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Positionspapier des ZDS
zum
2. Bericht des BMVBS an den
Deutschen Bundestag
zur

Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
vom 28. April 2011




Zu dem 2. Bericht des Bundesverkehrsministeriums an den Deutschen Bundes-
tag zur Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung in der Fassung vom 28.
April 2011 nimmt der ZDS wie folgt Stellung:

1.

Gegenuber seinem Bericht zur Reform der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes vom 24. Januar 2011 hat das Bundesverkehrsminis-
terium in seinem 2. Bericht keine inhaltlichen Anderungen im Hinblick auf
die geplante Netzstruktur der Bundeswasserstralden vorgenommen.

Der ZDS halt deshalb seine Kritik an der vorgeschlagenen Zuordnung der
BundeswasserstralRen zu den Netzkategorien (siehe ZDS-Positionspapier
zur WSV-Reform vom 31.01.2011) uneingeschrankt aufrecht.

Eine Priorisierung der Investitionsmallnahmen Uber einen Investitions-
rahmenplan Wasserstral3en wird vom ZDS grundsatzlich begrufit. Ange-
sichts von Einsparzwangen zur notwendigen Konsolidierung des Bundes-
haushalts haben wir Verstandnis fur eine Priorisierung der MaRnahmen.

Die Kriterien fir diese Priorisierung missen allerdings ausgewogen sein,
gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit und Entwicklungsmadglichkeiten be-
ricksichtigen sowie im Einklang mit dem Nationalen Hafenkonzept fir
See- und Binnenhafen stehen.

Nach dem Nationalen Hafenkonzept und dem Aktionsplan Guterverkehr
und Logistik hat der Ausbau der seewartigen Zufahrten der deutschen
Seehéfen oberste Prioritdt. Diesen MalRnahmen soll Vorrang vor volks-
wirtschaftlich weniger rentablen Projekten eingerdumt werden.

Gemald dem Nationalen Hafenkonzept wird der Bund nach Vorlage des
Planfeststellungsbeschlusses mit den entsprechenden Baumafl3nahmen
zur Fahrrinnenanpassung der Unter- und Aul3enelbe sowie der Unter- und
AulRenweser beginnen. AulRerdem wird der Bund den Nord-Ostsee-Kanal
ausbauen und die Aul3enems und die Peene vertiefen.

Auch der Koalitionsvertrag der Bundesregierung sieht vor, die Wettbe-
werbsfahigkeit der deutschen Seehéfen durch eine zugige Optimierung
der seewartigen Zufahrten sicherzustellen. Die dazu notwendigen Fahrrin-
nenanpassungen sollen ztgig realisiert werden.

Mit der vorgeschlagenen Neustrukturierung der WasserstralRen wird das
Nationale Hafenkonzept jedoch in Frage gestellt.

Auch in seinem 2. Bericht schlagt das Bundesverkehrsministerium vor, die
Netzkriterien aus dem Umfang der Nutzung einer Wasserstral3e gemes-
sen an der jahrlichen Transportleistung in Tonnage zu definieren. Dabei
soll vom Jahr 2009 und der Prognose der Verkehrsentwicklung bis zum
Jahr 2025 ausgegangen werden.



Fur die Seewasser- und Seeschifffahrtsstral3en werden weiterhin folgende
Kategorien fur ihre Zuordnung vorgeschlagen:

VorrangwasserstraRen
SeeschifffahrtsstralRen mit einem Gutertransport > 50 Mio. t/Jahr

HauptwasserstraRen
SeeschifffahrtsstralRen mit einem Gutertransport > 5 Mio. t/Jahr

Sonstige Wasserstral3en.

Danach konnten Ausbaumalinahmen nur noch im Vorrangnetz vorge-
nommen werden. Im Hauptnetz kdnnten Malinhahmen zur Optimierung ge-
tatigt werden, die die Verhaltnisse fur die Schifffahrt verbessern. Auf den
sonstigen WasserstralBen kénnen nur noch Unterhaltungsmafl3nahmen
durchgefuhrt werden, die der Bestandserhaltung der Wasserstral3en die-
nen.

Das vorgeschlagene Konzept hatte zur Folge, dass die Aul3enjade, Au-
Benweser, Aul3en- und Unterelbe, der Nord-Ostsee-Kanal sowie die see-
wartigen Zufahrten zu den Hafen Libeck und Rostock als Vorrangwasser-
straRen ausgewiesen werden. Nur auf diesen Wasserstral3en waren Aus-
baumal3nahmen zur Anpassung der Fahrrinnen an die Schiffsgré3enent-
wicklung maéglich.

Alle Ubrigen seewartigen Zufahrten der deutschen Seehéfen wirden als
HauptwasserstralRen oder sonstige Wasserstra3en kategorisiert, die fur
kinftige AusbaumalRnahmen nicht mehr in Betracht kAmen.

Uber die Entwicklung des Umschlags in den deutschen Seehiafen und
damit Uber das jahrliche Transportaufkommen auf den einzelnen Wasser-
stralRen informiert die beiliegende Tabelle.

Fur die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Seehéafen ist ihre seewartige
Erreichbarkeit von entscheidender Bedeutung. Wir halten es daher drin-
gend fur erforderlich, alle seewartigen Zufahrten der deutschen Seehéfen
auf Dauer in die Kategorie ,Vorrangwasserstral3en“ aufzunehmen.

Als Kriterien fur die geplante Kategorisierung der Wasserstral3en sollen
weiterhin ausschliel3lich beforderte Gutertonnen herangezogen werden.
Dieses Kriterium ist allein jedoch nicht geeignet, die vorhandenen Mittel
bedarfs- und zeitgerecht auf prioritdre Projekte zu konzentrieren.

Die einzelnen Glterarten haben unterschiedliche Auswirkungen auf Wert-
schopfung und Arbeitsplatze. AuRerdem miussen die Entwicklungsmég-
lichkeiten von Standorten und ihre regionale- und volkswirtschaftliche Be-
deutung berlcksichtigt werden. Ein aktuelles Beispiel ist die zunehmende
Bedeutung der Offshore-Windpark-Logistik. Eine moderne Verkehrspolitik
darf daher nicht auf eine veraltete , Tonnenideologie® basieren.



Bisheriges Kriterium fur den Ausbau der Bundeswasserstral3en ist das
Kosten/Nutzen-Verhaltnis der einzelnen Projekte. Dabei werden auch
Umweltaspekte mit bertcksichtigt. Diese Betrachtungen missen auch
weiterhin fir die Auswahl der Projekte von entscheidender Bedeutung
sein.

Das vorgeschlagene Klassifizierungskonzept leitet dagegen einen Sys-
temwechsel in der Allokation staatlicher Investitionen ein, der tber die
Tragweite eines einzelnen Haushaltsplans hinausgeht. Hierftr fehlt jedoch
eine ordnungsrechtliche Grundlage.

Wir halten es daher auch weiterhin fir notwendig, die gesamtwirtschatftli-
che Bedeutung eines Projektes als ein entscheidendes Auswabhlkriterium
heranzuziehen.

Der Mal3stab fir die Vorrangwasserstral3en im Kistenbereich ist gegen-
Uber dem Mal3stab des Vorrangnetz der Binnenwasserstral3en unausge-
wogen. Wahrend im Kistenbereich ein Transportaufkommen von mindes-
tens 50 Mio. t jahrlich erforderlich ist, soll fir die Aufnahme von Bundes-
wasserstral3en im Vorrangnetz bereits ein Gluteraufkommen von mindes-
tens 10 Mio. t ausreichen. Bei der Definition der einzelnen Kategorien soll-
ten Wasserstral3en im Kustenbereich jedoch nicht schlechter gestellt wer-
den als Binnenwasserstraf3en.

Trotz dieser Unausgewogenheit sollen die Binnenwasserstral3en im Hin-
terlandverkehr der deutschen Seehéfen allenfalls dem Haupt- und Ergan-
zungsnetz angehdren. Wesentliche Bereiche werden sogar nur dem Ne-
ben- und Randnetz zugeordnet.

Ausbaumalinahmen im WasserstralRennetz des Hinterlandverkehrs unse-
rer Seehéafen sollen damit nicht mehr mdglich sein, bestenfalls Optimie-
rungen oder Bestandserhaltung.

Dagegen wird der wasserseitige Hinterlandverkehr der Rheinmindungs-
hafen dem Vorrangnetz zugeordnet und sein beschleunigter Ausbau in
Aussicht gestellt.

Das Nationale Hafenkonzept sieht jedoch als eine wichtige Mal3nahme die
Vernetzung von See- und Binnenhéafen vor. Der ZDS und der Bundesver-
band Offentlicher Binnenhafen arbeiten an dem Ziel, See- und Binnenhé-
fen zu einem kombinierten Verkehrssystem auszubauen.

Hierfir missen allerdings auch die infrastrukturellen Voraussetzungen ge-
schaffen werden. Die Binnenschifffahrt ist der einzige Verkehrstrager mit
Kapazitatsreserven. Die vorgeschlagene Neustrukturierung der Wasser-
stral3en ist jedoch nicht geeignet, ein leistungsfahiges Wasserstral3ennetz
fur den Hinterlandverkehr der deutschen Seehéfen auf- und auszubauen.



10. Ausbaumalinahmen, die unabhangig von der geplanten Netzstruktur be-
gonnen wurden, sollen fortgesetzt und qualifiziert beendet werden. Dies
sollte auch fir Projekte gelten, deren Planfeststellungsverfahren bereits
weit fortgeschritten sind, wie z. B. die Fahrrinnenanpassung der Unterwe-
ser.

11. Der 2. Bericht enthalt auch erste Uberlegungen zur Neuordnung der Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung auf der Grundlage der vorgeschlagenen
Netzstruktur.

Wir regen hierzu an, eine Wasserstral3e als Organisationseinheit zu be-
trachten und dabei die Zustandigkeiten fir seewartige Zufahrten und was-
serseitige Hinterlandanbindungen deutscher Seehafen organisatorisch zu-
sammenzulegen.

12. Zusammenfassend stellen wir fest, dass der 2. Bericht des Bundesver-
kehrsministeriums zur Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung ge-
genuber dem 1. Bericht keine Anderungen im Hinblick auf die vorgeschla-
gene Neustrukturierung der Wasserstral3en enthalt.

Der ZDS halt daher uneingeschrankt an seiner Kritik fest, dass das vorge-
schlagene Konzept nicht geeignet ist, der politischen Zielsetzung gerecht
zu werden, dem Ausbau der seewartigen Zufahrten der deutschen Seeha-
fen oberste Prioritat einzuraumen. Das Nationale Hafenkonzept als strate-
gische Leitlinie fur die deutsche Hafenpolitik der kommenden zehn Jahre
sowie der Aktionsplan Guterverkehr und Logistik sehen dies jedoch vor.

Das vorgeschlagene Konzept zum Ausbau der Bundeswasserstral3en ist
daher nicht geeignet, den Seehafenstandort Deutschland zu starken.

Anlage



