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WasserstraBenausbau an Elbe und Saale im Zusammenhang

mit der Giiterverkehrspolitik

Nach dem weitgehenden Ausbau der Fliisse in den al-
ten Bundeslandern wird ein ,Nachholbedarf” in den
neuen Bundeslandern gesehen und auf ,Moder-
nisierung” gesetzt. Ziel ist die Verbesserung der
Schiffbarkeit. Diesem Ansatz liegt zugrunde, daB die
Binnenschiffahrt lange Zeit uneingeschrankt als
,umweltfreundlich” und ,kostengiinstig” bewertet
wurde. Spatestens nach den wachsenden und sich
haufenden Hochwasserkatastrophen und wegen ihrer
Folgekosten muB die Bewertung des Transportsystems
Binnenschiffahrt/Wasserstrae neu und differenzierter
vorgenommen werden.

Die Schaden und Verluste einer uneingeschrdankten
Kanalisierungspolitik fir Natur und Mensch sind am
Rhein und seinen Nebenflissen zu besichtigen und
teilweise konkret zu beziffern. Bundesprasident Roman
Herzog stellte nach dem letzten Rheinhochwasser fest,
daB der Wasserbau nun umdenken miusse. Fach-
behérden des Bundesministeriums fiir Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit halten den weiteren
Ausbau der Fliisse fiir nicht mehr vertretbar.

Zwischen Elbe und Oder haben bis heute noch Le-
bensrdume iiberdauert, die fir die groBer gewordene
Bundesrepublik Deutschland die Chance eines neuen
Umgangs mit FluBlandschaften bieten.

Auch angesichts der Tatsache, daB Wissenschaftler der
Universitaten Halle-Wittenberg und Karlsruhe (in einer
Denkschrift) vor der Fortsetzung des bisherigen Um-
gangs mit der Naturressource FluBlandschaft warnen
und die betroffenen Menschen, die an Elbe und Saale
leben, den Ausbau ihrer Flisse mehrheitlich ablehnen
{nach infas zu 74 %) mussen die Planungen und derzeit
laufenden Vorhaben hinterfragt werden.

Dariber hinaus kommen unabhéngige Gutachter
- Deutsches Institut far Wirtschaftsforschung (DIW),

Institut fiir 6kologische Wirtschaftsforschung (I6W) - zu
dem Ergebnis, daBl die Prognosen fur das Giiterver-
kehrsaufkommen auf Elbe und Saale iberhéht sind. Sie
stellen damit auch die Wirtschaftlichkeit des geplanten
Ausbaus in Frage.

An Elbe und Saale stehen entscheidende Weichen-
stellungen bevor.

Vorbemerkungen

Eine okonomisch verniinftige Steuerung der Ver-
kehrsstrome unter Beriicksichtigung ¢kologischer Er-
fordernisse ist Ziel der Verkehrs- und Umweltpolitik
der Bundesregierung.

Zur Bewdltigung des anwachsenden Verkehrsauf-
kommens ist es erforderlich, daf das Transportmittel
Binnenschiff Uberall dort genutzt wird, wo es volks-
wirtschaftliche Vorteile bietet und bezogen auf die
Umwelt schonender ist. Wenn die Binnenschiffahrt und

- die Binnenhéfen - als Schnittstellen zwischen Schiene,

Stralle und Wasserstralie — verstarkt in den Giitertrans-
port einbezogen werden, konnen, wo sinnvoll, die
StraBe und die Schiene entlastet werden.

Um durch den verstdrkten Einsatz der Binnenschiffahrt
Ressourcen zu schonen, sollte auch die Infrastruktur
der Wasserstraen — unter Wahrung 6kologischer Be-
lange — verbessert werden. Die vorgesehenen Ver-
besserungen der Infrastruktur der Wasserstraen sind
Bestandteil einer umweltfreundlichen Verkehrspolitik,
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da ein energieeffizienterer Verkehrstrager gefordert
und so ein Beitrag zum schonenden Umgang mit der
Umwelt geleistet wird. Dabei miissen die wirtschaft-
lichen Interessen der Binnenschiffahrt mit 6kologi-
schen Belangen zusammengefiihrt werden.

Mit der Unterzeichnung der ,Gemeinsamen Erklarung
zur weiteren Entwicklung der Elbe und des Elbe-Sei-
tenkanals” durch den Bundesminister fiir Verkehr und
die Umwelischutzverbdnde - Naturschutzbund
Deutschland, Umweltstiftung World Wide Fund For
Nature — Deutschland, Bund fiir Umwelt und Natur-
schutz Deutschland sowie EURONATUR - ist eine be-
hutsame Vorgehensweise in diesem Wasserstraienbe-
reich vereinbart worden, die diesen Anforderungen
Rechnung tragt (siehe Anlage).

Durch die Nutzung der Wasserstrafien fiir den Guter-
transport kénnen gegeniiber anderen Verkehrstragern
Energieressourcen geschont und Abgas- und Larmbe-
lastungen gesenkt werden. Damit wird auch der glo-
balen Klimaerwdrmung entgegengewirkt. Ferner
erfordert der Ausbau des Wasserstraiennetzes einen
geringeren Flachenverbrauch als der Ausbau anderer
Verkehrstrager.

Bei den laufenden und geplanten Ausbaumafnahmen
werden der Erhaltung und soweit moglich auch der
Verbesserung des vorhandenen o6kologischen Zu-
standes der Gewdsser und des Hochwasserschutzes
besondere Bedeutung beigemessen. Mit den Aus-
baumaBnahmen werden keine relevanten Flachenver-
siegelungen vorgenommen. Mit dem Wasserstraien-
ausbau entstehen hdaufig zusétzliche Wasserflachen,
Flachwasserzonen und Altwdsser. Zwar wird dabei
zum Teil erheblich in Okosysteme, den Wasserhaushalt
und in Funktionen des Schutzgutes Boden einge-
griffen, unvermeidbare Eingriffe in den Naturhaushalt
und das Landschaftsbild sind dann aber auszugleichen
oder zu ersetzen.

Die Auswirkungen der AusbaumaBnahmen auf den
Hochwasserabflul werden vor dem Ausbau unter-
sucht. Dadurch wird sichergestellt, dafi keine erhdhte
Hochwassergefahr durch die AusbaumaBnahmen ver-
ursacht wird.

A. Allgemeine Fragen

1. Wie haben sich die prozentualen Anteile der Ver-
kehrstrager StraBe, Schiene und WasserstraBe am
Giterfernverkehr, getrennt nach alten und neuen
Bundeslandern, seit 1990 entwickelt (grafische
Darstellung)?

Siehe nachfolgende Grafiken.

Entwicklung der prozentualen Anteile der Verkehrs-
trager an den Giiterfernverkehrsleistungen (Tonnen-
kilometer) 1990 bis 1993

a) in den alten Landern
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Fur 1994 liegen nur Angaben fiir das gesamte Bundes-
gebiet vor, und zwar folgende Anteile:

Strafengiiterfernverkehr 54,5 %
Eisenbahn 24,3 %
Binnenschiffahrt 21,2%

2. Welche Wirkungen hatten nach Kenntnis der Bun-
desregierung die bisher durchgefithrten MaB-
nahmen zur Verlagerung von Verkehren auf
Schiene "und Schiffahriswege (Einfihrung der
LKW-Vignette, steuerliche MaBnahmen) auf die
Verkehrsverlagerung, und welche sollten sie ha-
ben?

Die Bemiihungen der Bundesregierung sind darauf
gerichtet, mit einem breitgefdcherten Katalog investi-
tions- und ordnungspolitischer Mafinahmen den Anteil
der Verkehrstrager Schiene und WasserstraBe an.
einem insgesamt noch wachsenden Giterverkehr zu
steigern und dadurch den Giiterverkehr auf der Stralie
zu entlasten.

Die dazu eingeleiteten verkehrspolitischen Schritte
—wie z. B. der Bundesverkehrswegeplan '92, die Bahn-
strukturreform, die Initiative zur Anlastung der Wege-
kosten fiir den in- und ausldndischen StraBengiiter-
verkehr sowie die MafBnahmen im Rahmen der
Giitertransitstrategie — befinden sich noch in der Um-
setzung und werden ihre Wirkung erst mittelfristig
entfalten.

Einer quantitativen Erfassung steht entgegen, dal ein
Vergleich mit einem Zustand, der sich ohne o.g. Mal-
nahmen ergeben wirde, in der Realitdt nicht moglich
ist.
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3. Wie hoch ist die prozentuale Auslastung der
Bahntrassen im Giiterverkehr seit 1990, bzw. wie
hoch sind die absoluten freien Transportkapazi-
taten in Millionen Jahrestonnen auf den vor-
handenen Schienenwegen:

a) parallel zur Saale zwischen Halle und Magde-
burg,

b) parallel zur Elbe zwischen Dresden und Mag-
deburg,

c) parallel zur Elbe zwischen Magdeburg und
Hamburg,

d) parallel zur Wasserstrale Hannover-Berlin?

4. Wie hoch ist die prozentuale Auslastung der Was-
serstralBen, bzw. wie hoch sind die absoluten freien
Transportkapazitdten in Millionen Jahrestonnen in
der Gegenwart und zum Vergleich in den Jahren
1980 und 1990:

a) auf den BundeswasserstraBen in den alten
Bundeslédndern insgesamt,

b) auf den Wasserstraien in den neuen Bundes-
landern insgesamt,

c¢) auf dem Rhein,

d) auf dem Elbe-Seitenkanal,

e) auf dem Rhein—Main-Don'au-Kanal,
f) auf der Donau,

g) auf dem Mittellandkanal,

h) auf dem Elbe-Havel-Kanal/der Havelwasser-
stralie,

i) auf der Elbe,
j) auf der Saale?

Ob und ggf. wie intensiv parallele Wege unter-
schiedlicher Verkehrszweige miteinander um Fracht
konkurrieren, hangt davon ab, in welchem Umfang
dort beforderungsbediirftige Gilterarten sich sowohl
fir den einen als auch den anderen Verkehrszweig
eignen und die volkswirtschaftlichen Beforderungs-
kosten in Referenz- und in Planfdllen voneinander ab-
weichen. Sogar in Korridoren, in denen intermodal
starke Interdependenzen herrschen und einer der mit-
einander konkurrierenden Verkehrszweige infrastruk-
turelle Kapazitdtsreserven hat, kann es sich unter
Abwéagung der unmittelbar 6konomischen und auch
6kologischer Belange empfehlen, Wege des jeweils
anderen Verkehrszweigs auszubauen. So zielen bei-
spielsweise auch Fahrrinnenvertiefungen am Nieder-
und Mittelrhein darauf ab, die Transportkosten zu sen-
ken, obwohl die Kapazitatsgrenze des Verkehrsweges
Rhein auch mit dem Prognoseverkehr bei weitem nicht
erreicht wird.

Die Kapazitatsauslastung der wasserstraBenparallelen
Bahnstrecken hat unter gesamtwirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten fiir die bewerteten Wasserstrallen im all-
gemeinen nur begrenzte Bedeutung. Denn die spezifi-
schen Transportkosten der Eisenbahn liegen in der Regel
iber denen der Binnenschiffahrt, so daB Verkehrs-
verlagerungen von der Binnenschiffahrt auf die Bahn
0konomisch nicht sinnvoll sind, wenn die gesamtwirt-
schaftlichen Mehrkosten nicht durch andere Vorteile des
Bahnverkehrs iiberkompensiert werden.

Auch regional nicht voll ausgenutzte Kapazitdten im
Wasserstraennetz der alten und neuen Lander stehen
nicht im Widerspruch zur gesamtwirtschaftlichen Vor-
teilhaftigkeit von WasserstraBenausbauvorhaben.

Der Nutzen der Vorhaben ergibt sich in erster Linie
durch Transportkostenreduzierungen zum Vorteil fir
die regionalen Wirtschaftsstandorte. Dieser Nutzen
macht die Saale- und ElbemaBnahmen hochwirt-
schaftlich, auch wenn die Kapazitatsgrenze dieser
Verkehrswege nicht erreicht wird.

Von Zahlenangaben zu den Fragen 3 und 4 wird abge-
sehen, da diese fur die Beurteilung der Wirtschaft-
lichkeit der Verkehrsinvestitionen nicht aus-
schlaggebend sind.

5. WiegroBist derinsgesamt vorhandene Schiffsraum
sowie der freie Schiffsraum (freie Transport-
kapazitat) der deutschen Binnenschiffahrtsflotte?

Der zur Zeit vorhandene deutsche Schiffsraum besitzt
eine Tragfdahigkeit von rd. 3,2 Mio t. Die jeweilige freie
Kapazitdt hangt von der Nachfrage ab.

Der gegenwartige Schiffsraumiiberhang der deutschen
(und europaischen) Binnenschiffsflotte ist fir die Wirt-
schaftlichkeit der (langfristig ausgelegten) Infrastruk-
turvorhaben ohne Belang.

6.. Wie hat sich die Binnenschiffahrtsflotte der Bundes-
republik Deutschland (alte Lander) seit 1960 und die
ehemalige DDR-Binnenschiffahrtsflotte seit 1989
verandert (Zahl, Typ und Grofienklasse der Binnen-
schiffe)?

Der deutsche Binnenschiffsraum in den alten Bundes-
landern hat von 1960 bis 1994 von rd. 4,8 Mio. auf rd.
2,8 Mio. Tragfahigkeitstonnen abgenommen. Dabei ist
die Anzahl der Fahrzeuge von rd. 7 700 auf rd. 2 400
zurickgegangen bei einem gleichzeitigen Anstieg der
DurchschnittsgroBe von rd. 600 auf rd. 1200 Trag-
fahigkeitstonnen. Zugleich ist die spezifische Ver-
kehrsleistung (durchschnittliche Leistung einer Trag-
fahigkeitstonne) auf fast das Doppelte gestiegen,
bedingt durch Rationalisierungen bei der Binnen-
schiffahrt selbst, durch WasserstraBenausbau sowie
durch Verbesserungen im Hafenbereich.

Die Binnenschiffsflotte in den neuen Bundesldndern
hat von 1989 bis 1994 von rd. 1 200 Motorschiffen und
Leichtern mit rd. 640 000 Tragfdhigkeitstonnen auf rd.
900 Motorschiffe und Leichter mit rd. 480 000 Tragfa-
higkeitstonnen abgenommen.

Die DurchschnittsgrofBe hat sich mit 530 t Tragfahigkeit
nur wenig verandert.

Die sperzifische Verkehrsleistung liegt in den neuen
Bundeslandern  verkehrsmittel- .und infrastruk-
turbedingt weit unterhalb der in den alten Bundes-
landern erreichten Werte.
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7. Wie hat sich die Zahl der in der Binnenschiffahrt
Beschéftigten in der Bundesrepublik Deutschland
in den letzten drei Jahrzehnten bzw. in den neuen
Bundeslandern seit 1990 verandert?

Die Zahl der Beschéftigten in der deutschen Binnen-
schiffahrt ist in den letzten drei Jahrzehnten von knapp
30 000 auf unter 7 000 Beschéftigte zuriickgegangen
(alte Bundeslédnder).

In den neuen Bundesldndern waren 1990 rd. 2200
Personen in der Binnenschiffahrt beschéftigt; ihre Zahl
ist mittlerweile auf rd. 800 zurtickgegangen.

8. Mit welchem Giiterverkehrsaufkommen wurde im
anfanglichen Planungsstadium fiir den Elbe-Sei-
tenkanal und fiir den Rhein-Main-Donau-Kanal
gerechnet, wieviel Giiter wurden bislang tatsach-
lich auf diesen beiden Wasserstrafien transportiert
(pro Jahr und insgesamt), wie hohe Gesamtkosten
(getrennt nach Ausbau und Unterhaltung) verur-
sachten beide Kandle, wie hoch ist der bisherige
wirtschaftliche Nutzen beider Kanéle, und wann
bzw. nach wie vielen Jahren Nutzungsdauer wer-
den sich die Gesamtkosten voraussichtlich amorti-
siert haben?

Der Elbe-Seitenkanal und der Main-Donau-Kanal stel-
len Netzergénzungen im deutschen Wasserstraennetz
dar, die der Binnenschiffahrt neue Verkehrsrelationen
erschlossen haben. Beide Kandle haben in ihrem Ein-
zugsgebiet zu deutlichen Transportkostensenkungen
gefiihrt — Gber die Binnenschiffahrt hinaus auch zu
Preisreduzierungen bei den mit ihr konkurrierenden
Verkehrstrdgern. Diese Transportpreissenkungen ha-
ben die Standortbedingungen der betroffenen Regio-
nen nachhaltig verbessert und Arbeitsplatze gesichert.
Dariiber hinaus erfiillen die neuen Kandle auch be-
deutende auBerverkehrliche Funktionen vor allem in
den Bereichen Wasserwirtschaft und Fremdenverkehr/
Freizeitnutzung; zu nennen sind hier insbesondere die
groBrdumige Uberleitung von Donauwasser in die
hochindustrialisierte und dicht besiedelte, aber relativ
wasserarme Region Nirnberg—Fiirth—FErlangen und
die neu entstandene Fahrgastschiffahrt.

Bei den Planungen war von folgenden Verkehrserwar-
tungen fiir die beiden Kanéle ausgegangen worden:

Elbe-Seitenkanal 10 Mio. t/Jahr,
Main-Donau-Kanal 4 bis 7 Mio. t/Jahr
(Nimberg—-Kelheim).

Wiéhrend der Elbe-Seitenkanal in Zeiten der Teilung
Deutschlands mit 4 bis 5 Mio. t/Jahr deutlich unter dem
prognostizierten Wert blieb, ndhern sich die Verkehrs-
mengen seit der Vereinigung Deutschlands dem Pro-
gnosewert (1994 rd. 7,5 Mio. t, 1995 rd. 7,0 Mio. t) und
werden diesen voraussichtlich schon in wenigen Jah-
ren ubertreffen.

Dies zeigt, daB der Elbe-Seitenkanal in Verbindung mit
der Oststrecke des Mittellandkanals eine wichtige Al-
ternative zur Elbe zwischen Magdeburg und Hamburg
darstellt, deren qualitative Weiterentwicklung einge-
hend und differenziert unter Beachtung gesamtwirt-
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schaftlicher und 6kologischer Wirkungen zu prufen ist.
Die vor diesem Hintergrund mit den Umweltverbanden
erarbeitete gemeinsame Erkldrung zur Entwicklung
der Elbe und des Elbe-Seitenkanals sieht daher vor,
daB einerseits MaBnahmen zur Ertiichtigung dieser
Alternativroute zu entwickeln sind, andererseits aber
auch Strombau- einschlieBlich UnterhaltungsmaBnah-
men im verkehrlich notwendigen und 6kologisch ver-
trdglichen Rahmen auf der Elbe zwischen Magdeburg
und Hamburg durchzufiihren sind. Zur Erhaltung des
okologischen Potentials dieses Elbeabschnittes werden
mit der gebotenen Sorgfalt die Abstimmungen mit den
zustdndigen Landesbehérden und der Dialog mit den
Umweltverbanden gefiihrt. Der Main-Donau-Kanal
weist seit seiner Eréffnung im Herbst 1992 stdndig
steigende Verkehrszahlen auf:

| 1994 | 1995
Nordstrecke Bamberg—Niirnberg | 6,2 Mio. t 7,0 Mio. t
Siidstrecke Niirnberg—Kelheim 3,3 Mio. t 4,0 Mio. t

Nach der Beendigung des Krieges im ehemaligen Ju-
goslawien und des damit verbundenen Handels-
boykotts ist damit zu rechnen, daB der obere Pro-
gnosewert in den nachsten Jahren erreicht und sogar
uiberschritten werden kann.

Die Ausgaben fiir die beiden Kandle betragen:

Betrieb und Unter-
haltung (1994)

Investi-
tionen

Elbe-Seiten-

kanal rd. 1,8 Mrd. DM | rd. 16,2 Mio. DM/Jahr
Main-Donau-
Kanal rd. 4,0 Mrd. DM | rd. 22,3 Mio. DM/Jahr

Die vielfaltigen direkten und indirekten gesamtwirt-
schaftlichen Effekte sowie durch die seit Planung und
Bau in vielen Bereichen stark verdnderten Rahmen-
bedingungen lassen keine fundierte Aussage dartuber
zu, wann sich die Kanalneubauten amortisiert haben
werden.

9. Steht die Bundesregierung zu ihrer generellen
Grundaussage, daf das System Binnenschiffahrt/

WasserstraBe umweltfreundlich und kosten-
gunstig sei, und wie reagiert die Bundesregierung
darauf, daB}

— durch die Umwandlung der Fliisse zu ka-
nalisierten WasserstraBen unersetzbare Le-
bensraume - FluBlandschaften mit ihren
Auenwildern und der dort lebenden Ar-
tenvielfalt — nachhaltig zerstort wurden,

— bisher Milliarden DM an Steuergeldern aus-
gegeben wurden, um den Binnenschiffs-
verkehr (wie auch andere Verkehrstrager) zu
verbilligen und

— nachweislich durch den Ausbau der Fliisse im-
mer haufiger Hochwasserschaden in Milliar-
denhohe ausgelost wurden?

Die Bundesregierung steht zu der Aussage, daf} das
System Binnenschiff/Wasserstrae in der Regel ko-
stengiinstiger und umweltfreundlicher als andere Ver-
kehrssysteme fiir den Gilitertransport ist.
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Der Primarenergieverbrauch, die Larm- und Schad-
stoffimmissionen sowie die Transportkosten der Bin-
nenschiffahrt liegen in der Regel unter denen der an-
deren Verkehrstrédger.

Menschliche Eingriffe - von Eindeichungen und
Laufverkirzungen zum Schutz der Menschen und ih-
rer Siedlungen bis hin zu MaBnahmen der Wasser-
spiegelstiitzung durch Buhnen bei Niedrigwasser fiir
die Schiffahrt - verwandelten Wildfliisse in FlieB-
gewasser einer Kulturlandschaft. Diese im gesellschaft-
lichen Konsens entstandene Wandlung zu unserer heu-
tigen Kulturlandschaft tragt den vielfaltigen Nutzungs-
anspriichen und einem Sicherheitsdenken Rechnung,
beriicksichtigte aber o6kologische und naturschutz-
fachliche Erwdgungen nicht in allen Féllen in einem
dem heutigen Kenntnisstand entsprechenden MafRe.
Die dkologischen Defizite betreffen die Vorldnder, die
Talauen, das FluBlbett sowie die besiedelten und wirt-
schaftlich genutzten Flachen. Bei anstehenden Aus-
baumafBnahmen und bei der Unterhaltung der Bundes-
wasserstraBen wird darauf geachtet, den Belangen des
Naturschutzes und der Landespflege Rechnung zu tra-
gen.

Wieweit sich im einzelnen technische Verbesserungen
im Wasserstraennetz empfehlen, ist nach den bun-
desweit und verkehrstrageriibergreifend einheitlichen
BewertungsmaBstdben der Bundesverkehrswegepla-
nung im Hinblick auf die Bauwilrdigkeit und Dring-
lichkeit erwogener Projekte untersucht worden. Beim
vorgesehenen Ausbau der Bundeswasserstraflen las-
sen sich mit relativ geringen Mitteln groBe volkswirt-
schaftliche und - bei Veranderung der Verkehrsteilung
— auch okologische Vorteile erzielen. Diese Moglich-
keiten der sparsamen Steuermittelverwendung miis-
sen auch genutzt werden.

Die mit der Fragestellung getroffene Behauptung, dal
durch den Ausbau der Flisse immer haufiger Hoch-
wasserschdden ausgel6st wiirden, trifft in dieser ge-
nerellen Form nicht zu.

10. Kann die Bundesregierung die Aussage aufrecht-
erhalten, daB die Flusse im Osten Deutschlands erst
nach westlichem Standard ausgebaut werden
miiten, um den Verkehr von der StraBe auf die
Wasserstrale zu verlagern, wenn zur Kenntnis ge-
nommen wird, daB die Wasserwege in den alten
Bundeslandern zwar modern ausgebaut, aber kei-
neswegs ausgelastet sind und dabB trotz des weit-
getriebenen Ausbaustandards der Anteil der Bin-
nenschiffahrt am Giiterfernverkehr seit iiber drei
Jahrzehnten kontinuierlich abnimmt?

Die Bundesregierung halt an der Aussage als zutref-
fend fest, daB das Verkehrssystem Binnenschiff/Was-
serstrafle seine 6konomischen sowie abgas- und 1arm-
mindernden Vorteile zur Entlastung von Strafle und
Schiene im Osten Deutschlands im notwendigen Male
nur dann nutzen kann, wenn ein modernes, leistungs-
fahiges Wasserstraflennetz zur Verfiigung steht. Denn
erst in einem gut ausgebauten Wasserstraennetz kann
die Binnenschiffahrt kostengiinstige Transporte mit
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wirtschaftlich einsetzbaren Schiffsgrofen mit effektiver
Auslastung durchfiithren.

Die Kapazitdt der Wasserstrafien, die im wesentlichen
durch die Schleusen bestimmt wird, ist in vielen Fallen
kein entscheidendes Ausbaukriterium, da es fiir die
wirtschaftliche Leistungsféahigkeit vor allem auf die
moglichen Fahrzeugabmessungen (Ldnge und Breite)
sowie auf den erreichbaren Tiefgang (Fahrzeugaus-
lastung) ankommt. Dal} die meisten ausgebauten Was-
serstraflen in den alten Bundesldandern noch freie Ka-
pazitdten haben, also noch mehr Verkehr aufnehmen
konnten, steht daher nicht im Widerspruch zum Was-
serstraBenausbau. Eine analoge Betrachtung wiirde im
ubrigen auch fiir die anderen Landverkehrstrager
gelten. Auch der leichte relative Riickgang der Bin-
nenschiffahrtsanteile am Giiterfernverkehr ist mit dem
weiteren Ausbau des WasserstraBennetzes vertraglich,
da der Prognoseverkehr in absoluten Mengen auch fir
die Binnenschiffahrt nicht unerheblich steigt und — wie
dargelegt — die Kapazitat bei vielen Ausbauvorhaben
nicht das entscheidende Kriterium darstellt.

11. Inwieweit ist nach Einschitzung der Bundesregie-
rung das politische Ziel der verstdrkten Verkehrs-
verlagerung von der StraBe auf Schiene und Was-
serweg erfullt bzw. verfehlt worden?

Nach Fertigstellung der in den letzten Jahrzehnten
durchgefiihrten WasserstraBenprojekte sind die Ver-
kehrsentwicklungen durchweg erwartungsgema@ ver-
laufen, z.B. Ausbau von Rhein, Neckar, Mosel, Saar,
Main, Wesel-Datteln-Kanal, Rhein-Herne-Kanal, aber
auch Bau des Elbe-Seitenkanals und des Main-Donau-
Kanals. Der Wasserstralenausbau hat dadurch zur
Entlastung des Straennetzes beigetragen. Wére der
tatsachlich erfolgte Aus- und Neubau von ver-
kehrlicher Infrastruktur der Binnenschiffahrt ganz oder
teilweise unterblieben, hétten andere Verkehrszweige
groBere Gitermengen befordern missen. Das trifft zu
fur Verkehre, deren Verlagerung teils auf Eisenbahn,
teils auf den StraBengtiterverkehr sich eriibrigte, aber
auch fiir Verkehre, die die Schiene infolge Entlastung
durch die Binnenschiffahrt ibernehmen konnte.

B. Prognosen des Bundesverkehrswegeplans (BVWP)

12. Auf den Primardaten welcher Jahre beruhen die
Prognosen des BVWP fur die ostlichen Bundes-
lander?

13. Ist nach den wirtschaftlichen Umbrichen der letz-
ten funf Jahre die Aufrechterhaltung der Guter-
verkehrsprognosen fiir die einzelnen Verkehrs-
trdger noch vertretbar?

14. Wie wurden die Prognosen und die darauf auf-
bauenden Verkehrsplanungen den reellen Ent-
wicklungen angepaft bzw. aktualisiert?

Die Verkehrsprognosen fiir den BVWP '92 wurden
1991 fertiggestellt. Es konnten seinerzeit Informationen
uber die Bevdlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung
bis einschliefllich 1990 berucksichtigt werden. Inzwi-
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schen liegen ergdnzend neuere Prognosen vor (DIW,
Oktober 1992; Ifo, September 1995), die die Aussagen
der fritheren Prognosen im wesentlichen stiitzen, ‘wenn
auch in Teilbereichen differenzieren. Die neueren Pro-
gnosen sind mit den ordnungspolitischen Ziel-
setzungen insgesamt noch vereinbar; sie schétzen aber
das Wachstum im Giiterverkehr fiir die StraBe ins-
gesamt etwas hoher und fiur die Eisenbahn geringer
ein, wahrend fiir die Binnenschiffahrt nur leicht unter
der fritheren Prognose liegende Werte erwartet wer-
den. Wahrend die BVWP-Prognose (Kessel+Partner)
1988 bis 2010 mit + 84 % fiur die Binnenschiffahrt rech-
net (bei den BVWP '92-Bewertungen durch PLANCO
bereits mit vorsichtigem Ansatz auf +64 % reduziert,
wobei die reduzierte Binnenschiffahrtsprognose fir die
neuen Bundeslander sogar noch unter dem DIW-Wert
" liegt), gehen die neueren Prognosen 1993 bis 2010 von
DIW +78 % und Ifo +60 % fiir die Binnenschiffahrt aus.
Die neueren Prognosen liegen allerdings nicht in der
regionalen Differenzierung der BVWP '92-Prognose
VOL.

Die aktuellen Planungen fiir die WasserstraBenprojekte
in den neuen Bundesldndern berticksichtigen auch die
neueren Prognoseergebnisse. Dariiber hinaus wurden
fir einzelne Projekte noch ergédnzende Unter-
suchungen durchgefiihrt, die mit den Gesamt-
prognosen vertraglich sind.

C. Ausbauvorhaben Saale

15. Wie hoch war das Verkehrsaufkommen (Zahl,
GroBenklassen und Typen von Schiffen und Gii-
termengen) auf der Saale getrennt nach den Jah-
ren 1990 bis 1995 (erstes Halbjahr)?

16. In welchen Saale-Héafen wurden von 1990 bis 1995
Giterumschldge in welcher Héhe getétigt?

Die Saale ist im heutigen Zustand keine wirtschaftlich
nutzbare WasserstraBe. Das Verkehrsaufkommen war
in den Jahren 1990 bis 1993 deshalb und wegen des
Zusammenbruchs von Teilen der Wirtschaft der ehe-
maligen DDR sowie der in diesen Jahren aufeinander-
folgenden langen Niedrigwasserperioden, die die
Schiffahrt auf der Elbe und der Saale stark behin-
derten, mit maximal 10000 t je Jahr sehr gering. 1994
wurden etwa 40000 t und im ersten Halbjahr 1995
25 000 erreicht.

Die Transporte wurden sowohl von Motorgiiterschiffen
unterschiedlicher GroBe als auch von Schubverbdnden
durchgefiihrt.

Giuterumschldge wurden iiberwiegend im Hafen
Halle-Trotha sowie an werkseigenen Anlagen in Bemn-
burg, Alsleben und Nienburg getatigt.

17. Mit welcher Wahrscheinlichkeit wird nach Mei-
nung der Bundesregierung der geplante 220 Mio.
DM teure Ausbau der Saale den prognostizierten
hohen Nutzen (Nutzen-Kosten-Verhaltnis laut
BVWP von 5,3) erreichen, und wie viele Giiter-
tonnen miilten dazu jéhrlich transportiert werden?

18. Wie bewertet die Bundesregierung das Ergebnis
des im Auftrag des Bundesministeriums fur Ver-
kehr erstellten 1. Zwischenberichtes vom Marz
1995 ,Aktualisierung der Bewertungsrechnung
zum Ausbau der Saale sowie zur Fertigstellung des
Stichkanals Leipzig”, wonach durch den ge-
planten Ausbau der Saale Verkehrsverlagerungen
auf das Binnenschiff eintreten sollen, die zu 90 %
(2,4 Mio. Tonnen) von der Bahn und nur zu 10 %
(0,24 Mio. Tonnen) von der Stralle kommen?

Auf der Basis der Bewertungsergebnisse fiir den Bun-
desverkehrswegeplan (BVWP '92) erzielten die Aus-
baumaBnahmen an der Saale fiir 2,50 m Abladetiefe bei
Mittelwasser ein Nutzen/Kosten-Verhdltnis von 5,3.
Diesen Bewertungen lag die (in einigen Verkehrs-
relationen abgeminderte) Verkehrsprognose von Kes-
sel+Partner aus dem Jahr 1991 zugrunde.

In Verbindung mit der — bereits bei Aufstellung des

‘BVWP '92 vorgesehenen - genaueren Untersuchung

fir den evtl. Weiterbau des kriegsbedingt unvoll-
endeten WasserstraBenanschlusses nach Leipzig er-
folgt zur Zeit auch eine Uberpriifung der gesamtwirt-
schaftlichen Bewertung fur die geplanten Investitions-
maBnahmen an der Saale. Diese neueren, der
Ausgangssituation und den Entwicklungsmoglich-
keiten der Saaleregion besser gerecht werden den
Prognosen fur den Binnenschiffsverkehr lassen er-
warten, daB sich die positive Einschédtzung der BVWP
'92-MaBnahmen an der Saale im wesentlichen be-
stdatigen wird; da — wie bereits dargelegt — die spe-
ziellen Gegebenheiten der Saaleregion hierbei besser
berticksichtigt werden, ist auch mit einer héheren Ein-
trittswahrscheinlichkeit der ermittelten Auswirkungen
zu rechnen. Verkehrsverlagerungen von der Schiene
auf die Wasserstrale werden dann positiv bewertet,
sofern hierdurch gesamtwirtschaftliche Transport-
kostenreduzierungen entstehen.

19. Wie hoch werden mit diesen Verkehrs-
verlagerungen die Einnahmeverluste der Deut-
schen Bahn AG zu beziffern sein, sind diese Ver-
luste in die Nutzen/Kosten-Rechnung des Saale-
Ausbaus eingegangen?

Verkehrsverlagerungen auf gesamtwirtschaftlich effi-
zientere Verkehrstrdger sind wesentliches Ziel der
Bundesverkehrswegeplanung. Insofern sind auch Ver-
kehrsverlagerungen von der Schiene auf die fiir Mas-
senglitertransporte oft effizientere Binnenschiffahrt in
vielen Féllen gesamtwirtschaftlich positiv zu bewerten.
(Betriebswirtschaftliche) Einnahmeverluste der Bahn
aufgrund dieser Verlagerungen sind fur die gesamt-
wirtschaftliche Rechnung ohne Belang.

20. Wieviele Dauerarbeitsplatze werden bei Bahn und
Binnenschiffahrt nach erfolgtem Saale-Ausbau
verlorengehen, wenn die Bahn 2,4 Mio. Tonnen
Giiter im Jahr verlieren sollte und wenn die Bin-
nenschiffahrt die Giiter mit groBeren Schiffen, d. h.
mit weniger Personal pro Tonne, befordern sollte?
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Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur tragen in-
folge der transportkostensenkenden Wirkungen zur
Standortverbesserung und Arbeitsplatzsicherung in
der dadurch beeinfluBten Region bei. Der Uberschufl
an verfigbar gemachten im Vergleich zu bean-
spruchten Ressourcen mehrt den nationalen Wohl-
stand, wenn er anderweitig produktive Verwendung
findet. Zu den von volkswirtschaftlich rentablen Ver-
kehrswegeprojekten fir eine Beschleunigung des wirt-
schaftlichen Wachstums verfiigbar gemachten Res-
sourcen gehoren die Arbeitsplatze, die aus verbesserter
Standortgunst sonst benachteiligter Regionen ent-
stehen. In die Betrachtung freigesetzter Ressourcen
sind die Rationalisierungen durch Personalreduzierung
im Verkehrsbereich selbst bereits einbezogen.

Hinzu kommen die unmittelbaren baubedingten
Beschaftigungswirkungen bei Durchfiithrung des Was-
serstralenausbaues.

21. Wie beurteilt die Bundesregierung die Aussage in
der Zeitschrift ,Deutsche Binnenschiffahrt”, wo-
nach auch auf einer ausgebauten Saale keine
Tonne mehr transportiert werde, wenn nicht auch
auf der Elbe gleiche, d. h. konstante Fahrwasser-
verhdltnisse geschaffen wirden, die allerdings
ohne Staustufen nicht realisierbar waren?

22. Weshalb betreibt die Bundesregierung den Aus-
bau des Nebenflusses Saale fur Europaschiffe mit
einem Tiefgang von 2,50 m (bei Niedrigwasser
2m), wenn;

— in der Elbe vergleichbare Fahrwassertiefen nur
etwa zur Halfte des Jahres erreichbar sind,

— monatelang Niedrigwasserstdnde von nur ca.
1 m auftreten kénnen und

— noch nicht sicher geklart ist, ob und wie die
Fahrwasserverhaltnisse des Hauptflusses Elbe,
insbesondere der Stadtstrecke Magdeburg
(vDomfelsen"), zu verbessern sind?

Fir die Elbe oberhalb der Schleuse Geesthacht bis zur
tschechischen Grenze sind StrombaumaBnahmen
(Wiederherstellung und partielle Ergénzung der Rege-
lungsbauwerke, wie Buhnen, Deck- und Leitwerke so-
wie Sohlschwellen) geplant, wodurch gegentiber dem
derzeitigen Zustand eine Verbesserung der Fahr-
wassertiefenverhdltnisse, insbesondere bei Niedrig-
und Mittelwasser um mindestens 20 cm erreicht wer-
den soll. Bezogen auf einen AbfluB3, derimlangjéhrigen
Mittel an etwa 220 Tagen im Jahr tiberschritten wird,
wird dies der Schiffahrt das Befahren der Elbe mit einer
Abladetiefe von mindestens ca. 2,0 m ermdglichen,
eine Abladetiefe von mindestens ca. 2,5 m wird an etwa
170 Tagen im Jahr verfiigbar sein. Die Ergebnisse der
laufenden wissenschaftlichen Untersuchungen und
Modellversuche lassen erwarten, daf} diese Ziele fiir
die Elbe (oberhalb Geesthacht) insgesamt und auch fir
die Stadtstrecke Magdeburg - ohne Staustufen - er-
reichbar sind, wobei die fiir die Saale relevante Strecke
Magdeburg—Saalemiindung Optimierungen zu noch
gunstigeren Schiffahrtsverhéltnissen fithren werden.

Unter Beruicksichtigung der an der Elbe und Saale
unterschiedlichen Abflu- und Wasserstandscharak-

teristiken wird somit fiir die Saale durch den konzi-
pierten Ausbau eine bestmdégliche Angleichung an die
Abladeverhéltnisse der Elbe geschaffen.

23. Ist der Bundesregierung bewufit, dal mit dem Bau
der Staustufe Klein Rosenburg der letzte grofe,
noch von der FluBdynamik gepragte Auenwald an
der Saale (220 ha) nach allen Erfahrungen aus den
alten Bundesldndern erheblich beeintrachtigt bzw.
zerstort werden kann?

24. Mit welchen Auswirkungen wird durch Bau und
Betrieb der modernisierten Wasserstrae Saale auf
das angrenzende Européische Vogelschutzgebiet
(Special Protected Area) gerechnet?

25. Hat die Bundesregierung Kenntnis davon, welche
Tier- und Pflanzenarten noch ihren Lebensraum im
betroffenen Gebiet des Elbe-Saale-Winkels haben,
die am Rhein und seinen Nebenfliissen teilweise
schon ausgerottet wurden bzw. vom Aussterben
bedroht sind?

26. Ist der Bundesregierung bekannt, daB mit In-
krafttreten der Richtlinie zur ,Erhaltung der na-
turlichen Lebensraume sowie der wildlebenden
Tiere und Pflanzen" (92/43/EWG, abgekiirzt FFH-
Richtlinie) das Schutzgebiet ,Steckby-Lodderitzer
Forst” zum ,Natura 2000-Gebiet" wurde (Artikel
3) und demnach die Artikel 6.2, 6.3 und 6.4 sowie
Artikel 1.2 und 3 der EU-Vogelschutzrichtlinie an-
zuwenden sind, und wie wird dieser Tatbestand
bei den Ausbauplanen beriicksichtigt?

Fiir den Saaleabschnitt zwischen Calbe (km 20) und
Miindung der Saale in die Elbe (km 0) wird seit dem
Frihjahr 1995 eine Umweltvertraglichkeitsunter-
suchung durch ein anerkanntes Fachinstitut im Auftrag
der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes
durchgefiihrt. Dabei werden alle relevanten Schutz-
guter erfafit, bewertet und Losungsvorschlage unter
Beriicksichtigung unterschiedlicher Ausbauvarianten
unterbreitet. Danach wird zu entscheiden sein, ob zu
speziellen Fragestellungen noch vertiefende Unter-
suchungen durchzufithren sind. Erst nach Vorliegen
aller Untersuchungsergebnisse kann tiber das nach
Artikel 6 der Richtlinie 92/43/EWG zu Veranlassende
befunden werden. Zum gegenwartigen Zeitpunkt
konnen keine konkreten Angaben gemacht werden.
Die Entscheidung iiber das Vorhaben erfolgt im Wege
des Planfeststellungsverfahrens mit integrierter Um-
weltvertraglichkeitspriifung.

27. Aufgrund welcher Erkenntnisse wurde schon 1992

im Entwurf des Bundesverkehrswegeplanes als

- Ergebnis der d6kologischen Risikoanalyse , ein 6ko-

logisch tragbarer und relativ konfliktarmer Aus-
bau" der Saale festgestellt?

Dem Planungsstand des BVWP entsprechend, handelt
es sich bei der 6kologischen Beurteilung der beab-
sichtigten AusbaumaBnahmen an der Saale im Rahmen
der Aufstellung des BVWP '92 um eine nach dem da-
maligen Stand der Kenntnisse fachliche Beurteilung
der einzelnen BVWP-Projekte im Bereich der Bundes-
wasserstrafien.
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Der Bundesregierung sind die von verschiedenen Sei-
ten geduBerten Kritikpunkte bekannt. Diesen wird in
den nachfolgenden Planungsstufen - wie oben darge-
stellt - nachgegangen.

28. Welche Konsequenzen hat die Bundesregierung
bisher aus der Begradigungs- und Kanalisierungs-
politik an Rhein, Main und Donau hinsichtlich

— Wirtschaftlichkeit,
— Umweltvertraglichkeit und

— Hochwasserrisiko

gezogen?

Die bisherigen AusbaumaBnahmen an Rhein, Main
und Donau sind mit der in der Fragestellung genannten
Formulierung einer ,Begradigungs- und Kanalisie-
rungspolitik” unzutreffend bezeichnet.

Die Bundesregierung sieht die bisherigen Ausbau-
maBnahmen an Rhein, Main und Donau als volkswirt-
schaftlich sinnvoll an.

Allerdings hat in der Vergangenheit neben anderem,
wie der Wandlung der Talauen in eine teilweise dicht-
besiedelte Kulturlandschaft, auch der WasserstraBien-
ausbau zu nachhaltigen Verdanderungen in den
Lebensrdaumen der Flisse gefiihrt, die oft mit Struk-
turverlusten verbunden waren. Bei neuen Vorhaben
werden deshalb erhéhte Anforderungen an die Um-
weltvertraglichkeitspriifungen hinsichtlich der Er-
haltung solcher Lebensrdaume gestellt.

Der bisherige Ausbau von Flissen kann hinsichtlich
seiner Auswirkungen auf das Abflulverhalten nicht
summarisch negativ beurteilt werden. In der Regel sind
Hochwasserspiegellagen (bei gleichen AbfluBmengen)
durch den Gewdsserausbau gesenkt worden, wie z. B.
am Main, an der Donau und teilweise am Rhein, da die’
VergroBerung der AbfluBquerschnitte die Flielige-
schwindigkeiten verringern und den Wasserspiegel-
anstieg dampfen.

Allerdings ist es im Einzelfall zur Erhéhung der Was-
serspiegellagen gekommen, wenn durch Hochwasser-
schutzanlagen und Laufverkiirzungen in erheblichem
Umfang Uberflutungsflachen verlorengegangen sind.
Am Oberrhein sind vorrangig fir die Wasser-
kraftnutzung und Verbesserung der Siedlungsbedin-
gungen in erheblichem Umfang Uberflutungsflachen
verlorengegangen und haben sich Laufverkiirzungen
mit einer Abnahme der Wellenlaufzeiten ergeben, die
fur die Unterlieger zu einer deutlichen Erhéhung der
AbfluBscheitel gefihrt haben. Entsprechend dem
deutsch-franzosischen Vertrag von 1982 wird durch
RetentionsmaBnahmen der 1955 vorhandene Hoch-
wasserschutz wiederhergestellt, und zwar im wesent-
lichen durch den Bau von Uberflutungspoldern.

Bei den geplanten AusbaumaBnahmen an Bundes-
wasserstrallen ist sichergestellt, daB die Hochwasser-
abldaufe nicht negativ beeinfluit werden, da im Zuge
der Planfeststellungsverfahren auch eine sorgfdltige
Umweltvertrdglichkeitspriifung vorgenommen wird
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und fiir den Nachweis der Hochwasserneutralitat das
Einvernehmen mit den Wasserwirtschaftsverwaltun-
gen der Lander erforderlich ist.

29. Wie hoch schatzt die Bundesregierung evtl. Folge-
schaden, die durch Dauerstaundsse in Waldern,
auf landwirtschaftlichen Nutzflachen und an Ge-
bduden erwartet werden miissen, und wer wird fir
diese Kosten aufkommen?

30. Wer tragt die Kosten der evtl. notwendigen, mas-
siven Entwésserungsmafnahmen, und wer zahlt
die Schédden, die durch erhéhte Hochwasser-
gefahren bei den Unterliegern infolge der Um-
setzung der Ausbaupldne auftreten kdnnen?

Im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie werden
auch die erforderlichen Untersuchungen der Grund-
wasserverhaltnisse, des Wasserhaushalts und der
Hochwasserabfuhrung durchgefiihrt.

An der Saale sind mit den vorgesehenen Ausbau-
mafnahmen keine erhohten Hochwassergefahren ver-
bunden. Der Hochwasserschutz wird durch gering-
figig vergroBerte AbfluBquerschnitte und der Nutzung
von Wehr und Schleuse fiir die Hochwasserabfuhrung
eher verbessert. Der HochwasserabfluBl auf der unter-
halb anschlieBenden Elbestrecke wird hierdurch nicht
nachhaltig beeinfluBt.

31. Trifft die in dem in Frage 18 erwdahnten Zwischen-
bericht von 1995 getroffene Aussage zu, daf} die
Fahrwasserverhdltnisse auf den letzten noch frei-
flieBenden 20 Saale-Kilometern besser sind als auf
der ausgebauten Saale, da die Schleusenvorhéfen
der gestauten Saale stark verschlammt sind?

Es trifft zu, daf die Schleusenvorhéfen infolge Ablage-
rung von feinkdrnigen Sedimenten und Unterlassung
von Unterhaltungsbaggerungen verschlammt sind.
Das fiihrte zu einer stetigen Verschlechterung der
Schiffahrtsverhaltnisse auf dem staugeregelten Saale-
abschnitt zwischen Calbe und Halle-Trotha, so dal} im
Jahr 1995 die Fahrrinnentiefen im freiflieBenden Teil
der Saale zwischen Calbe und der Miindung der Saale
in die Elbe nur von Anfang Juni bis Mitte September
schlechter als im staugeregelten Saaleabschnitt waren.

Nach Beseitigung der Ablagerungen in den Schleu-
senvorhafen sind in der staugeregelten Strecke zwi-
schen Calbe und Halle-Trotha zwischen Niedrig- und
Mittelwasser jedoch wesentlich bessere Fahrrinnen-
tiefen als in der freiflieBenden Strecke vorhanden.

32. Wie gedenkt die Bundesregierung das Ver-
schlammungsproblem des kanalisierten Saale-
Abschnittes zu 16sen, wieviel wird dies kosten, und
wer wird fir diese Kosten aufkommen?

33. Wie wird die Bundesregierung darauf reagieren,
daB die an der Saale auftretenden Schlamme teil-
weise hochtoxisch sind und durch eine Baggerung
die Gifte remobilisiert und in die flieBende Welle
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beférdert wirden (verbunden mit moglichen Fol-
gen wie Sauerstoffmangel und Fischsterben)?

34. Ist eine Umweltvertrdglichkeitsprifung fiir diese
Entschlammungsarbeiten vorgesehen?

Es ist vorgesehen, die fahrrinnentiefenbestimmenden
Ablagerungen in den Haltungen und in den Schleu-
senvorhdfen des staugeregelten Saaleabschnitts
schrittweise durch Baggerungen und abfallrechtlich
zuldssiges Verbringen auf geeignete Deponien zu be-
seitigen. Durch Baggerarbeiten kénnen Ortlich und
zeitlich begrenzte Beeintrachtigungen der Gewdsser-
gute infolge Trubung, Sauerstoffzehrung und Re-
mobilisierung von Schadstoffen aus dem Sediment
auftreten. Das mogliche AusmaB der Beeintrdch-
tigung wird vorher durch gezielte Untersuchungen
gekldart und durch Auswahl geeigneter Bagger-
techniken und -gerite auf ein unvermeidliches Mini-
mum reduziert.

Die Kosten fur die Baggerungen werden mit etwa
20 Mio. DM eingeschatzt.

Auf der Grundlage der mit den zustdndigen Landes-
behoérden abgestimmten Verbringungskonzepte wurde
1995 mit den Baggerungen begonnen. Diese Bagge-
rungen dienen der Wiederherstellung ehemals vor-
handener Fahrrinnentiefen; sie sind somit rechtlich als
UnterhaltungsmaBnahmen zu qualifizieren, die mit den
zustédndigen Landesbehdrden abgestimmt sind.

35. Ist der Bundesregierung bekannt, daf3 parallel zur
Saale ausgebaute Schienenwege existieren, die
far Massenguttransporte zur Verfligung stehen
und nur zu einem Bruchteil ausgelastet sind?

36. Wie viele Tonnen Giiter konnten schon heute auf
diesen vorhandenen Bahntrassen transportiert
werden, und in welchem Verhdltnis dazu steht die
derzeit transportierte und fir die Zukunft progno-
stizierte Gutermenge auf der Saale?

Der Bundesregierung ist selbstverstandlich die Exi-
stenz der Bahnstrecken in der Saaleregion bekannt.
Fiir die Beurteilung des Saaleausbaues hat die Aus-
lastung dieser Bahnstrecken aber nur geringe Rele-
vanz. Hierzu wird auf die Antwort zu den Fragen 3 und
4 verwiesen.

37. Mit welcher Begrindung hat das Bundes-
ministerium fur Verkehr den Entschiufl gefaBt,
Sonderuntersuchungen beziiglich des Ausbausdes
Stichkanals Saale-Leipzig durchzufihren, und
welche Ergebnisse liegen dazu vor?

Eine genauere Untersuchung des Wasserstralenan-
schlusses nach Leipzig war bereits gemd3 BVWP '92
vorgesehen, weil die bei der Erstbewertung 1991 vor-

liegende Datenbasis fiir eine abschliefende Beurtei--

lung der Mafinahme nicht ausreichend war (vgl. hierzu
auch Antwort zu Frage 18). Zudem wurde eine solche
Untersuchung auch von regionalpolitischer Seite ge-

fordert. Zwischenergebnisse der derzeit laufenden Un-
tersuchung lassen noch keine eindeutigen Schliisse auf
das Endergebnis zu, das etwa Mitte des Jahres 1996
vorliegen durfte. -

D. Ausbauvorhaben Elbe

38. Welche Gutermengen wurden in den Jahren seit
1990 auf der Elbe

— insgesamt,

— zwischen tschechischer Grenze und Magde-
burg,

— zwischen Magdeburg und Hamburg
transportiert?

39. Wie viele Schiffe welcher GroBBenklassen und Ty-
pen befuhren in diesem Zeitraum die Elbe?

40. In welchen Elbe-Hafen wurden jéahrlich seit 1990
Giter in welchen Mengen umgeschlagen?

41. Welche Art von Giitern wurden in welchem Anteil
seit 1990 auf der Elbe beférdert?

Im Jahr 1989 wurden in den Elbehédfen zwischen Dres-
den und Wittenberg etwa 10,5 Mio. t Giiter tiber Kai-
kante umgeschlagen, womit in etwa die Grofenord-
nung der auf der Elbe transportierten Gutermengen
charakterisiert ist.

Nach 1990 galten fiir die Elbe dhnliche Bedingungen
wie fiir die Saale, die zu einem Riickgang der Schiffahrt
an der Elbe auf einen Tiefpunkt von etwa 1 Mio. Gu-
tertonnen je Jahr - gemessen am Hafenumschlag -
fuhrten.

Eine Belebung der Elbschiffahrt war ab 1993 zu ver-
zeichnen. Im Jahr 1994 wurden zwischen der tschechi-
schen Grenze und Magdeburg etwa 1,6 Mio. t und
zwischen Magdeburg und Geesthacht etwa 2 Mio. t mit
insgesamt auch 1995 anhaltend steigender Tendenz
transportiert.

Hinsichtlich der eingesetzten Schiffstypen und Gro-
Benklassen setzen der gegenwdrtige Ausbauzustand
der Elbe sowie die in der Binnenschiffahrtsstrafien-
Ordnung zugelassenen Abmessungen den nutzbaren
Rahmen. So sind beispielsweise zwischen der Grenze
zur Tschechischen Republik und Geesthacht fur die
Tal- und Bergfahrt Verbandslingen von 137 m und
Breiten von 11,45 m bei wasserstandsabhangiger Tiefe
zugelassen.

Zur besseren Ausnutzung der Moglichkeiten des Stro-
mes durch die Schiffahrt bestehen abschnittsweise
Sonderregelungen, wie zum Beispiel in der Talfahrt
zwischen Aken und dem Abzweig des Elbe-Lubeck-
Kanals mit Langen bis zu 145 m und Breiten von 22,90 m
bei wasserstandsabhéngiger Tiefe.

Die moglichen Schiffs- bzw. Verbandsabmessungen
werden durch die Schiffahrt bei entsprechender Was-
serfiihrung der Elbe genutzt.

Detailangaben Uber die Anzahl der auf der Elbe ein-
gesetzten Schiffe liegen nicht vor.
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Giterumschlag erfolgt in den Elbehdfen Dresden,
Meifien, Riesa, Torgau, Aken, Schonebeck, Magde-
burg, Tangermiinde und Wittenberg sowie an langs des
Flusses liegenden Kiesverladestellen. Im Jahr 1994
wurden in den Hafen etwa 3 Mio. t Giiter umgeschla-
gen.

Die Giterartenstruktur umfat im wesentlichen Bau-
stoffe, Kohle, Schrott/Erze, Diinge- und Futtermittel
sowie Spezialtransporte.

42. Ist im Versailler Vertrag/Elbschiffahrtsakte von
1922 die garantierte Schiffahrts- und Transport-
freiheit an bestimmte Ausbaustandards gekniipft,
und ist daraus die Notwendigkeit der Strombau-
maflnahmen zwingend abzuleiten?

Nein.

E. Okonomische Aspekte

43. Wo konkret, und seit wann werden in welchem
Umifang

a) StrombaumaBnahmen und

b) MabBnahmen gegen die Sohlenerosion der Elbe
mit welchem finanziellen Aufwand durchgefiihrt?

Zua)

Seit 1991 erfolgen punktuelle Instandsetzungen von
Buhnen, Deck- und Leitwerken im Rahmen von Unter-
haltungsmafBnahmen mit dem Ziel der schrittweisen
engstellenorientierten  Verbesserung der Schiff-
fahrtsverhdltnisse. Fiir die Wiederherstellung der hy-
draulischen Wirksamkeit der Regelungsbauwerke
wurden bisher etwa 25 Mio. DM aufgewendet.

Schwerpunkte der punktuellen Instandsetzung bil-
deten dabei folgende Elbabschnitte:

km 252 bis 258  Abschnitt oberhalb RoBlau,

km 357 bis 360  Abschnitt bei Kehnert,
km 417 bis 431  Abschnitt zwischen Sandau und
Werben,

km 533 bis 542
km 557 bis 566

Abschnitt bei Neu Darchau,
Abschnitt bei Boizenburg.

Zu b)

Beginnend ab 1991 wurden als Voraussetzung fir
BaumafBnahmen in Bereichen mit Sohlenerosion um-
fangreiche wissenschaftliche Untersuchungen zur Ero-
sionsproblematik bestimmter Elbabschnitte — insbe-
sondere flir den Bereich zwischen Mihlberg und
Coswig - durch die Bundesanstalt fiir Wasserbau und
die Bundesanstalt fiir Gewdsserkunde durchgefiithrt
und Lésungsvorschladge zur Erosionsvermeidung vor-
bereitet. Bisherige MaBhahmen in diesen Abschnitten
beschranken sich auf unbedingt notwendige Vorhaben
zur Substanzerhaltung von Uferanlagen oder Briicken.
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44. Gibt es einen Plan fiir die Fortfihrung der Strom-
baumafBnahmen/MafBnahmen gegen die Sohlen-
erosion der Elbe, und was beinhaltet er insgesamt
sowie flir 1996 (Vorhaben und Kosten)?

Die Strombaumafnahmen zwischen der Grenze zur
Tschechischen Republik und Geesthacht beinhalten
die Wiederherstellung und partielle Ergdnzung der
Regelungsbauwerke (Buhnen, Deck- und Leitwerke
sowie Sohlschwellen) zur Verstetigung der Gefallever-
héltnisse und zur Verbesserung der Wassertiefen. Da-
bei soll auch eine Stabilisierung der FluBsohle erreicht
werden, um der Sohlenerosion - insbesondere in der
nicht erosionsstabilen Strecke Miihlberg—Coswig -
entgegenzuwirken.

Der behutsame und schrittweise Ausbau an den Eng-
stellen des Stromes, die die Fahrrinnentiefe be-
stimmen, sieht vor: -

— die Instandsetzung der vorhandenen Regelungs-
bauwerke, deren Funktion wegen unzureichender
Unterhaltung eingeschréankt bzw. unwirksam ist
und

— die partielle Erganzung von Regelungsbauwerken,
wie Einbau von Leitwerken, von Kopfschwellen vor
den Buhnen, den Verbau von Kolken sowie die Op-
timierung der Breite zwischen den Streichlinien
durch Buhnenriickbau bzw. -verldngerung.

Besondere Schwerpunkte dabei bilden die MaB-
nahmen

— in der Magdeburger Stadtstrecke (km 317 bis 333),

— fir die im Ergebnis der Untersuchungen und Mo-
dellversuche der Bundesanstalt fiir Wasserbau ein
strombaulicher  Losungsvorschlag entwickelt
wurde, der derzeit weiter optimiert wird,

— in der ,Reststrecke km 508 bis 521" bei Domitz, die
bisher nicht nach den Niedrigwasserregulierungs-
zielen ausgebaut ist und

— in der Erosionsstrecke zwischen Mihlberg und
Coswig einschlieBlich der Torgauer Felsenstrecke
(km 120 bis 230),

— wo auf Teilabschnitten MaBnahmen zur Sohlsta-
bilisierung erforderlich sind.

Im Jahr 1996 wird die punktuelle engstellenorientierte
Instandsetzung von Regelungsbauwerken, insbe-
sondere in den Elbabschnitten bei

Klieken-Roflau (km 253 bis 258),
Sandau (km 412 bis 415),
Werben/Gnevsdorf (km 430 und 440 bis 443) sowie
Neu Darchau (km 532 bis 534)

mit einem Aufwand von etwa 10 Mio. DM fortgefihrt.

45. Kann die Bundesregierung darlegen, warum die
StrombaumaBnahmen an der Elbe, die im BVWP
mit Kosten in Hohe von 500 Mio. DM veranschlagt
werden, seit geraumer Zeit durch Vertreter der
Wasser- und Schiffahrtsverwaltung mit 550 Mio.
DM beziffert werden?
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Die Bundesregierung schatzt die Kosten fur die vorge-
sehenen MafBnahmen weiterhin mit 500 Mio. DM ein.

Die im Frithjahr 1995 einmal vom Wasser- und Schiff-
fahrtsamt Magdeburg genannten 550 Mio. DM treffen
nicht zu.

46. Kann die Bundesregierung die Aussage be-
statigen, daB fur die Berechnung des Nutzen-Ko-
sten-Verhdltnisses fiir die StrombaumaBnahmen
an der Elbe (Wert laut BVWP 9,3) nicht die ge-
planten 500 Mio. DM, sondern weniger als ein
Drittel in Rechnung gestellt wurden, wodurch sich
der scheinbar glinstige Nutzeffekt ergibt?

47. Welches Nutzen-Kosten-Verhéltnis ergabe sich,
wenn die Gesamtkosten der StrombaumaBnahmen
an der Elbe in die Rechnung einflieBen wurden,
und wéren die MaBnahmen dann noch zu recht-
fertigen?

Die aufgefiihrten Gesamtkosten fir die Strombau-
mafBnahmen an der Elbe zwischen Lauenburg und der
tschechischen Grenze in Hoéhe von rd. 500 Mio. DM
umfassen rd. 360 Mio. DM fiir die Substanzerhaltung
und rd. 140 Mio. DM fir Erweiterungsinvestitionen, die
in die Nutzen/Kosten-Bewertung einbezogen wurden.

Zu den Zielen der Bundesverkehrswegeplanung
(BVWP) gehort es, die verfigbare Substanz an ver-
kehrlicher Infrastruktur zu bewahren, was auch fiir die
Elbe gilt. Insoweit gelten MaBnahmen zum Erhalt die-
ser Verkehrswege von vornherein als volkswirtschaft-
lich rentabel. Deshalb brauchen auch an der Elbe nur
fur die infrastrukturellen Erweiterungsinvestitionen
okongmische Systemanalysen durchgefihrt werden.
Die GesamtmaBnahme ist demnach unter der fiir alle
Verkehrstrdger geltenden Bewertungsmethodik un-
eingeschrankt zu rechtfertigen.

48. Haélt die Bundesregierung die Aussage aufrecht,
daB die StrombaumaBnahmen an der Elbe (Aus-
bauziel ist die Tauchtiefe von 140 cm an 95 % der
Tage) hochwirtschaftlich seien, nachdem in dem in
Frage 18 genannten Zwischenbericht festgestellt
wird, daB die , Tauchtiefe von 140 cm fir das Auf-
kommen nennenswerter Binnenschiffsstrome un-
zureichend" ist, ,da der Verkehrstrdager (Binnen-
schiffahrt) bei dieser Tiefe ungunstiger ist als die
konkurrierenden Verkehrstrager“?

Die Bundesregierung hélt an der Aussage fest, dalB3 die
geplanten StrombaumaBnahmen an der Elbe hoch
wirtschaftlich sind. Mit dem verfolgten Ausbaukonzept
wird eine generelle Verbesserung der Wirtschaft-
lichkeit bei allen Wasserfithrungen gegentiber dem Ist-
Zustand erreicht. Die geplanten Verbesserungen der
Fahrrinnentiefen werden nicht nur bei Niedrigwasser
wirksam, sondern bei allen dariiber hinausgehenden
fir die Schiffahrt relevanten Wasserfiihrungen.

Ziel der AusbaumaBnahmen an der Elbe ist es, so gtin-
stige Fahrwasserverhaltnisse herzustellen, wie dies mit
Mitteln des Strombaues (also ohne Staustufen) moglich
ist. Aufgrund der bisher vorliegenden Erkenntnisse ist

zu erwarten, daB die angestrebten Ausbauziele hin-
sichtlich der Fahrrinnentiefe mit Sicherheit erreicht,
wahrscheinlich sogar leicht Gibertroffen werden.

Wesentlich groffere Fahrrinnentiefen sind nur durch
Staustufenlésungen zu erreichen, die aber — wie die
Bewertungen im Rahmen des BVWP '92 gezeigt haben
— allein schon aus wirtschaftlichen” Grinden aus-
scheiden miissen.

49. Stimmt die Bundesregierung der weiteren Aussage
des in Frage 18 genannten Zwischenberichts zu,
daB ,Auswertungen an bundesdeutschen Wasser-
stralen belegen, daB3 aufgrund des Konkurrenz-
verhéltnisses der Bahn erst ab einer konstanten
Abladetiefe (= Tauchtiefe) von 2,0 m mit nennens-
werten Binnenschiffsaufkommen zu rechnen ist“?

Die Aussage, dal aufgrund des Konkurrenz-
verhdéltnisses zur Bahn erst von einer konstanten Ab-
ladetiefe von 2,0 m mit nennenswerten Binnenschiffs-
aufkommen zu rechnen ist, trifft grundsatziich zu.
Diese Abladetiefe kann durch die Strombau-
mafBnahmen zwar nicht ganzjahrig, jedoch wéahrend
des weitaus iiberwiegenden Teils des Jahres erreicht
werden. Selbst auf dem Rhein wird das Mal} von 2,0 m
Abladetiefe bei geringer Wasserfihrung gelegentlich
unterschritten.

50. Teilt die Bundesregierung die Auffassung der
Deutschen Binnenreederei (DBR-aktuell 1/95), daB
die an der Elbe ,vorgesehenen Regulierungsmal-
nahmen die angestrebte Verkehrsverlagerung auf
das Binnenschiff nicht bringen werden"?

Nein.

Siehe hierzu die Antwort insbesondere zu den Fragen
48 und 49.

51. Ist der Bundesregierung bekannt, dafl durch die
bisher erfolgten StrombaumaBnahmen und die
dadurch zwangsldufig eingetretenen Eintiefungen
des FluBbettes auch die Hafenbecken (z. B. Mag-
deburg) allmdhlich ,leerlaufen” und sich die Um-
schlagsbedingungen irreversibel verschlechtern?

Wie hoch wird dieser monetdre Schaden derzeit
veranschlagt, und um welche Betrdage werden sich
die genannten Schdden nach AbschluBl der bereits
begonnenen StrombaumaBnahmen (und deren
Auswirkungen) erhéhen?

Der Bundesregierung und ihren nachgeordneten
Fachbehorden und Verwaltungen sind die grund-
legenden fluB- und hafenbaulichen Zusammenhéange
bekannt. Mit dem in Entwicklung befindlichen strom-
baulichen Konzept sollen die Schiffahrtsverhaltnisse
verbessert und zugleich das FluBbett — der Erosion
entgegenwirkend - stabilisiert werden. Bei den Hafen-
planungen an der Elbe wurden schon fruher die Sohl-
lagen und die Dimensionierungen der Kaianlagen so
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gewdhlt, daB ein ,Leerlaufen” der Hafenbecken nicht
auftritt. Bei den StrombaumalBnahmen werden diese
Gesichtspunkte beriicksichtigt.

52. Wie steht die Bundesregierung zur Entwicklung
und zum Einsatz flachgehender, dem FluB ange-
pabBter Binnenschiffe?

Die schiffbautechnischen Entwicklungen konzen-
trieren sich darauf, die Fahreigenschaften (Steuer-
fahigkeit, Antriebswirkungsgrad, Fahrwiderstédnde) fiir
Flachwasserbereiche zu verbessern.

Die immer wieder in die Diskussion gebrachte Ent-
wicklung flachgehender Schiffe wird bereits — soweit
technisch-wirtschaftlich méglich — genutzt. Durch Ge-
wichtsoptimierung (hochfeste Stahle, Aluminium) laft
sich der Leertiefgang verringern, die erzielbare Tief-
gangsreduzierung bei einem gewichtsoptimierten Bin-
nenschiff ist jedoch nur in geringem Umfang moglich,
weil die physikalischen Gesetze mit der direkten Ab-
héngigkeit von Wasserverdrangung und Ladungs-
tonnage objektive Grenzen setzen (Archimedisches
Prinzip).

Die Optimierungen im Schiffbau kénnen dazu bei-
tragen, den Schiffstransport (etwas) kostengtiinstiger zu
gestalten; sie konnen den WasserstraBenausbau er-
géanzen, jedoch die weitaus effektiveren Ausbau-
maBnahmen nicht ersetzen.

53. Was wurde mit welchem Aufwand und mit wel-
chem Ergebnis bislang seitens der Bundesregie-
rung getan, um eine fluBangepaBte Binnenschiff-
fahrt zu fordern?

Die Bundesregierung hat die Entwicklung flach-
gehender Schiffe mit dem Forschungs- und Entwick-

lungsvorhaben VEBIS (Verbesserung der Effektivitat

der Binnenschiffahrt unter Beriicksichtigung der be-
sonderen Bedingungen in den neuen Bundesldndern)
durch das Bundesministerium fiir Bildung, Wissen-
schaft, Forschung und Technologie mit 6,8 Mio. DM
gefordert. Soweit es den WasserstraBenausbau betrifft,
wurde das Ergebnis in der Antwort auf die Frage 52
dargestellt.

54. Wie hoch wéren die notwendigen Investitionen, um
die zu transportierenden Giiter derzeit und die zu-
kiinftig zu erwartenden Giitermengen vom FluB
Elbe auf die Bahn zu verlagem?

Uber ggf. notwendige Investitionen im Schienenbe-
reich fiir eine Abwicklung des fiir die Elbe prognosti-
zierten Verkehrs mit der Eisenbahn koénnen keine
quantitativen Angaben gemacht werden. Da gemdB
BVWP ‘92 in wesentlichen Teilen des Schienennetzes
der neuen Bundesldnder betrachtliche Investitionen
vorgesehen sind, kann generell nicht von der Auf-
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nahmefdhigkeit des bestehenden Eisenbahnnetzes fiir
die zusdtzlichen Giitermengen ausgegangen werden.

Aus der Antwort zu den Fragen 46 und 47 geht hervor,
daB die bewertungsrelevanten Investitionsanteile fiir
Stromregelungsmafinahmen an der Elbe nicht sehr
hoch sind. Zudem liegen die Transportkosten der Bahn
in der Regel deutlich iiber denen der Binnenschiffahrt;
schon von daher wére fiir den Fall einer Verlagerung
des Elbeverkehrs auf die Bahn bereits aufgrund von
Grobtuiberlegungen mit erheblichen volkswirtschaft-
lichen Mehrkosten zu rechnen.

55. Warum sorgt die Bundesregierung nicht durch
Verbesserung der Rahmenbedingungen dafiir, da
der Gitertransport auf die vorhandenen und bei
weitem nicht ausgelasteten Schienenwege verla-
gert wird?

Die Bundesregierung ist bemiiht, durch ordnungs-
politische, jedoch marktkonforme MabBnahmen Ver-
kehre von der Strafle auf die umweltfreundlicheren
Verkehrstrager Schiene und Wasserstraie zu verla-
gern. Dies wird auch durch die investitionspolitische
Schwerpunktbildung im BVWP '92 unterstrichen.

Fir den Prognoseverkehr im Jahr 2010 bietet jedoch
das gegenwartig nicht tiberall voll ausgelastete Schie-
nennetz auf den Hauptstrecken durchweg keine Ka-
pazitdtsreserven mehr. Vielmehr sind im BVWP '92 be-
trachtliche Investitionen enthalten, um die Attraktivitat
und die Leistungsfahigkeit der wichtigsten Bahnstrek-
ken zu erhéhen. Diese MafBnahmen zielen auf ange-
strebte Verkehrsverlagerungen von der Strafie auf die
Schiene, jedoch nicht von der Wasserstrafe auf die
Schiene, da dies gesamtwirtschaftlich kontraproduktiv
ware (vgl. hierzu Antwort zu den Fragen 3 und 4).

56. Wie ‘bewertet die Bundesregierung die nieder-
landischen Bemiithungen (DIE WELT, 16. Septem-
ber 1995) aufgrund der ,sehr giinstigen Bahn-
konditionen . . . Ladung von StraBe und Binnen-
schiff auf die Bahn umzuverlagern”, um mit
»Container-Ganzziigen vielversprechendes Ham-
burger Hinterland”, wie Budapest und Prag, von
Rotterdam aus anzusteuern, und welche Folgen
hatte nach Einschdtzung der Bundesregierung eine
derartige Entwicklung fiir den Hamburger Hafen
und fiir die Nachfrage der neuen Schiffscontainer-
Linie auf der Elbe zwischen Hamburg und Prag?

Die Bundesregierung steht Bestrebungen der Rhein-
mindungshdéfen, ihr Hinterland zu Lasten der deut-
schen Seehdfen zu erweitern, kritisch ablehnend ge-
geniiber, soweit dadurch héhere Kosten und Umwelt-
belastungen fir die Hinterlandverkehre entstehen.
Widhrend fir Budapest durch die direkte Wasserstra-
Benverbindung mit den Rheinmindungshéafen Trans-
portkostensenkungen (und Umweltentlastungen) bei
einigen Seehafenverkehren eintreten koénnten, wird
dies fiir Prag zumindest in gré8erem Umfang fiir wenig
wahrscheinlich gehalten. Der Containertransport von
Hamburg nach Prag diirfte aufgrund der geringeren
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Entfernung und des direkten WasserstraBenanschlus-
ses kostengiinstiger und weniger umweltbelastend
sein als von den Rheinmiindungshéafen, sei es auf der
Elbe oder auch mit der Eisenbahn.

F. Okologische Aspekte

57. Auf welche Erkenntnisse stiitzten sich die schon
1992 getroffen Aussagen im Entwurf des BVWP,
daB ,ein 6kologisch tragbarer und relativ kon-
fliktarmer Ausbau” an der Elbe erwartet werden
kann?

Dem Planungsstand des BVWP entsprechend, handelt
es sich bei der dkologischen Beurteilung der vorgese-
henen StrombaumaBnahmen an der Elbe im Rahmen
der Aufstellung des BVWP '92 um eine nach dem da-
maligen Stand der Kenntnisse fachliche Beurteilung
der einzelnen BVWP-Projekte im Bereich der Bundes-
wasserstrallen.

Der Bundesregierung sind die von verschiedenen Sei-
ten geaduBerten Kritikpunkte bekannt. Diesen wird in
den nachfolgenden Planungsstufen -~ wie oben darge-
stellt —nachgegangen.

58. Istder Bundesregierung bewubBt, da sich durch die
sog. ,sanften” StrombaumaBnahmen und anderen
wasserbaulichen Eingriffe das FluBbett der Elbe in
den letzten 100 Jahren um bis zu 2,10 m eintiefte,
und wie hoch werden die monetaren Schaden
durch die darauf zuriickzufithrenden erheblichen
Austrocknungserscheinungen der Auenlandschaft
und die ProduktionseinbuBen in der Landwirt-
schaft und Forstwirtschaft beziffert?

Der Bundesregierung ist bekannt, daB das FluBbett der
Elbe seit Jahrtausenden seine Lage weitrdumig veran-
dert und dabei ortlich unterschiedlich eingetieft hat.
Bei einer Wertung der Erosion aus jiingerer Zeit ist zu
beachten, daB sich jeder FluB, so auch die Elbe, in Ab-
hangigkeit von Wasserfilhrung, Gefélle und Unter-
grund auch natiirlich eintieft. Erosionserscheinungen
sind folglich sowohl morphologisch als auch an-
thropogen (z. B. Hochwasserschutz, Verbesserung der
Schiffahrtsverhéaltnisse, Laufverkiirzungen und Fla-
chenversiegelungen) begriindet.

Um die detaillierten Ursachen und Zusammenhange zu
ermitteln, werden seit 1991 umfangreiche wissen-
schaftliche Untersuchungen zur Erosionsproblematik
einzelner Elbabschnitte durchgefiihrt.

Die Untersuchungen haben zum Ziel, geeignete Vor-
schldge zur Sohlstabilisierung zu entwickeln. Dadurch
soll auch dem Austrocknen der Auenlandschaft ent-
gegengewirkt werden. Die zu treffenden MaBnahmen
werden mit den zustdndigen Landesbehorden abge-
stimmt und schrittweise im Rahmen der Zustdndigkeit
der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes
umgesetzt.

Eine monetdre Bewertung der seit Jahrhunderten sehr
langsam erfolgenden Verdnderungen der FluBland-

schaft wiirde einen Vergleich der Elbe im ,Naturzu-
stand” und im heutigen ,Kulturzustand”, ein-
schliefilich der vielfaltigen Nutzungseffekte, erfordern.
Abgesehen von der &uBerst schwierigen Verursacher-
und Bewertungsproblematik fehlt hierfiir jegliche Da-
tenbasis. '

59. Teilt die Bundesregierung die Auffassung von un-
abhéangigen Fachleuten, wie z.B. Prof. Dr. Nest-
mann von der Universitat Karlsruhe, daB sich mit
der bereits laufenden Wiederherstellung und Er-
génzung von Strombauwerken an der Elbe der
ProzeB der FluBbetteintiefung verschéarfen und die
Schéden in Natur und Wirtschaft verschlimmern
werden?

Seit 1991 werden nur an FluBabschnitten der Elbe, die
sich im morphologischen Gleichgewichtszustand
befinden, vornehmlich Buhnen instandgesetzt. Die
Unschéadlichkeit dieser MaBnahme im Hinblick auf
groBgraumige morphologische Verdnderungen ist gut-
achterlich bestétigt.

Im tbrigen wird auf die Antworten zu den Fragen 57
und 58 hingewiesen. .

60. Warum wird seitens der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung eine Gesamtumweltvertraglich-
keitspriifung der StrombaumaBnahmen Elbe
bislang abgelehnt und ohne eine derartige Ge-
samtbewertung schon mit zahlreichen EinzelmaB-
nahmen begonnen?

Die Wiederinstandsetzung bzw. Wiederherstellung der
in der Elbe vorhandenen, aber zerstérten oder be-
schadigten Buhnensysteme stellt keine wesentliche
Umgestaltung der BundeswasserstraBe Elbe dar. Diese
MaBnahmen sind folglich UnterhaltungsmaBnahmen,
die keiner Umweltvertraglichkeitsprufung bediirfen,
aber mit den zustandigen Landesbehdérden abzustim-
men sind.

Sofern eine MaBnahme nicht als Unterhaltung, sondern
als plangenehmigungs- oder planfeststellungsbe-
dirftiger Ausbau einzuordnen ist, wird selbstver-
standlich ein Planfeststellungsverfahren mit in-
tegrierter Umweltvertraglichkeitspriifung durchge-
fithrt. Aus jetziger Sicht beschrinken sich die
planfeststellungsrelevanten AusbaumaBnahmen auf
die Elbestrecken Mihlberg-Coswig (km 120 bis 230),
Stadtstrecke Magdeburg (km 317 bis 333) und Rest-
strecke bei Démitz (km 508 bis 521), fur die zu gege-
bener Zeit Planfeststellungsverfahren beantragt wer-
den.

Eine ,Gesamtumweltvertrdglichkeitsuntersuchung”
ist fir diese Einzelmafnahmen weder rechtlich ge-
boten noch fachlich sinnvoll, soweit es sich um MaB-
nahmen mit jeweils eigener Verkehrsbedeutung, un-
terschiedlicher Zielsetzung und unterschiedlicher Ein-
griffsproblematik mit geringen Ubergreifenden
Wirkungszusammenhéngen handelt. Eine durch-
gehende Untersuchung kann jedoch niitzlich sein, z. B.
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im Hinblick auf eine hydrologische oder ichthyo-
logische Gesamtschau.

61. Werden die zu erwartenden Schéden in Kauf ge-
nommen, um dadurch Argumente fiir den spateren
Bau von Staustufen zu erhalten?

Nein. Die in die Fragestellung implizierte Vermutung
ist abwegig.

62. Wie verantwortet die Bundesregierung den Tatbe-
stand, daB durch die laufenden Strombau-
maBnahmen die groBten, noch erhaltenen
Auenwilder Mitteleuropas an der mittleren Elbe
nachhaltig geschéadigt und langfristig zerstort wer-
den kénnen?

Die StrombaumafBnahmen an der Elbe berticksichtigen
den Aspekt, weder die Auenwélder an der Elbe nach-
haltig zu schadigen, noch langfristig zu zerstéren. Die
vorgesehenen MaBnahmen zur Sohlstabilisierung in
den Erosionsbereichen tragen gerade dazu bei, daf die
Grundwasserabsenkungen reduziert bzw. vermieden
werden. Die Talauen, Auenwélder und Altarme sowie
deren landeskultureller Wert sollen erhalten bleiben.

63. Wie grof sind die letzten noch erhaltenen
Auenwalder am Rhein, und in welchem Zustand
befindensie sich im Vergleichzu den Auenwaéldern
an der Elbe?

Der Zustand der erhaltenen Auenwélder am Rhein ist
im Ergebnis bisheriger Untersuchungen ungiinstiger
zu bewerten, als der der Auenwadlder an der Elbe.

Eine Zusammenstellung der schutzwiirdigen und 6ko-
logisch wertvollen Bereiche in der Talaue des Rheins
wird z.Z. von der Internationalen Kommission zum
Schutz des Rheins erarbeitet. Fiir die Elbe sind Be-
standsaufnahmen durch die Lander in Bearbeitung.
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64. Welche SchutzmalBinahmen sieht die Bundesregie-
rung vor, um der internationalen Verantwortung
gegentiiber den Zug-, Rast- und Uberwinterungs-
rdumen (Ramsar-Konvention) gerecht zu werden,
und hélt die Bundesregierung in diesem Zusam-
menhang die durch Radar-Ausriistung erméglichte
und zunehmend praktizierte Nachtschiffahrt in
Grofischutzgebieten wie dem ,UNESCO-Biospha-
renreservat Mittlere Elbe” fiir 6kologisch vertrag-
lich, wenn bei jeder Schiffspassage vor allem die
seltenen, storungsempfindlichen und geschiitzten
Wasser- und Watvogelarten aufgeschreckt und
vertrieben werden, ohne dal es (vor allem im Win-
ter) einen Alternativlebensraum zur Elbe gibt?

Der Bundesregierung liegen keine Erkenntnisse vor,
die auf eine Stérung von Végeln durch das langsam
fahrende Schiff mit seiner gleichméBigen Gerdusch-
entwicklung und das Schiffsradar hindeuten.

65. Wann und wie gedenkt die Bundesregierung die
wasserbaulich bedingten Schéden an der Natur
und an der Fischereiwirtschaft zu beheben, die
durch die Staustufe Geesthacht verursacht wurden,
wo sieben Fischarten am Aufstieg in die mittlere
und obere Elbe und deren Nebenflisse gehindert
werden, so daB die betreffenden Fischarten in Ost-
deutschland weitestgehend nicht mehr vorkom-
men?

Beim Bau der Staustufe Geesthacht (Fertigstellung 1.
Schleusenkammer 1960 und 2. Kammer 1981) wurden
auch ein FischpalBl (1960) sowie ein zusatzlicher Aal-
aufstieg (1981) eingerichtet. Die Ausfihrung dieser
Anlagen wurde seitens der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes mit den zustdndigen Lan-
desbehorden abgestimmt. Somit hat der Bund seine
rechtlichen Verpflichtungen erfillt.

Der Bundesregierung ist bekannt, dal die einge-
richteten Fischaufstiegsanlagen an der Staustufe
Geesthacht ihre Funktionen nur eingeschrankt
erfiillen, und sie ist im Rahmen ihrer Moglichkeiten
bemiiht, im Zusammenwirken mit den Landern Nie-
dersachsen und Hamburg erfolgversprechende und
vertretbare Mafinahmen zu unterstitzen.
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BMYV und Naturschutzverbande stimmen in der Ein-
schitzung Uberein, daff die Zukunft der Binnenschiff-
fahrt auf der Strecke Hamburg-Magdeburg-Tsche-
chien in der Benutzung des Elbe-Seitenkanals (ESK)
und der Oststrecke des Mittellandkanals (Teilabschnitt
des VPDE 17) liegt. Der ESK soll die deutlich bessere
Alternative im Vergleich zur Elbe fiir die Schiffahrt
darstellen, so dall er grundsatzlich den gesamten
Verkehr zwischen den genannten Zielhdfen (bzw.
Hamburg-Berlin) iibernehmen kann. Der ESK soll da-
mit einen Ausbauzustand erhalten, der dem des Mit-
tellandkanals vergleichbar ist und damit dem Standard
fiir Containerverkehre entspricht.

Gemeinsames Ziel des BMV und der Naturschutz-
verbdnde ist es, diesen Ausbauzustand zum fri-
hestmoglichen Zeitpunkt erreicht zu haben. Die In-
vestitionen fur die Wasserstraienverbindung zwischen
Hamburg und Magdeburg sollen kiinftig auf die Ver-
besserung des ESK und die Oststrecke des Mittelland-
kanals konzentriert werden.

Die untere Mittelelbe bleibt bis zur Anpassung des ESK
grundsétzlich fiir Binnenschiffe in dem verkehrlich
notwendigen und okologisch vertraglichen Rahmen
befahrbar. Alle Unterhaltungs-/AusbaumabBnahmen
sollen berticksichtigen, dafi der ESK kiinftig als bessere
Alternative fur die Schiffahrt entwickelt wird; sie be-
schrdnken sich daher auf unumgéngliche, reversible
Eingriffe. BMV und Umweltverbdande verhandeln in
der bestehenden Arbeitsgruppe, wie diese moglichst
naturschonend realisiert werden konnen; dazu wird
das BMV den Verbdnden alle erforderlichen Unter-
lagen rechtzeitig zur Verfiigung stellen. Auf diese
Weise soll sichergestellt werden, dafl das derzeitige
Okologische Potential der unteren Mittelelbe erhalten
bleibt. Nach Ausbau des ESK werden weitere 6kologi-

Anlage
EURONATUR BUND

sche Verbesserungen im Strombett der Elbe ange-
strebt.

Im einzelnen wurden folgende Vereinbarungen ge-
troffen:

— Zur Sicherung des verkehrlichen Potentials wird ein
Gesamtkonzept fiir den Ausbau/die Unterhaltung
der Elbe (incl. Entwicklung der Wasserstande und
des Feststofftransportes, Erhaltung der Tie-
fenvarianz, der Erneuerungsfahigkeit von Trans-
portkorpern wie Kies- und Sandbénken) erarbeitet,
das die 6kologischen Erfordernisse beriicksichtigt.

— Die Verbesserung der Elbschiffahrt oberstrom von
Magdeburg wird ohne Staustufen sichergestelit.
Mafnahmen gegen das Fortschreiten der Sohlen-
erosion werden vom BMV und den Umwelt-
verbédnden als unverzichtbar angesehen.

— Innerhalb der Laufzeit des derzeit verabschiedeten
Verkehrswegeplans wird eine zusatzliche Schleuse
bei Uelzen gebaut.

— Der Ausbau des Schiffshebewerkes Scharnebeck/
Lineburg soll in den néachsten Bundesverkehrs-
wegeplan als ,Vordringlicher Bedarf” eingestellt
werden.

— Uber die Notwendigkeit einer Einschrankung der
Nachtschiffahrt unter Berlicksichtigung der Rast-
zeiten der Zugvdgel wird nach Prifung befunden.

— Der BMV unterstiitzt im Rahmen seiner Zustandig-
keit weitergehende Planungen zur grofiflachigen
Renaturierung in und an der Elbe.

— Die Untere Havel-Wasserstrale von Brandenburg
(Wehr Bahnitz) bis zur Havelmiindung soll aufgege-
ben werden. Der BMV unterstiitzt im Rahmen seiner
Zustédndigkeit Renaturierungsvorhaben des Landes
Brandenburg.

— BMV und Umweltverbdnde werden den Dialog tiber
das von NABU und WWF entwickelte Konzept
~Flisse zwischen Ost und West" fortsetzen.
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