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Perspektiven der deutschen Binnenschifffahrt — Zustand der deutschen

BinnenwasserstraBeninfrastruktur

Vorbemerkung der Fragesteller

Die Binnenschifffahrt ist unverzichtbarer Bestandteil eines integrierten Ver-
kehrssystems. Der prognostizierte Anstieg des Giiterverkehrsaufkommens ist
ohne den wirtschaftlichen und umweltfreundlichen Verkehrstrager Binnen-
schiff nicht realisierbar. Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2003 geht bis
2015 von einer Steigerung der Verkehrsleistung beim Binnenschiff von 39 Pro-
zent gegeniiber 1997 aus. Allein im Vergleich zu 2003 erhdhte sich im Jahr
2004 die Giiterbeférderung in der Binnenschifffahrt nach vorlaufigen Angaben
des Statistischen Bundesamtes um 6,9 Prozent.

Im Gegensatz zu den anderen Verkehrstrigern hat die Binnenschifffahrt mit
Abstand die grofiten Kapazititsreserven. Das Binnenschiff ist dabei das um-
weltfreundlichste und energiesparendste Transportmittel mit der verldsslichs-
ten Termintreue. Hinsichtlich des spezifischen Energieverbrauchs wie auch der
Schadstoffemission schneidet das Binnenschiff gegeniiber Lkw und Bahn am
giinstigsten ab. Ein 1 350-Tonnen-Schiff kann 45 Lkw ersetzen, ein modernes
2 000-Tonnen-Binnenschiff sogar 67 Lkw. Das Binnenschiff eignet sich nicht
nur fiir den Transport von Massengiitern, sondern auch fiir die Beférderung von
Stiickgiitern, Industrieanlagen und vor allem Containern. Mit einem Wert von
5,0 verfligt das Binnenschiff gegeniiber dem Schienenverkehr mit 12,35 und
dem StraBenverkehr mit 24,12 iiber den mit Abstand niedrigsten Wert bei den
externen Kosten.

Ein wettbewerbsfahiger Wasserstralentransport setzt eine intakte und leistungs-
fahige Infrastruktur voraus. Die Unterhaltung und Optimierung des 7 356 km
langen Wasserstralennetzes und damit auch der Abbau von Engpéssen ist daher
eine verkehrspolitisch duBerst vordringliche Aufgabe. Dies setzt die Instandset-
zung und den Ausbau von Wasserstra3en voraus, mit dem die wirtschaftliche
Leistungsfihigkeit der WasserstraBen dauerhaft erhalten und verbessert wird.

Vorbemerkung der Bundesregierung

Die Herausforderungen fiir die Verkehrspolitik zeigen sich in der Prognose zum
Bundesverkehrswegeplan 2003. Demnach wird als Folge der wirtschaftlichen
und gesellschaftlichen Entwicklung Deutschlands und Europas, der Osterweite-
rung der EU sowie der Globalisierung der Markte bis zum Jahr 2015 die Nach-
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frage nach Verkehrsleistungen von 1997 bis 2015 im Giiterverkehr insgesamt
um 64 Prozent auf rund 600 Mrd. tkm und in der Binnenschifffahrt um 43 Pro-
zent auf rund 90 Mrd. tkm steigen. Beim Transportaufkommen der Binnen-
schifffahrt wird eine Steigerung um 27 Prozent auf rund 300 Mio. t erwartet.

Nach Auffassung der Bundesregierung ist der Verkehrstriager Binnenschiff ein
unverzichtbarer Bestandteil des deutschen und des europdischen Verkehrssys-
tems und wird auch kiinftig bei der Bewdéltigung des Verkehrswachstums eine
entscheidende Rolle spielen.

Die Bundesregierung vertritt ebenso die Auffassung, dass ein wettbewerbsfahi-
ger Wasserstral3entransport eine intakte und leistungsfahige Infrastruktur vor-
aussetzt. In Anbetracht der begrenzten finanziellen Ressourcen und der begrenz-
ten Verfiigbarkeit von Flachen bei allen Verkehrstragern lassen sich die kiinfti-
gen Verkehrsprobleme nicht allein durch Verkehrswegebau losen. Ohne eine
verkehrs- und investitionspolitische Steuerung im Rahmen einer integrierten
Verkehrspolitik wird das Verkehrssystem im Ganzen an die Grenzen seiner Leis-
tungsfihigkeit gelangen.

Die Umsetzung dieser zukunftweisenden integrierten Verkehrspolitik bedeutet
insbesondere fiir den Verkehrstrager WasserstraBen/Binnenschifffahrt: Optimie-
rung des Gesamtsystems durch effiziente Vernetzung, Nutzung neuer Logistik-
konzepte, stirkere Integration der Binnenschifffahrt in die logistischen Trans-
portketten, verkehrstrigeriibergreifende Integration von investitions-, ordnungs-
und innovationspolitischen Instrumenten und die Schaffung von Voraussetzun-
gen fiir eine Verlagerung des Giiterverkehrs von der Strafle auf die Schiene und
das Binnenschiff.

1. Welche Stirken, Schwichen, Entwicklungspotenziale und Handlungs-
optionen sieht die Bundesregierung bei der Binnenwasserstraf3eninfra-
struktur in Deutschland?

Die Netzstruktur der Binnenwasserstraf3en bildet die wichtigsten Transportrela-
tionen zwischen den groBen Industriestandorten und den Seehifen der Nordsee-
kiiste gut ab. Fiir die deutsche Volkswirtschaft steht damit ein grundsitzlich leis-
tungsfahiger, kostengiinstiger und umweltfreundlicher Verkehrstriger zur Ver-
fiigung. Die Binnenwasserstraleninfrastruktur ist daher dafiir prédestiniert,
groBBe Anteile der Giiterverkehrsnachfrage gebiindelt abzuwickeln und grof3e
Anteile des prognostizierten Giiterverkehrszuwachses zu iibernehmen. Fiir die-
jenigen Wasserstrafien, die bereits Abmessungen fiir eine Befahrung mit moder-
nen Schiffen aufweisen, werden erhebliche Entwicklungspotenziale gesehen,
insbesondere im Containertransport.

Um die wirtschaftliche Konkurrenzfahigkeit der Binnenwasserstraf3eninfra-
struktur zu erhalten, sind jedoch weitere Investitionen — wie im Bundesverkehrs-
wegeplan 2003 vorgesehen — erforderlich. Hinzu kommt, dass die Altersstruktur
der Anlagen zu einem iiberproportionalen Anstieg der Risiken fiir die Betriebs-
sicherheit und Standsicherheit fithren wird, wenn es nicht gelingt, rechtzeitig Er-
satzinvestitionen im erforderlichen Umfang durchzufiihren. Angesichts dessen
ist die Bundesregierung bestrebt, die Investitionsmittel fiir die Wasserstralenin-
frastruktur generell anzuheben, wie sie es bereits im Rahmen des 2-Milliarden-
Euro-Programms zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur mit einer Anhe-
bung der Wasserstraleninfrastrukturmittel um 350 Mio. Euro verdeutlicht hat.

2. Welche Bedeutung fiir den Arbeitsmarkt und den Wirtschaftsstandort haben
Binnenhéfen und Binnenschifffahrt in Deutschland?

Binnenhifen und Binnenschifffahrt sind integrale und unverzichtbare Bestand-
teile der Logistikwirtschaft. Nach aktuellen Schiatzungen des Forums ,,Binnen-
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schifffahrt und Logistik sind in der deutschen Binnenschifffahrt und in den Bin-
nenhéfen einschlieflich der hafenabhingig Beschéftigten rund 400 000 Men-
schen beschéftigt. Die Binnenhifen induzieren rund 12 Mrd. Euro Investitions-
volumen pro Jahr.

3. Welche Wasserstralen-Projekte in Deutschland (Neubau, Unterhaltungs-
und Ausbauarbeiten an Schleusen, Wehren, Briicken und Kanélen)
sind — aufgeteilt nach Bundeslédndern — mit welchem finanziellen Volumen
seit 1998 fertig gestellt worden?

Die fiir die Beantwortung einer Kleinen Anfrage gesetzte Frist erlaubt nicht, das
vorhandene Datenmaterial fragekonform auszuwerten; dies gilt insbesondere
fiir eine Aufteilung nach Bundesldndern. In der nachstehenden Tabelle sind die
Investitionen (ohne Unterhaltung) seit 1998 in die Bundeswasserstra3eninfra-
struktur analog zur Gliederung des Bundesverkehrswegeplans aufgelistet. Von
diesen BundeswasserstraBenprojekten sind fertig gestellt die MaBBnahmen an
Unter- und AuBBenelbe und AuBBenweser (jeweils fiir das 4 000-T Euro-Contai-
nerschiff) sowie einzelne TeilmaBnahmen der anderen aufgefiihrten Projekte.

Investitionen in die Bundeswasserstrafieninfrastruktur [T Euro]

WasserstraBenprojekte 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 Summe
MaRnahmen am Nord-

Ostsee-Kanal 15.250| 11.773| 12.744| 18.651| 21.744| 15.046| 17.284 112.492
MaRnahmen an der Unter-

und AuBenelbe 26.925| 32.303| 15.150| 8.791| 6495| 3.018 1.071 93.753

Mafinahmen an der Ostsee | 1 o531 20805| 9202| 7.531| 3912| 1975 2487] 67.955

MaRnahmen an der Nord-
see 5.657 5.246 4.667 6.312 9.322 5.635 4.107 40.946
Zuweisung Emssperrwerk
(Projekt des Landes Nie-
dersachsen) 0 5.113| 10.226| 13.294| 13.294 0 0 41.927
MafBnahmen an der AuRen-
und Unterweser (einschl.
Nebenfiiisse) 18.210| 16.812| 16.396| 18.126| 12.055| 11.803 2.309 95.711
MafRnahmen am Mittel-
landkanal und am Elbe-
Seitenkanal 53.611| 69.912| 53.352| 38.090| 42.655| 43.228| 59.787] 360.635
MaBnahmen an der Mittel-
und Oberweser (einschl.
Quell- und Nebenflisse) 2.361 482 2.316 2.884 1.135 1.562 2.031 12.771
MaRnahmen am West-
deutschen Kanalnetz
(einschl. Kistenkanal und
RuhrwasserstraRe) 56.073| 71.301| 83.517| 75.525| 73.653| 59.419| 93.165] 512.653

MaBinahmen am Rhein 21.918| 23.478| 27.066| 27.807| 31.104| 21.212| 28.533] 181.118

MaRnahmen an Mosel,
Saar, Lahn 27.247| 18.017| 24110 7.110| 12.825| 16.394| 5541] 111.244

MaRnahmen am Neckar 0910| 9378| 9962| 7.945| 9.848| 11.202| 6975] 65220

Mafinahmen am Main 16.445| 14.674| 11.880| 21.344| 11.751| 14.244| 16.880] 107.218

MaRnahmen an der Donau
und am Main-Donau-Kanal 16.926 | 15.172| 19.465| 21.484| 19.428| 20.324| 16.081] 128.880
Projekt 17 Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit (Bundes-
wasserstralenverbindung
Ruhen - Magdeburg - Ber-
lin) 105.726 | 145.858 | 167.516 | 126.090 | 108.515| 141.668 | 74.787 870.160
MaRnahmen an der Mittel-
und Oberelbe an der Saale
und an der Unteren Havel-
Wasserstralle von Plaue bis
zur Miindung 14.390 | 16.382| 11.009 8.707 8.264 9.205 7.599 75.556
MaRnahmen am Elbe-
Libeck-Kanal und an der
Muritz-Elde-Wasserstrale 8.419 2418| 11.766| 11.028| 11.125| 15459 14.841 75.056
MaRnahmen an der Havel-
Oder-Wasserstrale, der
Oberen Havel- Wasserstra-
Re sowie am Havel-Kanal
nordlich Wustermark 12.434| 11.430 5.584 9.356| 11.717| 12.788| 26.687 89.996
MaBnahmen an der Spree-
Oder-Wasserstralle.
einschl. Berliner Wasser-
strafle und Nebengewésser
sowie an der Oder 21.643| 17.872] 13.475 8.518| 13.510| 15.015] 16.195 106.228

Summe
alle Wasserstralen 455.098 | 508.516 | 509.403 | 438.593 | 422.352 | 419.197 | 396.360] 3.149.519
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4. Welche Wasserstrallen-Projekte sind derzeit im Bau?

5. Welche Wasserstra3en-Projekte haben Baureife erlangt?

6. Welche Wasserstraflen-Projekte befinden sich noch in der Planfeststellung?

7. Welche geplanten WasserstraB3en-Projekte wurden bis heute nicht in Angriff

genommen und was sind die Griinde hierfiir?

Die Fragen 4 bis 7 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beant-

wortet.

Alle fiir die Binnenschifffahrt relevanten, in der nachfolgenden Liste als Lau-
fende und fest disponierte Vorhaben gekennzeichneten Binnenwasserstraf3en-
projekte sind in Angriff genommen. Bei den Neuen Vorhaben sind die Ergeb-
nisse der Rechtsverfahren abzuwarten. Soweit Wasserstralen-Projekte oder
Teile davon noch nicht in Angriff genommen wurden, liegen die Griinde darin,
dass keine addquaten Personal(Ingenieur)- und Haushaltsmittelressourcen vor-

handen sind.

Projekte Umfang Im Bau |Baureife |Planfest- | Griinde fiir nicht Inangriff-
stellung | nahme bzw. Bemerkung
Laufende und fest disponierte Vorhaben
Nord-Ostsee- Substanzerhaltung X X In Teilen zuriickgestellt mangels
Kanal ausreichender Ressourcen
Hunte Ausbau X
Mittelweser Vertiefung X Planfeststellungsbeschluss wird
beklagt
Rhein-Herne- Restausbau dstlich X Planfeststellungsverfahren in der
Kanal Gelsenkirchen Vorbereitung, in Teilen zuriick-
gestellt mangels ausreichender
Ressourcen
Dortmund-Ems- | Teilausbau X X X In Teilen zuriickgestellt mangels
Kanal Stidstrecke ausreichender Ressourcen
Datteln-Hamm- Ausbau X X Planfeststellungsverfahren in der
Kanal Weststrecke Vorbereitung
Niederrhein Verbesserung der X
Sohlenstabilitét
Mittelrhein Nachregelung X
Mosel zweite Schleusen X X Im Bau: Zeltingen
Fankel, Zeltingen Baureife: Fankel
Main Fahrrinnen- X X
vertiefung
Obermain
Kiistenkanal Restausbau X
Elbe-Liibeck- Substanzerhaltung X X Im Bau: Schleuse Lauenburg
Kanal u. a.; die weiteren Mal3nahmen

werden entsprechend der Sicher-
heitsrelevanz abgearbeitet
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Projekte Umfang Im Bau |Baureife |Planfest- | Griinde fiir nicht Inangriff-
stellung | nahme bzw. Bemerkung
Laufende und fest disponierte Vorhaben
Havel-Oder- Ausbau X X Baureife: Schiffshebewerk in
Wasserstrafie und Niederfinow; Streckenausbau
Hohensaaten — in Teilen zuriickgestellt mangels
Friedrichsthaler ausreichender Ressourcen
Wasserstralien
VDE Nr. 17 Ausbau X X X In Teilen zuriickgestellt mangels
ausreichender Ressourcen
Neue Vorhaben
Unterweser Vertiefung Planfeststellungsverfahren wird
vorbereitet
Untermain Vertiefung Zuriickgestellt mangels ausrei-
chender Ressourcen
Donau Straubing— | Ausbau geméf X Raumordnungsverfahren lauft;
Vilshofen Variante A im Bau: vorgezogene Hochwas-
serschutzmaf3nahmen
Saale unterhalb Ausbau mit Raumordnungsverfahren
Calbe Schleusenkanal beantragt
Zweite Mosel- Alle, auBer Fankel Zuriickgestellt mangels
schleusen und Zeltingen Ressourcen
Mittelweser- Dorverden und In der Planung
schleusen Minden

8. Wie ist der Stand der Umsetzung der BundesratsentschlieBung aus dem Jahr
2004 ,,Schaffung von fairen Chancen fiir die Binnenschifffahrt“?

Aufgrund der Festlegungen im 5-Punkte-Programm der Bundesregierung, ba-
sierend auf der Flusskonferenz vom 15. September 2002, waren alle Ausbaupla-
nungen und in ihren Auswirkungen vergleichbare Unterhaltungsmafnahmen an
Fliissen gestoppt und auf den Priifstand gestellt worden, um ihre Wirkungen auf
den Hochwasserschutz neu zu bewerten. Nachdem sich bestitigt hat, dass eine
negative Beeinflussung des Hochwasserschutzniveaus ausgeschlossen werden
kann, wurden die gestoppten Planungen und Maflnahmen an der Donau, der We-
ser und der Saale zwischenzeitig fortgefiihrt. Fiir den Donauausbau gemél Va-
riante A (flussregelnde Mallnahmen ohne Staustufen) zwischen Straubing und
Vilshofen lauft das Raumordnungsverfahren. Mit den Planungen fiir die Schleu-
sen Dorverden und Minden an der Weser wurde begonnen. Das Raumordnungs-
verfahren fiir den Saale-Seitenkanal unterhalb Calbe ist beantragt.

Mit dem Zwanzigsten Gesetz zur Anderung des Umsatzsteuergesetzes, das am
30. Juni 2005 in 2./3. Lesung vom Deutschen Bundestag angenommen wurde,
soll § 6b des Einkommensteuergesetzes fiir die deutsche Binnenschiftfahrt wie-
der eingefiihrt werden, wenn der Bundesrat am 8. Juli 2005 dem Gesetz zu-
stimmt.

Mit der Wiedereinfithrung des § 6b des Einkommensteuergesetzes fiir die Bin-
nenschifffahrt konnen bei VerduBerung eines Binnenschiffes und Reinvestition
in ein neues Binnenschiff die VerduBerungsgewinne auf das neue Binnenschiff
iibertragen werden. Diese steuerliche Neuregelung hat positive Auswirkungen
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auf die Wettbewerbsbedingungen der deutschen Binnenschifffahrtsunternehmen
und erleichtert die Modernisierung der deutschen Binnenflotte erheblich.

9. Wie ist der Stand der Umsetzung der Handlungsempfehlungen des Gut-
achtens ,,Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt® des
Forums ,,Binnenschifffahrt und Logistik“?

Die Bundesregierung ist auf einem guten Weg, die Handlungsempfehlungen des
Gutachtens ,,Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt® und des
Forums ,,Binnenschifffahrt und Logistik* umzusetzen. Wie bereits bei der Ant-
wort zu Frage 8 ausgefiihrt, hat der Deutsche Bundestag bereits der Wiederein-
filhrung des § 6b des Einkommensteuergesetzes fiir Binnenschiffe zugestimmt.
Fiir die Verbesserung der WasserstraBeninfrastruktur stellt die Bundesregierung
zusitzlich 350 Mio. Euro in den Jahren 2005 bis 2008 aus dem 2-Milliarden-
Euro-Programm fiir Verkehrsinfrastruktur bereit. Zusitzlich wird die Bundes-
regierung ein auf die Belange der Binnenschifffahrt zugeschnittenes Forder-
programm entwerfen und die bereits bestehenden Moglichkeiten zur Forderung
der Beschaffung von Binnenschiffen im Rahmen des ERP-Umwelt- und Ener-
giesparprogramms (ERP: Europidisches Wiederaufbauprogramm) verstirkt nut-
zen. Aullerdem werden gegenwértig 3 innovative Schiffstypen mit besonders
anspruchsvollen Umweltstandards als Demonstrationsvorhaben geférdert. Zu-
sammen mit der bereits bestehenden Ausbildungsférderung fiir die Binnen-
schifffahrt, die unverandert weitergefiihrt wird, und weiteren Aktivititen, die der
Binnenschifffahrt zu Gute kommen (Forderung von Umschlaganlagen im
Kombinierten Verkehr, Anschubfinanzierung von neuen Verkehren im Rahmen
des nationalen PACT-Programms, Beriicksichtigung der Binnenschiftfahrt im
ShortSeaShipping Promotion Center) hat die Bundesregierung damit ein umfas-
sendes Paket von Maflnahmen fiir die Binnenschifffahrt geschniirt.

10. Sind Anderungen bei Anzahl oder Organisation der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektionen des Bundes geplant?

Sowohl Anzahl als auch die Standorte der Wasser- und Schifffahrtsdirektionen
bleiben erhalten.

Der Bericht der Arbeitsgruppe ,,AuBere Reform der WSV* des Bundesministe-
riums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen wurde am 26. Januar 2005 im
Haushaltsausschuss des Deutschen Bundestages behandelt. Der Beschluss des
Haushaltsausschusses des Deutschen Bundestages enthélt zur Anzahl und zu
den Standorten der Wasser- und Schifffahrtsdirektionen keine Festlegungen.

11. Ist der Bundesregierung bekannt, dass Hafenstandorte des mittleren und
ostlichen Ruhrgebietes durch die Kanalabgaben des Bundes benachteiligt
sein konnen, da die urspriingliche Begriindung (Begiinstigung deutscher
Seehifen gegeniiber den Westhéfen in den Niederlanden und in Belgien)
angesichts aktueller Verkehrsstrukturen nicht mehr zu rechtfertigen ist und
die veraltete Regelung einer Verlagerung von Giiterverkehr auf Wasser-
stralen entgegen steht, und welche Konsequenzen zieht sie daraus?

Aktuelle Vergleichsberechnungen der zustindigen Wasser- und Schiftfahrts-
direktion West haben ergeben, dass die Hafenstandorte des mittleren und Ost-
lichen Ruhrgebietes durch die Kanalabgaben des Bundes nicht benachteiligt
werden.
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12. Welche Rolle spielt der zunehmende Wasserstralentourismus?

Die Bundesregierung begriifit die wachsende Bedeutung des in der Landerzu-
stindigkeit liegenden Wasserstralentourismus. Deutschland verfiigt iiber ein
rund 10 000 km langes Netz von Bundes- und Landeswasserstrallen, die fiir den
Wasserstralentourismus von Bedeutung sind. Ein relativ gro3es Potenzial liegt
in den neuen Bundesldndern mit ihrem dichten Netz von Wasserstralen und
Seen und deren Verbindung zur Ostsee.

Die Bundesregierung hat 2003 eine Grundlagenuntersuchung zum Wassertou-
rismus in Deutschland vorgelegt und 2005 eine Studie iiber Kanutourismus, die
die wirtschaftlichen Potenziale aufzeigen, die es zu entwickeln gilt. Sie enga-
giert sich auBBerdem durch die finanzielle Unterstiitzung der Einfithrung des ein-
heitlichen Informationssystems ,,Gelbe Welle* fiir wassertouristische Angebote
in Deutschland, das zugleich mit einer Klassifizierung von Sportboothifen kom-
biniert werden kann. Die Deutsche Zentrale fiir Tourismus vermarktet den Was-
sertourismus in Deutschland systematisch in ihrem Auslandsmarketing. 2001
geschah das durch die Broschiire ,,Deutschland im Zauber seiner Flussland-
schaften® und 2003 durch die Broschiire ,,Faszination Wasser* mit einer ange-
botsorientierten Darstellung von Meeren, Fliissen und Seen in Deutschland.

13. Wie kann die Zusammenarbeit von Seehédfen, Binnenhédfen, Verladern,
Spediteuren, Distributeuren und Reedereien in Deutschland verbessert
werden?

Die Zusammenarbeit zwischen den genannten Akteuren wird in erster Linie von
unternehmerischen Entscheidungen geprigt und vom Markt reguliert. Die Bun-
desregierung unterstiitzt kooperative Ansitze, die dem Ziel der verstarkten Ver-
lagerung von Giiterverkehr von der Stra3e auf den Wasserweg dienen. Zu diesem
Zweck wurde 2001 das ShortSeaShipping Promotion Center (SPC) gegriindet.
Das SPC ist ein PPP-Projekt (PPP: Public-Private Partnership), das sich durch
neutrale Information und Beratung der Beteiligten der Transportkette fiir die Ver-
lagerung von Giitertransporten von der Stralle auf alternative Verkehrstriger ein-
setzt. Schwerpunkt ist die Forderung des Kiisten- und Binnenschiffsverkehrs.
Zudem hat die Bundesregierung 2004 das Forum ,,Binnenschifffahrt und Logis-
tik* zur Intensivierung der Zusammenarbeit der Akteure initiiert. Erfahrungs-
gemal fithren auch nationale (und/oder europédische) Forderinstrumente (z. B.
Forderung des Kombinierten Verkehrs oder Marco-Polo-Programm) zu einer
engeren Zusammenarbeit zwischen den unterschiedlichen Beteiligten der Trans-
portkette. Die Bundesregierung wird die Strategie fiir die see- und landseitigen
Anbindungen der Héfen fortentwickeln und auf der Grundlage der ,,Gemeinsa-
men Plattform des Bundes und der Kiistenldnder zur deutschen Seehafenpolitik*
mit den Landern abstimmen (Seehafenkonzeption).

Des Weiteren ist es erforderlich, die Flichen im Seehafenhinterland zu ent-
wickeln, um die Kapazititsengpésse in den Seehidfen zu kompensieren. Dabei
stellt speziell fiir den exponentiell wachsenden Containerumschlag in deutschen
Nordseehdfen die Realisierung von mdoglichst trimodalen MegaHubs eine wir-
kungsvolle Maflnahme dar, um die Seehéfen in Hinblick auf die Sortierung der
Container sowohl mengenméBig als auch zeitlich zu entlasten und dort wieder
Kapazititen freizusetzen. Von derartigen MegaHubs aus kdnnten im Zusam-
menwirken von Seehafenwirtschaft, Verladern, Spediteuren, Distributeuren,
Kombiverkehrsgesellschaften, Eisenbahnverkehrs- und Binnenschifffahrtsun-
ternehmen die in den Seehéfen eingehenden Containermengen effektiv und um-
weltfreundlich im Hinterland verteilt werden.
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14. Welche Bedeutung wird nach Ansicht der Bundesregierung die Binnen-
schifffahrt hinsichtlich des prognostizierten Zuwachses im Giiterverkehr
im Jahr 2015 haben?

Die Verkehrswegeprognose zum Bundesverkehrswegeplan 2003 fiir das Jahr
2015 geht fiir die Binnenschifffahrt im Vergleich zu 1997 von einem Zuwachs
um ca. 43 Prozent auf rund 90 Mrd. tkm aus. Dies bestétigt, dass der Verkehrs-
trager Wasserstra3en/Binnenschifffahrt fiir die deutsche Volkswirtschaft unver-
zichtbar ist, wie in der Vorbemerkung der Bundesregierung und der Antwort zu
Frage 1 bereits ausgefiihrt.

15. Verfolgt die Bundesregierung Strategien, den Anteil der Binnenschifffahrt
im Giiterverkehr zu erhohen, und wenn ja, wie hoch soll dieser im Jahr
2015 sein?

Die Verkehrswegeprognose zum Bundesverkehrswegeplan 2003 fiir das Jahr
2015 geht fiir die Binnenschifffahrt von einem Modal Split von rund 14 Prozent
aus. Die Bundesregierung verfolgt die Strategie, die infrastrukturellen und wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen fiir die umweltfreundlichen Verkehrstrager
weiter zu verbessern. Die eingeleiteten MaBnahmen zugunsten der Binnen-
schifffahrt werden dazu beitragen, dass der Verkehrstrager Binnenschifffahrt
und die deutschen Binnenschifffahrtsunternehmen ihre Marktpotenziale besser
ausschopfen konnen und damit gute Chancen fiir die Ausweitung des Marktan-
teils der Binnenschifffahrt bestehen.

16. Welche Bedeutung besitzt nach Ansicht der Bundesregierung die Erhal-
tung und Instandsetzung des bestehenden Binnenwasserstra3ennetzes?

Die Alterstruktur der bestehenden Infrastruktur fiihrt zwangslaufig dazu, dass
Substanzerhaltungsmafinahmen und Ersatzinvestitionen bereits heute im Vor-
dergrund stehen und kiinftig verstarkt beriicksichtigt werden miissen.

17. Geht die Bundesregierung davon aus, dass damit der Bestand und die
Funktionstiichtigkeit der Binnenwasserstrassen dauerhaft gesichert sind?

Die Bundesregierung ist sich der Bedeutung von Substanzerhaltungsmaf3nah-
men und Ersatzinvestitionen fiir die Funktionstiichtigkeit und Sicherheit der In-
frastruktur mit ihren Anlagen bewusst und hat dies auch im Bundesverkehrswe-
geplan 2003 dokumentiert. Demzufolge weist die kiinftige Investitionsstruktur
fiir die BundeswasserstraBBen einen Anteil von nahezu 90 Prozent fiir Erhal-
tungsmafnahmen aus. Die Bundesregierung sichert diesen Ersatzinvestitionsbe-
darf durch Mittel aus dem 2-Milliarden-Euro-Programm, die dariiber hinaus
auch AusbaumafBnahmen des Vordringlichen Bedarfs zulassen.

18. Wie beurteilt die Bundesregierung den gegenwirtigen Zustand der trimo-
dalen Anbindung deutscher Binnenhéfen unter besonderer Beachtung der
prognostizierten Steigerung bei der Transportnachfrage?

Eine Vielzahl der 6ffentlichen Binnenhéfen ist trimodal angebunden und ist mit
eigenen Eisenbahnunternehmen ausgestattet. Die durch die Bundesregierung
aufgrund der Richtlinie zur Férderung von Umschlaganlagen des Kombinierten
Verkehrs erfolgende gezielte Forderung des Kombinierten Verkehrs hat zu ei-
nem funktionierenden trimodalen Giiterverkehrsnetzwerk gefiihrt. Im Ubrigen
lasst sich die Anbindung der Binnenhifen nicht generell bewerten, da sie je nach
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Gebiet variiert. So sind beispielsweise die Schienenanbindungen am Nieder-
rhein stark belastet. Was die WasserstraBenanbindung anbelangt, so erweisen
sich im westdeutschen Kanalgebiet die Briickendurchfahrtshéhen und Schleu-
senabmessungen als wachstumshemmend.

19. Welche Anteile am Containerumschlag der Seehdfen Hamburg, Bremer-
haven und Wilhelmshaven wird nach Einschdtzung der Bundesregierung
die Binnenschifffahrt zur HinterlanderschlieBung im Jahr 2015 weiter-
transportieren?

20. Welche Rolle spielen dabei die Binnenwasserstralen und Hifen in Nord-
rhein-Westfalen und Bayern?

21. Wie hoch wird der Anteil der Bahn und des Lkws beim Weitertransport der
in Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven umgeschlagenen Contai-
ner sein?

Die Fragen 19 bis 21 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Die fiir die Beantwortung einer Kleinen Anfrage gesetzte Frist erlaubt nicht, das
vorhandene Datenmaterial der Giiterverkehrsverflechtungsmatrizen fiir 2015
fragekonform auszuwerten.

22. Welche Kapazititsreserven bestehen derzeit bei Schiene, Stra3e und Bin-
nenwasserstraf3e hinsichtlich des prognostizierten Giiterverkehrszuwach-
ses generell und beim Containerverkehr im Speziellen und wie werden
diese bis 2015 genutzt?

Hinsichtlich der quantitativen Leistungsfahigkeit verfiigen die Binnenwasser-
strallen bis auf wenige lokale Engpisse iiber erhebliche Kapazitétsreserven, so-
wohl fiir die Fracht- als auch fiir die Containerschifffahrt. Quantitative Engpésse
sind insbesondere die Moselschleusen und das Schiffshebewerk Niederfinow,
flir die kapazitdtserhohende Mallnahmen bereits eingeleitet sind. Die zweite
Moselschleuse Zeltingen ist im Bau; die zweite Moselschleuse Fankel und das
Schiffshebewerk Niederfinow sollen im Rahmen des 2-Milliarden-Euro-Pro-
gramms begonnen werden. Die Kapazititen der Binnenwasserstra3eninfrastruk-
tur sind jedoch iiberwiegend durch die regional unterschiedliche wirtschaftliche
Leistungsfahigkeit infolge des jeweiligen Ausbauzustandes und der natiirlichen
Begebenheiten vor Ort bestimmt.

Die Schieneninfrastruktur ist gegenwirtig unterschiedlich stark ausgelastet, je
nach Strecke ist das Netz maBig ausgelastet bis iiberlastet. Im Hinblick auf den
prognostizierten Giiterverkehr des Jahres 2015 wurden die erwarteten Engpéasse
im Netz fiir die Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2003 identifiziert.
Zur Beseitigung der Engpisse wurden geeignete AusbaumalBnahmen entwickelt
und in den Vordringlichen Bedarf des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege
aufgenommen. Diese MaBnahmen werden zur erforderlichen Erhéhung der
Netzkapazitit nach und nach umgesetzt, damit der fiir die Schiene prognosti-
zierte Giliterverkehr abgefahren werden kann. Dies gilt auch fiir den Container-
verkehr auf der Schiene.

Die Auslastung des BundesfernstraBennetzes ist regional unterschiedlich stark
ausgepragt. Zur Beseitigung von Engpéssen, die aus dem prognostizierten Gii-
terverkehrszuwachs resultieren, wurden geeignete AusbaumafBnahmen in den
Vordringlichen Bedarf des Bedarfsplans fiir die Bundesfernstralen aufgenom-
men. Zur Erhohung der Leistungsfihigkeit werden diese Mallnahmen nach
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MaBgabe des Haushaltsgesetzgebers umgesetzt. Gleiches gilt in Bezug auf den
Containerverkehr auf der Straf3e.

23. Wie ist der Stand der Umsetzung der fiir die Metropolregion Niirnberg ex-
trem wichtigen fiir 2006/2007 geplanten Verlagerung des Containerbahn-
hofs der Deutsche Bahn AG vom jetzigen Standort Niirnberg-Austral3e in
das Giiterverkehrszentrum im Hafen Niirnberg?

Aufgrund der Einsparauflagen der Beschliisse des Vermittlungsausschusses von
Bundestag und Bundesrat zum Subventionsabbau vom Dezember 2003 ergab
sich die Notwendigkeit zur Priorisierung sowohl der laufenden als auch der neu
zu beginnenden Schienenvorhaben. Im Ergebnis der Priorisierung konnte der
von der DB Netz AG geplante Neubau des Containerbahnhofs im Giiterver-
kehrszentrum im Niirnberger Hafen nicht beriicksichtigt werden. Zwischenzeit-
lich ist das Vorhaben in das 2-Milliarden-Euro-Programm zur Verbesserung der
Verkehrsinfrastruktur eingeordnet worden.

24. Was beabsichtigt die Bundesregierung im Zusammenhang mit dem pro-
gnostizierten Zuwachs beim Containerumschlag im Rahmen der Ausbau-
und ErtiichtigungsmaBnahmen im deutschen Binnenwasserstra3ennetz zu
unternehmen?

Die Bundesregierung beabsichtigt, die Rahmenbedingungen fiir die Container-
schifffahrt im Rahmen von Ausbau- und Ersatzmafnahmen zu verbessern. Als
Beispiel sei die VergroBerung von Lichtraumprofilen von Briicken genannt.

25. Welche Rolle beim Weitertransport von Containern kommt der Weser,
welche dem Mittellandkanal zu?

Sowohl auf der Mittelweser als auch auf dem Mittellandkanal ist ein Transport
von Containern in 2 Lagen moglich. Auf dem Mittellandkanal geschieht dies be-
reits mit GroBmotorgiiterschiffen und bis zu 185 m langen Schubverbénden. Auf
der Mittelweser und den Stichkanélen Osnabriick, Linden und Hildesheim, wo
gegenwirtig nur Europaschiffe mit Hohenrestriktionen fahren kdénnen, be-
absichtigt die Bundesregierung, die Rahmenbedingungen fiir die Container-
schifffahrt im Rahmen von Ausbau- und ErsatzmaBBnahmen fiir den 2-lagigen
Containerverkehr zu verbessern.

26. Welche Rolle beim Weitertransport von Containern kommt der Elbe, wel-
che dem Elbe-Seiten-Kanal zu?

Auf dem Elbe-Seitenkanal ist der Transport von Containern in 2 Lagen, auf der
Mittelelbe in 3 Lagen moglich.

27. Geht die Bundesregierung davon aus, dass die Elbe in ihrem derzeitigen
Zustand dem prognostizierten Zuwachs bis 2015 bei der Transportnach-
frage gewachsen ist, und wenn ja, wie begriindet sie das?

Die quantitative Leistungsfahigkeit der Mittel- und Oberelbe liegt deutlich iiber
dem prognostizierten Verkehrsaufkommen.
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28. Sind der Bundesregierung Gutachten bekannt, die feststellen, dass es kei-
nen Zusammenhang gibt zwischen den mit Kabinettsentscheidung vom
16. Oktober 2002 ausgesetzten StrombaumalBnahmen und einer Hochwas-
sergefdhrdung, und wie bewertet die Bundesregierung diese Gutachten?

Ja. Die Testate der Bundesanstalt fiir Wasserbau sagen aus, dass bei allen in der
Durchfithrung zuriickgestellten Projekten marginale, neutrale, z. T. entlastende
Effekte zu verzeichnen sind. Negative Hochwasserschutzbeeinflussungen kon-
nen ausgeschlossen werden. Lediglich beim Donauausbau Straubing—Vilshofen
(Variante: Flussbau ohne Staustufen) tritt eine Beeinflussung des Hochwasser-
schutzniveaus auf, die aber mittels KompensationsmafBinahmen vollstindig aus-
geglichen wird.

29. Geht die Bundesregierung bei der Elbe trotz der vorliegenden Prognosen
im Giiter- und Containerverkehr auch weiterhin davon aus, dass geméal
der Koalitionsvereinbarung vom 16. Oktober 2002 die Aussetzung von
»Ausbaumafnahmen und in ihren Auswirkungen vergleichbare Unterhal-
tungsmafnahmen® gerechtfertigt ist?

Die Infrastrukturaufgaben an der Elbe zwischen Tschechien und Geesthacht be-
schranken sich auf Unterhaltungs- und ReparaturmaBBnahmen, die den Status
quo vor dem Hochwasser erhalten. Dieses Unterhaltungsziel fiir die Elbe und
das daraus resultierende Handeln entspricht den Vorgaben der Vereinbarung
zwischen SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN. Die Unterhaltungsmafnah-
men wurden am 7. Juli 2004 wieder aufgenommen. Damit kann auch das prog-
nostizierte Verkehrsaufkommen abgedeckt werden.

30. Wo, wenn nicht iiber die Elbe, wird nach Ansicht der Bundesregierung der
prognostizierte Zuwachs beim Umschlag im Hamburger Hafen zur Hin-
terlanderschlieBung abgefahren?

Der Umschlag im Hamburger Hafen wird auch auf den Hinterlandanbindungen
der Verkehrstriger Schiene und Stralle abgefahren, soweit er nicht im Wege des
,short sea shipping™ iiber See transportiert wird.

31. Wie gestaltet sich nach Einschitzung der Bundesregierung, bezogen auf
die Elbe, die Zusammenarbeit mit der Tschechischen Republik im Allge-
meinen sowie hinsichtlich der derzeitig nur eingeschrankt erfolgenden
Strombaumalinahmen im Speziellen?

Es besteht eine gute Zusammenarbeit. Seit 2004 gibt es die deutsch-tschechische
Arbeitsgruppe fiir die integrierte Nutzung der Elbe, um die infrastrukturelle Zu-
sammenarbeit (z. B. hinsichtlich Nutzungsstandards, Unterhaltungsarbeiten und
Schadensbeseitigungen, Forschungsergebnissen, Téatigkeiten in Kommissionen)
zu verstirken. Diese Feststellung gilt auch fiir die Zusammenarbeit im Rahmen
der Internationalen Kommission zum Schutz der Elbe und bei der europdischen
Wasserrahmenrichtlinie im Hinblick auf mit der Schifffahrt in Zusammenhang
stehende 6kologische Fragestellungen.
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32. Bis wann und in welchem Umfang rechnet die Bundesregierung mit der
Fertigstellung der Ausbauvorhaben der Binnenwasserstralen in Fortfiih-
rung des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit Nr. 17 iiber Berlin bis nach
Stettin?

Der Umfang der AusbaumaBinahmen geht aus dem Bundesverkehrswegeplan
2003 hervor. Die Mallnahmen werden Schritt fiir Schritt entsprechend der
jéhrlichen Dotierung umgesetzt. Ein Fertigstellungstermin aller Manahmen der
genannten Relation wird den Zeitraum der mittelfristigen Finanzplanung {iber-
steigen.

33. Welche Ziele verfolgt die Bundesregierung mit dem Ausbau der Berliner
Siidumfahrung im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit Nr. 17,
und wann ist mit der Fertigstellung der geplanten Ausbaumafinahmen zu
rechnen?

Die Ausbauplanungen der Berliner Siidtrasse als Bestandteil des Verkehrspro-
jektes Deutsche Einheit (VDE) Nr. 17 sind zurzeit ausgesetzt.

34, Wann geht die Bundesregierung von der Fertigstellung des als Ersatz-
investition geplanten neuen Schiffshebewerkes in Niederfinow aus?

Es ist beabsichtigt, mit dem Bau des Schiffshebewerks Niederfinow im Rahmen
des 2-Milliarden-Euro-Programms zu beginnen. Es wird mit einer Bauzeit von
5 Jahren gerechnet.

35. Welche Bedeutung haben nach Ansicht der Bundesregierung hierbei die
Hiéfen in Eisenhiittenstadt und in Konigs Wusterhausen?

Zwischen dem Schiffshebewerk Niederfinow und den Héfen Eisenhiittenstadt
und Konigs Wusterhausen bestehen keine bedeutenden Verkehrsverflechtungen.

36. Welche Bedeutung hat nach Ansicht der Bundesregierung der Hafen von
Schwedt sowie die Wasserstra3enverbindung von Schwedt nach Stettin
fiir den industriellen Wachstumspol Schwedt?

Die Hohensaaten-Friedrichsthaler-WasserstraBe hat im strukturschwachen
Raum Schwedt eine hohe Bedeutung fiir die Papier- und petrolchemische Indus-
trie. Mit dem Einsatz von Kiistenmotorschiffen konnen die Transportkosten zu-
sétzlich gesenkt und somit die Standortbedingungen verbessert sowie das Trans-
portaufkommen auf der Wasserstra3e zwischen Stettin und Schwedt gesteigert
werden.

37. Welche Bedeutung hat die Wasserstralenverbindung zwischen Stettin und
Berlin fiir die ostdeutschen Wirtschaftsrdume Berlin, Magdeburg sowie
Halle/Leipzig?

Eine qualitativ leistungsfdhige Wasserstralenverbindung zwischen Berlin und
Stettin wiirde die Standortbedingungen der Wirtschaftsriume Berlin, Magde-
burg sowie Halle/Leipzig verbessern.
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38. Wie beurteilt die Bundesregierung die Mdoglichkeit des Ausbaus der
Hohensaaten-Friedrichsthaler-Wasserstra3e angesichts unterschiedlicher
deutscher und polnischer Interessen?

Die Bundesregierung vertritt die Auffassung, dass der im Bundesverkehrswege-
plan 2003 festgelegte Ausbau der Hohensaaten-Friedrichsthaler-Wasserstraf3e
realisiert werden kann. Auch Polen hélt die Vorteile des Ausbaus der Hohensaa-
ten-Friedrichsthaler-Wasserstrale gegeniiber der Grenzoder fiir nachvollzieh-
bar. Bestehende Vorbehalte infolge unterschiedlicher Interessenlagen kdnnen
aus deutscher Sicht im Rahmen kiinftiger Besprechungen verhandelt werden.

39. Welche Bedeutung hat nach Ansicht der Bundesregierung die Donau als
europdische WasserstraBe im Zusammenhang mit der EU-Osterweite-
rung?

Die Donau ist zusammen mit dem Main und dem Main-Donau-Kanal wichtiger
Bestandteil des Korridors VII der transeuropéischen Netze und hat damit erheb-
liche Bedeutung fiir die EU-Osterweiterung.

40. Wann rechnet die Bundesregierung mit Abschluss des Raumordnungsver-
fahrens sowie Fertigstellung der StrombaumaBnahmen zwischen Strau-
bing und Vilshofen?

Die Uberpriifung der Raumvertriglichkeit durch den Freistaat Bayern kann vo-
raussichtlich im Herbst 2005 abgeschlossen werden. Danach wird zu entschei-
den sein, welche Hinweise und Empfehlungen in die weitere Konkretisierung
der Planungen einflieBen. Daran wird sich das Planfeststellungsverfahren an-
schlieBen, so dass zurzeit noch keine verldsslichen Aussagen iiber Baubeginn
und Fertigstellungstermin gemacht werden konnen.

41. Wie ist der Zustand der WasserstraBBeninfrastruktur beim Neckar im All-
gemeinen und hinsichtlich der Schleusen im Speziellen?

Der baulich schlechte Zustand der Schleusen sowie der Wehre und Schleusenka-
néle am Neckar ist bedingt durch das hohe Alter der Anlagen. Deshalb sind die
in die Wege geleiteten Ersatzinvestitionen unumgénglich und dringlich.

42. Wann rechnet die Bundesregierung mit Fertigstellung der iibrigen im Bun-
desverkehrswegeplan 2003 enthaltenen Binnenschifffahrtsprojekte, bezo-
gen sowohl auf laufende als auch neue Vorhaben?

Die Fertigstellung der iibrigen im Bundesverkehrswegeplan 2003 enthaltenen
Projekte hiangt ab von der kiinftigen jéhrlichen Dotierung der Haushaltsmittel.
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