten 10 Jahre ein Transeuropdisches Wassernetz zu schaffen (TEN), das die ostdeut-
schen und daran anschlieBende Flussnetze der osteuropdischen Staaten (Polen, Russland,
Tschechien, Ungarn) anschlieen und mit dem neuen westeuropdischen Ausbaustandard ver-
sehen soll. Dann wiirden auf allen WasserstraBen GroBmotorgiiterschiffe (Klassifizierung:
groBBes Rheinschiff) von 110 m und Schubverbédnde bis zu 185 m verkehren konnen. Diese
Ausbauvorhaben, fiir die insgesamt 22 Mrd. DM vorgesehen waren, stiitzten sich auf Progno-
sen des Giiterverkehrs, die sich wiederum an Wirtschaftwachstumsraten orientierten, die



nicht eingetroffen sind. Dariiber hinaus ist das bis zum Jahr 2010 erwartete Giiterver-
kehrsaufkommen auf der Basis der damals vorgelegten Daten sehr unwahrscheinlich und
sollte weit nach unten korrigiert werden. Die Europidische Konferenz der Verkehrsminister
(ECMT) ging in ihren nationalen Prognosen von einem Wachstum von 1,5 bis 2,8 % aus, was
jedoch in den vergangenen Jahren nur fiir den Stralengiiterverkehr zugetroffen hat (inzwi-
schen knapp 3.000 Mill. Tonnen jihrlich). Der Anteil der Binnenschifffahrt lag hingegen in
den letzten 3 Jahren (97-99) fast gleichbleibend bei 230 Mio. Tonnen, wihrend die Trans-
portmengen der Bahn noch auf 287 Mill. Tonnen gesunken sind. Trotz massivem Ausbau
der Wasserstraflen hat eine Verlagerung bis heute nicht stattgefunden.

2.7. Umsetzung der Wasserrahmenrichtlinie in der Verkehrspolitik

Folgende Kriterien sollten bei der Umsetzung der WRRL in der Verkehrspolitik - insbeson-
dere im Hinblick auf die Schifffahrt - erfiillt werden:

¢ Die Belange der Binnenschifffahrt miissen mit den Belangen der Wasserwirtschaft
und des Naturschutzes in Einklang gebracht werden

e FEin paralleler Ausbau der Infrastruktur der verschiedenen Verkehrstréiger ist zu
Gunsten der Erhaltung unserer FlieBgewaisser und Flusssysteme abzulehnen

Die 6kologische Qualitét der FlieBgewdsser muss bei Unterhaltungsmafinahmen und weiteren
raumwirksamen Malinahmen fiir die Schifffahrt erhalten und verbessert werden. Dazu geho-
ren die Gewihrleistung

a. der morphologischen Prozesse wie Erosion, Geschiebetransport und Sedimentation
der Selbstreinigungskraft des Flusses
der Durchflussdynamik wie Hoch- und Niedrigwasser
der Anniherung an natiirliche Ab- Flussverhiltnisse
der Erhaltung und Reaktivierung natiirlicher Retentionsflichen
der biologischen Durchgiingigkeit

Se oo

Fazit: Bei einem nicht Einhalten dieser Kriterien sollte von einem Giitertransport auf diesem
Fluss abgesehen werden, beziehungsweise muss dann ein dkologischer Riickbau stattfinden.

3. Zusammenfassung und Ausblick:
Die Kernforderungen des BUND

Institutionelle Reformen

1. Planungsstopp fiir alle Ausbauvorhaben der WasserstraBen bis zur erfolgten Uberprii-
fung

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

3. Die Beriicksichtigung der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der Abwigung bei Aus-
baumafnahmen hat iibergreifend fiir alle Planungsabschnitte und das gesamte Ge-
wisser zu erfolgen (Anderung in §14 WaStrG).

4. Einfiihrung des Verbandsklagerechtes auf Bundesebene, um Verstoe gegen das Na-
turschutzgesetz auch beim Ausbau der Bundeswasserstraen gerichtlich einklagen zu
konnen.

5. Reformen, bzw. Umstrukturierung in der Schifffahrtsverwaltung: Trennung von pla-



nenden und genehmigenden Behorden
Effizienzsteigerung und flussvertrigliche Schifffahrt

1. Statt Forderung nach Ausbau fiir immer groflere Schiffe, Auslastung der schon vor-
handenen — parallelen Verkehrsweg — Kapazititen, insbesondere der Schiene.

2. Ausschopfung der Potentiale in der Logistik durch Optimierung der Schnittstellen
und Entwicklung von kombinierten Transportketten

3. Optimierung des Binnenschiffs unter Ausnutzung der neuesten Technik und Erkennt-
nisse der Flussschifffahrt und unter Beriicksichtigung der sich wandelnden Giiter-
struktur (beinhaltet schadstoffarme Aggregate, Telematik, Schiffbau etc.)

4. Die Norm des GroBmotorgiiterschiffs fiir alle Wasserstraen ist abzuschaffen. Ange-
sagt ist eine flussvertrdagliche Binnenschifffahrt.

5. Eine Uberpriifung des Bedarfs und des Nutzen- Kosten- Verhiltnisses auf der Basis
aktueller Zahlen und der oben genannten, neu erstellten Bewertungskriterien aller
Verkehrsprojekte einschlieflich der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit. Dies sollte
auch fiir Teilabschnitte schon in Bau befindlicher Verkehrsprojekte gelten.

Okologische Ausrichtung der WasserstraBenbewirtschaftung

1. Grundlegende Neuorientierung der Bundesverkehrswegeplanung nach den Vorschli-
gen der Umweltverbidnde und des Umweltbundesamtes. (vgl. UBA (1998): Entwick-
lung eines Verfahrens zur Aufstellung umweltorientierter Fernverkehrskonzepte, Ber-
lin). Statt einer Optimierung des Bundesverkehrswegeplanes in bezug auf die Ziele
einer nachhaltigen Mobilitit steht weiterhin die — volkswirtschaftlich unsinnige -
vergleichende Betrachtung einzelner Projekte im Mittelpunkt.

2. Bei den Gewisserrandstreifen ist sicherzustellen, dass diese als Biotope nicht zerstort
oder erheblich beeintrdchtigt werden. Ihre Entwicklung zu natiirlichen oder naturna-
hen Biotopen in einem Biotopverbund ist anzustreben.

3. Die Instandhaltung der Wasserstraen muss den 6kologischen Kriterien — insbeson-
dere den Vorgaben der WRRL und FFH- Richtlinie - gerecht werden.
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