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Die Auswirkungen des Projektes 17 Deutsche Einheit und des Bundes-
verkehrswegeplans auf die Fliisse Elbe, Saale, Havel und die Notwen-
digkeit einer Gesamt-Umweltvertriglichkeitspriifung

0 Vorspann

Ein Arbeitsausschufl des Deutschen Rates
fir Landespflege hat sich seit Oktober 1993
mit der Problematik des Projektes 17 der
"Verkehrsprojekte Deutsche Einheit" und
des Bundesverkehrswegeplanes und seinen
Folgen fiir das FlieBgewissersystem der Elbe
auseinandergesetzt, einen Vorentwurf fiir
eine Stellungnahme erarbeitet und diesen
im Mirz 1994 mit Fachleuten des Natur-
schutzes und der Landschaftspflege sowie
der Wasserwirtschaft und des Verkehrs dis-
kutiert. Dem Arbeitsausschufl gehérien an:

die Ratsmitglieder

Dir. u. Prof. Dr. Josef Blab (Federfiihrung)
Dr. Gerta Bauer

Prof. Dr. Giinther Friedrich

Prof. Dr.-ing. E.h. Klaus R. Imhoff

Prof. Wolfram Pflug

Prof. Dr. Michael Succow

Prof. Dr. Herbert Sukopp

die Mitarbeiterinnen des Rates

Dr. Kirsten Koropp
Dipl.-Ing. Angelika Wurzel

sowie als zusétzliche Sachverstindige

Dr. Peter Finck
Dr. Peter Hentschel.

Die Ergebnisse der im Mirz gefithrten Dis-
kussion sind im vorliegenden Text bertick-
sichtigt; auBerdem wurden weitergehende
ausfiihrliche Recherchen durchgefiihrt. Die
Mitglieder des Deutschen Rates fiir Landes-
pflege haben den Text anlédBlich der Voll-
versammlung am 23, November 1994 ertr-
tert und letzte Anderungen und Ergéinzun-
gen vorgenommer; anschlieBend wurde er
als Stellungnahme des Rates einstimmig
verabschiedet.

1) Deuischer Rat fiir Landespflege {1966): Land-
schaft und Moselausbau, H. Nr. 7 det Schr.-
R. des DRL,
Deutscher Rat filr Landespflege (1979): Land-
schaftund FlieBgew dsser, H. Nr. 33 der Schr.-
R. des DRL.
Deutscher Rat fiir Landespflege (1989): Wege
zu naturnahen FlieBgewdssern, H. Nr. 58 der
Schr.-R. des DRL.

1 Der Wert von Flufllandschaften

Der Deutsche Rat fur Landespflege hatsich
bereits mehrfach mit der Problematik des
Ausbaus von Fliefgewissern befalit und
immer wieder gefordert™, naturnahe FlieB-
gewlssersysteme zu erhalten und die Auen
mit ihren typischen Landschaften nachhal-
tig zu sichern. Diese Forderungen miissen
fiir den jetzt anstehenden Ausbau der Elbe
und ihrer Nebenfliisse um so mehr geltend
gemacht werden, als die vielen negativen
Erfahrungenund Ergebnisse des Gewdisser-
ausbaus - hingewiesen sei hier auf die be-
sonders seit den leizten 15 Jahren an Rhein
und Mosel regelmiBigaufiretenden und stei-
genden Hochwisser - heute an vielen Fluf-
abschniiten aufwendige Renaturierungs-
mafBnahmen zur Wiederherstellung natur-
ndherer Zustinde erforderlich machen.

Flisse und Stréme sind Lebensadern der
Landschaft. Sie haben neben der Regulie-
rung des Wasserhaushalts in den von ihnen
durchflossenen Landschaften grof3e Bedeu-
tung fiir zahlreiche, oft hochspezialisierte
und an die Dynamik von Strom und Aue
angepalte, vielfiltige Lebensgemeinschaf-
ten mit hiufig stark gefihrdeten Tier- und
Pflanzenarten. Nicht nur die Bioztnosen
des Flusses selbst, auch die der Altwasser,
Nebenarme, Flutmulden, Auenwiesen und
-weiden, Auenwilder, Trockenstandorte -
wie Hochufer und Fluidiinen - z&hlen dazu.
Die Vielfalt des landschafilichen Kleinre-
liefs mit seinen charakteristischen Land-
schaftsbildern stellt auBerdem eine #sthe-
tisch reizvolle Erholungslandschaft flir den
Menschen dar und ist somit auch von hfch-
stem Wert fir eine naturnahe Erholung,.

Natiirliche Fliisse und ihre Auen sind das
Frgebnis eines in Jahrtausenden entstande-
nendynamischen Gleichgewichtes zwischen
Land, Gewiisser und Lebewesen. Wegen
des hohen Stoff- und Energiedurchflusses
und der stindigen Auf- und Abbauvorginge
in der Aue bildetensich inden Okosystemen
der Gewisserlandschaft besonders vielfilti-
ge Lebensbedingungen aus, so dal dort be-
sonders artenreiche, vitale und regenerati-
onsfihige Komplexe von Lebensgemein-
schaften in Mitteleuropa entstanden (BAU-
ER 1990).

Sowohl im Querschnitt - von der Gewisser-
sohle tiber den Wasserkérper bis zur Ufer-

zone sowie weit in die Aue und das weitere
Umland hinein -, als auch im Lingsprofil -
von der Quelle bis zur Miindung -, bestehen
vielfiltige Biotopvernetzungen und Wech-
selwirkungen. Dabei findet ein stindiger
Stoff- und Organismenaustausch ("river
continuum") statt. Fliisse und Strome die-
nen zugleich als Ausbreitungs- und Wan-
derwege fiir zahlreiche Tier- und Pflanzen-
arten.

Eingriffe selbst nur in Teilbereiche beein-
flussen wegen dieses "river continuums" die
dkologischen Verhiltnisse auch der oberen
bzw. unteren Fluf}- und Stromabschnitte.

Der Geschiebehaushalt und die Ab{luBmen-
genwerden inden meisten naturnahen FlieB-
gewissern Uiber léngere Zeitriume von Na-
tur aus konstant gehalten. Das natiirliche
Hochflutbett der Auen bietet bei Hochwas-
ser genfigend Raum. Hochflutwellen stei-
sendaher bei unverbauten Fliissen nur lang-
sam an und werden verzdgert. Das Wasser
wird entsprechend langsamer wieder abge-
geben und kann in das ufernahe Grundwas-
ser zuriickflieBen. Der wechselseitige Aus-
tausch zwischen dem Grundwasserspiegel
und dem FluBwasserstand verbessert den
Wassermengenhaushalt und die Wassergii-
te. Die Auffullung des ufernahen Gsund-
wassers durch das Fliefgewisser ist we-
sentliche Grundlage fiir die Trinkwasser-
versorgung irm Bereich von Flufilandschaf-
ten.

Infolge des Regenerationspotentials der na-
tirlichen FlieBgewdisser und vor allem der
Auenvegetation wird trotz stindiger Verin-
derung durchdie flieBende Welle (u.a. Hoch-
wasser, Eisgang, Erosion und Sedimentati-
on) eine hohe Stabilitdt des Artengefiiges
gewiihrleistet. Gewisserlandschaften stel-
len daher bedeutsame Ausgleichs- und Re-
generationsriume dar.

Nihrstoffangebotund Nahrstoffumsatz, die
in den einzelnen FluBlabschnitten mengen-
maBig unterschiedlich sind, stehen in einem
ausgewogenen Verhiltnis zueinander. Die
biologische Selbstreinigungskraft infolge der
Leistungen von Mikroorganismen und nie-
deren Tierenisteine auch fiir den Menschen
wichtige Leistung der Gewdsserfkosyste-
me, da die Uferfiltrate hdufig als Reservoire
fiir die Wasserversorgung genutzt werden.
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Die Vegetation und die Béden der Uferbe-
reiche und Auen wirken als Filter gegentiber
Stoffeintrigen ins Grundwasser. Sie werden
dortchemisch umgesetzt und verlieren weit-
gehend ihren Charakter als Schadstoff.
Durch Festlegung von Schadstoffen im Se-
diment von Fliissen werden auflerdem An-
reicherungen derselben in den Miindungs-
gebieten (z.B. in der Nordsee) herabgesetzt.

Die natiirliche Ufer- und Auenvegetation,
vor allem Rohrichte, Hochstaudengesell-
schaften, Ufergehdlze und Auenwilder un-
terschiedlicher Struktur, schiitzen die Ufer-
bereiche vor Erosion.

FlieBgewisser und thre Auen haben eine
ausgleichende Wirkung aufdas Geldndekli-
ma.

FlieBgewdssersysteme bilden eine Einheit;
die zu ihnen gehorenden Fliisse und Neben-
fliisse sind in ihren Teilabschnitten von der
Quelle bis zur Miindung sehr individuell
und unverwechselbar ausgeprigt. Daher
kann ein repaturierter FluBabschnitt nicht
den ursprilnglichen Zustand wiedererlan-
gen, daaufgrund der Vielzahl an miglichen
Faktorenkombinationen das Original kei-
nesfalls wieder erreicht wird.

Je mehr FlieBgewissertkosysteme ausge-
baut und naturfern (u.a. durch Begradigun-
gen, Durchbriiche, Staustufen, Schleusen,
Sohlenvertiefungen, Buhnen, Leitwerke,
Verfelsung mittels Steinschiittung oder
Steinsatz) gestaltet sind, desto weniger kén-
nensie ihre spezifischen skologischen Funk-
tionen erfitllen, weil die typischen L.ebens-
rdume, Lebensgerneinschaften und die Flie3-
wasserdynamik gestértoder nicht mehr vor-
handen sind.

Zu der Fiille von Funktionen (z.B. fiir Sied-
lung, Landwirtschaft, Erholung, Freizeit),
die Fliisse und Strome aufgrund ihrer natiir-
lichen Eigenschaften fiir den Menschen ha-
ben, kommt ihre Nutzungsméglichkeit als
Transportweg. Die Schiffbarmachung, insbe-
sondere fiir groBe und europaweit gleichar-
tige Schiffe, hat dazu gefiihrt, den Blick fiir
die 6kologischen Funktionen zu verstelien.
EinFluB ist zuerst ein landschaftsprigender
Bestandteil der Natur, ein natiirliches Oko-
system und grundsitzlich wesentlich mehr
als nureine "Wasserstrafie". Die Natur eines
Flusses wird zerstort, wenn er durch techni-
sche MaBnahmen so umgestaltet wird, daf
iberdimensionierte Schiffe und Schubver-
bénde ihn befahren kénnen.

2 Elbe, Saale, Havel und ihr Ein-
zugsgebiet - Kurzgefalite Grundla-
gen

2.1 Elbe

Das Einzugsgebiet der Elbe ist in Abb, 1
dargestellt.

Diec Elbe ist 1.09] km lang; etwa 365 km
liegen im Bereich der Tschechischen Repu-
blik. Auf ca. 900 Kilometern ist die Elbe
schiffbar. Sie stellt seit Jahrhunderten eine
Verkehrsverbindung zwischen Bshmen{ab
Kolin iiber Melnik mit Verbindung iiber die
Moldau nach Prag) und der Nordsee dar.
Die Elbe entwiissert ein Einzugsgebiet von
148.268 km*. Etwa ein Dritte] dieses Ein-
zugsgebietes befindet sich im Gebiet der
Tschechischen Republik, sehr geringe Teile
in Osterreich und in Polen, der iiberwiegen-
de Anteil dagegen in den dstlichen Bundes-
ldndern (Deutsche Forschungsgemeinschaft
1979).

Auf dem Gebiet der Tschechischen Repu-
blik ist die Elbe mittels Staustufen (21 Stau-
stufen an der Elbe, 6 Staustufen an der
Meoldau) ausgebaut und kanalisiert. Auf
deutschem Gebiet ist sie durch Strombau-
mabnahmen reguliert. Sie ist eingedeicht,
meist mifBig begradigt, hat aber dennoch
insgesamt einen weitgehend natiirlichen
Lauf. Die Schiffahrt ist von der Wasserfiih-
rung abhéingig; die Elbe weist an etwa 200
Tagen eine dafiir ausreichende Wassertiefe
von ca. 2,0 m auf. Eine Stauhaltung auf
deutschem Gebiet besteht bei Geesthacht.
Das (Gebiet der Unterelbe ist von Geesthacht
bis zur Miindung in die Nordsee durch um-
fangreiche Eindeichungen sowie FluBbau-
mafinahmen stark anthropogen tiberformt.

Die Tab. | gibt in groben Ziigen die biozd-
notische Gliederung der FlieBgewisser und
die idealtypische Ausbildung ihrer Auen
wieder. Wegen der Vielzahl der moglichen
Faktorenkombinationen treten im Einzel-
fall, so auch bei der Elbe und ihren Zu-
fliissen, Abweichungen vom Idealtypus auf;
dies belegt die individuelle Ausprigung ei-
nes jeden Flusses und seiner Teilabschnitte,

Die Forellenregion ist beispielsweise auf
die kleinen Zufliisse beschrinkt, wihrend
die Oberelbe mit unterschiedlich breiten
Auen und mittlerer FlieBgeschwindigkeit
weitgehend der Barbenregion angehért.
Sand- und Gerdllbdnke sind klein; im Be-
reich der S#chsischen Schweiz ist nur ein
schmaler Talboden ausgebildet (Arbeitsge-
meinschaftder Landesanstalten... 1994), Un-
terhalb von Pirna aber weitet sich das Elbtal
erheblich. Dann durchfliefit die Elbe in gro-
Ben Bégen ein weites Tal mit von Natur aus
breiten Auen.

Die Mitielelbe beginnt etwa beim Eintritt in
das Norddeutsche Tiefland bei Miihlberg.
Sie gehdrthier dem Typus des Tieflandstro-
mes an, der durch geringe Schleppkraft ge-
kennzeichnet ist und grofie Geschiebemas-
sen in einer breit ausgreifenden Aue abge-
setzt hat. Die Elbe zeigt sich hier als typi-
scher Sandstrom mit Sand- und Schlamm-
binken, sandigen Hochufern, Diinen, mit
Auenbereichen, an die sandiger Auenlehm
angelandetist, in die Altarme und Hochflut-
rinnen eingetieft sind. Relativ groBilichige
Bestiinde von Hartholzauenwiildern sind
erhalten, vielerorts allerdings abgeldst durch
Wiesenund Weiden. Die Hochwasserdyna-
mik mit dem Wechsel von Uberflutungen
und Zeiten anhaltenden Niedrigwassers ist
trotz Eindeichungen und erfolgtem FluB-
ausbau noch gut ausgeprigt und beeinflufit
z.T.indensog. Qualmwasserbereichen auch
noch Flachen hinter den Deichen.

Die Elbe befindet sich technisch im Aus-
bauzustand der 30er Jahre dieses Jahrhun-
derts chine Staustufen (Deiche, Buhnenz.T.
tibersandet, natiirliche Uferstrukturen inden
Buhneninnenfeldern, weite Flachwasserbe-
reiche, z.T. bis an das Ufer heranreichende
Waldsdume, z.T. auch kleinere Uferabbrii-
che, Diinenbildungen) mit noch voll intak-
ter Avendynamik (Hochfluten und extreme
Niedrigwasserstinde im Wechsel) - aller-
dings mit verringerter Uberflutungsfrequenz
und stark verminderter Geschiebeanliefe-
rung und dadurch bedingt mit einer Sohlen-
erosion von i-2 cm im Jahr.

Die vielfiltig gegliederte FluBlandschaft der
Elbe mit ihrem landschaftlichen Kleinmo-
saik bietetauch heute noch einer Fiille von in
Mitteleuropa verschwundenen oder hoch-
gefihrdeten Lebensgemeinschaften Raum,
Vorallem die von der Auendynamik abhin-
gigen Arten wiirden durch den Fortfall der
Uberflutungen und der hiufigen Wechsel
der Wasserstinde zugunsten von "Aller-
weltsarten” verdringt.

Fur die Ausbreitung von Arten, ver allem
fiir kontinentale und subkontinentale Arten
in den nord- bzw. nordwesteuropiischen
Raum, ist das Elbetal von zentraler Bedeu-
tung. Zahlreiche Gebiete der Elbauen sind
Rast- und Uberwinterungsplitze fiir Zug-
vigel aus Nord- und Osteuropa und zum
Teil als "Feuchtgebiete internationaler Be-
deutung" anerkannt,

Die Unterelbe beginnt etwa bei Altengam-
me und geht unterhalb von Hamburg in das
Elbedstuar tiber. Durch immer stirkere Ein-
engung des Flusses als Folge von Eindei-
chungen, Wegfall von Vorldndernund tech-
nischen Eingriffen in den Stromcharakter
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Das Einzugsgebiet der Elbe:
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1091,47 km
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364,52 km

[bezogen auf die Staatsgrenze D/CR am linken Ufer
(gemeinsame Grenze von 3,43 km)] Daten IKSE 7/93,

* entspricht nicht der
Schiffahrtskilometrierung

Abb. I: Das Einzugsgebiet der Elbe. Quelle: Umwelf Nr. 4/1994, 8. 151.



Auen, oft chne Auve

z.T. auch fehlend, oft
vermoort { Nieder-
moore)

Ebenen; breite Auen,
vielfach Furkationszo-
nen (Umlagerung von
Geschiebe unter

ge breite Auen am
Gleithang, Hochufer
am Prallhang

Oberlauf Mittellauf Unterlauf Miindungsfauf
Forellenregion Aschenregion Barbenregion Brachsenregion Kaulbarsch-Flunder-
Region

Vorkomrnen Mittelgebirge, Hiigel- | unteres Mittelgebirge | vielfach im Hagelland, | Flachland, z.T. unteres | meeressnahes
land, unter besonderen | u. Higelland, kurze auch im unteren Hiigelland Flachland
Bedingungen auch im | Laufstrecken auch im | Mittelgebirge und im
Flachland (sehr kurz) | Flachland Flachland

Talformen, Gefille enge, sleile Taler oder | wechselnde TalbreiterL | breite Tiler mit gerdumige Téler mit breite Mindungslaufe
Schluchttiler mit noch hohes Gefiille, mabigen Gefillen geringem Gefiille, bzw. Muindungstrichter
hohem Gefille, nur Auen schmal von (Sohlentiler, Mulden- | ausgepragte Mian- {Astuare)
schmale saumartige wechselnder Breite, téler), Talbecken. derbildung, mehrstufi-

natiirlichen Verhiitnis-
sen), stufig oder
mosaikartig aufgebaut
FlieBgeschwindigkeit | sehr hoch, kleinrsumig | hoch, értlich schwan- miBig gering TideeinfluB, unter-
schwankend kend schiedliche Stré-
mungsgeschwindigkeit,
Stromungswechsel
Abflufl gering, schwankend gering - mittel mitte] - hoch hoch - sehr hoch sehr hoch
FlieBverhalten sehr turbulent, sehr turbulent, grofie flieBend, vereinzelt langsam flieBend, Wechsel der
groBe AbfluBschwan- | Abflulschwankungen | turbulent, mittlere geringe AbfluBl- Stromrichtung, unter
kungen . AbfiuBschwankungen | schwankungen TideeinfluB, geringe
AbfluBschwankungen
Schleppkraft, sehr grofy gro mittel gering gering
Erostonskraft
Substrat, Geschiebeart | grole Steine, Grobkies, | Grobkies, Schotter, Grob- und Feinkies, Grob- und Feinsand, Schiuff, Ton
Schotter z.T. Sand oder Schluff | Grobsand, Schotter, Schiuff, Ton
vereinzelt Schiuff
Wassertemperatur gleichbleibend kaht (5- | kithl-miBig warm (5- schwankend, im schwankend, im wie Unterlauf
10°C), im Sommer 10°C), im Sommer bis | Sommer oft Giber 15°C, | Sommer bis 20°C,
nicht iiber 10°C 15°C friert im Winter zu friert im Winter zu
Sauerstoffgehalt sehr hoch hoch an der Oberfliche an der Oberfliche wie Unterlauf
hoch, am Grund mittel- | mittel, am Grund
gering gering (O5-Zehrung)
Natiirlicher La. gering 1.a. gering-mittel i.a. mittel-hoch hoch-sehr hoch hoch-sehr hoch
Nihrstoffgehalt {schwankend) )
Leitfischart Bachforelle Asche Barbe Brachsen Kaulbarsch, Flunder
Kleintierlebensge- kaltstenotherme Arten, | wie vor, jedoch auch Kies- und Sandbewoh- | Feinsubstratbewohner, | wie ver, jedech auch
meinschaften, Lebens- | an haries Substrat oder | Stillwasserarten ner, viele bodenlebende | Detritusfresser, Arten | Brackwasserarten, z.T.
formen schnelle Strémung {Kolke), zunehmender | Arten sowie Arten, die | des freien Wassers und | schon Sublitoral- und
angepalit Artenreichtum in Pflanzenbestinden | der Wasseroberfliche | Litoralbewohner
leben {Meer)
Wasserpflanzen wenige stromungstole- | wie vor artenreiche Ausbildun- | zahlreiche Wasser- vereinzelt Algenbe-
rante Arten, je nach gen der FluthahnenfuB- | pflanzengeselischafien, | stinde, sonst pflanzen-
Kalkgehalt und FlieBbwasser-Gesell- Algenaufiwuchs an arm
Wasserhirte unter- schaften, Algenauf- Steinen, eutraphente
schiedliche Gesell- wuchs, mesotraphente | Arten
schaften, im unbelaste- Arten
ten Gewdsser nur
oligotraphente Arten
Uferpflanzengesell- Rohrglanzgras- und wie vor u.a. FluBrohrichte Rohrglanzgrasréhricht, | Schilfrshricht,
schaften (an lichten Flutschwadenréhrichte z.T. Schulfréhricht, Strandbinsenrdhricht,
Stellen) Annuellenfluren nitrophile
Annuellenfluren
Uferwalder bachbegleitende Erlen | wie vor wie vor, Weidengebii- | Silberweidenwald Tide-Weidenauenwil-
(-Eschen)walder, Grau- sche, auch Traubenkir- der, Hartauenwilder
erle {(montan), schen-, Erlen- und
Schwarzerle Eschenwilder
(submontan, collin)
Auenwilder Stieleichen-Hainbu- wie vor, drtlich Ulmen- und eichenrei- | eichenreiche Hartholz- | wie Unterlauf
chenwilder Erlenbruchwald che Hartholz- Auen- Auenwider, drtlich
wiilder, 6rtlich Erlen- | Erlenbruchwald
bruchwald
Primérproduktion sehr gering gering mitiel-hoch hoch hoch
durch Pilanzen
Biomasseproduktion gering gering-mittel mittel-hoch hoch hoch

Tab. 1: Abschnitte natiivlicher Fliefgewdsser Mitteleuropas und lhre kologischen Kenngrifien (BAUER, Geriu: Ufersireifen an Fliefigewdis-
sern 1. Okologische Gliederung und Anforderungen des Naturschuizes und der Landschafispflege. - Uferstreifen an F liefigewdssern.
DVWK-Schriften, Heft 90, Bonn 1990, S 137-239, verdindert).




sind viele Lebensriiume dieseramphibischen
Landschaften verschwunden. Nur noch im
Bereich der Haseldorfer Nebenelbe sind die
typischen Lebensraume der Unterelbe ver-
blieben. in Nordseenihe finden sichim Ufer-
bereich der Elbe Reste von Siilwasserwat-
ten (Sand- und Schlickwatten). Brackwas-
ser- und Salzwasserwatten leiten schlieB-
lichzuden Lebensriumen der Nordsee tiber.

Die Mulde, ein NebenflulB} der Elbe, auf den
spéternicht mehrspeziell eingegangen wird,
besitzt bis auf die Eindeichung und Stein-
schiittungen an Prallhiingen eine weitge-
hend natiirliche FluBmorphologie und Au-
endynamik mit Kiesbinken, Steilabbriichen,
Kolken, Weichholzauen auf grundwasser-
nahen Schottern neben Hartholzauen auf
Auenlehmdecken. Dem hohen Na-
tiirlichkeitsgrad in morphologischer Hin-
sichtstehen extreme Hochwassergefihrdung
durch Eindeichung, verringerte Ge-
schiebenachlieferung und Sohlenerosion
(Staubecken Pouch!) sowie hohe toxische
Belastung der Sedimente und Uberflutungs-
standorte durch Schwermetalle und Chlor-
kohlenwasserstoffe (Pflanzenschutzmittel-
riickstinde) gegeniiber. Die untere Mulde
istseit 1961 Naturschutzgebiet, nicht schift-
bar und als Sport- und Badegewdsser nicht
zugelassen.

2.2 Saale

Die Saate entspringt im Fichtelgebirge nahe
der Mainquelle und miindet im Breslau-
Magdeburger Urstromtal in die Elbe. Die
Saale ist 427 km lang, ihr Einzugsgebiet
umfaBt 23670 km?. Der Oberlauf der Saale
entwiissert das Vogtiand und das norddstli-
che Vorland des Thiiringer Waldes. Die
obere Saale ist im Durchbruchtal durch das
Ostthiiringer Schiefergebirge kein naturna-
her FluBlauf mehr, sondern durch mehrere
Durchstiche, Talsperren und Staustufen be-
reits seit den 30er und 4Qer Jahren stark
verindert worden (u.a. Bleilochsperre, Ho-
henwarthesperre). Die Kanalisierung der
FluBabschnitte fithrte zu Sohlbreiten von
30 m und zu einer nutzbaren Wassertiefe
von 2,25 m, Die Wasserspeicher dienen der
Niedrigwasserauthshung zur Aufrechterhal-
tung der Schiffahrt (Hafen in Halle-Trotha),
der Energieerzeugung und dem Hochwas-
serschutz. Das Gebiet um die Talsperren ist
als Landschaftsschutzgebiet ausgewiesen.

Die jahreszeitliche Dynamik der Wasser-
filhrung im Mittel- und Unterlauf der Saale
ist durch die Talsperren abgeschwicht; sie
wird durch Zufliisse - insbesondere der noch

2) Einsenktiefe des vollbeladenen Schiffes.
Drie Abladetiefeistin Fahrtgréferals in Ruhe.

unverbauten Schwarza - aufrechterhalten.
An einem Zufluff der Schwarza ist aller-
dings der Bau einer Trinkwassertalsperre
und an der Schwarza selbst der Bau eines
Pumpspeicherwerkes geplant, was die Auf-
rechterhaltung der heutigen AbfluBdynamik
hochgradig gefihrden wiirde.

Im Mittellauf der Saale flieBen Unstrut und
WeilBle Elster hinzu. Fiir den Bereich der
unteren Saale entsteht eine weitere Geffihr-
dung der AbfluBdynamik durch Planungen,
die die Uberleitung von Saalewasser in die
Restlscher des mitteldeutschen Braunkoh-
lentagebaus vorsehen.

Im Staustufenbereich der Saale ist der Cha-
rakter der FluBaue stark beeintriachtigt. Die
Begradigungen und Durchstiche begiinsti-
gen die Tiefenerosion abwiirts der Stauket-
te. Der schnellere Abflull wirkt sich negativ
auf die Retentionswirkung der Auen aus.
Der Grundwasserstand istzwischen 1 bis2 m
abgesunker, in den unmittelbaren Staustu-
fenbereichen allerdings oft gestiegen.

Die Saale ist im Gegensatz zur Elbe und
Mulde in den 30er Jahren weitgehender
durch Staustufen reguliert worden; sie weist
versteinte Ufer auf’, es gibt zahlreiche Alt-
arme und Durchstiche; ihre Abladetiefe”
betréigt 2,50 m. Neben der Kanalisierung
und Versteinung der Ufer istdie Auendyna-
mik in weiten Teilen zerstért. Zur 6kologi-
schen Wertminderung kommen noch hohe
Sediment- undtoxische Belastungen (Queck-
silber n.a.), starke tkologische Vertdung
der Randbereiche infolge Ackernutzung bis
in den Uberflutungsraum und Vernichtung
der Auenwilder bis auf wenige Reste bzw,
Pappelkulturen in den Randbereichen. Der
nichtstaustufenregulierte Fluf3abschnitt liegt
im Biosphérenreservat “Mittlere Elbe” und
ist in seinen wertvollsten Teilen (Kern- und
Pufferzone) auch Bestandteil des Natur-
schutzgebietes Steckby-Lodderitzer Forst.

Insgesamt befinden sich im Verlauf des
Saaletals zahlreiche Landschafts- und Natur-
schutzgebiete sowie Naturparke. In den
Schutzgebieten werdenz. B. Aufschliisse des
variskischen Gebirgesund Gebiete mit Pflan-
zen- und Tierarten mediterraner Herkunft
geschiitzt. Der FluBlauf der Saale wird vie-
lerorts noch von Gehélzen und Waldresten
gesdumt; ausgedehnte Griinflichen wech-
seln mit Acker- und Obstkulturen sowie
alten, gewachsenen dorflichen Siedlungen
ab. Diese Kulturlandschaft weist oft einen
hohen Erholungswert auf,

Das FluBsystem mittlere Elbe - untere Mul-
de - untere Saale hat trotz des unterschiedli-
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chen Ausbauzustandes und des abweichen-
denNatiirlichkeitsgrades folgende Gemein-
samkeiten:

i. Verringerte Hochfluten in den letzten
15 Jahren, 2. T, nur eine Hochflut im
4-Jahresabstand.

2. Weiteres Eintiefen der FluBsohle durch
verringerte Geschiebenachlieferung und
damit weiteres Absinken der Grund-
wasserstinde in den Auen.

3. Verringerte Retentionsflichen und Ent-
waldung in den Einzugsgebieten und
damit verstirkte Hochwassergefahr trotz
seltener Hochfluten.

4. Verringerte Wasserriickhaltung in den
Auendurch Vernachldssigung der Siele,
Verlandung der Altwisser und Flutrin-
nen und Entw dsserungsmalnahmen in
den Auen withrend der vergangenen
Jahrzehnte.

2.3 Havel

Wie die Elbe wurde auch die Havel bereits
frithzeitig reguliert. Verinderungen des
Wasserhaushaltes wurden durch den Bau
der Staustufen Spandau, Brandenburg,
Bahnitz, Griitz und Garz, durch Sommer-
stauhaltung, Querschnittserweiterungen und
Eindeichungen verursacht. Von den noch
um 1900 vorhandenen 125.000 ha Uber-
schwemmungsflichen gibt es heute ledig-
lichca. 13.000 ha, das entspricht 10,4 % der
ehemaligen Retentionsraume. Diese Reste
stellen daher ein sehr wertvolles Potential
fiir den Naturschutz dar. 7.Z. werden Wie-
derverndssungsprojekte entwickelt.

Wegen des vergleichsweise schwachen
Ausbaugrades weisen die Havel und ihre
Niederungen noch eine Vielzahl von Feucht-
gebieten, Mooren, Inseln, Altarmen und
Miandern auf. Thr Wert wird durch viele
Schutzgebiete nationaler und internationa-
ler Bedeutung belegt.

Durch den Ost-West-Verlauf und iiber das
Kanalsystem (Oder-Havel-Kanal, Oder-
Spree-Kanal) stellt die Havel eine direkte
Verbindung fiir den Artenaustausch zwi-
schen den grofen Stromtilern der Efbe und
der Oder dar. Als Beispiele seien Pflanzen
genannt, wie Perasifes spurius (Filzige Pest-
wurz), die sich auch entlang kiinstlicher
WasserstraBBen ausbreitet, oder Silene
tatarica (Tartaren-Lichtnelke), dieihr Areal
iber diese Wanderwege erweitert. Weitere
besondere Vertreter der Stromtalarten der
Havel bilden Sonchus palustris (Sumpf-
Gansedistel), Myosotis sparsifliora (Zer-
streutbliitiges Vergifimeinnicht), Cridium
dubium (Sumpf-Brenndolde), Gratiola
officinalis (Gottes-Gnadenkraut), Euphorbia
patustris (Sumpf-Wolfsmilch) und Urtica
kioviensis (Réhricht-Brennessel).
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Mitdem Ketziner Bereich und dem Feucht-
gebiet internationaler Bedeutung nérdlich
von Rathenow (inkl. Giilper - und Rietzer
See) liegen avifaunistisch ausgesprochen
hochwertige Bereiche an der Havel. Hier
wurden Brutvorkommen u.a. von folgenden
stark gefihrdeten bzw. vom Aussterben be-
drohten Arten nachgewiesen: Limdsa limdsa
(Uferschnepfe), Numénius arqudta (GroBer
Brachvogel), Luscinia svecica {Blankehl-
chen), Gris grus (Kranich), Rallus spec.
(Tapfelralle), Gallinago gailindgo {Gem.
Bekassine, Sumpfschepfe), Acrocéphalus
schoenobaénus (Schilfrohrsinger) und
Alcédo atthis (Eisvogel).

Hyvdrologie der Elbe

Zur Beschreibung der hydrologischen Ver-
hiitnisse eines Flielgewtssers gehdren vor
allem Angaben zum Niederschlag und zum
AbfluB. Die Elbe z5hlt zu den mitteleuropéi-
schen Strémen des Regen-Schnee-Typs. Im
Einzugsgebiet der Elbe fallen durchschnitt-
lich zwischen 500 und 750 mm Jahresnie-
derschlag, Abweichungen von diesem Wert
sind im Bereich Magdeburg mit einem Nie-
derschlagsminimum von 250-500 mm, im
Riesengebirge (Quellgebiet der Elbe) mit
750-1000 mm und im Erzgebirge mit regio-
nalenNiederschlagsmaximma vonbis zu 1200
mm festzustellen (PESCHKE 1992). Im
Vergleich der Mittelgebirge mit den Alpen
sind diese Niederschlagsmengen eher ge-
ring, beispielsweise fallen im Quellbereich
des Rheins durchschnittlich 2000 mm Nie-
derschlige jihrlich. Selbst in den Trocken-
jahren ab 1989 ist z.B. ein Absinken unter
85% des mittleren Abflusses am Rheinnicht
eingetreten, wihrend an der Elbe der Anteil
am mittleren AbfluB bis auf 57% in 1991
absank {Internationale Kommission zum
Schutz der Elbe [TKSE] 0.D.). Seit 1989 ist
an der Elbe nach 1933-1936 die ldngste
Trockenperiode zu verzeichnen. Die Nie-
derschlagsmaxima im Erzgebirge und im
sichsischen Flachland (ebenfalls in Boh-
menundim Riesengebirge) finden sich tiber-
wiegend im Sommer und im Winter, wobei
sie im Sommer mengenmihig deutlich ho-
her liegen. Dies hat auf das AbfluBregime
Auswirkungen: Die héchsten Abflusse las-
sen sich im M#rz und April messen, sie sind
durch die Schneeschmelze bestimmt, Die
geringsten Abfliisse sind im September zu
verzeichnen, sie filhren dann zu Niedrig-
wasserstinden, die sich bis in den Oktober
hinein auswirken. Damitaberist eine Tauch-
tiefe von tiber 2 m nicht mehr ganzjshrig
gewihrleistet. Im langjihrigen Mittel er-
gibt sich ein Abflull zwischen 300 bis 700
m*/s; hochste Abfliisse kiinnen Werte tiber
3000 m¥/s erreichen (Bundesanstalt fiir Ge-
wisserkunde 1994),

Bis Mitte der S0er Jahre dieses Jahrhunderts
sind die NiedrigwasserabfluBmengen zu-
riickgegangen. Seit den 60¢r Jahren steigen
die Niedrigwassersténde wieder an; die Ur-
sache hierfurist vermutlichinden Speicher-
und Staustufenbauten im Gebiet der Tsche-
chischen Republik zu suchen. Diese bewir-
ken eine Wasserriickhaltung, die das Ab-
fluBregime der Elbe stark beeinfluft.

3 Der Naturschutzwert der Elbe
und ihres Einzugsgebietes

Bundesweit sind sich die fiir Naturschutz
und Landschaftspflege zustindigen Fach-
wissenschaftler und Fachbehérden darin
einig, daBdie Elbe und ihr Einzugsgebietals
letztes noch weitgehend naturnahes Fliel3-
gewisser- und Auen-Okosystem Deutsch-
landsin ihrer Gesamtheit schutzwiirdig sind
(Arbeitsgemeinschaft der Landesanstalten
.. 1994). Diese Erkenntnis stiitzt sich auf
zahlreiche naturwissenschaftliche Untersu-
chungenundaufdie Ergebnisse der Interna-
tionalen Kommission zum Schutz der Elbe
(IKSE).

Umweltpolitisch bleibt es unverstindlich,
daB} die Bundesrepublik Deutschland als
Zeichnerin zahlreicher internationaler
Schutzabkommen und -vertrige, die auch
das Binzugsgebiet der Elbe betreffen, von
anderen Lindern z.B. die Erhaltung der Tro-
penwildereinfordert, selber aberoffensicht-
lich nicht gewillt ist, das letzte noch intakte
FluB- und Stromsystem zu erhalten. Der
Deutsche Rat tiir Landespflege stellt daher
in Ubereinstimmung mit anderen Institutio-
nen fest, daf die letzte Chance, in unserem
Landein noch weitgehend naturnahes Strom-
Okosystem zu erhalten, nicht konomisch
orientierten Zielen geopfert werden darf!

Neben dem allgemein hohen Wert natiirli-
cher oder nochnaturnaher FluBlandschaften
gilt fur die Stromlandschaft der Elbe
insbesondere:

Die Elbe hat eine herausragende Bedeutung
fiir den Naturschutz durch ihren wenig be-
gradigten und weitgehend naturnahen Ver-
lauf zwischen Usti (Aussig) auf tschechi-
scher Seite und dem Stau bei Geesthacht
oberhalb von Hamburg; dies gilt sowohl im
nationalen MaBstab als auch europaweit.
Zugleich bietet sich fiir den Naturschutz und
die Gewasserdkologie die einmalige Chan-
ce, eine ausgedehnte Gewisserlandschaft
im Zusammenhang zu schiitzen. Der Deut-
sche Rat fiir Landespflege unterstiitzt daher
nachdriicklich die Bestrebungen der IKSE
und der Anliegerlidnder zur Entwicklung
eines GroBschutzgebietes "Elbtalauen”.

Die Elbe reguliert sich tiber weite Strecken
weitgehend selbst; das "river-continuum"

ist gewiihrleistet. Die Ufer sind nicht iiber-
mélig mit Wegen erschlossen, wie es an-
dernorts der Fall ist. Auch die Hochwasser-
dynamik ist noch mehr oder weniger gege-
ben. Ca. 80% der Elbe sind eingedeicht,
infolge der Wasserdurchléssigkeit der Sand-
boden besteht aber vielfach noch ein Was-
seraustausch mit den Auen hinter den Dei-
chen. Die noch vorhandenen hochwasser-
beeinfluBten Gebiete sind im Vergleich zu
den Strémen im alten Bundesgebiet deut-
lich gréBer (Staatliches Amt fir Umwelt
Magdeburg 1993).

Auf weiten Strecken hat sich vor allem im
Bereich zwischen den Deichen eine extensiv
genutzte Kulturlandschaft erhalten. Stellen-
weise sind noch naturnahe Verhiltnisse
anzutreffen; dies gilt besonders fiir den Be-
reich des Biosphirenreservates "Mittlere
Elbe" (43.000 ha Gesamtfliche). Insgesamt
sind mehr als 60 Naturschutzgebiete, zahl-
reiche Landschaftsschutzgebiete sowie Na-
turparke im Verlauf der Elbe ausgewiesen.
Im Einzugsgebiet der Elbe befinden sich 4
Feuchrgebiete internationaler Bedeutung
(Niederelbe zwischen Barnkrug und Ottern-
dorf, Miihlenberger Loch, Elbaue zwischen
Schnakenburg und Lauenburg, Niederung
der unteren Havel) sowie der Nationalpark
"Sichsische Schweiz".

Das Biosphérenreservat "Mittlere Elbe" be-
inhaltet den gréBten zusammenhéngenden
Auenwaldkomplex Mitteleuropas (vor al-
lem Hartholzauen) mit ca. 13.600 ha Uber-
flutungsfliche. Es bildet den Schwerpunkt
der Verbreitung des Elbebibers ( Castor fiber,
ca. 430 Individuen). Neben iiber 130 Brut-
vogelarten sind ca. 100 zusdtzliche Arten
als Durchziigler und Wintergiste registriert
{DORFLER & DORFLER 1992). 13 Arten
von Lurchen und Kriechtieren und itber 150
Arten Tag- und Nachtfalter sind in dem
Gebiet heimisch. Die Altarme und stro-
mungsarmen Gew dsser des Biosphirenre-
servates sind wichtige Laichgebiete fiirmehr
als 35 Fischarten.

Die FluBabschnitte mittlere Elbe - untere
Mulde - untere Saale - Havel haben wegen
ihres hohen Natirlichkeitsgrades eine be-
sondere Bedeutung fiir den Naturschutz in
Mittel- und Westeuropa, da Bereiche mit
intakter Auendynamik, groBe zusammen-
hingende Harthelzauenwilder, natiirlich
entstandene Altwésser und Flutrinnen so-
wie Naf- und Feuchtgriiniinder anderswo
nur noch in Resten erhalten und durch wei-
tere FlufregulierungsmaBnahmen bedroht
sind. Der besondere Wert der Elbauenland-
schaft wird noch erhéht durch:
1. DieKonzentrationvon wertvollen Auen-
Okosystemen (Auenwilder, Altwisser,



Auengriinland), bestandsbedrohten
Pflanzen- und Tierarten { Trapa natans
[WassernuB] und fris sibirica [Sibiri-
sche Schwertlilie], Castor fiber [Elbe-
biber] und Ciconia nigra [Schwarz-
storch] ) und groBriumigen Schutzge-
bieten,

2. Die Erkldrung grofier Teile der mittle-
ren Elbtalaue und der unteren Saale-
und Muldeaue zum Landschaftsschutz-
gebiet, zum Feuchtgebiet nach der
RAMSAR-Konvention, zum Euro-
pareservat fiir Vogelschutz (IBA) und
zur grifiten Denkmalschutzzone in
Deutschland.

3. Die Erkldrung der mittleren Elbtalauen
mit den genannten Nebenflissen zum
Biosphirenreservatder UNESCO (1979
und 1990 in den heutigen Grenzen und
Zonierungen)®,

4. Die historische Bedeutung des Aus-
gangspunktes bewufiter Landschafts-
pflege auf dem europiischen Festland
nach englischem Vorbild, des Garten-
reiches der Dessau-Worlitzer Kultur-
landschaftaus der 2. Hilfte des 18.Jahr-
hunderts, die nach dem Motto "Schénes
mit Nitzlichem zu verbinden" zwischen
Dessau-GrofBkithnau und Wirlitz ge-
staltet wurde.

Vor allem die untere Mittelelbe zwischen
Wittenberg und Lauenburg hat sich auf-
grund ihrer ehemaligen Grenzlage bisher
alsrelativ verkehrs-und stdrungsarmer, z.T.
extensiv bewirtschatteter Raum erhalten.
Hier liegt u.a. ein Verbreitungsschwerpunkt
des WeiBstorches (Ciconia ciconia) in
Deutschland. [n der von der niedersdchsi-
schen Fachbehérde fiir Naturschutz in Auf-
trag gegebenen naturschutzfachlichen Rah-
menkonzeption fiir diesen Raum werden
38% der Elbeniederung als halbnatiirlich
bis naturnah eingestuft (DIERKING 1992).

Die Elbe (mit den Einmiindungen ihrer Ne-
benflilsse) hat eine liberragende Bedeutung
fiir den Naturschutz in Deutschland und
Europa. Dieweitgehend intakte Hochwasser-
dynamik des "Sandstroms" Elbe mit seinem
vielgestaltigen FluBbett und vielfach diffe-
renzierten Uferbiotopen, nochrelativ weiten

3} Damit ist das Biosphérenreservat "Mittlere
Elbe" Bestandteil des Netzesder 311 von der
UNESCO anerkannten Biosphirenreseryate
der Erde (Stand 1992). Es reprasentiert als
einziges der 12 deutschen Biosphiirenreser-
vate eine Stromtalaue und ist in das For-
schungsprojekt der UNESCO "Der Mensch
und die Biosphdre" einbezogen - also For-
schungsraum fiir die Entwicklung umwelt-
vertridglicher Formen der Landnutzung mit
dem Ziel, erprobte Methoden tkologisch fun-
dierter Landnutzung, Umweltgestaltung und
nachhaltiger Nutzung natiirlicher Ressour-
cen auf den gesamten Elberaum und andere
Stromtalauen zu tibertragen

Uberflutungsauen, ausgedehnten Qualm-
wasserbereichen und Diinenfeldern hat ein
vielfiltiges Standorimosaik von Wald-,
Griinland-, Rasen-, Gewiisser- und Uferbio-
topen mit einer mannigfaltigen Pflanzen-
und Tierwelt in den Elbtalauen erhalten, die
in anderen deutschen Stromauen langst er-
loschen sind. Von der Tatsache ausgehend,
daB die FlieBgewisser von der Quelle bis
zur Miindung durch Stoffaustausch, flie-
Bende Welle und Artenaustausch miteinan-
der verzahnte Okosysteme darstellen, haben
die Anliegerlinder, inshesondere die Fach-
behdrden fiir Naturschutz und Land-
schaftspflege und die Umweltministerien
mit Unterstiitzung der Umweltverbénde und
auch der Landesparlamente (z.B. in Sach-
sen-Anhalt), gemeinsame Planungen fiir die
Entwicklung eines GroBschutzgebietes "Elb-
talaue" veranlaft. Es erscheint auch sinn-
voll, daf} sich die Bundesldnder angesichts
der beschrinkten Mittel zuniichst schwer-
punktmiBig um den Strom bemiihen, der
die besten Voraussetzungen zum Schutz
und zur vollen Wiederbelebung der Strom-
lebensgemeinschaften und ihrer Biotope bie-
tet.

Es bestehen gute Chancen, die 6kologische
Funktionsfihigkeit gestorter Bereiche wie-
der herzustellen, dies vor allem, wenn die
die Gewiisserqualitidt beeintrichtigenden
Einleitungen weiter reduziert und verschie-
dene Ausbaumafinahmen wieder riickgin-
gig gemacht wiirden. Es wurde bereits ange-
deutet, daB sich entlang des Elbstroms auch
fir die Stromabschnitte typische Land-
schaftsbilder in einer Qualitit erhalten ha-
ben, wie sie an anderen Strimen kaum noch
vorgefunden werden.

Ausfiihrlichere Beschreibungen derrdumli-
chen Abgrenzung der FluBabschnitte der
Elbe, ihrer Bedeutung fiir den Naturhaus-
haltund den Biotopverbund sowie eine Cha-
rakterisierung des Landschaftsbildes finden
sich in der Stellungnahme der Arbeitsge-
meinschaft der Landesanstalten und Lan-
desfimter fiir Naturschutz und des Bundes-
amtes fiir Naturschutz, in den nachfolgen-
den Beitrigen in diesem Heft sowie in der
"()kologischen Studie zum Schutz und zur
Gestaltung von Gewdiisserstrukturen und
Uferrandregionen” der AG 0 der Internatio-
nalen Kommission zum Schutz der Elbe
(IKSE). Letztere enthiilt neben zahlreichen
Vorschligen zum Schutz und zur Verbesse-
rung der Biotopstrukturen auch eine Doku-
mentation der Vielzahl bereits ausgewiese-
ner Schutzgebiete entlang des gesamten Flus-
ses, Weitere detaillierte Beschreibungen der
besonders schutzwiirdigen Bereiche k&n-
nen der dieser Stellungnahme beigefligten
Literaturliste entnommen werden.
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Die wasserbaulichen Planungen fiir die Elbe
und ihre Nebenfliisse und etliche strombau-
liche MafBnahinen greifen erneut in den na-
turnahen Haushalt dieses FlieBgewissersy-
stems ein. Sie stehenim Widerspruch zu der
Vereinbarung mit der Internationalen Kom-
mission zum Schutz der Elbe (IKSE) von
1990. Hierin haben bekanntlich die Ver-
tragsparteien Tschechische Republik,
Bundesrepublik Deutschland und Europii-
sche Union als eines der Ziele festgelegt, ein
maglichst naturnahes Okosystemn mit einer
gesunden Artenvielfalt wiederherzustellen.
Von der Arbeitsgruppe 0 (AG O) der IKSE
wurden inzwischen entsprechende Vor-
schliige zur Verbesserung der Biotopstruk-
tur der Elbe vorgelegt, die umgehend umzu-
setzen sind.

4 Das Projekt 17 der "Verkehrs-
projekte Deutsche Einheit" und der
Bundesverkehrswegeplan

Die "Verkehrsprojekte Deutsche Einheit"
{Der Bundesminister fiir Verkehr 1992a)
wurden im Vorgriff auf den Bundesver-
kehrswegeplan 1992 und als sein Bestand-
teil bereits 1991 vorgelegt. Ferner wurde
das Verkehrswegeplanungsbeschleuni-
gungsgesetz vom Gesetzgeber am 19. De-
zember 1991 beschlossen. Es verkiirzt die
Planungs- und Geneshmigungszeiten, um
langwierige Planungsprozesse zu vermei-
den. Die Verkehrsprojekte Deutsche Ein-
heit werden von seiten der Bundesregierung
als so dringlich angesehen, weil hierdurch
das Zusammenwachsen Deutschiands er-
leichtert und bessere Standort- und Trans-
portbedingungen fiir Handel und Wirtschaft
seschaffensowie die gesamte Mobilitét ver-
bessert werden sollen, Die Verkehrsprojek-
te Deutsche Einheit stehen fiir ein Gesamt-
investitionsvolumen von rd. 57 Mrd. DM.

Neben BaumaPBnahmen fiir die Verkehrstré-
ger Schiene und Strafie sind auch Ausbau-
maBnahmen fir eine Wasserstralie vorgese-
hen; dies ist das sogenannte Projekt 17. Es
umfaft den Ausbau der Wasserstraflen-
West-Ost-Verbindung vom Raum Hanno-
ver liber Magdeburg nach Berlin fiir Motor-
giterschiffe mit bis zu 110,0 m Linge und
bis zu 11,4 m Breite (bis zu 2.000 t Tragfa-
higkeit) bzw. Schubverbinde mit bis zu
185,0 m Liinge, bis zu 11,4 m Breite (bis zu
3.000t Tragfihigkeit) und 2,8 m Abladetie-
fe (Mittellandkanal - Elbe-Havel-Kanal -
Untere Havel-WasserstraBe - Berliner Was-
serstrafien). Dazu ist der Bau einer wasser-
standsunabhingigen Elbequerung am Was-
serstraBenkreuz Magdeburg (als Kanalbriik-
kenlgsung geplant) unter Beriicksichtigung
einer elbewasserstandsunabhéngigen Ge-
staltung des Magdeburger Hafens vorgese-
hen; weiter gehdren auch der Neubau von
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Schleusen, Querschnittserweiterungen
(Uferprofile zwischen 42 mund 55 m Breite
und einer Fahrwassertiefe von 4 m), Anpas-
sung und Emeuerung von baulichen Anla-
gen und Briicken in und an den Wasserstra-
Ben Berlins dazu. Die Planung fir das
WasserstraBenkreuz Magdeburg folgt den
Ausbauplinen der 30er Jahre; die noch vor-
handenen Bauteile (Briickenpfeiler, Briik-
kenwiderlager, Fundamente des Doppel-
schiffshebewerks Hohenwarthe) kénnen je-
doch aufgrund ihres Alters und gesnderter
Vorschriften nicht verwendet werden. Fiir
das Projekt sind rund 4 Mrd. DM Kosten
veranschlagt.

Das Wasserstrallenprojekt 17 und der Bun-
desverkehrswegeplan decken sich mit den
verkehrtspolitischen Visionen der EU, da
die 8stlich gelegenen LAnder, z.B. Tschechien
und Polen, auch iiber Wasserwege wirl-
schaftlichangebunden werdenkénnten. Eine
Mitfinanzierung ist z.Z. nicht sichergestellt,

Havel und Kandle

Im Rahmen des Projektes 17 ist im Bereich
der Havel der Ausbau folgender Abschnitte
geplant: der Elbe-Havel-Kanal, die Untere
Havel, der Sacrow-Paretzer-Kanal und die
Berliner Havelseen sowie die Kanile zum
West- und Osthaten.

Mit dem Ausbau von Havel und Kanilen
wird eine Reihe negativer Folgen fiir den
Naturhaushalt und die Landschaft verbun-
den sein.

Der Wasserhaushalt und das AbfluBregime
werden nicht nur qualitativ, sondern auch
quantitattv verindert werden. Durch die
Querschnittsaufweitungen wird ein erhih-
tes hochwasserfreies Abflufvermdgen ge-
schaffen, damit wird die Hiufigkeit von
Oberflutungen, die fiir den Wasserhaushalt
der Gewisserlandschaft notwendig sind,
stark verringert. Durch die vergriBerte Was-
serflache wird zudem der Wasserverlust itber
Verdunstung erhtht. Der Wassermangel
wird sich noch dadurch verstdrkt auswir-
ken, daB in den nichsten Jahren im Lausit-
zer Raum weniger Wasser vom Braunkoh-
lentagebaun in die Spree eingeleitet werden
wird. Diese Faktoren fithren zu Wasser-
mangelsituationen, auf die man im Sommer
mit verstirkter Stauhaltung reagieren wird,
so da} die Auvendynamik vollstindig zum
Erliegen kommt.

Eine weitergehende Stauhaltung bedingt die
Verminderung der FlieBgeschwindigkeit.
Dadurch ausbleibende Uberschwemmun-
gen fithren dazu, dafl Sedimente nicht mehr
in die Auen ausgetragen, sondern im Fluf-
bett abgelagert werden. Im Wasserkdrper
setzt ein erhohter Sauerstoffverbrauch ein,

Gleichzeitig nimmt die zur Verfilgung ste-
hende Sauerstoffmenge ab, da bei verlang-
samter FlieBgeschwindigkeit der Eintrag
liber nattirliche Turbulenzen geringeristund
bei vergréiferter Wasserfliche die Ervir-
mung das Sauerstoffbindevermogen des
Wassers verringert. Eine Verschlechterung
der Wasserqualitdt ist die Folge. Diese Fak-
toren, zusammen mit verringerten Aus-
tauschprozessen mit dem Grundwasser der
Auen sowie geringeren zur Verfilgung ste-
henden Wassermengen, lassen einen erheb-
lich erhohten technischen und finanziellen
Aufwand bei der Trink- und Brauchwasser-
gewinnung flir die Anlieger erwarten.

Fiir den Lebensraum FluB wird sich die
Substratkerngriife verdndern. Zunehmend
werden kleinere Partikel (Schiuff) abgela-
gert. Unter z.T. anaeroben Verhiltnissen
wird einer Vielzah] von Kleinorganismen,
den Basisgliedern der Nahrungskette, der
Lebens- und Fortpflanzungsraum entzogen.
Durch Querschnittserweiterungen, genormte
Uferprofile, versiegelte Ufer, Beseitigung
von Kolken, Untiefen, Sandbénken u.a. wird
ein Verlustinitiiert, der zur Artenverarmung
und zunehmenden Verédung von Biozdno-
sen tlihrt.

Dabei wird es eine Verschiebung des Arten-
spektrums zu seetypischen und in den
Uferbereichen zu staunéssebeeinflufiten
Lebensgemeinschaften geben. Das verstirkte
Wasserdefizit wird sich verheerend auf die
heutigen Uberflutungsflichen an der Untet-
havel auswirken und damit die Erhaliung
der dortigen Schutzgebiete nationaler und
internationaler Bedeutung stark gefiihrden.

Eibe / Saale

Der im Juli 1992 verabschiedete erste ge-
samtdeutsche, mitden Lindernabgestimm-
te Bundesverkehrswegeplan (Der Bundes-
minister fiir Verkehr 1992b) sieht Strom-
baumafnahmenan der Elbe (Grenze Tsche-
chische Republik bis Geesthacht, unterhalb
Hamburgs bis Cuxhaven), AusbaumaBnah-
men an der Saale (Halle bis Miindung in die
Elbe) und an der Havel-Oder-Wasserstrafle
mit Hohensaaten-Friedrichsthaler-Wasser-
strafle vor. Fiirdie Strombaumalinahmen an
der Elbe sind 500 Mio. DM, fiir die Ausbau-
maBnahmen an der Saale 220 Mio. DM, fiir
die Ausbaumafnahmen ander Havel-Oder-
Wasserstralle 1.150 Mio. DM angesetzt.
Weiterer Bedart wird langfristig aulerdem
fiir den Bau eines Stichkanals Leipzig zur
Saale gesehen.

Das Abflufiverhalten der Elbe ist wie vorher
erldutert, durch hiufige, langandauernde
Niedrigwasserzeiten gekennzeichnet, so daB
die Fahrrinnentiefe und -breite wirtschaftli-

che Engpalifaktoren aus der Sicht der Bin-
nenschiffahrt darstellen. Der mit dem Aus-
bau bezweckte Gewinn an Abladetiefe soll
daher einen entscheidenden Beitrag zur Sen-
kung der Transportkosten und zur Wirt-
schaftlichkeit bringen. Ziel der Ausbaumal-
nahmen ist eine Verbesserung der Wasser-
fithrung, damit die Schiffahrt etwa die Hali-
te des Jahres eine Abladetiefe von 2,50 m
nutzen kann (bisher an 100 Tagen) und
Abladetiefen von mindestens 1,40 m zu
95% des Jahres gesichert werden. Nach
Auffassung des Deutschen Rates fiir Lan-
despflege ist es allerdings unrealistisch an-
zunehmen, daf mittelfristig nicht doch die
volle Abladetiefe ganzjihrig gefordert wird
- zumal dafiir ja die Logik der wirtschaftli-
chenNutzung spricht. Deshalb bedeutet das
Zulassen 100-tidgiger voller Abladetiefe fiir
die Grofschiffe und Schubverbinde letzt-
lich den langfiistig nicht zu verhindernden
skologischen Schaden, der nicht mehr aus-
zugleichen ist.

Die StrombaumafBnahmen an der Elbe zwi-
schen der Grenze zur Tschechischen Repu-
blik und Geesthacht beinhalten nach Aussa-
gen des Bundesministeriums fir Verkehr
die Wiederherstellung und partielle Ergéin-
zung der Regelungsbauwerke (Buhnen,
Deck-und Leitwerke sowie Sohlschwellen)
zur Verstetigung der Gefille- und Verbesse-
rung der Wassertiefenverhiltmisse. Dabei
soll {(Der Bundesminister fiir Verkehr, miind-
liche Mitteilung) “eine Stabilisierung der
Flufsohle erveicht werden, um die vorhan-
dene, weitgehend morphologisch bedingte
Sohlenerosion zum Stillstand zu bringen.
Fiir die tiefgangbestimmende Stadistrecke
Magdeburg werden Lisungen mit einem
tempordren Teilaufstau bei Niedrig- bis
Mittelwasser untersucht, wenn mit strom-
regulierenden Mafinahmen in dieser Eng-
pafisirecke die vorgesehene Wasserstands-
verbesserung nicht erveicht werden kann.
Es wurde ervechnet, dafl das Investitions-
volumen von 500 Mio. DM bei diesem Vor-
haben ein gesamtwirtschafiliches Kosten/
Nutzenverhdltnis von 9,3 erbringe, Zur
wasserbaulichen Umsetzung werden ge-
genwdrtig durch die Bundesanstalien fiiv
Wasscrbau und fiir Gewdsserkunde um-

Sangreiche hydrologische und morphologi-

sche Untersuchungen einschliefilich Mo-
dellversuchen angestellt. Mit den Ausbau-
mafnahmen soll der friher vorhandene
Ausbauzustand der Elbe wiederhergestellt
unel dariiber hinaus durch Engpafibeseiti-
gungen zuséitzlich verbessert werden. Da-
bei soll die Elbe in ihrem jetzigen Zustand
erhalten und die Schiffahrt dem Strom an-
gepafit werden, Ein Staustufenbau im Be-
reich des Abschnittes zwischen Magdeburg
und Saalemimdung lige unterhalb der Ren-
tabilitétsgrenze”.



Der Ausbau der Saale soll "Europaschif-
fen" (90 m Lénge, 9,5 m Breite, Tiefgang
2,5 m) die Durchfahrt ermdglichen. Neben
Verbreiterungen des schmalen, eng-
gewundenen Flusses, Durchstichen, Soh-
lenbaggerungen, Deckwerkserneuerungen,
Schleusen und Briickeninstandseizungen
wird vor allem der Bau der ebenfalls be-
reits vor dem 2. Welthrieg projektierten
Staustufe Klein-Rosenburg fiir erforder-
lich gehalten. Z.Z. wird auch der Bau einer
sogenannten 'tempordren Staustufe’ ge-
priift". Nach ausdriicklichen Aussagen von
Vertretern des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr "seien die Mafinahmen an der Saale
aufdie Fahrwasserverhdlinisse in der Elbe
abgestimmi und erforderten keine Staure-
gulierung zwischen Magdeburg und der
Saale, auch wenn die Elbe dann zeitweise
geringere Wassertiefen als die Saale auf-
weise. Die Situation sei vergleichbar mit
den Schiffahrisverhiiltnissen auf dem Rhein
bei - allerdings kilvzeren! - Niedrigwasser-
zeiten, wo die dann besseren Abladetiefen
der stauregulierten Nebenfliisse Neckar,
Main und Mosel nicht erreicht werden."

Die Ausbaumalnahmen an der Saale, ins-
besondere der Bau der Staustufe bei Klein-
Rosenburg werden wichtige Teile von Land-
schafts- und Naturschutzgebieten im Saale-
tal beeintrichtigen bzw. zerstéren. Auch
dies wird hauptséchlich durch die Beein-
trichtigung der FlieBdynamik verursacht.
Die natiirlichen Hochwasseriiberflutungs-
gebiete werden durch die Absenkung des
Wasserspiegels wesentlich eingeschrinkt,
so dafl Auenwilder, Auenrestwilder und
Feuchtgebiete beeintrachtigt, wennnicht gar
visllig vernichtet wiirden. Ander Sazle istzu
berlicksichtigen, daB thre Schldamme mit bis
zu 2 m Michtigkeit hochgradig kontami-
niert sind (Quecksilber, Zink, Cadmium
u.a.m.); diese Schlamme miifiten entfernt
und andernorts gesondert gelagert werden.
Sie werden bereits wihrend der laufenden
flufbaulichen MaBnahmen am Strombett
teilweise aufgewirbelt und in die Elbe ver-
frachtet. Dies widersprichtden Vorschriften
des Bundeswasserstraliengesetzes in seiner
Neufassung vom 31. August 1990, den Be-
langen des Naturhaushaltes Rechnung zu
tragen (§ 8 Abs. 1) in krasser Weise. Durch
die erhohte FlieBgeschwindigkeit wiren die
Tiefenerosion und das Abbrechen von Ufemn
unvermeidbar. Die Wanderungen von Pflan-
zen- und Tierarten wiirden durch die Stau-
bauwerke verhindert. Die Verinderungen
des Landschaftshildes wiirden die Erho-
lungseignung herabsetzen.

Mit dem Staustufenbau der Saale werden
auBlerdem folgende Einfliisse wirksam:

— Zerschneidung der Landschaft, Larm,

Beeintrichtigung des Landschaftsbil-

des durch technische Bauwerke.

— Direkte Binwirkung auf die Lebensge-
meinschaften und die Grundwasserdy-
namik im Naturschutzgebiet Steckby-
Laédderitzer Forst (Schutzzonen I u. IT)
des Biosphirenreservates Mittlere Elbe.

— Verdnderungen in der FlieBdynamik
durch Kanalbau und Abkoppelung der
Altarme.

Der Staustufenbau an der Saale ist zum
einenauso.g. Grund abzulelinen, zum ande-
ren, weil er den Einstieg in den Ausbau der
Elbe impliziert. Einer Austrocknung der
Elbtalaue wire mit dem Staustufenbaunicht
zu begegnen, da damit die Auendynamik
{Wechsel von Hoch- zuNiedrigwasser) auf-
gehoben wiirde, wie die Beispiele an Rhein
und Mosel zeigen.

5 Pflege und UnterhaltungsmaBnah-
men an Elbe, Saale und Havel

Pflege- und UnterhaltungsmaBnahmen an
FlieBgewiissern sollen eine Reihe unter-
schiedlich ausgerichteter Anforderungen
erfiillen. Einerseits sollen Unterhaltungs-
mafnahmen einen ungehinderten und si-
cheren Schiffsverkehr erméglichen, ande-
rerseits sollen Siedlungs- und Gewerbege-
biete vor Hochwasser geschiitzt sowie ge-
wiisserbegleitende Nutzungen, wie z.B. die
Landwirtschaft, aufrechterhalten werden.
Uber Miglichkeiten zur naturnahen Gewés-
serunterhaltung hat der Deutsche Rat fiir
Landespflege 1989 eine gutachtliche Stel-
lungnahme einschlieBlich der Ergebnisse
eines Kolloquiums verdffentlicht. Die darin
enthaltenen Aussagen sind nach wie vor
giiltig. Sie finden sich in dhnlicher Form
auch in den flir einige Bundeslénder ver-
bindlich eingefiihrten Richtlinien fiir den
naturnahen Ausbau und die Unterhaltung
von FlieBgewissern wieder. Diese in den
0.g. Arbeiten enthaltenen Anforderungen
ausdkologischer Sichtsind sinngeméB auch
aufgrofe Gewisser und Bundeswasserstra-
Ben anzuwenden.

Wenn sich der Deutsche Rat fiir Landespfle-
ge nachstehend zu Pflege- und Unterhal-
tungsmalBnahmen dufiert, so darf dies nicht
dahingehend verstanden werden, er stimme
solchen Tétigkeiten von vomeherein zu. Sie
werden hier lediglich erértert, um ihre Pro-
blematik beziiglich der Erhaltung naturna-
her Verhilinisse in Gewdisserlandschaften
aufzuzeigen.

Der § la des Wasserhaushaltsgesetzes for-
dert "Gewdsser als Bestandteil des Natur-
haushaltes" zubewirtschaften. Er unterschei-
det zwischen Ausbau- und Unterhaltungs-
mafnahmen, deren Anforderungenim férm-
lichen Verfahren sehr verschieden sind.
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Hervorzuheben ist, dafl bestimmte Unter-
haltungsmafinahmen aus tkologischer Sicht
Auswirkungen haben, die einem Ausbau
vergleichbare Folgen hervorrufen kinnen
und somit als unveriretbarer Eingriff zu be-
werlen sind, Eine Abgrenzung zwischen
Unterhaltung und Ausbau ist daher haufig
nicht méglich.

Zu UnterhaltungsmaBnahmen sind die Er-
haltung und Erneuerung von Deckwerken,
das Entschlammen der Sohle, die Beseiti-
gung von Uber- und Untiefen sowie von
Unterwasserhindemissen zurechnen. Diese
MaBnahmen sollen funktionssichernd sein
und sich an den jeweiligen Anspriichen
orientieren, Sowohl die Auswirkungen sol-
cher Verinderungen auf das Okosystem als
auch der Ausgleich von Nutzungsansprii-
chen miifiten jedoch vertriglich sein. Ent-
scheidend fiir die 6kologische Vertretbar-
keit von UnterhaltungsmaBnahmen ist, was
getan wird, zu welchem Zeitpunkt es ge-
macht und wie es ausgefiihrt wird.

Ein wesentliches Kriterium fiir Naturnihe
ist die eigendynamische Entwicklung der
FlieBgewiisser, die auch im Rabhmen der
Gewaisserunterhaltung grundsitelich garan-
tiert werden konnte, Auchwenn man akzep-
tiert, daf die Linienfihrung von Bundes-
wasserstraffen festgelegt sein mul, um den
Schiffsverkehr zu sichern, sind dennoch
dkologisch vertraglichere Mafinahmen un-
bedingt erforderlich. Leider mufte festge-
stelltwerden, daB "im Rahmen von Instand-
setzungen und Unterhaltungsmafnahmen"
substantielle Verdnderungen insbesondere
an der Elbe zu beobachten sind. Es wird viel
mehr Steinmaterial als erforderlich einge-
bracht, Ufer werden flichendeckend mit
Packungen belegt, die Liicken der Schilttun-
gen werden verdichtet bzw. Bauweisen mit
Verbundpflaster und Beton angewendet. In
diesem Zusammenhang sind die von der
Arbeitsgemeinschaft Elbe, der Bundesan-
stalt fiir Gewisserkunde und der Wasser-
und Schiffahrtsverwaltung des Bundes
durchgefiihrten Pilotprojekte zur dkologi-
schen Ufer- und Buhnenfeldgestaltung im
niedersiichsischen Abschnitt der Elbe zu
begriiBen (z. B. GAUMERT 1990). Vertie-
fungen der Sohle sowie deren Entschlam-
mung bewirken eine Verdnderung im
Abflufiverhalten, Ausbaggerungen und son-
stige Arbeitenam Strombett, auBerdem eine
Aufwirbelung und Verfrachtung von Sedi-
ment. Dies ist wegen der zum Teil extrem
hohen Belastungen mit Schwermetallen und
organischen Schadstoffen sehr problema-
tisch (s.u.). Wichtig fiir die Pflegemalinah-
men ist auch die Auswahl des zu verwen-
denden Materials fiir die Ufer- und Buhnen-
befestigungen. Hierbeiist insbesondere dar-
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auf zu achten, dal3 nach Mdglichkeit land-
schaftshiirtiges Material genutzt wird. Bei
der Verwendung von Reststoffen ist deren
Unbedenklichkeit in bezug auf die Wasser-
beschaffenheitund auch die Besiedlungsfi-
higkeit durch Wasserorganismen vorab zu
priifen. Der Uferverbau mit natiirlichen oder
kiinstlichen Steinen ist so grofiporig vorzu-
nehmen, dafl er Ansiedlungsflichen fiir
Wasserorganismen bietet, die dem Charak-
ter des Gewdssers entsprechen.

Eine der wesentlichsten MaRnahmen im
Rahmen der Unterhaltung ist das Méhen
von Boschungen, um z.B. die Standfestig-
keit von Deichen durch eine geschlossene
Grasnarbe zu gewiihrleisten. Hierzu ist ent-
sprechend den drtlichen Gegebenheiten be-
ziiglich der Pflanzen- und Tierwelt daraufzu
achten, dal} sensible Phasen des Wachs-
tums oder der Brutzeit beachtet werden, so
daBsowohldie typische Vegetationerhalten
als auch die von ihr abhingige Tierwelt
geschiitzt bleiben.

Die Wasserstrafienverwaltung hat die Auf-
gabe, Unterhaltungspline zu erstellen. In
solchen Plinen miissen nach Auffassung
des Deutschen Rates fiir Landespflege Hin-
weise enthalten sein, die u.a.

— den Zeitpunkt fiir auszufiihrende Ar-
beiten,

— die richtige Auswahl geeigneter Fli-
chen fiir die Zwischenlagerung von Ma-
terialien und

— die Auswahl naturvertriglicher Mate-
rialien

beriicksichtigen und skologische Belange
gleichrangig mit den technischen behan-
deln.

Die Unterhaltungspline miissen als Rah-
menpléne langfristig mit Vertretern der be-
troffenen Nutzungen und denjenigen, die
von Amts wegen oder aufgrund gesetzlicher
Bestimmungen Anspriiche zu stellen ha-
ben, abgesprochen werden. Dies gilt auch
fiir die Umsetzung von Unterhaltungs-
mafnahmen. Hier mull gelten, daB nicht
alles technisch Machbare auch durchgesetzt
wird.

Grundsétzlich ist jedoch zu fragen, ob be-
stimmte MafBnahmen notwendig sind oder
diese durch Alternativen ersetzt werden kén-
nen. Auch die Wertvorstellungen der Erhal-
tung eines bestimmten Zustandes eines Ge-
wissers unterliegen einem Wandel, Intensi-
ve Pflege- und Unterhaltungsmafinahmen
an der Elbe lediglich nach Mafgabe der
Wasserwirtschaft und der Binnenschiffahrt
gefihrden derzeit noch bestehende Refu-
gialriume in der Elbaue, vor allem im Be-
reich der Ufer, Buhnen, Rand-, Seiten- und

Nebengewisser, die ein unverzichtbares
Tier- und Pflanzenpotential fiir die Wieder-
besiedlung des Stromes bergen. Vor-
dringlich sollten solche Refugialstandorte
lokalisiert und gesichert werden. Fiir Pfle-
gemaBnahmen sind Leitbilder erforderlich,
waobel starre Schemata sicherlich keines-
falls naturvertrdglich sind.

6 Eingriffe durch das Projekt 17
und den Bundesverkehrswegeplan
sowie durch die Pflege- und Unter-
haltungsmafinahmen

Das Projekt 17 Deutsche Einheit beriihrt die
Elbe selbst - in der zur Zeit vorgesehenen
Lasung flir das Wasserkreuz Magdeburg
als Trogbriicke - anscheinend nicht direkt.
Beeintriichtigungen ergeben sich jedoch fiir
das Einzugsgebiet durch die Verbreiterung
und Vertiefung von Mittellandkanal und
Elbe-Havel-Kanal auf Motorgiiterschiff-
Norm mit einer Abladetiefe von 2,8 m. Mit
Auswirkungen auf den Wasserstand, die
Hydrologie und den Wasserhaushalt muB
gerechnet werden. Betroffen hiervonistz.B.
der Drémling, in dessen Wasserhaushalt
massiv eingegriffen wird.

Beieiner Verbreiterung der Elbe auf 40-70m
und 4 m Tiefe miissen ca. 36 Millionen m*
mit verschiedenen Stoffen kontaminiertes
Baggergut bewegt und teilweise auch ent-
sorgt werden (KUNERT 1993).

Die Elbe istauftschechischer Seite bis2,2 m
Tauchtiefe ganzjdhrig befahrbar. Daraus
resultiert das Bestreben, sie auch auf deut-
scher Seite maglichst ganzjihrig befahrbar
zu machen. Da eine durchgehende Staure-
gulierung der Elbe oberhalb von Magde-
burg zum gegenwirtigen Zeitpunkt als un-
wirtschafilichangesehen wird (BMV, miind-
liche Mitteilung), isteine VergréBerung der
Tauchtiefe um 20 em durch sogenannte
StrombaumafBnahmen geplant. Dartiber hin-
aus wird ein Teilstau im Bereich des Mag-
deburger Domfelsens erwogen. Die Saale
soll dagegen fur Tauchtiefen von 2,5 m (1)
ausgebaut werden.

In diesem Zusammenhang ist festzustellen:
Ein stauregulierter Ausbau auch der Elbe
zwischen Saale-Miindung und Magdeburg
konnte durch den Ausbau der Saale prijudi-
ziert werden, da diese nach erfolgtem Aus-
bau dann mit einer gréferen Tauchtiefe be-
tahrbar sein wird als die Elbe,

Alternativen zum Stau der Saale bei Klein-
Rosenburg mit seinen erheblichen Auswir-
kungen auf den Saalemiindungsbereich im
Biosphérenreservatsollten ernsthaft gepriift
werden. Hier ist z.B. bei entsprechendem
Verkehrsaufkommen ein von mehreren Sei-

ten vorgeschlagener grundwasserneutraler
Stillwasserkanal zwischen Calbe/Saale und
Mittellandkanal als denkbare Alternative
zur Staustufe (SYMPHER 192 1)zunennen.
Sowiirde z.B. auch eine elbenihere Stauhal-
tung zwar den Wasserspiegelverfall im
Oberflichen- und Grundw asser abwiirts des
Wehres kleiner halten als eine elbefernere
Staustufe, dafiir aber grofiflichige, hoch-
rangige Gebiete des UNESCO-Biosphiren-
reservats Mittlere Elbe miteinzigartiger Flora
und Fauna erheblich und nachhaltig beein-
trichtigen (HENRICHFREISE 1994,
schriftl, Mitteilung).

Beeintrichtigungen der Elbe durch die ge-
planten Strombaumafinahmen:

Fiir die Stromregelung an der Elbe sind
Leitwerke zur Vertiefung, der Einbau von
Grund- und Randschwellen zur Erhaltung
der Gleichférmigkeit der Strémung und die
Erneuerung der Buhnen und vorgezogenen
Kopfschwellen vorgesehen.

Eine weitere Forderung der Tiefenerosion
istdurchden Ausbaudes Buhnensystems zu
erwarten. Bereits jetzt existiert eine erhebli-
che Sohlenerosion durch den gestdrten Ge-
schiebetransport infolge des Talsperren- und
Staustufenbaus in der Tschechischen Repu-
blik Anfang des Jahrhunderts und der er-
hohten Strémungsgeschwindigkeit in der
Strommitte aufgrund des Buhnenbaus (z.B.
in Magdeburg von 1874 bis 1963 um 2,10
m, unter extremen Bedingungen abwiirts
derFelsschwellen von Magdeburg und Tor-
gaubis zu 2 m, Staatliches Amt filr Umwelt,
Magdeburg, 1993). Hier ist eine Sediment-
Stabilisierung notwendig.

Durch erhéhte Stromungsgeschwindigkei-
ten kann es zur Remobilisierung von Elbse-
dimenten in gréBerem Ausmal kommen,
die hochgradig mit Schwermetallen und or-
ganischen Schadstoffen belastet sind (siehe
Abschnitt 8).

Eine weitere Tiefenerosion beeintriichtigt
den Grundwasserspiegel und die Grund-
wasserstréme und hat somit erhebliche Fol-
gen flir die noch vorhandenen Auenbiotope.
Zudem kann die fortschreitende Tiefenero-
sion zur Folge haben, daB3 die Eibe im Be-
reich des Magdeburger Domfelsens und der
Torgauer Felsensirecke trotz Strombaumai-
nahmenunpassierbarwird. Hierdurch kénnte
dann das Projekt der Elbe-Stauregulierung
zum endgiiltigen Durchbruch gelangen.

Die augenblicklich laufenden Baumafnah-
men an der Elbe (Uferstabilisierung, Buh-
nenwiederherstellung durch Deckwerkser-
neuerung, Beseitigung von Buhnenvurzel-
durchbriichen, Absenkung der Buhnenkép-



fe) laufen ins Leere, wenn sie nicht durch
Stabilisierung der Sohle (Geschiebenach-
lieferung} begleitet werden. Denn mit der
Buhnenstabilisierung wird gleichzeitig die
FlieBgeschwindigkeit erhdht und damit die
Erosion der sehr empfindlichen "Sandsch-
le" verstirkt. Dabei muB darauf geachtet
werden, daf nicht Dauerstaumafinahmen
(durch geplante Dauerstaueinrichtungen
unterhalb der Wasserflidche, die nur bei Nied-
rigwasser wirksam werden} zu einer Ver-
nichtung bzw. empfindlichen Beeintrichti-
gung der Auendynamik fithren.

Becintréichtigungen des Einzugsgebietes
der Elbe durch mdgliche Teilstaus, z.8. bei
Magdeburg:

Die Auendynamik wird gestért, da ein Min-
destwasserpegel gehaiten wird und so die
natiirlichen und notwendigen Trockenzei-
ten im Spitsommer entfallen. Im Bereich
von Auenwiildern filhrt dies zum langsamen
Absterben bestimmter Baumarten bzw. zur
Veridnderung in Richtung nur noch auenar-
tiger Wilder und zur Umwandlung der ge-
sarnten Bodenflora.

Es besteht die Gefahr der Auswaschung von
Deponien und belasteten Industrieflachen
durch die Erhéhung des Grundwasserpe-
gels (z.B. Industriegebiet Magdeburg-
Rothensee (MALLI 1991)). Allein in den
Kreisen Kéthen, Dessau, RoBlau, Grifen-
hainichenund Wittenherg existieren minde-

stens 5 Deponien in unmittelbarer Elbnédhe
ohne Grundwasserabdichtung (BMU 1991).

Die Schaffung von periodischen Ruhig- bis
Stillwasserbereichen im Riickstau der
Teilstaue bei Niedrigwasser bewirkt Sio-
rungen des Besiedlungskontinuums, Beein-
trichtigungen des Saverstofthaushaltes, Ver-
minderung der Selbstreinigungskraft, Ge-
fahr des "Umkippens" des Stromes in diesen
Bereichen, Vernichtung von gefdhrdeten
Biotopen periodisch trockenfallender Sand-
und Schlammufer.

Weitere Auswirkungen

In Abschnitt 1 wurden die Funktionen von
Flielgewiissersystemen beschrieben, die
FlieBgewisserdynamik hervorgehoben, und
es wurde auf die Abhiéngigkeit der benach-
barten Lebensrdume von dieser Dynamik
hingewiesen. Die Ausbauvorhabendes Pro-
jektes 17 (insbesondere an den Berliner Was-
serstrafien) und der Ausbau der Saale sowie
die StrombaumaRnahmen an der Elbe grei-
fen in unterschiedlicher Art und Weise in
die FlieRgew #sserdynamik der Elbe ein.
Sollte die Elbe nicht mit Staustufen ausge-
baut werden, die bekanntlich gravierende
Veridnderungen in Richtung Naturferne hin-
sichtlich Wasserregime und im Geschiebe-
haushalt zur Folge hitten, wirken sich auch
StrombaumaPknahmen aller Erfahrung nach
duferst nachteilig auf die Naturniihe von
Sohle, Ufer und Aue aus. So mul} z.B. die
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natiirliche Vielfaltder Ufer- und Auenbioto-
pe mit ihrem flieBgewisser- und auentypi-
schen Arteninventar auf langen Abschnit-
ten einem mehr oder weniger gleichartigen
Biotoptyp weichen. Durch sohlensichernde
bzw. -schonende MafBnahmen unter Beriick-
sichtigung der Strémungskrifte konnte ei-
niges fiir die Elbe erreicht werden. Zusétz-
lich tragen die Schiffahrt und der Motor-
bootverkehr mit unnatiirlichen Wasserbe-
wegungen, z.B. dem Wellenschlag am Ufer
und dem Schraubenstrahl insbesondere in
FlieSkriimmungen, zur Nivellierung der Ufer
bei. Unterspiilte Ufer und Abbriiche ma-
chendann immer stirkere Deckwerke nétig.
Wesentliche Verschlechterungen der Fisch-
fauna und der Fischerei sind seinerzeit am
Rhein mit dem verstarkten Wellenschlag
der Motorschiffe eingetreten (TRAHMS
1934),

Ein zunehmender Ausbau ganzer Tal-
landschaften fithrt erfahrungsgemih nicht
nur zu hohen Unterhaltungskosten, sondern
auch zu vermehrten Belastungen des Natur-
haushaltes von Fliissen und Auen durch
Strafen, Baugebiete und Erholungsanlagen.
Dies kann nicht nur am Rhein beobachtet
werden, sondern auch an allen anderen fiir
Furopaschiffe und Schubeinheiten befahr-
bar gemachten Fliissen, z.B. der Mosel und
der Saar.

Tab. 2 soll die verschiedenen Auswirkun-
gen wasserbaulicher MaBnahmen verdeut-
lichen.

Beispiele fiir Mafinahmen

Beispiele fiir Auswirkungen

Staustufenbaun
Sperrwerke

(Geschiebeverhiltnisse

Grundwasserstandsanderungen

Sauerstofthanshalt

Pflanzenarten

wird stark gestort

Verinderung der Wasserstandsverhilinisse, des Gewisserregimes und der
Unterbrechung des Lebensraumkontinuums

Ceschiebeablagerungen oberhalb der Stauhaltungen

Durch veriangsamte FlieBgeschwindigkeit oberhalb von Staustufen

Erhohung der Wassertemperatur, n.a. mit nachteiligen Folgen fiir den

Einschrankung der FlieBgewisserdynamik
Verlust von iberschwemmungsabhiingigen Lebensriumen tiir Tier- und

Verhiltnis von Aufbau, Verbrauch und Abbau organischer Substanzen

Schleusen

Flicheninanspruchnahme
Wasserverbrauch

Sohischwellen

ZerschneidungsefTekie an Lebensraumen fir Kleinlebewesen
Behinderungen fiir wandernde Fischarten

Laufbegradigung

Erhohung der FlieBgeschwindigkeit
Sohlenemtiefung
Grundwasserabsenkung
Austrocknung der Uferbereiche

Buhnenbau und -unterhaitung

Sohleneintiefung
Grundwasserabsenkung in der Aue

Erhohung der FlieBgeschwindigkeit in Strommitie

Austrocknung der Uferbereiche und Aven

Uferbefestigung,
Uferverbauung

Natiirliche Vegetation wird entfernt

erschwert
Fliefgeschwindigkeit wird erhoht

Natiirliche Vegetationsentwicklung mit stromtypischen Arten wird

Eindeichungen
Vorlandaufhshungen

wird verringert

Natiirliche Stromverdnderungen werden unterbunden, der Retentionsraum

Vertiefung der Fahrwasser durch Ausbaggerung

Mobilisierung der in den Sedimenten angelagerten Schadstoffe
Probleme der Deponierung der Schlimme

Tub. 2: Beispicle fie wasserbauliche Maffnafunen wnd ihie Auswivkiangen.
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Kitnstlich verinderte FlieBgew isserckosy-
steme weisen im Vergleich zu natiirlichen
oder naturnahen FluBiandschaften eine weit
geringere Widerstandskraftgegen Hochwas-
ser, Trockenheit und Verschmutzung und
eine vergleichsweise hohe Produktion an
organischer Substanz auf. Je naturfernereine
FlieBgewisserlandschaft ist, desto haher
werden die Aufwendungen fiir die
Gewisserunterhaltung und den Gewiisser-
schutz.

7 Anforderungen an die Untersu-
chung der Umweltvertriglichkeit
der Ausbauvorhaben

Das Umweltvertriglichkeitspriffungsgesetz
hatdas Ziel (§ | UVPG), die Auswirkungen
bestimmter dffentlicher und privater Projek-
te aufdie Umwelt frithzeitig und umfassend
zu ermitteln, zu beschreiben und zu bewer-
ten, und das Ergebnis so frith wie méglick in
alle behdrdlichen Entscheidungen {iber die
Zuldssigkeit eines Vorhabens einflieBen zu
lassen. Zu den hiervon betroffenen Projek-
tenzihlen auch der Ausbau, Neubauund die
Beseitigung von BundeswasserstraBen, so-
weit sie der Planfeststellung nach § 14 des
Bundeswasserstraffiengesetzes bediirfen. Fiir
das Projekt 17 sind flichendeckend Um-
weltvertriiglichkeitsuntersuchungen in Be-
arbeitung, die 1994 abgeschlossen werden
sollten. Daran anschliefend sollen fiir die
einzelnen Bauabschnitte Planfeststellungs-
verfahren durchgefiihrt werden. Es besteht
die Absicht, alle Betroffenen, auch die nach
§ 29 Bundesnaturschutzgesetz anerkannten
Natur- und Umweltschutzverbinde, bei den
Verfahren zu beteiligen.

Die im Bundesverkehrswegeplan 1992 ent-
haltenen StrombaurmalBnahmen an der Elbe
bediirfen - soweit sie nicht den bereits umge-
setzten planfestgestellten Ausbauzustand
liberschreiten - nach § 7 (3) Bundeswasser-
straflengesetz (WaStrG) keiner wasserrecht-
lichen Erlaubnis, Bewilligung oder Geneh-
migung; nach diesem Gesetz handelt es sich
hierbei um Mafnahmen (§ 8 (1) WaStrG),
die der Erhaltung eines ordnungsgemifen
Zustandes fiir den WasserabfluB und der
Erhaitung der Schiffbarkeit (Unterhaltung)
dienen. Den Belangen des Naturhaushaltes
soll Rechnung getragen und das Bild und
der Erholungswertder Gewdsserlandschaft
sollen beriicksichtigt werden, Die natiirli-
chen Lebensgrundlagen sollen ebenfalls
bewahrt bleiben. Zur Erhaltung des ord-
nungsgemiflen Zustandes (§ 8 (2) WaStG)
gehoren die Rdumung, die Freihaltung, der
Schutz und die Pflege des Gew dsserbettes
mit seinen Ufern.

Aus naturschiitzerischer wie tkologischer
Sicht stellt sich die Frage, ob ein"ordnungs-
gemiBer Zustand", wie er hier definiert ist,

liberhaupt mit den Belangen eines leistungs-
bzw. funktionsfihigen Naturhaushaltes zu
vereinbaren ist. Der Deutsche Rat fiir Lan-
despflege hilt zur Abstimmung dieser MaB-
nahmen die Beteiligung der fiir Naturschutz
und Landschaftspflege zustindigen Behor-
den und die Einvernehmensherstellung fiir
dringend geboten.

Flilsse und Strome auf europaweit geltende
Gropennormen von Schiffen und Schubver-
binden auszubauen, zeugt von einseitigem
Technologiedenken, MiBachtung 6kelogi-
scher Grundlagen und ignoriert die Bedeu-
tung von Naturschutz und Landschaftsptle-
ge. Daher empfiehlt der Deutsche Rat fiir
Landespflege eindringlich, die verkehrlichen
Zielvorgaben beziiglich der Umweltvertrig-
lichkeit zu #ndern und den Transport von
Giitern auf die Schiene zu verlagern. Es ist
nicht umweltvertriglich, wenn Fliisse der
Schiffahrt angepalit werden.

Bei den geplanten StrombaumaBnahmen an
der Elbe handelt es sich auch um MaRnah-
men zur Verbesserung der Schiffahrt, die
erheblich von friheren Planfeststellungen
abweichen. Indiesen Fillen sind daher neue
Planfeststellungsverfahren einschlieBlich
Umweltvertriglichkeitspriifungenerforder-
lich.

Die Praxis zeigt leider, daB ein Teil bisher
vorgenommener UnterhaltungsmalBnahmen
inihren Auswirkungen Eingriffen im Sinne
des Bundesnaturschutzgesetzes vergleich-
bar sind. So sind z.B. bei Reparaturarbeiten
an Buhnen der Mittelelbe durch das land-
seitige Heranfahren schwerer Transportfahr-
zeuge grofe Schiden an Ufern und ihrer
Vegetation entstanden, auch die wassersei-
tig durchgefiihrten Unterhaltungsmafnah-
men kénnen erhebliche Schiden verursa-
chen. Dar{iberhinaus kann die Verwendung
landschaftsfremder Materialien, z.B. schwer-
metallhaltige Hochofenschlacken, bei der
Ufersicherung zur Beeintrichtigung des
Gewdssercharakters fithren.

Derim Bundesverkehrswegeplan 1992 vor-
gesehene Bau der Saale-Staustufe Klein-
Rosenburg ist mitzwei vorgesehenen Durch-
stichen (bei Trabitz und evtl. Klein-
Rosenburg) und aufgrund anderer Eingriffe
eine wesentliche Umgestaltung einer Bun-
deswasserstrafe; daher ist die Durchfith-
rungeines Raumordnungs- (§6a ROG) oder
Linienbestimmungsverfahrens(§ 12 (7)und
§ 13(2) WaStr() dringend geboten. Hierbei
ist die Umweltvertriglichkeit (§ 14 (1)
WaStrG) zu untersuchen.

Wie bereits angesprochen, soll der Saaleab-
schnitt von Halle bis zur Miindung in die
Elbe (einschlieilich der Stauhaltung Klein-

Rosenburg) fiir Europaschiffe mit einem
Tiefgang bis 2,5 m befahrbar gemacht wer-
den. Die bisher vorgesehenen Strombau-
mafnahmen an der Elbe haben lediglich
eine Fahrwasservertiefung um 20 cm zum
Ziel, damit werden eine ganzjihrige Befahr-
barkeitder Elbe und eine gleiche Wassertie-
fe wie bei der Saale nichf exreicht.

Drie Martin-Luther-Universitit Halle-Wit-
tenberg lehnt in einer Denkschrift vom Ja-
nuar 1994 die geplanten Eingriffe in die
Saalelandschaft ab, die mit dem Bau der
geplanten Stauhaltung Klein-Rosenburg in
eine entscheidende Phase treten wiirden
(Martin-Luther Universitét... 1994). Sie
weist auf die noch naturnahen Strukturen in
vielen Abschnitten des Saalelaufes hin, Der
FluB stellt trotz mancher Belastungen von
seinem Oberlauf bis zur Miindung in die
Elbe ein geschlossenes Okosystem dar.
Meist bestehen noch enge 6kologische Be-
ziehungen zwischen dem Flufl und seiner
Aue. Die Universitit fordert daher die Er-
haltung des Saaletalesin seinem derzeitigen
Zustand.

Die beispielhaft aufgefithrten Mafinahmen
bzw. Eingriffe wirken i.d.R. nichtnur klein-
riumig auf Teilabschnitte eines FlieRge-
wilssers eirn, sondern haben Folgen fiir das
gesamte FlieBgewissersystem. Daheristaus
der Sicht des Deutschen Rates fir Landes-
pilege fiir die geplanten Ausbau- und Neu-
bauvorhaben eine Gesamt-Umweltvertrig-
lichkeitspriifung zu fordern. Das zur Zeit
praktizierte Vorgehen mittels Einzel-Um-
weltvertriglichkeitsstudien oder Einzel-
Umweltverirdglichkeitsgutachten fiir Teil-
abschnitte nimmt Entscheidungen vorweg,
die den Anforderungen einer Gesamt-Um-
weltvertriiglichkeitspriifung nach allen Er-
fahrungen nicht standhalten.

Der Deutsche Rat fiir Landespflege gibt
dartiber hinaus zu bedenken, daf die Bun-
desrepublik Deutschland mit der Vereiba-
rung Uber die Internationale Kommission
zum Schutz der Elbe immerhin eine ge-
setzliche Grundlage (BGBL. II §. 942 ff)
geschaffen hat, die Elbe méglichst naturnah
zu erhalten bzw. entsprechende Mafinah-
men zur Verbesserung der Bedingungen fiir
aguatische und litorale Lebensgemeinschaf-
ten vorzuschlagen. Diese Vorschlige sind
nach Auffassung des Deutschen Rates fiir
Landespflege kurz- bis mittelfristig umzu-
setzen. Die ziigige Umsetzung ist im Fall
der Elbe besonders dringend geboten, da
sonst die der Schiffahrt dienenden Aushau-
und StrombaumaBnahmen, die ja z.T. be-
reits begonnen wurden, allen Schutzbemii-
hungen zuwider laufen.



Umweltvertrdglich kann aus dkologischer
Sichtnur das sein, was diese Beziehungssy-
steme - die sich in abgrenzbare Okosysteme
untergliedern lassen - nicht so stark verdn-
dert oder belastet, daB Funktionseinschrin-
kungen, Funktionsverluste oder Funktions-
unfihigkeit (irreparable Schédden, Zersto-
rung) auftreten. Okosysteme sind zwar in
gewissen Grenzen zur Selbstregulation fa-
hig, d.h, sie kénnen nach einer Normabwei-
chung z.B. durch einen kurzfristigen, nicht
zu groBen Eingriff in ihren urspringlichen
Zustand zuriickkehren. Erst ab bestimmten
EingriffsgréBen wird die Belastbarkeitsgren-
ze iiberschritten, eine Selbstregulation fin-
det nicht mehr statt. Das Okosystem wird
irreversibel verdndert.

Aus den Beziehungen zwischen der Ein-
griffsgrdfie und der Erhaltung der Selbstre-
gulation eines Okosystems sollten sich die
Kriterien zur Beurteilung der Umweltver-
triglichkeitder Planungsabsichten herleiten,
d.h. die EingriffsgréBe darf die Selbstregu-
lationsfihigkeit nicht fiberschreiten.

Die Frage nach der Vertréiglichkeit von Ein-
griffen ist gleichzeitig die Frage nach der
Funktionsfihigkeit/Leistungsfihigkeit des
Naturhaushaltes. Umweltunvertraglichkeit
liegt vor, wenn Naturgiiter oder der Natur-
haushalt (Beziehungssysteme/Okosysteme)
geschidigt oder beeintriichtigt werden.

Eine Gesamt-Umweltvertriglichkeitspri-
fung sollte in folgenden Schritten durchge-
fithrt werden:

1. Die Ausbauabsichten sollten so genau
wie moglich und so frih wie moglich
offengelegt werden (Welche Mafinah-
men? Welche Flachenanspriiche? Wel-
che Eingriffsorte?). Die Erforderlich-
keitsolite begriindet sein, undes sollten
auch altemative Losungen zur Errei-
chung der Ziele aufgezeigt werden.
Es sollte der Nachweis vorliegen, dal3
bei den Planungsabsichten der Stand
der Techmik zur Minimierung von Um-
weltbelastungen eingehalten worden ist.
DabeimuBaucheindifferenzierter Ver-
gleich der Verkehrstriiger Wasserstra-
Be, Strafle und Schiene vorgenommen
werden.

=]

. Der betroffene Untersuchungsraum,
in welchem mit Umweltauswirkungen
der geplanten AusbaumaBnahmen zu
rechnen ist, muf} beriicksichtigt wer-
den. Der Untersuchungsraum ist das
FlieBgewissersystem der gesamten Elbe
{Einzugsgebiet).

3. Der I[st-Zustand des Untersuchungs-
gebietes ist zu analysieren. Dazu sind

ua. folgende Landschaftsfaktoren zu
untersuchen:

Geologischer Untergrund Oberfla-
chengestalt/geomorphologische
Gestalt, Relief

Béden

Wasserhaushalt (Oberflachenwasser,
Grundwasser)

Klimatische Aspekte
Flora/Vegetation

Tierwelt

Seltene/gefihrdete Biotoptypenu.
Okosysteme

Seltene/gefihrdete Landschaftstypen.

Aufeinen Teil bereits vorhandener
Daten kann im Falle des Flieigewds-
sersystems der Elbe zuriickgegriffen
werden; weitere Daten sind jedochnoch
zu erheben, so z.B. zum Wasserhaus-
halt, insbesondere zur Schadstoffbela-
stung der Elbe und ihrer Nebenflisse
und zu den Bédden.

. AnschlieBend sind die Umweltauswir-

kungen der geplanten MalBnahmen zu
ermitteln, wobei sowohl die Wirkun-
genaufunmittelbar betroffene Flichen
und die Naturgiiter als auch die Folgen
fir das Wirkungsgefiige der Okosyste-
me zu berlicksichtigen sind. Zu unter-
suchen ist die Moglichkeit von Wech-
selwirkungen verschiedenartiger Ein-
griffe auf die Landschaftstaktoren und
den Naturhaushalt, da sich ggf. kumu-
lative Wirkungen ergeben kénnen.

. Die Untersuchungsergebnisse sind

zu bewerten. Dies ist der schiwierigste

Schritt, Die Bewertung im Rahmen der

Umweltvertraglichkeitspriiffung setzt

Umweltqualititsziele und Leitbilder

voraus. Hierzu gehoren nach Auffas-

sung des Deutschen Rates fiir Landes-
pflege u.a. folgende:

® Erhaltung einer Umwelt, die mog-
lichst frei vonstofflichen Belastungen
ist und damit Eintrage in die Okosy-
steme vermeidet.

® Vermeidung von Belastungen der lim-
nischen und terrestrischen Okosyste-
me, die zu Funktionsverlusten, Funk-
tionseinschrinkungen oder zur Funk-
tionsunfihigkeit fithren.

® Erhaltung seltener oder gefiibrdeter
Okosystem- oder Biotoptypen und
Landschaften.

® Erhaltung der Vielfalt an Tier- und
Pflanzenarten.

& Wiederherstellung geschadigter
oder zerstorter Landschaften, Land-
schaftsteile und Landschaftsbestand-
teile.

® Frhaltung von Landschaften, die in
ihrem &kologischen Geflige von be-
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sonderer Bedeutung sind.

e Erhaltung historisch bedeutender
Kulturlandschaften.

® Erhaltung und Wiederherstellung ei-
nes naturraumntypischen Landschafts-
bildes.

® Weitgehende Vermeidung von natur-
fernen Nutzungen und weiterem Fla-
chenverbrauch,

Da es bei der Priifung der Auswirkun-
gen von Ausbaumafnahmen im Rah-
men von Projekt 17 und Bundesver-
kehrswegeplan um Voraussagen einer
Entwicklung geht, verlangt die Bewer-
tung eine wissenschafilich begriindete,
planerisch nachvollziehbare Aussage
im amtlichen Hdhensystem (m it NN).

Mittels Bewertungskriterien, wie Na-
tirlichkeitsgrad, Okosystemstabilitat,
Empfindlichkeit, Belastungsfreiheit,
Ersetzbarkeit, Schutzwiirdigkeit, Viel-
falt, Seltenheit und Landschafiliche
Vielfalt, kann festgestelli werden, in-
wieweit sich die Untersuchungsbefun-
de mit den Umweltqualititszielen dek-
ken.

Das Ergebnis einer Umweltvertraglichkeits-
priffung mufB in der Abwdgung Uber die
Entscheidung zur Durchfiihrung von Aus-
baumalnahmen behandelt werden. Diese
Behandlung hat im Falle des Projektes 17
kaum stattgefunden, da die Entscheidung
durch politischen BeschluB vorweggenom-
men wurde.

Dem Deutschen Rat fiir Landespflege haben
bis zum jetzigen Zeitpunktkeine der beglei-
tenden Planungsunterlagen, UVP-Studien
oder -Gutachten zu den Auswirkungen des
Projektes 17 oder des Baus der Saale-Stau-
stufe vorgelegen; diese sind noch nicht ab-
geschlossen bzw. stehen erst kurz vor dem
AbschluBl. Daher ist noch nicht zu beurtei-
len, inwieweit diese Studien oder Gutachten
sich an dem oben angegebenen Vorgehen
messen lassen kdnnen.

8 Schadstoffbelastung der Elbe/
Sedimentbelastung

Die Elbe und ihre Nebenfliisse Saale - mit
Weiller und Schwarzer Elster - wie Unstrut,
Mulde und Havel geh&ren zu den stark mit
Schadstoffen belasteten Gewissern. Bereits
im Gebiet der Tschechischen Republik
(GroBraum Prag) wurden und werden kom-
munale Abwiisser (Schwermetalle, aroma-
tischen Kohlenwasserstoffe) in die Elbe ge-
leitet. Auf dem Gebiet der DDR (GrofBriu-
me Halle-Leipzig und Berlin) kamen neben
kommunalen Abwiissern direkte Einleitun-
gen aus der Zellstoff-, Arzneimittel-, Che-
mie-, Metall- und Textilindustrie sowie aus
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der Landwirtschaft hinzu, Das Ergebnis sind
hohe Schwermetallbelastungen (Quecksil-
ber, Cadmium, Blei, Nickel, Kupfer und
Chrom}), hohe Belastung mit Chlorverbin-
dungen und hohe Eintrdge von Phosphat
und Stickstotf. Dazu komimen erhebliche
Mengen von Chlorkohlenwasserstoffen
(Pflanzenschutzmittelriickstinde) aus der
Mulde. An der Mulde- und Saale-Miindung
tratens aufgrund der Belastungen bei Nied-
rigwasser zeitweise Sauverstoftkonzentratio-
nen nahe Null im Elbwasser auf (vgl. SI-
MON 1991). Aus dem Gebiet der alten
Bundesldnder oberhalb von Hamburg ge-
langtenim Verhiltnis dazunur geringe Ver-
unreinigungen in die Elbe.

Die Elbe transportierte die Schadstoffe in
die Nordsee oder lagerte sie in ihren Sedi-
menten ab. Der Anteil der Elbe an der Nord-
seebelastung betrug bei Stickstoff =13 %,
bei Phosphor ca. 12 % und bei Quecksilber
20-27 % (vgl. SIMON 1991 ).

Die Schlimme sind so kontaminiert, daf sie
nach Ausbaggerung als Sondermiill zu be-
handeln sind. Die Schadstoffbelastung hat
sowohl Auswirkungen auf die direkt im
Wasser lebende Tier- und Pflanzenwelt als
auch auf die Uferbereiche und muf daher
weiter drastisch reduziert werden.

Fiinfzehn Trinkwasserwerke oberhalb von
Magdeburg benutzen Uferfiltrat aus der Elbe,
womit die Elbe-Wasserbelastung auch in
direktem Zusammenhang fiir die Gesund-
heit der Anlieger zu sehen ist.

Die Sedimentbelastungen lagen auch 1991
{Sept.ybetvielen Schwermetallen und strek-
kenweise auch bei Organchalogen-Verbin-
dungen (AOX)deutlich iiber den Grenzwer-
ten der Klarschlammverordnung vom 14.
August 1991 (B1G Jahresbericht 1991). Eine
Verringerung der Schadstoffbelastung der
Elbe seit 1990 um ca. 50 % ist im wesentli-
chenaufden Zusammenbruch der Produkti-
on in der DDR und der Tschechischen Re-
publik zuriickzufithren und nicht auf gezie]-
te Sanierungsprojekte. Diese Verbesserun-
gen betreffen tiberwiegend die Wasserpha-
se und nicht das Sediment. Wesentliche
Verbesserungen sind hier in den nichsten
10 Jahren nicht zu erwarten (REINCKE
1992).

Auch 1991 zeigte die aquatische Tierwelt
eine starke Belastung der Elbe an, obwohl
erste schwache Erholungen von Besténden
seit 1989 zu beobachten sind (Hess. Landes-
anstalt fiir Umwelt 1992). Bis zu einer wei-
teren nachhaltigen Verbesserung der Bela-
stungssituation des Elbwassers und des Se-
diments sind vor allem die noch vorhande-
nen Regenerationspotentiale der Elbe-Auen

im Bereichder Rand-, Seiten- und Nebenge-
wisser wirksam und vorrangig zu schiitzen.

Aktuelle Untersuchungen des Makroben-
thos von Elbe, Mulde, Saale und Havel
zeigen, daB die Bestinde sich erholen kén-
nen. Besonders in der Mulde hat eine starke
Wiederbesiedlung mit Makrobenthos-Ar-
ten eingesetzt. Die qualitativen und quanti-
tativen Besiedlungsbilder von Elbe und
Havel weisen eine relativ hohe Artenzahl
und Artenvielfalt auf. Die Besiedlung der
Mulde und Saale ist eher noch durch Arten-
armut gekennzeichnet. Aile 4 FlieBgewis-
ser entsprechen der Giiteklasse 11[-1V.

Die Sanierung der Wasserbeschaffenheit ist
gemil des Forischrittes in der Anwendung
der gesetzlich geforderten Technik fiir die
Abwasserbehandlung auf dem richtigen
Weg. Es gilt auch hier, das Tempo zu erhg-
hen und anschlieBend die verbleibenden
Probleme der diffusen Belastungenanzuge-
hen. Die IKSE erarbeitet hierzu Konzepte,
die zligig umgesetzt werden miissen.

Die angelaufenen MaBnahmen zur Verbes-
serung der Wasserbeschaffenheit lassen
langfristig auch Verbesserungen der Sedi-
mentqualitdt erwarten. Auch dadurch wird
die Schutzwiirdigkeit des Gewiisserbettes
und der Auen steigen.

9 Prognosen itber die Wirtschaft-
lichkeit des Ausbaus der Elbe

Wie bereits in Abschnitt 4 erwihnt, sollen
die AushaumaPBnahmen an der Elbe Stand-
ortvorteile schaffen und eine gute verkehrli-
che Anbindung des Verkehrstriigers Was-
serweg sicherstellen. Schon sehr frithzeitig
lagen Gutachten vor, die die Wirtschaftlich-
keit des Ausbaus begriinden sollten
{(PLANCO CONSULTING 1990), Diese
frithen Gutachten haben die Ausbauentschei-
dungen fiir den Wasserweg Elbe maligeb-
lich beeinfluBt, da ihre Prognosen sehr giin-
stige Ergebnisse (Kosten/Nulzen- Faktor 1:6
und héher) annahmen. Okologische Aspek-
te sowie Angaben tiber Langzeitwirkungen
von Baumafinahmen sind in diesen Progno-
sen nicht enthalten. Spiter vorgelegte Gut-
achten (PETSCHOW etal. 1992, Institut fiir
tkologische Wirtschafisforschung 1993), die
tkologische Faktoren einbezogen haben,
kommendementsprechend auch zuanderen
Ergebnissen (Kosten/Nutzen-Faktor 1:1,3
und niedriger).

Auch wenn man von der Vernachldssigung
okologischer Aspekte absieht, erscheinen
die Kosten/Nutzen-Relationen fragwiirdig,
da weder die Kosten fiir die laufenden Un-

terhaltungsmalBnahmen noch fiir die zu-
nichst erforderlichen umfangreichen In-
standsetzungen beriicksichtigt wurden.
Weiter sind die Folgekasten nicht beachtet
(z.B. Notwendigkeit von Verbreiterungen
des Mittellandkanals nach Westen, in Ber-
linz.B. Ausbau von Héfenund Hshersetzung
von zahlreichen Briicken, nach Abschlufl
der StrombaumaBnahmen ggf. Notwendig-
keit von Kiestransporten zur Geschiebean-
reicherung). Angesichts dieser Willkir ist
die Sorge berechtigt, daB nach Umsetzung
der zur Zeit geplanten MaBnahmen auf der
dann neuen Grundlage auch bald eine giin-
stige Kosten/Nutzen-Prognose fiir den Aus-
bau auf eine Abladetiefe an 365 Tagen vor-
liegen wird.

Es wird stets mit dem betriebswirtschafili-
chen Rentabilithtsproblem kleinerer Schiffs-
gréifen und -tonnagen argumentiert. MiiBte
die Elbe-Saale-Schiffahrt die Kosten fiirden
Ausbau und die skologischen Ersatzmal-
nahmen selbst aufbringen, wiren die Trans-
portkosten aufdem Wasserv eg jedoch weit-
aus hoher, als heute (iblich und eine Renta-
bilitdt gegentiber kleineren Schiffsgrofen
und anderen Verkehrstrigern wire bei wei-
tem nicht gegeben.

Der geplante Staustufenbau an der unteren
Saale und der dann notwendig werdende
Ausbau der Elbe von der Saalemiindung bis
Magdeburg birgt nicht nur ein hohes 6kolo-
gisches Risiko, sondern heute schon ab-
schitzbare Gefihrdungen fiir dasnatiirliche
Potential, die nicht reversibel und durch
AusgleichsmaBnahmen kompensierbar sind.
Die Transportstrukturen sind hingegen, wie
die Untersuchung von PETSCHOW et al.
1992 zeigt, "variabel und &ndern sich im
Zeitablauf, werden vermieden oder mit an-
deren Verkehrstrigern wie der Bahn durch-
gefiihrt. Besteht hinsichtlich der Transporte
eine relativ hohe Flexibilitdt und Reversibi-
lit#t, so ist dies hinsichtlich der Naturraum-
bedingungen nicht der Fall; es wiirden viel-
mehr irreversible Eingriffe in den Na-
turhaushalt stattfinden”.

Erginzend muB beriicksichtigt werden, daR

der bisher vorgesehene Ausbau der Elbe

unweigerlich Forderungen nach sich zieht,

die :

® die moderne "Schiffahrt" bis in die
Tschechische Republik und nach Ber-
lin sowie bis zur Oder und weiter nach
Ost-Europa hinein vorsehen,

® cine grofe Tauchtiefe ganzjihrig vor-
sehen. Dazu wiirde maglicherweise das
Wasserdargebot nicht ausreichen bzw.
Wasser miifite aufwendig herangefithrt
werden {(Aus neuen Talsperren? Aus
der Oder?),



Diese Forderungen wiirden voraussichtlich
dann mitbereits erfolgten " Teilmafnahmen"
wirtschaftlich begriindet werden.

Der Deutsche Rat fiir Landespflege kannim
einzelnen nicht nachpriifen, welche Annah-
men, Kriterien und Bewertungsmetho-den
der frithen ausschlaggebenden Prognosen
richtig oder falsch sind. Es erscheint im
allerdings aus den am Rhein-Main-Donau-
Kanal gemachten Erfahrungen” heraus frag-
lich, ob die Grundannahmen fiir die Wirt-
schaftlichkeit des Ausbaus von Wasserstra-
Ben realistisch sind. Die Verkehrsleistun-
gen der Binnenschiff-fahrt sind seit 1970
mit 22,7% Anteil an der Gesamtirans-
portleistung (ausgedriickt in Mrd. Tonnen-
kilometer)bis 1991 auf17,1% (alte Bundes-
lander, Der Bundesminister fiir Verkehr
1992¢) stetig gesunken. Der Binnen-
schiffahrtsverkehrin denneuen Bundeslin-
dern ist ebenfalls stark riickldufig. Aufdem
1992 der Offentlichkeit iibergebenen Rhein-
Main-Donau-Kanal sind die erwarteten Ver-
kehrsstrisme bis heute bei weitem nicht ein-
getroffen(Bayerischer Oberster Rechnungs-
hof1993). Gleiches gilt fiir andere schiftbar
gemachte Fliisse, wie Mosel und Saar.

Ein Uberdenken der Ausbauprojekte unter
Einbezichung von Ergebnissen einer Ge-
samt-Umweltvertrdglichkeitspriifung scheint
dem Deutschen Rat fiir Landespflege in
Anbetracht der Folgen als zwingend not-
wendig. Die intensiven Eingriffe indas Flief-
gewissersystem der Elbe stéren seine Funk-
tionsfihigkeit und zerstéren wertvolle Na-
tur- und Kulturgiiter, Verluste, die auch zu
quantifizieren und zu monetarisieren wéren.
Aus dieser Sicht ist die Schaffung der ge-
planten Wasserstrale keineswegs umwelt-
freundlich und gesamtwirtschaftlich betrach-
tet aller Voraussicht nach nicht zu vertreten.

Es dréingt sich der Verdacht auf, daB hier
letztlich nur ein ehrgeiziges politisches Pro-
jekt realisiert wird, das wenig wirtschaftli-
chen Nutzen, aber grofien Schaden fiir die
Natur mit sich bringen wird.

Okenomische Aspekte des geplanten Aus-
haus

Die Entwicklung des Giiterverkehrsaufkom-
mens in den letzten 40 Jahren kann der
Tab. 3 entnommen werden.

Die Binnenschiffahrt steht besonders in
Konkurrenz zur Schiene, nicht zur Strafie.
Umweltvertriiglichkeitund Rentabilitét beim

4) Deutscher Rat fir Landespflege (1982): Stel-
lungnahme zum Weiterbau des Main-Do-
nau-Kanals unversft.
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Jahr 1650 1960 1970 1990
Eisenbahn 209 200 378 303
Stralle 33 97 164 438
Binnenschiff 72 171 240 232
Summe 314 558 782 973

Tab. 3: Giiterverketrsaufkommen in Millionen Tonnen (Quelle: BMV 1992¢).

Transport auf dem Wasser relativieren sich
erheblich, wenn der Aufwand bzw. die Ko-
sten fiir den Neu-{ Aus-)bau der Wasserwe-
ge und besonders die spitere Unterhaltung
mit in die Betrachtung einbezogen werden.

In den neuen Landern besteht ein sehr gutes
flichendeckendes Schienennetz. Noch 1988
wurden in der DDR 70 % des Gitertrans-
portes auf der Schiene abgewickelt
(KUNERT 1993). Inzwischen hat eine star-
ke Verschiebung auf die Strafie mit erhebli-
chen dkologisch negativen Auswirkungen
fiir die Umwelt stattgefunden.

Die Hauptaufgabe der Binnenschiffahrt liegt
im wesentlichen beim Massengut-transport
(Kohle, Erze, Futtermittel, Bauschutt). Die-
se Transportzweige verlieren jedoch an Be-
deutung.

Der prognostizierte Verkehrszuwachs auf
der Elbe der Hamburg Port Consulting aus
dem Jahre 1990 von 18,1 Mio. t (1988) auf
51,4 Mio. t (2000) basiert auf der zweifel-
haften Annahme, daB die Kraftwerke im
Siiden der neuen Lander zukiinftig mit billi-
ger Import-Steinkohle versorgt werden.

Das Argument, die Binnenschiffahrt im
Bereich der ehemaligen DDR solle auf das
Niveau der alten Linder gehoben werden
(z.Z.25 % des Giiterverkehrs der alten Lén-
der auf Binnenschiffen, 3% des Giterver-
kehrs der neuen Linder), wird dadurch ent-
kriiftet, daf dort 80% des Binnenschiff-ver-
kehrs auf dem Rhein (IOW 1992) durch
seine einzigartige Lage (mehrere europdi-
sche Staaten sind Anrainer, Montanindu-
strie mithohem Frachtaufkommen/Massen-
giiter, die nieder]indischen Seehifen Ant-
werpen, Rotterdam und Amsterdam bieten
einen idealen Anschlufl an die Hochsee-
schiffahrt) und seine hydrologischen Vor-
aussetzungen bedingt sind.

Alle bisherigen Verkehrsprognosen fir
Wasserstrafen in Deutschland haben sich
nach der Realisation nicht bestitigt {vgl.
Fallbeispiele Rhein-Main-Donau-Kanal,
Elbe-Seitenkanal aus IOW 1992). Von da-
her sind entsprechende Prognosen fur die
Elbe, die einen Ausbaubedarf begriinden
sollen, mit grofiter Vorsicht und Skepsis zu
betrachten.

Bei einem stauregulierten Ausbau der Elbe
wiirden Kosten von ca. 20 Mrd. DM entste-
hen. Das entspriche bei einem maximal
angenommenen Frachtvolumen von 50 Mio.
t/a Investitionskosten von 12,— bis 19,—
DM je Tonne Fracht (IOW 1992 S. 98),

Erhebliche Umweltsanierungskosten in
nicht abschitzbarer Hihe sind wegen der
Vielzahl von nicht grundwasserdichten De-
ponien und Altlastenverdachtsfléchen im
Bereich der Elbe bei einer Anhebung des
Grundwassersdurch Stromregulierungen zu
erwarten,

Im Bereich der neuen Linder muB beson-
ders aus 8konomischen Griinden die Férde-
rung des Guterverkehrs auf der Schiene
Vorrang vor Ausbauprojekten am Elbe-
Fliefgewsssersystem haben. Die Deutsche
Bahn AG setzt z.B. inzwischen einen Con-
tainerzug zur Beférderung von Giitern zwi-
schen Dresden und Prag ein.

Vergleicht man Elbe und Rheinim Hinblick
aufihre Befahrbarkeit miteinander, so hatte
letzterer von jeher eine gréfere verkehrliche
Bedeutung als die Elbe. Dies verdankt der
Rhein seiner einzigartigen Lage in Europa
und der industriellen Entwicklung, die in
seinen Anrainerldndern stattfand. Ein be-
triebs- und volkswirtschaftlicher Kosten-
vorteil besteht am ehesten dann, wenn eine
natiirliche Wasserstrafie, die ohne groflen
Zusatzaufwand schiffbar ist, genutzt wer-
denkann (SEUFERT/SCHNEIDER 1991).
Schon von daher sind die Ausgangsbhedin-
gungen an der Elbe und ihren Nebenfliissen
nicht mit dem Rheinsystem vergleichbar.

Es muB gefragt werden, ob der Anteil der
Binnenschiffahrt in der Bundesrepublik
Deutschland nicht gerade deshalb so hoch
ist, weil mit dem Rhein eine hierfiir geeigne-
te Wasserstrafle existiert.

Dennoch mufl zum Rhein als Binnenwas-
serstraBe aus der Sicht von Naturschutz,
Landschaftspflege und Okosystemschutz
festgestellt werden, dafl diese Gewisser-
landschaft im Laufe der letzten 200 Jahre
einer gewaltigen Urbanisierung unterwor-
fen worden ist. Beispielhaft soll nur an die
Rheinkorrektion zwischen Basel und Mann-
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heim mit ihren schwerwiegendenundnach-
teiligen Folgen auf den Geschiebehaushalt,
den Grundwasserstand, den Hochwasser-
abflufy und die Avendynamik erinnert wer-
den. Nur etwa 10% der gesamten Rheintal-
auen sind heute noch als natiirlich oder
naturnah einzustufen. Der weit iberwiegen-
de Teil (75%) ist naturfern (SOLMSDORF
et al. 1975). Entsprechend aufwendig sind
die Langzeitkosten fiir Unterhaltung, Neu-
bau, Umbau, Schadensregulierung und auch
fiir die Beseitigung der steigenden Kosten
durch Hochwasserschiden.

Der Rhein-Main-Donau-Kanal

Uberzogene Prognosenzum erwarteten
Verkehrsaufkemmen standen ganz ein-
deutig vor dem Bau des Main-Donau-
Kanals. Zunichst wurden mit ihrer Hil-
fe Eckdaten geschaffen, die einen Aus-
bau begriindeten. Wihrend der Bau-
phase wurden die Prognosen nach un-
ten revidiert. Aber auch die Revidie-
rung der geschitzten Werte fihrte in
derFolge nicht zu einer Infra-gestellung
des Baus als solchem. Vielmehr riickte
jetztdie Argumentation in den Vorder-
grund, daB die bisher investierten Sum-
men verloren sein wiirden, wenn der
Bau nicht fortgesetzt wiirde,

BeiderEntscheidung zur Fertigstellung
spielte die Frage der Wirtschafilichkeit
des Kanalausbaus letzt-lich keine Rolle
mehr, es handelte sich allein um eine
politische Entscheidung (WIRTH 1988,
S. 65 ff).

Heute werden am Rhein-Main-Donau-
Kanal Verkehrsaufkommen berechnet,
die sich aufgrund der Ost-West-Off-
nung ergeben sollen. Aber dabei entste-
hen neue Probleme. So wird die Lei-
stungsf#higkeit und Wirtschaftlichkeit
der durchgehenden Binnenschiffahrt
zwischen dem Rhein und dem Donau-
stromgebiet nach Inbetriebnahme des
Kanals vom méBigen Ausbauzustand
der Donau begintréichtigt. Dies bedeu-
tet, daB - um der Binnenschiffahrt eine
wirtschaftliche Fahrweise zu erlauben -
auch auf der Donau auf bestimmten
Streckenabschnitten eine "verniinftige"
Infrastruktur bereitgestellt werden muf3.
Damit kénnte die Argumentation wie-
der greifen, dal - wenn diese Engpéisse
nicht beseitigt werden - die {ibrigen
AusbaumaBnanmen vergeblich ausge-
fithrt wiiren. Von daher muB auch dort
ausgebaut werden, wo bisher von ei-
nem Ausbau nicht die Rede sein sollte,
nichtzuletztdeshalb, um den siidosteu-
ropiischen Landern Entwicklungsmog-
lichkeiten zu geben.

Der Elbe-Seitenkanal

Auch in diesem Fall wurden vor der
Entscheidung zum Bau der Wasser-
strafe Schitzungen hinsichtlich des
Transportaufkommens angestellt, die
sich nach der Fertigstellung des Baus
als vollig verfehlt erwiesen. So wurde
zur Ausbaubegriindung ein Transport-
volumen angenommen, das sich in der
Grofenordnungvon 10-12Mio. tjihrlich
bewegte. Diese Prognosen stammten
vom Anfang der 60er Jahre. In einer
Untersuchung der Industrie- und Han-
delskammer Liineburg wurde kurz vor
der Ertffnung des Kanals geschitzt,
dafd etwa 7-8 Mio. t jahrlich transpor-
tiert werden wiirden. Das Deutsche In-
stitut flir Wirtschaftsfor-schung rech-
nete mit einem Transport-aufkommen
in Hohe von 6 Mio. t im Jahre 1990,
Realisiert wurden dret Jahre nach der
Erdffnung allerdings lediglich ca. 4,3
Mio. t.

Insgesamt rechnet das Bundesverkehrsmi-
nisterium miteiner deutlichen Zunahme des
Verkehrs von 1988 bis 2010:

+ 55 % Schiene

+ 95 % Strafie

+ 84 % Wasserstralle.

Vor diesem Hintergrund setzt der Bundes-
verkehrswegeplan 1992 die langfristige Per-
spektivplanung des Bundes fiir den Ausbau
der Verkehrswege und die Leitlinie fiir die
Fortschreibung der Investitionshaushalte
fest.

10 Folgerungen

Der Deutsche Rat fiir Landespflege ist nach
eingehendem Studium des FlieBgew#sser-
Skosystems Elbe und des dafiir diskutierten
sozioBkonomischen Konzeptes (Projekt 17,
Bundesverkehrswegeplan, Unterhaltungsar-
beiten nach Gesetz) zu der Auffassung ge-
langt, dafl s#mtliche planerischen Vor-
stellungen und Rechtssetzungen ohne aus-
reichende Auseinandersetzung mit der
historischen Situation, der 8kologischen Be-
deutung und der Schutzwiirdigkeit dieses
Landschaftsraumes vorgenommen wurden.
Hétte diese Auseinandersetzung stattge-
funden, hitten ein anderes Projekt 17 und
ein anderer Bundesverkehrswegeplan die
Folge sein miissen. Um zu verdeutlichen,
wie der Rat zu den Vorhaben steht, zitierter
an dieser Stelle die Aussage einer unabhén-
gigen Institution, der Martin-Luther-Uni-
versitit Halle-Wittenberg, zur Frage des ge-
planten Saaleausbaus: "Man solite zuk{inf-
tig Fllisse nicht zu Wasserstrafien deformie-
ren, sondern Formen finden, sie als naturna-

he FlieBgewdsser mit all ihren Wohlfahrts-
wirkungen zu nutzen".

Unabhingig von dem Ergebnis einer Ge-
samt-Umweltvertriglichkeitspriifung fiir
das FluBskosystem der Elbe, einer Wirt-
schaftlichkeitsberechnungaus gesamtvolks-
wirtschaftlicher Sichtund einer Priifung der
Transportmdglichkeiten der Bahn auf dem
heute vorhandenen engmaschigen Schienen-
netz fordert der Rat, von einer Inanspruch-
nahme der Elbe und ihrer Nebenfliisse fiir
die Binnenschiffahrt mit Schiffen der oben
genannten Klassifikationendgiiltig Abstand
zunehmen und generell Kanaildsungen den
Vorzug zu geben.

Die Inanspruchnahme des Elbeabschnittes
zwischen Magdeburg und Lauenburg fiir
Schiffe der oben genannten Typen ist ohne-
hin nicht erforderlich. Ein Schiff, das von
Magdeburg nach Hamburg fahren will, be-
nétigt flir den Weg iiber den Mittellandkanal
und den Elbe-Seitenkanal eine rund 40 km
kiirzere Strecke als auf der Elbe (Kanallinge
Magdeburg-Lauenburg rund 200 km, Strom-
linge Magdeburg-Lavenburg rund 240 km).

Der Schiffahrtsweg von Berlin zum Mitte]-
landkanal bei Magdeburg darf nicht iiber
die Havel und die Havelseen bei Potsdam
fithren. Dies wiirde eine erhebliche Bela-
stung fur die "Kulturlandschaft Potsdam”,
insbesondere fiir den als Weltkulturerbe
ausgewiesenen Teil dieser Landschaft zur
Folge haben. Erhebliche Schiden an Ufern,
Wasserkorper, Gewissersohle, Ufervegeta-
tion und wasserbewohnender Tierwelt sind
vorauszusehen. Berlin sollte nur iiber den
Havelkanal und den Neuendorfer Kanal im
Raum Brieselang an das WasserstraBen-
Kanalnetz angeschlossen werden.

Ohne vom Ergebnis der UVP fiir die Trog-
britcke am Magdeburger Kreuz {AnschluB
Mittellandkanal an Elbe-Havel-Kanal)
Kenntnis zu haben, scheinen zu dieser L&-
sung die wenigsten Bedenken aus 8kologi-
scher Sicht zu bestehen.

Esistjedoch notwendig, die schutzwiirdige
Stromlandschaft der Saale im Einmiin-
dungsbereich in die Elbe zu erhalten. Hierzu
schlégt der Deutsche Rat fiir Landespflege
die Prifung folgender Schiffahrtskanal-
verbindungen vor:

— Anschluf} eines grundwasserneutralen
Stillwasserkanals bei Magdeburg west-
lich der Elbe an den Mittellandkanal,
der im Bereich Calbe-Bernburg in die
Saale einmiindet.

— ¥Yon da an Nutzung der Saale als
Schiffahrtsweg, allerdings ohne iiber-
dimensionierte SchiffsgroBen.
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— Grundwasserneutraler Stillwasserka-
nal zwischen den Hafen Halle-Trotha
und Leipzig.

— Transporte zwischen Leipzig und Dres-
denwirenmitder Bahn durchzufiihren,
dahier eine Kanalverbindung aufgrund
derdichten Besiedlung, des Eingriffs in
die Erholungsgebiete, wegen der Hj-
henunterschiede und voraussichtlich
auch wegen nicht ausreichender Was-
sermengen schwierig erscheint.

Mitdieser vorgeschlagenen Lésung - die im
tibrigen schon in den 30er Jahren angedacht
war (SYMPHER 1921) - eriibrigen sich
Eingriffe im Rahmen von ausbauihnlichen
Unterhaltungsarbeitenim Elbeabschnitt zvii-
schen Lauenburg und Dresden (vgl.
Abb. 2).

Fir die Bundesregierung ergibt sich bei
diesen Lgsungen kurzfristig der Nachteil,
nicht auf eigenem Grund und Boden ohne
nennenswerte Einspruchmdéglichkeiten von
Dritten bauen: bzw. ausbaudhnliche Unter-
haltungsarbeiten vornehmen zu kénnen. Der
Widerstand allerdings derjenigen, die Elbe,
Saale und Havel nicht zu Schiffahrtskanilen
degradiert sehen wollen, wird voraussicht-
lich weiterhin wachsen und zu einem ern-
sten Hindernis fiir die Durchsetzung des
Projektes 7 und des Bundesverkehrswege-
plans werden,

Dagegen ist bei der Kanallgsung der Auf-
wand fur die Bundesregierung kurz-, viel-
leichtauch mittelfristig vergleichswelse grof}
(uwa. Flachenbereitstellung und -erwerb, Bau-
kosten, Zeitraum). Bei guter Vorbereitung
und Beachtung naturrdumlicher, 8kologi-
scher, raumordnerischer und naturschutz-
fachlicher Belange kénnten diese Lasungen
Jjedoch sowohl Unterstiitzung in der Bevgl-
kerung wie in Wirtschafts- und Schiffahrts-
kreisen als auch in den fir Natur- und
Umweltschutz zustdndigen Verbdnden und
Behorden finden.

11 Zusammenfassende
Empfehlungen

Das FlieBgewissersystem Elbe ist seit Jahr-
hunderten genutzt, aber erst in den letzten
150 Jahren intensiver ausgebaut worden.
Diese AusbaumalBnahmen haben sich in
vielen Bereichen negativ auf den Natur-
haushalt ausgewirkt. Dennoch befindetsich
die Elbe im Vergleich zu den meisten der
anderen européischen FlieBgewdssersyste-
men noch in einem relativ naturnahen Zu-
stand, den es zu schiitzen und zu erhalten
gilt. Bei der Behandlung des FlieBgewis-

sersystems sind daher die folgenden Emp-
fehlungen unbedingt zu beriicksichtigen:

— Mitder Vereinbarung der Internationa-
len Kommission zun Schutz der Elbe
(IKSE) haben sich die Vertragsstaaten
verpflichtet, die Elbe méglichst natur-
nah zu erhalten bzw. entsprechende
MaBnahmen zur Verbesserung der Be-
dingungen flir aquatische und litorale
Lebensgemeinschaftenzu schatfen. Der
Deutsche Rat fiir Landespflege emp-
fiehlt die konsequente Umsetzung die
ser Ziele.

— Dieeinmalige Chance, mit der Eibe das
letzte groBflichige naturnahe Fliefge-
wiisserokosystem in Deutschland zu
schiitzen, darfnicht zweifelhaften ko-
nomischen Zielen geopfert werden.
Daher muB es eine natur- und kulturhi-
storische Verpflichtung sein, ihre Ar-
tenvielfalt, ihren Reichtum an Lebens-
stitten und Lebensgemein-schafien, ihr
noch weitgehend intak-tes Gewiisser-
regime und ihre einzigartige landschaft-
liche Schénheit unbedingt zu erhalten.

— Pflege- und UnterhaltungsmaBnah-
men am Elbe-Stromsystem - wie an
FlieBgewissern generell - sollten nicht
lediglich nach MaBgaben der Was-
serwirtschaft und Binnenschiffahrt er-
foigen, sondern auch aufdie Férderung
glinstiger Besiedlungsbedingungen fiir
die gew dissertypischen Biozénosen bz,
den Erhalt von Refugialriumen ausge-
richtet werden. Hierzu ist eine Abstim-
mungaller MaBnahmen mitden fiir den
Naturschutz und die Landschaftspflege
zustandigen Behérden dringend gebo-
ten.

— Voralleminder Elbe sind Mafinahmen
einzuleiten, die zu einer Verringerung
der Sohlenerosion durch Sediment-Sta-
bilisierung fiithren, ohne daB es zu sy-
stemschidigenden Einfliissen kommit.

— Bei allen baulichen und kologischen
Eingriffenindie AbfluBverhiltnisse und
Wasserstiinde ist das Geschiebe zu be-
riicksichtigen. Es muf alles getan bzw.
besserunterlassen werden, was den Ge-
schiebetransport nachteilig verindern
kann.

— Einbesonderes Problem stellt die Kon-
taminierung der Sedimente der Elbe
und ihrer Nebenfliisse dar. Im Rahmen
von Forschungsauftriigen sollten um-
weltvertrigliche Losungenim Umgang
mitdiesen Sedimenten untersucht wer-
den.

— Die Abwasser-Entsorgung aller Anlie-
ger von Elbe und deren Nebenfliissen
bedarf einer koordinierten Planung mit

dem Ziel, schnell zu einer deutlichen
und vor allem nachhaltigen Verbesse-
rung der Gew dsserqualitit zu kommen.

Fiir die geplantern Aus- und Neubau-
vorhaben im Bereich von Elbe, Havel
und Saale sind aus Sicht des Deutschen
Rates fiir Landespflege Gesamt-Um-
weltvertraglichkeits-Priifungen zu for-
dern. Das zur Zeit praktizierie Vorge-
hen mittels Einzel-Umweltver-
triglichkeits-Studien oder Umweltver-
triglichkeits-Gutachten fiir Teilab-
schnitte (wie im Fall des Verkehrs-
projektes 17) nimmt Entscheidungen
vorweg, die den Anforderungen einer
Gesamt-Umweltververtridglichkeits-
Priifung méglicherweise nicht stand-
halten. Fiir diese Umweltvertrig-
lichkeits-Priifungen sollen die in Kapi-
tel 7 angesprochenen Anforderungen
des DRL an derartige Untersuchungen
berticksichtigt werden.

1. Die  Ausbauabsichten miissen so
genau wie moglich und so frith wie
méglich offengelegt werden: Welche
Malnahmen? Welche Flidchenan-
spriiche? Welche Eingriffsorte? Die
Erforderlichkeit mul} begriindet sein,
und es mussen auch alternative Losun-
genzur Erreichung derselben Ziele auf-
gezeigt sein. Weiterhin muf der Nach-
weis vorliegen, dal} bei den Planungs-
absichten der Stand der Technik zur
Minimierung von Umweltbelastungen
eingehalten worden ist. Dabei ist auch
ein differenzierter Vergleich der Ver-
kehrstriiger Wasserstrafie, Strafie und
Schiene vorzunehmen.

2. Der betroffene Untersuchungsraum,
in welchem mit Umweltwirkungen der
geplanten AusbaumafBnahmen zurech-
nen ist, muB in seiner Giinze beriick-
sichtigt werden. Der Untersuchungs-
raum ist das FlieBgewissersystem der
gesamten Elbe (Einzugsgebiet).

3. Der Ist-Zustand des Untersuchungs-
gebietes ist zu analysieren, Dazu sind
w.a. folgende Landschaftsfaktoren zu
untersuchen:

Geologischer Untergrund
Oberflichengestalt/geomorpho-
logische Gestalt, Relief

Béden

Wasserhaushalt (Oberflichenwas-
ser, Grundw.asser)

Klimatische Aspekte
Flora/Vegetation

Tierwelt

Seitene/gefihrdete Okosysteme
Biotoptypen

Seitene/gefiahrdete Landschafisty-
pen.



4. AnschlieBend sind die Umweltaus-
wirkungen der geplanten Mafinahmen
zu ermitteln, wobei sowohl die Wir-
kungen auf unmittelbar betrotfene Fla-
chen und die Naturgiiter als auch die
Folgen fiir das Wirkungsgefiige der
Okosysteme zu berticksichtigen sind.
Zuuntersuchen ist die Mdglichkeit von
Wechselwirkungen verschiedenartiger
Eingriffe auf die Landschaftsfaktoren
und den Naturhaushalt, da sich gaf.
kumulative Wirkungen ergeben kén-
nen.

5. Die Untersuchungsergebnisse sind
zu bewerten. Dies ist der schwierigste
Schritt, Die Bewertung im Rahmen der
Umweltvertriglichkeitspriifung setzt
Umweltqualititsziele und Leithilder
VOraus.

— DerimBundesverkehrswegeplan 1992
vorgesehene Bau der Saale-Staustufe
bei Klein-Rosenberg ist eine wesentli-
che Umgestaltung einer Bundeswas-
serstraBe. Daher ist die Durchfiihrung
eines Raumordnungsverfahrens drin-
gend geboten. Hierbei ist die Umwelt-
vertriglichkeit zu untersuchen. Alter-
nativ vorgeschlagene L&sungen zum
Stau(z.B. Elbe-Seiten-Kanal zwischen
Saale und Mittellandkanal) sind unter
Aufstellung einer volkswirtschafilichen
Gesamtbilanz und unter Berticksichti-
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Arbeitsgemeinschaft der Landesanstalten und -dmter fiir Naturschutz und Bundesamt filr Naturschutz,

Die Elbe und ihr Schutz als eine internationale Verpflichtung *

1 Einleitung

DieElbeistin Deutschland bisher vergleichs-
weise wenig verbaut und in threr starken
Hochwasserdynamik kaum beeintrichtigt
worden. Nach der deutschen Einheit und der
Uberwindung der Teilung Europas hat eine
rege Diskussion dariiber eingesetzt, ob Elbe
und untere Saale jetzt mit Staustufen verse-
hen oder mit anderen Methoden fiir grofie
Transportschiffe befahrbar gemacht werden
sollen.

Nach sorgfiltiger Betrachtung des geomor-
phologischen und landschaftsékologischen
Zustandes der Elbtalaue sind die fiir Natur-
schutz und Landschafispflege zustindigen
Fachbehirden der deutschen Elbe-Anrainer-
linder zu dem SchluB gekommen, daf die
groBe und einmalige Chance genutzt wer-
den muf, dieses letzte noch weitgehend
naturnahe deutsche Stromékosystem in sei-
ner Gesamtheit zu schiitzen und dort, wo es
erforderlich und méglich ist, zu regenerie-
ren.

Die Elbe hat fiir eine grofie Anzahl speziel-
ler Biotoptypen und an sie besonders ange-
pabte Lebensgemeinschaften von Tieren und
Pflanzen iiberragende Bedeutung fiir den
Naturschutz in Deutschland und dariiber
hinaus in Europa. Die Elbe ist in ein von
michtigen Kies- und Sandschichten ausge-
fiilltes Stromtal eingebettet und fiihrt in ih-
rem Mittellauf iberwiegend Sand als Ge-
schiebe mit sich. Verbunden mit der noch
weitgehend erhaltenen Niedrig- und Hoch-
wasserdynamik hat die Elbe als einziger
ausgesprochener "Sandstrom" Deutschlands
hreite Striinde, sandige Uferrehnen, ein sehr
vielgestaltiges Strombett, reliefreiche Vor-
l&nder, ausgedehnte Qualmwasserbiotope
und groBflichige Diinenfelder ausgebildet,
derenzahlreiche, 2 T. hochspezialisierte Tier-
und Pflanzengemeinschaften noch inrepré-
sentativen Bestidnden erhalten sind.

Obgleichsichentlang der Elbe grofie Natur-
schutz- und Landschaftsschutzgebiete perl-
schnurartig aufreihen, ist der eigentliche
Strom als Lebensader der Aue bis heute

*  Bei dem Beitrag handelt es sich tber weite
Strecken um unverénderte Ausziige einer ge-
meinsamen Vertffentlichung der l.andesan-
stalten und -dmter fur Naturschutz und des
Bundesamtes fir Naturschutz in Heft 6/94
von "NATURUND LANDSCHAFT",

vollkommen ungeschiitzt und im Visier ver-
schiedenster Nutzungsinteressen. Intention
dieses Beitrages ist es, fiir den umfassenden
Schutz des gesamten Stromsystems und sei-
ner typischen Auendynamik einzutreten.

Flielgew dsser sind von der Quelle bis zur
Miindung eine Einheit. Sie bestehen zwar
aus einer Abfolge unterschiedlicher Ab-
schritte, diese sind jedoch durch die fliefen-
de Welle, durch Stoffdurchlauf und stindi-
gen Individuenaustausch eng miteinander
verzahnt. Naturnahe, d.h. gewachsene "voll-
stindige" Flielgewiisserlebensgemein-
schaften lassen sich daher nicht durch ein-
zelne "intakte" FluBabschnitte erhalten, son-
dernnurineinem FlieBgewassersystem, das
von den Quellen bis zur Miindung einschlief3-
lich der Auen in den wesentlichen Eigen-
schaften durchgehend naturnah ausgeprigt
1st.

Weil die Beeintrdchtigung einer FlieBge-
wiisserstrecke die gesamte FlieBgewdsser-
lebensgemeinschaft beeintriichtigt, sind die
Naturschutzinteressen aller Anliegerlinder
betroffen, z.B. durch Gewisserbelastungen
oder Staustufenbau im Oberlauf auch die
Natur im Unterlauf und durch Vertiefung
des Unterlaufes auch die Natur im Oberlauf.
Der Schutz und die Entwicklung grenziiber-
schreitender Okosysterne, wie z.B., von Stré-
men, 15t daher nur im Zusammenwirken
aller beteiligten Bundesldnder und Staaten
méglich.

Weil realistischerweise nicht alle Stréme
auf einmal naturnah entwickelt bzw. wie~
derhergestellt werden kénnen, erscheint es
sinnvoll, daf sich die Bundeslinder zu-
niichst schwerpunktmifig um den Strom
bemiihen, der die besten Voraussetzungen
zum Schutz und zur Wiederentwicklung der
deutschen Stromtallebensgemeinschaften
bietet. Die Landesanstalten/-amter fiir Na-
turschutz und das Bundesamt fiir Natur-
schutz sind sich darin einig, daBl dies die
Elbe ist.

2 Charakteristika von grofRen Fliis-
sen und die Situation an der Elbe

Grofle Flijsse wie die Elbe und ihre beglei-
tenden Auen erfilllen eine Vielzahl von éko-
logischen und nutzungsorientierten Funk-
tionen, die in Tab. 1 dargestellt sind.

Wihrend bei den Regulierungs- und Aus-
baumafnahmen der deutschen Strémenoch
bis Ende des 19. Jahrhunderts die Funktio-
nen der Hochwasservorflut und der Abwas-
serentsorgung im Vordergrund standen, sind
die grofien, zerstbrenden AusbaumaBnah-
men des 20, Jahrhunderts unter dem einsei-
tigen Primat der Wasserkraftgewinnung und
Frachtschiffahrt erfolgt.

Die heutige weitgehende, einseitige Reduk-
tion der vielfiltigen Funktionen der deut-
schen Strome auf die Hauptfunktion "Bun-
deswasserstrafie”, also vorrangig Schiff-
fahrtsweg fir groBe Frachtschiffe, und die
nachrangige Behandlungalleranderen wich-
tigen Funktionen ist nicht akzeptabel.

Wie in Abschnitt 3 ndher erldutert wird, ist
die Elbe der einzige deutsche Strom, an dem
dietypischen Stromtalbiotope noch weitest-
gehend im Verbund erhalten sind. Dadurch
ist fiir spezialisierte Tier- und Pflanzenarten
die Voraussetzung gegeben, daB einzelne
Populationen entlang des Stromes mitein-
ander in Austausch stehen und Metapopula-
tionen bilden k&nnen. Trotz erheblicher
Verénderungen und Belastungen funktio-
nieren die Okosysteme in weiten Teilennoch
selbsiregulierend, ohne das stindige Erfor-
dernis anthropogener Eingriffe (z.B. Ab-
fluBregulierung, Geschiebezufithrung,
kinstliche Uberstauung oder Offenhaltung
von Naturschutzflachen).

Die existenznotwendige und typische Nied-
rig- und Hochwasserdynamik ist noch er-
halten, wenn auch die Hochwasser kiirzer
und heftiger und die Niedrigwasser tiefer
und anhaltender ausfallen. Die natiirliche
Geschiebefuhrungistjedochz.T. durch Stau-
stufen im Oberlauf und Konzentrierung des
Stromstrichs durch Leitwerke und Buhnen
erheblich gestort {Sohlerosion). Trotz Ab-
deichung weiter Auenflichen und der fast
vollstindigen Vernichtung der Auenwdilder
unterhalb Magdebures sind noch weitidufi-
ge und von der Naturausstattung her repra-
sentative Uberschwemmungsgebiete sowie
oberhalb Magdeburgs auch grofiflachige
Auvenwiilder (insbesondere Biosphirenreser-
vat "Mittlere Elbe") erhalten geblieben. Die
bis 1990 sehr hohe Néhrstoff- und Schad-
stofffracht ist seit dem Niedergang der mit-
teldeutschen Industrien mit ihrer unzurei-
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Okologische und nutzungsorientierte Funktionen der Elbe

fu—

und Wasservigel.

ta

Trinkwassergewinnung.

me.

Sie sind der Lebensraum einer spezialisierten und aufierordentlich reichhaltigen Flora und Fauna.
2. FluBauen haben Leitlinienfunktion fir den internationalen Vogelzug (Elbe: Ostatlantischer Flugweg von den Tundren der
sibirischen Eismeerkiiste an die Nordsee-Watten) und bieten wichtige Rastbiotope insbesondere fiir durchzichende Wat-

Sie sind wichtige Wanderungs- und Ausbreitungsachsen filr stromtaltypische Tier- und Pflanzenarten.
4. Sie bestimmen den Grundwasserhaushalt groBer Landstriche und sind wichtig fiir die Grundwasserneubildung und

5. Sie gewjhrleisten die Vorflut fiir groBriumige Landschaften und puffern den Hochwasserabfluf durch ihre Retentionsrau-

6. FlufBauen bestimmen das lokale und regionale Klima.
7. Die Uberschwemmungsauen tibernehmen entsorgende Funktion als Néhrstoffsenken und grofBfldchige Schadstoffilter.
8. Sie fiihren Abwisser aus kommunalen und industriellen Ballungsraumen ab.
9. Die Flisse sind Schiffahrtswege fiir den Frachtgiiterverkehr.
10.  Die Flissse sind auch Schiffahrtswege fiir Sportboote, Erholungsdampfer u. a..
11, Sie bilden wertvolle Erholungslandschaften (FluBauen als Vorbild der Landschaftsparks des 19. Jahrhunderts) und be-
reichern und prigen das Landschafisbild.
12, Die Auen sind hochproduktive Standorte fiir angepaBte Formen landwirtschaftlicher Nutzung,
Intakte Hartholz-Auwilder sind hochproduktive Standorte der Forstwirtschaft,
14, Die Flusse und Altwiisser sind Existenzgrundlage der FluBfischerei.

Tab. I: Okologische und nutzungsorientierte Funfitionen grofier Fliisse wie der Elbe.

chenden Abwasserreinigung stark riickldu-
fig.

Fiir das Okosystem besonders bedeutsame,
nur in Stromauen anzutreffende Faktoren,
die das Vorkommen spezialisierter Arten
bedingen, sind vor allem:
— Sand- und Schlickbénke im Ufer-
Wechselwasserbereich,
— Brackwasserwatten und Tiderdhrich-
te im Elbeistuar,
— sandige Uferrehnen,
— wechselfeuchte Uberschwemmungs-
wiesen,
— mehr oder weniger hiufig lber-
schwemmte Auenwilder,
— durch Eisschur verursachte Struktu-
ren, wie z.B. SaftfluBstellen an Eichen
im Vordeichbereich oder offene Bo-
denstellen,
— sich dynamisch verlagernde Schluten
und Flutrinnen,
— Altarme und Altwisser,
— Qualmwasserzonen,
— Diinen und Sanddeiche.

In diesem Zusammenhang haben vor allem
die folgenden Extremfaktoren zentrale Be-
deutung, die das Entstehen der genannten
Biotopstrukturen und {damit) das Vorkom-
men charakteristischer Tier- und Pflanzen-
arten bedingen:
— Hochwasser und ihre zeitliche Vertei-
lung und Hiufigkeis,
— Niedrigwasser und ihre Daver,
— Eisgang, insbesondere Eishochwasser
mit Eisschur,
— Trockenstandorte,

— vorallem jedoch wechselfeuchte Stand-
orte, aber auch

— einige davernd wasserbedeckte Stand-
orte,

— periodisch durch Erosion oder Sedi-
mentation entstehende Biotope und die
sichhier meistraschentwickelnden Suk-
zessionsstadien,

Anthropozentrische Nutzungsabsichten ha-
beni.d.R.zum Ziel, die dynamischen Auen-
bedingungen zunivellieren oderauszuschal-
ten, um eine stérkere einseitige Nutzbarkeit
zu erreichen. Mit dieser Nivellierung der
von Natur aus stark wechseinden und dyna-
mischen Bedingungen im Auendkosystem
wird dem Stromtal aber das Charakteristi-
sche und Wertvolle genommen.

Sobald die vielfiltigen Funktionen der
Stromauen flir Landschaftsékologie, Was-
serhaushalt und Naturschutz sowie fiir an-
gepalite Nutzungen (bes, Erholung, Fische-
rei, Land- und Forstwirtschaft) als nachran-
gig gegeniiber iiberzogenen, einseitigen
Nutzungsinteressen (z. B. als Frachtschiff-
fahrtsweg) angesehen werden, die ein weit-
gehendes Ausschalten der typischen Dyna-
mik erfordern, ist bei Fliissen mit ausge-
dehnten Niedrigwusserzeiten ein unlésba-
rer Zielkonflikt vorprogrammiert.

Wihrend die Naturschutzziele die Wieder-
vergriferung der eingeengten Uberflutungs-
rdume und Auenwilder, die Renaturierung
der Nebenfliisse, dic Beseitigung von dko-
logischen Barrieren, die VergréBerung der
Geschiebefracht bzw. Verhinderung weite-
rer Sohleintiefung, das Zulassen stirkerer

Fliefgewidsserdynamik und die weitere Ver-
besserung der Wassergualitit erfordern,
werden im Interesse einer besseren Schiff-
barkeit die Regulierung der Wasserfiihrung
durch weitere Staustufen (zumindest an der
unteren Saale), der Ausbau von Buhnenund
Leitwerken sowie der Einbau von Sohl-
schwellen zur Einschriankung der Sohlero-
sion, zur Vertiefung des Fahrwassers und
Verstetigung der Strémung angestreb.

3 Vergleich der Strome in Deutsch-
land

Stréme sind groBe Fliisse von mindestens
500 km Lautlinge oder 100.000 km? Ein-
zugsgebiet (FE). Dieser Definition entspre-
chen:
— die Donau (2.860 km lang,
FE = 817.000 km?),
— der Rhein (1.320 km lang,
FE =252.000 km?),
— die Elbe (1.093 km lang,
FE = 148.268 km?),
— die Oder { 866 km lang,
FE =119.149 km?);
— die Mosel (520 km lang,
FE = 28.152 km?); und bedingt nur noch
— die Weser (einschl. der Werra)
(440 + 292 = 732 km lang,
FE = 53.552 km?),
[—aber nicht mehr die Ems {371 km lang,
FE =12.482 km?)].

Die Donau ist einschlieBlich der Quellfliis-
se 2.860 ki lang und hat ein Einzugsgebiet
von 817.000 km?, davon liegen 647 km (=
23 %) bzw. 56.215 km? (= 6,9 %), also nur
ein geringer Teil, in der Bundesrepublik



Deutschland. Fast der gesamte Oberlauf in
Deutschland und Osterreich istzur Energie-
gewinnung und Schiffahrisnutzung regu-
liert und aufgestaut, das gleiche gilt fiir fast
alle Nebenfliisse in diesem Bereich. Die
FluBauen an der gesamten Donau sind in
wenigen Jahrzehnten in grofem Umfang
zerstort worden. Selbst wenn die Bundesre-
publik in einem Kraftakt die Staue wieder
beseitigen wiirde, bliebe die Entwicklung
der Donau weiterhin abhingig von mind.
neun Unterliegerstaaten.

Die Wassergtiteklasse (Gewdsserglitekarte
1990) im deutschen Donauabschnitt liegt
{iberwiegend bei I1-I1I (kritisch belastet), in
Teilen bei [1 (miBig belastet).

Der Rhein ist 1.320 km lang und hat ein
Einzugsgebiet von 252.000 km?, davon lie-
gen 8635 km (= 66 %) bzw. 102.000 km? (=
40,5 %) in der Bundesrepublik. Hoch- und
Oberrhein zwischen Bodensee und Karlsru-
he sind meist aufgestaut. Der Oberrhein
wird zwischen Basel und Breisach in den
kimstlichen Grand Canal d"Alsace abgelei-
tet. Die vier Staustufen zwischen Breisach
und Strafburg durchlduft der Rhein auf nur
jeweilshalber Strecke in Seitenkanilen (Ka-
nalschlingen). Die anschlieBende, vollstdn-
dig ausgebaute Kanalstrecke reicht bis If-
fezheim nahe Baden-Baden. Die verbliebe-
ne freiflieBende Strecke ist mit einem mas-
siven Uferverbau versehen, der jegliche
morphologische Dynamik im FluBuferbe-
reich verhindert. An der Miindung des
Rheins liegt der groBte Hafen Europas, Rot-
terdam, einschl. grofler Industrieanlagen;
das Delta des Rheins ist durch wasserbauli-
che Mafnahmen wesentlich verindert. Die
groferen Nebenfliisse am Mittel- und Ober-
rhein (Neckar, Mosel, Main und Lahn) sind
aufgestaut und fiir die Schiffahrt erschlos-
sen. Die Auen sind bis auf wenige Reste
bedeicht. Zwarwerden am Oberrhein einge-
deichte Flichen wieder geflutet (Anstau von
Altrheinarmen, Schaffung ven Hochwas-
serrtickhaitebecken), diesen Flichen fehlt
jedoch die Hochwasser- und Geschiebedy-
namik von natiirlichen Auen (z.B. HUGIN
& HENRICHFREISE 1992}.

Nachdem Ober- und Niederrhein in den
1960/70er Jahren aufgrund der starken
Wasserverschmutzung als "fischfrei” gelten
konnten, liegt ihre Wassergiteklasse (Ge-
wissergiitekarte 1990} heute tiberwiegend
bei II (miBig belastet), nur in Teilstrecken
bei II - 111 (kritisch belastet).

Die Elbe ist 1.093 km lang und hat ein
Einzugsgebiet von 148.268 km?, davon lie-
gen 727 km (= 67 %) bzw. 96.932 km? (=
65,4 %) in der Bundesrepublik; 366 km (=

33 %) bzw. 50.176 km?* (= 33,8 %) in der
Tschechischen Republik, unwesentliche
Teile des Einzugsgebietes, ndmlich 920 km?
(= 0,6 %) in Osterreich und 240 km? (= 0,2
%} in Polen.

Die Elbe ist in der Tschechischen Republik
weitgehend kanalisiert und aufgestaut (von
km 40,40bis286,75). Die Strecke ab Ustin.
L. (Tschechische Republik) sowie der ge-
samte Mittel- und Unterlauf befinden sich
noch in einem relativ geringen Ausbaugrad
als "WasserstraBe" (Ausnahme die einzige
Staustufe bei Geesthacht). Die Utfer sind
ilber grofe Streckennicht befestigt und nicht
durch Wege erschlossen. Der Querverbau
mit Buhnen trigt jedoch dazu bei, daB sich
die Mittelelbe streckenweise ohne sohlsi-
chernde MaBnahmen jéhrlich 1 - 2 cm ein-
tieft. Zwar sind ca. 80 % der Auen einge-
deicht, jedoch sind die verbliebenen Auen
relativ offen mit dem FluB verbunden, Die
wichtigsten Nebenfliisse sind allerdings
durch Staustufen, Schiffahriskanile oder
Tagebaugruben beeintrichtigt.

Die Wassergiiteklasse der deutschen Elbe
lag 1990 {iberwiegend bei III {stark ver-
schmutzt), die Belastung ist nicht zuletzt
aufgrund der Stillegung zahlreicher Indu-
striebetriebe in den neuen Bundesldndern
zuriickgegangen; die internationalen Bemii-
hungen zum Schutz der Elbe zielen darauf
hin, die Wassergiite der Elbe bis zur Jahr-
hundertwende auf’ das Niveau des Rheins
zu verbessern.

Die Oder ist 866 km lang und verflgt Gber
ein Einzugsgebiet von 119.149 km? Davon
liegen 161,7 ki {= 18,7 %) des Oderlaufes
sowie 17,1 km der Westoder als Grenzge-
wiisser in der Bundesrepublik Deutschland.
Der Anteil der Bundesrepublik am Einzugs-
gebiet betrigt 5.587 km?® (= 4,7 %); der
iiberwiegende Anteil, 106.159 kin® (= 89,1
%) befindet sich in der Republik Polen,
7.403 km? (= 6,2 %) liegen in der Tschechi-
schen Republik.

An den Nebenfliissen wurden zur Durch-
fluBregulierung und Energiegewinnung Tal-
sperren erbaut, im Oderlauf selbst 22 Stau-
stufenangelegt, die jedoch nichtden Grenz-
abschnitt entlang der Bundesrepublik be-
rithren. Wasserbauliche Eingriffe und Ver-
dnderungen begannen bereits im 13. Jahr-
hundert und reichen bis in die Gegenwart.
Bedeutsam ist die Eindeichung des Oder-
bruches im [8. Jahrhundert, der umfangrei-
che Meliorationsmalinahmen bis zur Ge-
genwart folgten. Durch Regulierungsmal-
nahmen wurde der Oderlauf im 19. Jahr-
hundert um 154 kim verkiirzt. Trotz dieser
Eingriffe haben sich in grofien Gebieten
entlang der Oder naturnahe Verhiltnisse
erhalten konnen. Zudem decken sich mit
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ihrem Verlauf entlang der Grenze Bundes-
republik Deutschland/ Republik Polen
Arealgrenzen von inshesonders im &stli-
chen Mitteleuropa seltenen oder bedrohten
Tier- und Pflanzenarten. Die Wasserglite-
klasse der Oder liegt inden die Bundesrepu-
blik Deutschland berithrenden Abschnitten
iiberwiegend bei 11 - 111 (kritisch belastet).

Der Oderaue kommt zweifellos eine hohe
Bedeutung fiir den Naturschutz zu, die sich
inden zahlreichen Natur- und Landschafts-
schutzgebieten entlang des Grenzverlaufs
dokumentiert. Als Grenzfluf, dessen Ein-
zugsgebiet weitestgehend in der Republik
Polen liegt, scheidet sie jedoch fiir umfas-
sende Vorhaben seitens der Bundeslinder
aus.

Die Weser ist 440 km, mit Werra 732 km
lang und hat einschl. Fulda und Werra ein
Einzugsgebiet von 53.552 km?. Die Weser
isteinschl, threr Quellflisse Fuldaund Werra
bis Bremen fiir die Schiffahrt kanalisiert
(aufgestaut) und hat dadurch ihren Strom-
charakter weitgehend eingebiifit. Unterhalb
von Bremen ist sie fur die Seeschiffahrt
wesentlich vertieft und hat ihre Vorldander
durch Bedeichung bis auf geringe Flachen
verloren.

Die Wassergiiteklasse (Gewisserglitekarte
1990) der Weser liegt (iberwiegend bei Il bis
I (kritisch belastet), in Strecken bei [1I
{stark verschmutzt). Der Weser werden
durch die thiiringische und hessische Kali-
industrie tiber die Werra hohe Salzmengen
zugefiihrt, so daB ihre Salzkonzentration in
etwa der der Ostsee entspricht. Durch den
Niedergang der Kaliindustrie wird die Salz-
belastung jedoch geringer.

Der Vergleich der Deutschiand durchflie-
fenden Strome Donau, Rhein, Elbe, Oder
und Weser zeigt, dafs in der Bundesrepublik
lediglich fiir die Elbe realistische Chancen
bestehen, stromtypische Lebensrdume und
Lebensgemeinschafien nachhaltigzu schiit-
zen bzw. wiederherzustellen.

Griinde sind: Die Elbe flieBt zu zwei Drit-
teln durch Deutschland, enthilt hier nur
einen Stau {Staustufe Geesthacht, Stauhthe
ca. 1,80 m), weist auf weiten Strecke keine
befestigten Ufer aul und hat noch in vielen
Bereichen einen Stromungskontakt zu Aue-
bereichen erhalten. Ufer und Auen der Elbe
befinden sich 8kologisch in einem wesent-
lich besseren Zustand, als das bei den mei-
sten groffen Strimen Europas der Fall ist.
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4 Zusammenschau: Naturschutzzie-
le und migliche Beeintrichtigungen

Die sich aus den Abschnitten 1 bis 3 erge-
benden Naturschutzziele sowie mogliche
Beeintrachtigungen durch vorhandene oder
zukiinftige Eingriffe werden in den Tab. 2
und 3 in knapper Form aufgelistet,

kennzeichnende Biotoptypen, Tier- und
Pflanzenarten sind in der Originalarbeit in
Heft 6/94 von Natur und Landschaft darge-
stellt.

Die Elbe ist in hichstem Mafe schuizbe-
dirftig: Abwassereinleitungen, Eindeichun-
gen, Staustufen, Vertiefungen, Aufspii-

— dienachhaltige Verringerung der Bela-
stung der Nordsee aus dem Elbege-
biet",

Fiir die Umsetzung dieser Ziele sollten ne-
ben den Bemiihungen der Lander auch na-
tionale und intemationale Naturschutzin-
strumente genutzt werden. Die Bundesre-

MaBunahmen zur Verwirklichung der Naturschutzziele an der Elbe

der Geschiebefiihrung dienen;

ungestorter Entwicklung;

® Reduzierung der Schadstofffracht der Elbe, Verbesserung der Wasserqualitdt durch Abwasserreinigung auch im Oberlauf
(Tschechische Republik) und an den Nebengewiissemn;

* Umbau, Riickbau und Vermeidung von Stauhaitungen und Sperrwerken in der Elbe (z.B. Geesthacht) und in den Zuflissen
zwecks besserer Durchgiéngigkeit fiir Lebewesen und Verbesserung von Wasserhaushalt und Geschiebefithrung;

* Tolerieren der Eigendynamik von Sandbinken und Prielen neben dem Hauptfahrwasser;

® Abflachen liberhdhter Spulfldchen auf Gezeiteneinflufihéhe in der Unterelbe;

* alle 6kologisch vertretbaren MabBnahmen, die der Reduzierung der Sohlerosion sowie zur Wiederbelebung und Stabilisierung

Riickverlegung von Deichen zur Reaktivierung von Retentionsflichen und Auenstandorten;

Grofflachige Wiederherstellung von Auenwildern, besonders im Bereich unterhalb Magdeburgs;

Renaturierung befestigter Elbufer; Riickbau von Deckwerken, Abriicken von Nutzungen;

Extensivierung der landwirtschaftlichen Nutzung, Sicherung traditioneller Landnutzungsformen im Gebiet;

Verbindung der bestehenden Schutzgebiete entlang der Elbe und wesentliche Ausdehnung der Totalreservatsflichen mit

Gezielte, landschaftlich angemessene Entwicklung des Tourismus;

Weitere Pflege der "Dessau-Warlitzer-Kulturlandschaft” als besonderes Dokument historischen Landschaftsgefiihls und
Wiederherstellung ihrer beeintrichtigten Teile,

Besonders im Bereich der AuBienelbe:

Eine weitere Reduzierung von Nutzungen (z. B. Fischerei und Wassersport) in den Nationalparken zur Férderung natiirlicher
Abldufe und zum Schutz der Bodenfauna;

® Die Reduzierung des Luftverkehrs iiber den Nationalparken,

Tab. 2: Mafinahmen, die der Verwirllichung von Naturschutzzielen dienen.

Mafnahmen, die der Verwirklichung der
Naturschutzziele dienen, sind in Tab. 2 auf-
gelistet.

MaBnahmen, die die Verwirklichung der
Naturschutzziele erschweren bzw. sie ver-
hindern, sind in Tab. 3 zusarmmengefaft.

Alle angefiihrten Mafnahmen haben auch
fiir die grofien Nebenfliisse der Elbe Gel-
tung, die einen wesentlichen Einflul auf die
Geschiebefithrung sowie den Wasserhaus-
halt und die Wassergiite der Elbe haben.

5 Zusammenfassung und Folge-
rungen

Die Elbe ist in hichstem Mafle schuizwiir-
drg: Sie hat nicht nur als Lebensraum vieler
gefihrdeter Artenund Lebensgemeinschaf-
ten, sondern auch inihrer Schlisselfunktion
fiir die Verbreitung von Stromtalarten und
Lebensgemeinschaften in Mitteleuropa und
als Rastplatz fiir Wat- und Wasservigel auf
ithrem ostatlantischen Zugweg eine interna-
tionale Bedeutung. Detaillierte Informatio-
nen zu einzelnen Elbeabschnitten sowie

lungen, Uferbefestigungen, Indusiricansied-
lungen, Verkehrs- und Energietrassen u. v.
a. m. haben die Elbelebensgemeinschaften
bereitsstreckenweise beeintrichtigt. Die Elbe
istdurch weitere Schitffahrtsprojekte hoch-
gradig gefdhrdet.

Die Elbe ist auch schuizfihig, wenn ihre
internationale Schutzwiirdigkeitund Schutz-
bediirftigkeit anerkannt werden:

Am &, Oktober 1990 wurde in Magdeburg
die Vereinbarung Uber die Internationale
Kommission zum Schutz der Elbe (IKSE)
von den Regierungen der Bundesrepublik
Deutschland, der Tschechischen und Slo-
wakischen Foderativen Republik und der
Europiischen Wirtschaftsgemeinschaftun-
terzeichnet. Durch diese Vereinbarung sol-
len folgende Ziele erreicht werden:

— "Nutzungen, vor allem die Gewinnung
von Trinkwasseraus Uferfiltratund die
landwirtschafitliche Verwendung des
Wassers und der Sedimente,

— ein méglichst naturnahes Okosystem
mit einer gesunden Artenvielfait,

publil ist Unterzeichner der Berner Kon-
vention und des Ramsar-Abkommens. Der
Schutz und die Regeneration der Elbe sind
wichtige Bausteine fiir die Intentionen bei-
der Abkommen. Dariiber hinaus sollten fiir
den gesamten deutschen Elbebereich be-
sondere Schutzgebiete nach der EG- Vogel-
schutzrichtlinie und der FFH-Richtlinie
wirksam werden.

An der deutschen Elbe kommen viele cha-
rakteristische, an Fluf- und Stromtalauen in
besonderer Weise angepalite Arten und Bio-
toptypen der FFH-Richtlinie sowie Endemi-
ten wie Deschampsia wibeliana und Oen-
anthe conioides vor, Diese Arten und Bioto-
pe als Bestandteil des FlieBgewissers Elbe
kénnen nurauf Dauver erhalten werde, wenn
die Elbe als Ganzes vor weiteren Beein-
trachtigungen geschiitzt und im Sinne der
Vereinbarung zur IKSE entwickelt wird,
Folgerichtig sollte die Gesamtelbe (von der
tschechischen Grenze bis zum Feuerschiff
Elbe 2) von der Bundesrepublik als Schutz-
gebiet gemdB FFH-Richtlinie der EG ge-
meldet werden mit der Selbstverpflichtung,
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Kontraproduktive MaBnahmen fiir die Verwirklichung der Natarschutzziele an der Elbe

Elbe-Saale-Auensystem dar.

Landwirtschaft, Industrie;

Kiesabbau im Auenbereich;

terungsplitze stark storen wiirde;
Ausweitung des Sportbootverkehrs;

* 9

Bau von weiteren Freileitungen;

gen;

Alteichen, Totholzbeseitigung;

o Alle MaBnahmen, die den Wasserhaushalt der Auen und ihrer Umgebung weiter beeinfrichtigen sowie die Struktur des
Gewissers weiter verarmen lassen, wie:
- Laufbegradigungen und Unterhaltungsmafnahmen (Reparatur der Buhnensysteme); diese fithren zur Erhéhung der
FlieBgeschwindigkeit der Elbe und damit zu stiarkerer Sohlenerosion und Grundwasserabsenkung in der Aug;
- Uferbefestigungen; diese machen eine natiirliche Uferbesiedlung unmdéglich, zerstéren bestimmte stromtypische Biotope
und beschleunigen den Wasserabflufi;
- Eine weitere Vertiefung der Fahrrinne;
- Staustufenbau; auch der Bau der geplanten Staustufe an der unteren Saale stellt einen schwerwiegenden Eingriff in das

® Weitere Vordeichungen und Deicherhthungen;
Talsperren, Wasserentnahmen zur Flutung von Tagebaurestldchern sowie tiberméBige Wasserentnahme durch Siedlungen,

Deponien, insbesondere im Uberflutungsbereich;
Verfiillen von Senken, Aligewissern und Flutrinnen;

Intensivierung der Schiffahrt z. B. auch durch Nachtverkehr, der die fiir den Vogelzug unverzichtbaren Rast- und Uberwin-

Intensive Wiesen- und Weidenutzung der Auen mit hohem Viehbesatz bzw. hdufiger Mahd verbunden mit Diingung sowie
Ackerbau und Pestizideinsatz in der Uberschwemmungsaue;
Entwiisserungen im Bereich der Auen und Unterldufe der Nebenfliisse;

Bau von weiteren Verkehrswegen, insbesondere Autobahnen und Bundesstrafien;
Weitere Flicheninanspruchnahine von Auen- und Strombereichen fiir Industrieansiedlungen bzw, Ausweitung von Siedlun-

® Intensive forstliche Nutzung, 2.B. Kahlschlagbetrieb, standortfremde Aufforstungen mit Monokulturen, auch der Aushieb ven

Besonders im Bereich der Unter- und Aulieinelbe:r

WArerl,

* Alle MaBnahmen, die die Strukturbildung des Stromes oder den Wasserhaushalt der Auen beeintrichtigen, wie:
- der Bau von Sperrwerken nach erfolgter Vordeichung mit unermeBlichen Schéden fiir das ElbSkosystem;
- Uferbefestigungen, Bau ven Quer- und Leitwerken zur Stabilisierung der Elbrinne bzw. der Sénde und Watten;
- Verklappungen und Aufspiilungen z.B. im Rahmen von Stromausbau und -unterhaltung;
® Die Anlage von Untersediment-Deponien fiir Hafenschlick nach holldndischem "Vorbild";
® Der BauvenHafen- und industrieanlagen, wie sie noch vor wenigen Jahren fiir Neuwerk-Scharnhéirnund Medemsand geplant

* Weitere Prospektion oder gar der Abbau von Bodenschiitzen (wie Ol und Gas).

Tab. 3: Mafinahmen, die der Verwirklichung der Naturschutzziele an der Elbe entgegenstehen.

indiesem Sinne die Elbe zu schiitzen und zu
entwickeln. Wesentliche Ziele sind dabei:

— die Sicherung bzw. Wiederherstellung
der stromtypischen Dynamik,

— die Wiedersffnung abgedeichter Uber-
schwemmungs- bzw. Retentionsriu-
me in erheblichem Ausmal,

— die Férderung der Eigenentwicklung
von Strom und Aue einschlieBlich von
Auenwildern.

Darfiber hinaus sollte die Bundesrepublik in
der IKSE auch aufdie naturschutzkonforme
Entwicklung der Elbe und ihrer Nebenflis-
seinder Tschechischen Republik hinwirken.
Die Bundeslinder entlang der Elbe sollten
ein Schutz- und Entwicklungskonzept fiir
die Gesamtelbe erarbeiten und die Um-
setzung {iber entsprechende Schutzverord-
nungen und MaBnahmen in Ergénzung be-
stehender Schutzgebiete umsetzen. e Bun-

desregierung sollte angesichts threr interna-
tionalen Verpflichtungen sowohl den Schutz
und die naturschutzkonforme Entwicklung
der Elbe als international bedeutsames Ge-
biet fordern (einschlieBlich einer angemes-
senen Finanzierung) als auch die Aktiviti-
ten von Bundesbehérden im Elbebereichin
naturschutzkonforme Bahnen lenken,

Durch die Erhaltung und Verbesserung des
gegenwiirtigen Zustandes der Elbe und ihrer
Nebenfliisse werden schwierige und kosten-
treibende ReaktivierungsmafBinahmen ver-
mieden, wie sie inzwischen an der oberen
Donau und am Oberrhein zur Verbesserung
von Hochwasserschutz und Naturhaushalt
dringend notwendig sind.
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Eingriffe durch Projekt 17 Deutsche Einheitund den Bundesverkehrs-
wegeplan - aus der Sicht der Bundesanstalt fiir Gewiisserkunde

Als"Vordringlicher Bedarf" im Bundesver-
kehrswegeplan 1992 eingestuftsind der Aus-
bau des Mittellandkanals (MLK), des Was-
serstraBenkreuzes Magdeburg(Kanalbriicke
{iber die Elbe), des Elbe-Havel-Kanals
(EHK), der Unteren Havel-WasserstraBe
(UHW)und der Berliner Gewdsser, bekannt
unter der Bezeichnung Projeket 17 der Ver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit, sowie die
StrombaumaBnahmen an der Elbe und der
Saaleausbau von der Miindung bis zum
Stromkilometer 20,

Die WasserstraBenverbindung Hannover -
Berlin soll fiir das GroBmotorgiiterschiff
und den groBen Schubverband mit den
Abmessungen 110 m bzw. 185 m Linge,
11,40 m Breite und 2,40 m Tiefgang ausge-
baut werden.

Der zweischiffige Verkehr mitdiesen Schiffs-
einheiten macht den Ausbau nach den
Regelquerschnitten erforderlich (Wasser-
spiegelbreite je nach Querschnittsprofil 42 m
bis 53 m).

Die notwendige Ausbautiefe von 4 m ist
immeraufden unteren Bemessungswasser-
stand bezogen.

Ausbauziel der StrombaumaBnahmen fiir
die Elbe isteine Mindestfahrwassertiefe voin
1,60 m und eine Fahrrinnenbreite von 50 m
fiir das Bemessungsniedrigw asser (gleich-
wertiger Wasserstand 1 989) an durchschnitt-
lich 345 Tagen pro Jahr.

Das bedeutet bei Mittelwasser Fahrrinnen-
tiefenvon 2,60 mbis 3,20 mje nach Strecken-
bereich.

Die Saale soll von der Miindung bis zum
Stromkilometer 20 fiir das Regelschiff(Lange
90 m, Breite 9,50 m und Tiefgang 2,00 m)
ausgebaut werden.

Der Ausbau zur Gewihrleistung und Si-
cherheit des Verkehrs mit den o. g. Schiffs-
einheiten erfolgt an drei WasserstraBenty-
pen im Zuge der vorhandenen Trassen:

1. Kanile{z.B. MLK, EHK, Berliner Was-
serstrafien);

2. StaubeeinfluBte Flufstrecken mit seen-
artigen Erweiterungen (z.B. UHW);

3. FreiflieBende Fliisse (z.B. Elbe).

Fiir diese WasserstraBentypen resultieren
daraus folgende Baumafinahmen bzw, Ein-
griffe:

Kandile:

— QuerschnittsvergroBerungen (Uferab-
grabungen und Sohlenvertiefungen);

— Erneuerung der Ufersicherungen;

— Anlegen der Betrichswege;

— evtl. Neubau von Durchstichen;

— Anpassung oder Neubau von Briicken
und Rampen { Lichte Durchfahrishéhe,
bezogen auf den oberen Betriebswas-
serstand 5,25 m);

— Neubau wasserbaulicher und wasser-
wirtschaftlicher Anlagen (z.B. Schleu-
sen, Einlafbauwerke, Diiker, Entlaster,
Schopfwerke).

Staubeeinflufite Flufstrecken:
— Fahrrinnenerweiterungen mit Sohlen-
breiten von 43 m bis §5 m;
— Sohlenvertiefungen auf 4 m;
— VergréBerung der erforderlichen Radi-
eninKriimmungen (Abgrabungen) zur

Sicherung der Mandvrierfahigkeit der
Schiffe;

— Herstellung von Durchstichen;

— Anpassung oder Neubau von Briicken
und Rampen;

— Anpassung bzw. Neubau vorhandener
wasserbaulicher Anlagen.

Freiflieflende Fliisse:

® Elbe

— Einbauvon Leitwerken zur Aushildung
grésBerer Tiefen (Wasser- und Schiff-
fahrtsamt {WSA) Dresden);

— Kolkverbau, Verfiillung von Ubertie-
fen zur Stabilisierung der Sohle (WSA
Dresden);

— Einbau von Grund- und Randschwel-
len (auch als Kombination) zur Ver-
gleichmiBigung der Strémungsvorgin-
ge {WSA Dresden und WSA Lauen-
burg);

— Buhnenriickbau bzw. -vorstreckung zur
Verbesserung der Streichlinien (Aus-
baubreiten) (WSA Magdeburg);

Schutzgiiter
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Abb. 1: Nach dem UVPG ausgewiesene Schutzgiiter.
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stoffimmissionen
durch Baustellenbe-
trieb und -verkehr,
evil. Umleitung des

mit Schadstoffen, Be-
urruhigung der Tier-
welt, mechanische
Schédigung der Vege-

Bodens mit Schad-
stoffen, Bodenver-
dichtung, erhihte
Schadstoffhelastung

Grund- und Oberfli-
chenw assers durch
Versickerung von
Schadstoffen infolge

Erholungseignung des
Raumes durch Larm-
und Abgasimmission-
en, Behinderung des

Baubedingte Schutzgut
Auswirkungen
(voriibergehend) .
Grund- und Landschafishild/
Biotop Boden Obertlachenwasser Erholung Klima/Luft
Errichtung von Bau-  { Inanspruchnahme von | Voriibergehende In- | Eingriff in den Was- Stérung des Naturer- | Belastung der Luft mit
stelleneinrichtungen, | Lebensriumen, Zer- | anspruchnahme von | serhaushalt durch Ver- | lebnisses, Behinderung | Emissionen, Beein-
Baustellenzufahrter, | stérungen vorh, Bio- | Anbaufldche, ringerung der Versik- | von Erholungsaktiviti- | tréichtigung der Lufi-
Bau von BehelfSein- | topstrukturen und be- | Bodenversiegelung | kerung und Minderung | ten (Wandem) qualitit
richtungen lebten Bodens, vor- und -verdichtung, der Grundwasserneu-
Ubergehende oder Verdnderung beste- | bildung, Erhdhung des
endgiitige Verdrin- | hender Bodenstruk- | Ober(lichenabflusses
gung der Flora und turen, Bodenerosion
Fauna, Minderung der
Durchwurzelbarkeit
des Bodens
Bodenentmahme/Ab- | Inanspruchnahme Zerschneidung, Direkter Bingriff in den | Visuelle Stirungen des
grabungen und vorhandener Lebens- | grundwasserleiten- | Grundwasserhaus- charakteristischen
Grundwasserablei- rdume, vorlibergehen- | der Bodenschichten, | halt durch voriiberge- | Landschaftsbildes,
tung wihrend des der Flachenentzug, Bodenerosion, An- | hende Offenlegung und Zerstérung bzw. Be-
Baubetriebes Zerstérung von Vege- | derung des Feucht- | Absenkung von Gnund- | eintréichtigung vorh.
tationsstrukturen, Be- | milieus der Boden, | wasser (Baugruben), Naherholungsméglich-
eintrichtigung vorh. | Begiinstigung der Verletzung/(Zer-) St6- | keiten, Zerschneidung
Feuchtbiotope, alter | Deflation nng vorh. Freiriume und
Baumsubstanz etc., Trennung von Wege-
Verfinderung der Ar- verbindungen
fenzusamimensetzung
Bodenbelagerung, Gefiihrdung des Bo- | Lingerer Fliichen- | Bodenverdichtung mit
Ablagerungstlichen, | denlebens entzug, Stérung des | Folge der Stérung
Bodenverdichtung Wirkgefiiges des funktionaler Zusam-
Bodens, Bodenver- | menhénge im Wasser-
dichtung, Windero- | haushalt des oberfl3-
sion von nicht abge- | chennahen Grundwas-
deckien Ablage- sers, Beeintrichtigung
rungsfléchen des obersten Grund-
wasserleiters
Lirm-, und Schad- Belastung der Biotope | Verunreinigung des | Verunreinigung des Beeintrichtigung der | Belastung des Biokli-

mas durch Staub und
Abgase, Beeintréichti-
gung der Luftqualiti,
erhthte Lirmbelssti-

wihrend der Baupha-
se

Flora und Fauna der
Wasserwechselzone
und des Makrozoo-

benthos

wechselnde Stérungs-
verhéltnisse, potenti-
elle Schadstoftbela-
stung durch kontami-
niertes Baggergut

offent]. Verkehrs tation entlang der Bautras- | des Maschineneinsat- | Erholungsverkehrs gung durch Bauma-
durch Briickenabban ser/~zufahrten, Ver- | zes durch Baufahrzeuge, schinen
dichtung durch Be- Staubwolken
fahren
Transport und Zwi- Zeitweilige Beein- Storung funktionaler | Voriibergehender Fl4- | Larmbelastigung
schenlagerung von trichtigung durch vor- Zusammenhiinge im chenentzug
UberschuBmassen iibergehenden Fli- Wasserhaushalt des
(Umfang der Trans- | chenentzung und Sté- oberflachennahen
portmenge und -ent- | rung funktionaler Zu- Grundwassers und der
fernungen) sammenhinge Oberflichengewisser
Wassertriibungen Beeintrachtigung der Wassertriibungen und

Tab. I: Tabellarische Darstellung maglicher Folgen fiir Schutzgiiter aufgrund von bavbedingten Auswirkungen.
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ganztigige Beleuch-
tung an Liegestellen,
nichtlicher Schiffs-
verkehr

Lichtverhéltnisse

Betriebsbedingte Schut
Auswirkungen chutzgut
{stindig
auftretend) Grund- und Landschaftsbild/
Biotop Boden Oberflichenwasser Erholung Klima/Luft

Larmimmissionen Beunruhigung der Verldrmung von Erho- | Lirm
Fauna, Veridnde- lungsbereichen, Beein-
rung der Lebens- trichtigung der Erho-
rdume lung und Entspannung

Lichtimmissionen, Verinderung der

Kontamination der
Blatter von Pflan-
zen mit Schadstof-
fen, Belastung mit
toxischen und sub-
toxischen Stoffen,
Gesundheitsschi-
digung der Tiere

Schadstoffimmis-
sionen wie Abgase,
Stdube, Mineraldlpro-
dukte

Immissionsbelastung
des Bodens, verstirki
{iber Deposition und
Alkkumulation, Ab-
sorption und Anreiche-
rung ungeldster Stoffe,
Schwermetalle und
schwerldslicher Kom-

Immissionsbelastung,
Verschmutzung des
Oberflichengewdéssers
und des Grundwassers
durch wasserlosliche
anorg. Stoffe, vor al-
lem im Bereich der
Wende- und Liegestel-

Immissionsbelastung,
Beeintrichtigung der
Erholungseignung und
Erlebnisquaititit durch
Ruf und Lérm durch
den erweiterten
Schiffsverkehr

Immissionsbelastung,
Anreicherung der Luft
mit Schadstoffen durch
erhohtes Ver-
kehrsaufkommen, Be-
eintrichtigung von
Luftaustauschfunkti-
onen

plexe len, Hifen

Betriebstitigkeiten auf
den Schiffen: Deck
waschen, Ab- spiilen
von Ladungs- resten,
Farben aus
Schiffsanstrichen

Einleitung von ver-
schmutztem Wasser in
Flieigewasser

Zunehmender Ver-
kehr von groflen voll-
beladenen Schiffsein-
heiten, erhohter
Wellenschlag

Stérungen im Be-
reich der Ufer-
Wasser-Wechsel-
zone

Erhéhte Wasserbewe-
gung und somit erhéh-
ter Schwebstoffanteil
im Wasser

Erhdhte Belastungen
von Ufersicherungen

Zunehmende Lirm-
und Immissionsbela-
stung

Tab. 2: Tabellarische Darstellung méglicher Folgen flir Schutzgiiter aufgrund von betriebsbedingten Auswirkungen.

— Einbauvon Kopfschwellen vorden Buh-
nen als Feinregelung (WSA Dresden
und WSA Lauenburg).

Besondere Schwerpunkte an der Elbe sind:
— der Ausbau der 13 km langen Rest-
strecke im Bereich des WSA Lauen-
burg als bisher nicht ausgetiithrtem
Teil der Niedrigwasserregulierung,

— die Mafinahmen in der 110 km langen
Erosionsstrecke im Bereich des WSA
Dresden einschlieBlich der Torgauer
Felsenstrecke und

— die MaBlnahmen in der Magdeburger
Elbestrecke (WSA Magdeburg) mitder
7 km langen Stromspaltung und den
beiden Stromschnellen Dom- und Her-
renkrugfelser.

* Saale
Folgende Losungen werden z. Z. mit allen
damit verbundenen Mafinahmen diskutiert:
— Herstellung des erforderlichen Regel-
profils mit Aufweitung der Kriim-

mungen, mit und ohne Durchstich, fiir
einschiffigen Verkehrmit Begegnungs-
stellen oder flir zweischiffigen Verkehr
ohne Einschrinkungen;

— Staustufenlésung fiir mehrere Standor-
te der Staustufe.

Die genannten verkehrswasserbaulichen
MabBnahmen verursachen Eingriffe in Na-
turhaushalt und Landschaft und kénnen zur
Beeintrichtigung der im Gesetz Gber die
Umweltvertriglichkeitspriiffung (UVPG)
genannien Schutzgiiter fithren (Abb. 1),

Fiir einige wichtige Schutzgiiter werden in
den Tabellen die mdglichen Eingriffe nach
baubedingten (Tab. 1), betriebsbedingten
(Tab. 2) und anlagenbedingten Auswirkun-
gen (Tab. 3) dargestellt.

Fiir die vorgesehenen Ausbaumafinahmen
sind Umweltvertriglichkeitspriifungen vor-
geschrieben, deren Grundlage Umweltver-
triglichkeitsstudien sind, die fiir die 0. g.

Vorhabensabschnitte bereits vorliegen oder
noch bearbeitet werden.

Diese haben vier Hauptfunktionen:

1. Beschreibung der MafBnahme und des
gegenwirtigen Zustandes der Umwelt
im betroffenen Raum;

2. Ermittlung und Bewertung der Auswir-
kungen der MaBnahme aufdie Umwelt
(das sind die oben aufgefithrten moégli-
chen Eingriffe und Auswirkungen);

3. Behandlung von Alternativen und Uber-
priifung der MaBnahmeplanung aufzu-
sétzliche Vorkehrungen zur Vermei-
dung, zur Minderung und zum Aus-
gleichvon Umweltheeintrichtigungen;

4, Grundlage fiir die Diskussion der Mal-
nahmen und ihrer Auswirkungen im
dffentlichen Verfahren.

Ubergeordnete Zielsetzung bei MaBnahmen
an BundeswasserstraBen ist die Einhaltung
der vorgefundenen Qualitit der natiirlichen
Umwelt sowie die Eignung fur die im Ge-
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des Kanals, Versiege-
lung im Bereich der
Anschlulistellen, der
Betriehswege und der
erhdhten Briicken-
rampen, Nebenanla-
gen, Kanalbriicken

Bodens, Vemichtung
von Lebensgemein-
schaften und Vegeta-
tionsbestinden, Ver-
dnderung der Stand-
ortbedingungen, Ver-
Tust des die Wasser-
strafle begleitenden
Griinzuges

(und tvpischen Bo-
denstrukturen} bzw.,
von besonderen
Standorten (z.B.
Anmoorstandorie)

derung der Grundwas-
serneubildung, Ande-
rung des Abflufiver-
haltens von FlieBge-
wissem, Beeinflus-
sung der GW-Flurab-
stinde

Verlust dlterer Baum-
bestinde, insbes. Ge-
hélzstreifen im kanal-
nahen Bereich, auf
Bdschungen, Diimimen,
Briickenrampen

Anlagenbedingte Schutzgut
Auswirkungen
(bleibend) Grund- und Landschaftsbild/
Biotop Boden Oberflachenwasser Erholung Klima/Luft
Flichenverbrauch Durch Verlust und Verlust, Versiege- Versiegelung unbebau- | Verinderung des Anderungen der
durch Verbreiterung | Versiegelung belebten | lung von Fliche ter Flichen, Vermin- Landschaftsbildes, Strahlungsverhiltnisse

des Wirmehaushalts
und der Windge-
schwindigkeit und
-richtung

Zel‘schnei:iungseffek-
te (Diiker- und Briik-
kenbauwerke, Ver-

Verstérkung der Zer-
schneidung von Le-
bensrdumen, Tren-

Zerschneidung land-
und forstwirtschaft-
licher Flichen

Einengung des Grund-
wasserleiters, Grund-
wasserstau, Grundwas-

Beeintrichtigung des
Landschaftsbildes
durch Neubau von

Einflufi auf Luftzirku-
lation

laingerung der Brik-
kenrampen, Ablage-
rungsflichen, Dimme

schneidung/Isolation

Entstehung von
Standorten ohne
Verbindung zum
Grundwasser

tigung des Grundwas-
sers durch Druckbela-
stung (Baggergutabla-
gerung}

Sichtbeziehungen und
der wahrmehmbaren
Landschafisstruktur

spundungsbereiche) nung von Lebensge- serabsenkung z B. bei | Briticken u. anderen
meinschaften und Po- Spundwandeinbau Bauwerken
pulationen, Unterbre-
chung von Wildwech-
sel
Erh6hung und Ver- Barrierewirkung/Zer- | Bodenitberdeckung: | Mogliche Beeiniriich- | Verinderung der Verdnderung der Ne-

belbildung, Anreiche-
rung von Immissionen

Zusitzliche Bauvwerke
({Diiker), insbesondere
Baugriindungsmaf-
nahmen in Feuchtge-
bieten

Verinderung der
Standortbedingungen

Versiegelung, Ver-
lust von typischen
Bodenstrukturen

Eingriffe in den Was-
serhaushalt (Druckbe-
lastung durch Griin-
dungsmalfinahmen,
Verdnderung des
Grundw asserflusses
etc.)

Ausbau von Vortlu-
tern und weiteren
baulichen Einrich-
tungen an Wasserstra-
fen

Vemichtung von
(feucht-)standorttypi-
schen Lebensgemein-
schaften und Vegeta-
tionsbestinden

Eingriffe in den Bo-
denwasserhaushalt

Beeintrichtigung des
Landschaftshildes
durch den Verlust von
Ufervegetation

Tab. 3: Tabellarische Darstellung mdglicher Folgen fiir Schutzgiiter aufgrund von anlagenbedingten Auswirkungen.

bietausgetibten umweltabhiingigen Nutzun-
gen. Das bedeutet, dafl die Malnahmen
weder erhebliche (Intensitits- und Raum-
aspekt) noch nachhaltige (Zeitaspekt) Ver-
anderungen des ermittelten Zustandes im
Hinblick auf eine Verschlechterung oder
Abwertung verursachen sollen. Dabei ist zu
beriicksichtigen, daf auch die Entwicklungs-
maglichkeiten in Richtung Verbesserung
der natiirlichen Umweltfaktoren nicht be-
eintrichtigt werden,

Die Umweltveririiglichkeitsstudien sind so
zu erarbeiten, daB sie einerseits die oben
genanntenvier Hauptfunktionenerfiillen und
andererseits den gesetzlichen Vorschrifien
geniigen.

Folgende gesetzliche Grundlagen, Verord-
nungen und Hinweise sind bei der Erarbei-
tung der Umweltvertriglichkeitsstudien zu
beachten:

— UVP-Gesetzvom 12.02.1990 (UVPG);

— Richtlinie des Rates der EG vom
27.06.1985 iber die UVP bei bestimm-
ten dffentlichen und privaten Projekten
(85/33TEWQ);

— Bundeswasserstraflengesetz (WaStrG);

— Gesetz Uber Naturschutz und Land-
schaftspflege (Bundesnaturschutzgesetz
- BNatSchG);

— Naturschutzgesetze der fiir den Aus-
bauvabschnitt zustéindigen Lander;

— Honorarordnung fiir Architekten und
Ingenieure (HOAL);

— Richtlinien tiber das Planfeststellungs-
verfahren nach dem Bundeswasserstra-
Bengesetz;

— Okologische Anforderungen an Ver-
kehrsprojekte - Verwirklichung Deut-
sche Einheit;

— Ergidnzende Hinweise zu den dkologi-
schen Anforderungen an Verkehrspro-
jekte - Verwirklichung Deutsche Ein-
heit;

— Erla BMV zur "Beriicksichtigung
dkologischer Belange bei der Unterhal-
tung, dem Ausbau und dem Neubau
von Bundeswasserstralfennach § 8 Abs.
1 Satz2 und § 12 Abs. 7 WaStrG"” vom
16.09.1991;

— Erlafl BMV "Umweltvertriglichkeits-
prifung (UVP)in Planfeststellungsver-



fahren nach dem WaStrG" vom
29.09.1991;

— Verordnungen iiber die Festsetzung von
Naturschutz- und Landschafisschutzge-
bieten.

Folgende Umweltvertriglichkeitsstudien
wurden oder werden z. Z. erarbeitet:

— MLK: km 250,0 - 318.,4: die endgiilti-
gen Fassungen liegen vor.

— Strombriicke iiber die Elbe mit An-
bindung der Magdeburger Hifen: die
vorldufige Fassung wurde im Januar
vorgelegt, die endgiltige Fassung ist
im Mai fertig.

— EHK:UVU wird bearbeitet {Fertigstel-
lung Ende 1994).

— UHW: UVU wird bearbeitet {Fertig-
stellung Ende 1994},

— Berliner Wasserstralien: UVU wird be-
arbeitet (Fertigstellung Ende 1994).

— Saale: UVU noch nicht begonnen.

Fiir die an der Elbe durchzutithrenden Um-
weltvertriglichkeitsstudien:

— fiir die Strombaumafnahumen,

— die Erosionsstrecke Torgau,

— die Magdeburger Stadtstrecke und

— die Reststrecke Lavenburg
werden z. Z. die Haushaltsunterlagen erar-
beitet, Die Umweltvertriglichkeitsuntersu-
chungen kdnnen voraussichtlich erst 1995
beginnen.

it

v

Elbraldiinen bei Kiein Schmdlen, August 1994 (Foto: Kénigstedt).
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Wenn die Ergebnisse der Umweltvertrig-
lichkeitsuntersuchungen fiir die geplanten
verkehrswasserbaulichen MaBnahmen vor-
liegen, ist eine Einschitzung und groft-
mdégliche Vermeidung und Minimierung der
Auswirkungen auf die Umwelt méglich.

Anschrift des Verfassers:

Dipl.-Ing. Lothar Rehme
Bundesanstalt fiir Gewisserkunde
Aubenstelle Berlin
Schnellerstrafie 140

12439 Berlin
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Eingriffe durch Projekt 17 Deutsche Einheit und den Bundesverkehrs-
wegeplan - aus der Sicht eines Naturschutzverbandes

1 Einleitung

Um geplante Eingriffe an einem FlicBge-
wissersystem beurteilen zu konnen, ist ein
Blick in die Historie unablissig. Dabei ist
dann festzustellen, inwieweit ein Gewdisser
bereits anthropogen iiberformt wurde und
ob weitere Eingriffe iberhaupt noch még-
lich sind, chne die vorhandenen Strukturen
oder ihre Relikte vollstdndig zu vernichten.

Eine solche Betrachtung soll hier am Bei-
spiel der Havel erfolgen, Schwerpunkte des
Beitrages ist deshalb die Darstellung:
— der Ausbauhistorie des Flusses,
— bisheriger Veriinderungen und der da-
mit verbundenen Probleme,
— weiterer Auswirkungen von Projekt 17
und
— von Lésungsansitzen fiir die anstehen-
de Problematik.

2 Die Historie des Havelausbaus in
Stichpunkten

Vor dem Ausbau der unteren und mittleren
Havel seit der zweiten Hilfte des vorigen
Jahrhunderts stellte sich der Flufl gewisser-
morphologischnatiirlich, in seiner Aue aber
schon extensiv genutzt, mit folgenden Eck-
daten dar:
e alluvialer Tieflandfiuf mit Miander-
bildung;
® fischereilich: BarbenfluB mit Lachs,
Stér, Neunauge, Barbe, Renken, usw.;
Geschiebegleichgewicht dynamisch;
® Naturraum: Auen- und Bruchland-
schaft;
® PBesonderheiten: zahlreiche Seenals Re-
tentionsstrecken im Ober- und Mittel-
lauf (Havel -=- die Seenreiche),
ElbeinfluB im Unteriauf.

Die wesentliche anthropogene Beeinflus-
sung der Havel I3t sich in etwa drei Ab-
schnitte unterteilen:

(1) Abschnitt — vorrangig Wasserkraftnut-
zung:

& [288/1309: Anlegen der Miihlenstaue
inRathenow, Brandenburg (und Span-
dau, ohne Jahreszahl);

(2) Abschnitt — vorrangig Ausbau fiir die
Schiffahrt:

& 874 - i876: Bau des Sacrow-Paretzer
Kanals;

® [875-1902:Niedrigw asserregulierung
der Have! in drei Etappen.

(3) Abschnitt — vorrangig Hochwasser-
schutz:

© [904: Einfihrung der Stauhaltung, Buh-
nenabrif, Querschnittserweiterung;

® [933.1936: Errichtung des Sperrwer-
kes an der Havelmiindung und weitere
Querschnittserweiterung;

® /953:Baudes Gnevsdorfer Vorfluters.

Der Elbe-Have! Kanal verliduft im FluBbett
zweieralter Elbldufe, welche durch den Aus-
bau vollstindig liberformt wurden. Die ehe-
maligen Strukturen sind heute nicht mehr
erkennbar. Alle hier stattfindenden Bau-
mafinahmen dienten von Beginnan der Ver-
besserung der Schiffahrtsverhiltnisse:

® /743 Bau des Plauer Kanals: Ausbau
der Stremme und Herstellung eines 20
km langen Durchstiches zur Havel,

& /862 Querschnittserweiterung des Ka-
nals;

® [§65-7972: Bau des Thlekanals: Thle-
ausbaul;

® seif 1883 mehrfach Begradigungenund
Querschnittsausbau.

Flache
(ha)
140.000
120.000
100.000
80.000 —
60.000—
40.000—
20,000

0

1900 1934

Abb. I Rerentionsfldchen an dev Unterhavel
vor {900 bis heute.

3 Bisherige Verinderungen und
Probleme

Die Hauptprobleme lassen sich in drei Grup-
pen zusammenfassen, wie die folgenden
Darstellungen zeigen:

100%]

60% [

40%

20% -

|

nach 1936

0%

vor 1875

Abb. 2: An der Havel vorhanderne Auendyna-
ntik in den Zeitrdumen vor 1875 und nach
1936.

Retentionsflichen an der Unterhavel

(Abb. 1):

® [900:125.000 haRetentionsfldchen mit
400 Mio. m* Speicherungsvermdgen;

® /934:34.000 ha Uberschwemmungs-
fldche;

® jfiente: 13.000 ha Uberschwemmungs-
flache, als Naturschutzgebiet einstwei-

lig gesichert.
e
1 _._’_,_,_—*—"’ Y
i "}im g '-\_‘__
vor 1875 nach 1875 nach 1904 nach 1936

Abb. 3: Verdnderungen der Havel-Pegelampli-
tude im Zeitraum vor 1875 bis nach 1936.

Auendvnamik und Fliefgewdssermorpho-
logie (Abb. 2 und Abb. 3):

¢ Verminderung der Uberflutungswahr-
scheinlichkeitaufetwa 50% gegeniiber



dem Naturzustand (durch Querschnitts-
erweiterung};

* Verringerung der Pegelamplitude (feh-
lende Niedrigwasserstdnde und Was-
sermengenregulierung im Oberlauf der
Spree;

e Storung des dynamischen Geschiebe-
gleichgewichte —- kiinstliche Haltung
im "statischen System";

® Uniformierung ven Quer- und Langs-
schnitt;

® Uferversiegelung durch Deckwerke (auf
etwa 31% des Unterlaufes).

Nutzungsartendnderung { Abb. 4):

® Leine Auenwiilder mehr, kaum noch
Bruchwiilder;

®* Nutzung der Stromaue als Extensiv-
griinland,;

® intensive Nutzung der Polderflichen.

100%—

80%—

60%|—

40%t—

20%|—

9% —_

um 1000 um (850 heute

Abb. 4: Fortlaufende Abnatme von Auen- wund
Bruchwéilderin on der Havel.

Es stellen sich also die Hauptprobleme dar
in der:
® Storungder Auendynamik und des Was-
serhaushaltes,
* Verminderung von Retentionsflichen
und
* iniformierung des Gewdssers sowie
der Auennutzung.

Dabei beinhaltet die Havelniederung aber
noch ein erhebliches Entwicklungspotenti-
al, was sich wie folgt darstellt:

® nochin Resten vorhandene Auendyna-
mik;

e orofflichige Feuchtgebiete mit inter-
nationalem Schutzstatus (Important
Bird Areas in Europe, RAMSAR-Kon-
vention);

¢ keine Besiedlung der Polderflichenund
kaum rentable Bewirtschaftungsmég-
lichkeiten;

® noch in Resten vorhandene potentiell
natiirliche Vegetation und groffléchi-
ges Vorhandensein einer extensiv ge-
nutzten Ersatzlandschaft;

® revidierbarer Ausbaugrad der Gewids-
ser.

4 Die Auswirkungen von Projekt 17

Die Durchfiihrung des Projektes 17 der Ver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit wiirde wei-
tere Probleme im FluBgebiet der Havel auf-
werfen, wie man den Abbildungen entneh-
men kann:

Auendynamik und Fliefgewdssermorpho-
logie (Abb. 5 und Abb. §):

* Verminderung der Uberflutungswahr-
scheinlichkeit um weitere 35% gegen-
{iber dem heutigen Zustand (durch Quer-
schnittserweiterung);

® yeitere Verringerung der Pegelampli-
tude;

¢ verschirfie kiinstliche Haltung im "sta-
tischen" System — starke Auswirkun-
gen auch auf den Unterlauf;

& vyollstindige Uniformierung von Quer-

und Langsschnitt im Ausbaubereich;
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wor 1875 nach 1875 nach1904 nach[936  nach

Ausbau’]

100% [

80% |

60% [~

40%

20% [ ‘ ’

Pl

vor [875  nach 1936 nach
Ausbau?

Abb. 5: Darstellungen der Havel-Auendyna-
mik zu verschiedenen Zeitpunkien.

® weitere Uferversiegelung durch Deck-
werke.
Nutzungsartendnderung:

* Vergriferung der Dauerverndssungs-
und der Trockenbereiche,

Ab

b, 6 Aufzeichnung der Pegelamplitude der

Havel zu verschiedenen Zeitpunkten.

Dabei erfolgt eine weitere negative Beein-
flussung durch die:

Zerstérung der Reste von Auendyna-
mik und Verschirfung der Probleme
des Wasserhaushaltes,

weilere Uniformierung der Gewdsser-
und der Auennutzung und
Zementierung der negativen Einflul3-
faktoren sowie starke negative Beein-
flussung des Entwicklungspotentials.

5 Lésungsansiitze

Gestaltungsmabnahmen an der unteren und
mittleren Havel m{issen folgende Ziele ha-
ben:

Es

Verbesserung der Skologischen und
wasserhaushaltlichen Situation im Pla-
nungsgebiet —- Optimierung von
Verkehrswegen als entkoppelte Syste-
me;
Flexibilisierung der Verkehrstrager und
Harmonisierung ihrer Schnitistellen.

ist notwendig, den gesamten Verkehrs-

raum und das Einzugsgebiet der betroffenen
Gewisser zu betrachten. Die Losung der
Probleme erfordert dabei eine Komplexls-
sung, welche sich an den natiirlichen Gege-
benheiten orientieren muf. Einer verkehrs-
technischen Nutzung des Gew ssersystems
muB ein Gesamtkonzept mit Rollenzuwei-
sung der Verkehrstriiger zugrunde liegen.
AuPerdem gilt es, die Schiffahrt mit Hilfe
modularer Einheiten an die gewiisserspezi-
fische, verdnderliche Situation anzupassen.

Fo
*
*

lgender Weg ist zu empfehlen:

Grunddatenerhebung und Prognosen;
Kennzeichnung der notwendigen Was-
serstraBenverbindung;

Aufzeigen der kologischen Erforder-
nisse;

Diskussion der Kompromisse fiir die
Problemabschnitte;

Verabschiedung einer Durchfiihrungs-
verordnung zum Bundesverkehrswege-
plan;

Realisierung,
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Dadie Erhebung der 8kologischenund wirt-  Anschrift des Verfassers:
schaftlichen Grunddaten noch nicht im er-

forderlichen Umfang erfolgt ist, mulBl dies

jetzt geschehen. Trotzdem sind aber schon

Jjetzt die 6kologischen Erfordernisse abzu-

sehen. Die Diskussion um Kompromisse Dipl.-Ing. (FH) Rocco Buchta
filr Problemabschnitte sollte also begonnen  Miihlenweg 20

werden, wobei die oben genannten Ziele die

Basis bilden miissen. 14727 Premnitz

Méander an der Unterhavel, Reste ehemaliger natilrlicher Strukturen des Flusses. Fiir das Ge-
wdssersystem notwendige Hochwassersituationen, wie hier zu sehen, sind mir den Aushaumag-
nahmen seif der zweiten Hélfte des leizien Jahrhunderts seltener geworden (Foto: Buchia).

! e 1TRIR _ y 14}

Naturnahe Ufersirukturen an einem Fliefigewdsserabschnitt der Havel, unversiegelt und mit aus-
gepragter Flachwasserzone, schon lange nicht mehr der Regelfall (Foto: Buchia).
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Statement zu Fragen der Gewiisserunterhaltung

1 Rechtliche Aspekte der Gewdsser-
unterhaltung

Grundsitzlich unterliegen Gewdésser in der
Kulturlandschaft einer Unterhaltung, die der
Ordnung des Wasserhaushalts dient und
damit dem Wohl der Allgemeinheit und im
Einklang damit auch dem Nutzen Einzel-
ner, Zur Unterhaltung gehértin erster Linie
die Erhaltung eines ordnungsgeméfBen Zu-
standes fir den WasserabfluB. Bild und
Erholungswert der Gew dsserlandschatt sind
dabei zu beriicksichtigen (§ 28 Wasserhaus-
haltsgesetz). GemiB § 90 Landeswasserge-
setzNRW gehérendazuauch die Reinigung
und Raumung des Gewiisserbettes und der
Ufer von Unrat sowie sonstige Malnah-
men, die erforderlich sind, um die Wirkun-
gen des Gewiissers und seiner Ufer im Na-
turhaushalt und fiir die Gewdsserlandschaft
zu erhalten. Diese wenigen Hinwelse mé-
gen zeigen, dal sich das Verstindnis der
Gewisser als Okosysteme mit geschiitztem
Eigenwertinzwischen auch in den einschli-
gigen Gesetzestexten der Wasserwirtschatt
manifestiert hat. Dies ist auch dann beacht-
lich, wenn ggf. konkurrierende Anspriiche
an die FlieBgewisser, wie die eines Ver-
kehrsweges, zuRecht geltend gemacht wer-
den.

2 Ziele der Gewisserunterhaltung

Ausbau und Unterhaltungsmafinahmen
miissen sichanden Erfordernissen orientie-
ren. Diese kénnen insbesondere sein:
— Schiffahrt
— Hochwasserschutz (z.B. fiir Siedlungs-
und Gewerbefldchen)
— dem Gewiisser anliegende Nutzun-
gen {z.B. Landwirtschaft)
— Okosystemschutz(z.B. Naturschutzge-
biete, Nebengewisser, Auenland-
schaft).

Die Wassergesetze unterscheiden zwischen
Ausbauund Unterhaltung. Dementsprechend
sind fiir den Ausbau umfangreiche Verfah-
ren erforderlich, fiir die Unterhaltung dage-
gen nicht. Vielfach ist die Abgrenzung zwi-
schen Ausbau und Unterhaltung sehr
schwierig. Dies wird u.a. darin deutlich, da}
gelegentlich von "verstirkter Unterhaltung”
gesprochen wurde (und wohl auch noch
wird). Hier driingt sich der Verdacht auf,
dall Mafinahmen, die einem Ausbau ent-
sprechen, als Unterhaltung getarnt werden

sollen. Unabhingig davoen ist aus dkelogi-
scher Sicht festzustellen, dal MaBnahmen
des Ausbaus und der Unterhaltung in glei-
cher Weise einen Eingriff darstellen kén-
nen. Deshalb werden zunehmend Gewiis-
serpflegepline bzw. Pline zur naturnahen
Entwicklung aufgestellt. Auf diese Weise
soll, im Einvernehmenmitdem Naturschulz,
den frijher nach rein technischen Gesichts-
punkten ausgebauten Gewissern Gelegen-
heit gegeben werden, sich nach und nach zu
einem Zustand grofierer Naturnihe entwik-
keln zu kdnnen.

Dient ein Fluf wie die Elbe als Schiffahrts-
straBe, muB der Schiffahrisweg unterhalten
werden, Dazu gehoren:
— die Sicherung der Tauch- oder Abla-
detiefe der Schiffe,
— die Ufer- und Sohlenstabilisierung,
— die Verhinderung bzw. Minderung
der Erosion.
Diese SicherungsmaBnahmen miissen zu-
gleich 8kosystemvertriglich sein. Dasistim
Grunde auch nicht strittig,

3 Unterhaltungsmafinahmen und
deren Auswirkungen

Grundsiitzlich ist noch einmal zu betonen,
dal sich MaBinahmen der Unterhaltung in
gleicher Weise wie AusbaumaBnahmen
dkologisch gravierend auf die aquatische,
amphibische und terrestrische Zone eines
Flusses auswirken kdnnen.

Unterhaltungsmalinahmen an einem gro-
Ben FluB kénnen z.B. sein:
— Deckwerke erhalten und erneuern,
— die Sohle entschlammen,
— Ubertiefen und Untiefen beseitigen,
— Unterwasserhindernisse beseifigen.

Auch die Regelung des Abflusses gehdrt
dazu, insbesondere:
— die Unterhaltung von Deichen,
— die Erhaltung von Wehren,
— die Beseitigung von AbfluBhindernis-
sen,
— die Speisung von Altarmen.

Dazu miissen ggf. umfangreiche Material-
lager und Baustellen am Ufer eingerichtet
werden, und es sind lingerfristige Aktiviti-
ten vom Wasser und vom Ufer aus notwen-
dig. Diese konnen die Entwicklung der Ve-
getation und den Lebenszyklus von Tieren

erheblich und nachhaltig beeintrichtigen.
Dies gilt vor allem dann, wenn die Pflanzen-
oder Tierwelt in einer sensiblen Phase, z.B.
der Wachstums- oder Brutzeit, beeinirich-
tigt wird und die Wiederbesiedlung erst
nach Abschlufl der Arbeiten aus fernliegen-
den Gebieten erfolgen kann.

Zum Beseitigen von Abflulhindernissen
gehort neben dem Entfernen groBer Gegen-
stinde, wie z.B. Autowracks und Miill,

— Krauten der Sohle,

— Entschlammen der Sohle,

— Maihen der Ufer,

— "Geholzpflege".

Krautender Sohle und "Gehdlzpflege" wer-
den hauptséchlich an kleinen FlieBbgewis-
sern vorgenommen. Das Krauten der Sohle
ist erforderlich, wenn es zu Massenwuchs
von Unterwasser- und Schwimmblattpflan-
zen kommt und diese den Abfluf} so stark
hemmen, daB der gewiinschte bzw. erfor-
derliche ordnungsgemile Zustand fir den
AbfluB nicht mehr erfolgen kann. M#hen
der Ufer und der Deichbdschungen ist eine
der wichtigen Unterhaltungsarbeiten an gro-
Ben FlieBgewidssern. Da Wiesen durch die
Mahd entstehen, knnen sie nur durch die
Mahd erhalten werden. Auch Beweidung
durch Schafe ist eine geeignete Methode,
eine dichte, die Standfestigkeit der Deiche
sichernde Grasvegetation zu gew dhrleisten.

Mit dem Begriff "Geholzpflege" kann der
Okologe kaum etwas anfangen. Das Wort
unterstellt, daff Gehdlze, also Biume und
Straucher, grundsitzlich der Pflege und Hil-
fe des Menschen bediirfen. Dies kann schon
deshalb nicht richtig sein, weil ja ganz of-
fensichtlich Bdume und Striucher die Erde
bedeckten, als an den ordnenden Menschen
noch nicht zu denken war. Das Auf den
Stock setzen von Erlen oder das Kopfen der
Weiden ist primér keine Pflege, sondemn
eine besondere Art, die Bdume zu nutzen.
Allerdings erfolgt diese Nutzung pfleglich,
d.h. sie ist auf Nachhaltigkeit angelegt.

Innerhalb der Gewdsserunterhaltung sollte
unterschieden werden zwischen

— gerichtetem Handeln mit 6kologisch

grdBerer oder geringerer Wirkung und

— dem Zulassen einer natlirlichen Ent-

wicklung bei gleichzeitigem Zulas-

sen bestimmter Verdnderungen der
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Gewissergestalt und der Auswirkun-
gen auf das Umland und seine Nutzun-
gen. Dies sind z.B. Zulassen von spon-
taner Gehélzentwicklung oder von Aus-
kolkungen, die nicht wieder verfullt
werden.

Inder Regelerfordert eine solche naturnahe
Unterhaltung den Grunderwerb der von der
"Entfesselung" betroffenen Utergrundstiik-
ke mit einer dem gewtinschten Zustand ent-
sprechenden Pflege, die vielfach aus dem
"Sichselbstiiberlassen" der Flichen besteht.
Anthropogene Lebensgemeinschaften wie
Wiesen miissen natiirlich in méglichst tra-
ditioneller Weise weitergenutztwerden. Dies
ist ein Gebot an die Zusammenarbeit von
Schiffahrtsverwaltung, Wasserwirtschaft,
Bodenordnung, Landwirtschaft und Natur-
schutz, denn komplexe Aufgaben miissen
schutzgutbezogen gelost werden.

Gew dsserunterhaltung hat zu beachten, daBl
sie Bkologisch de facto ein Eingriff sein
kann. Es kommt dabei vielfach weniger
darauf an, was getan wird, sondern wie und
wann etwas getan wird. Werden Mafinah-
men wie Mihen, Krauten, Material abla-
gern usw. zu einem stérungsemptindlichen
Zeitpunkt durchgefiihrt, so sind erhebliche
Schiden zu befiirchten. Die Brut- und Auf-
zugsphase von Vogeln des Wassers oder der
Uferzone sowie die Durchzugs- und Rast-
zeiten von Zugvigeln und Wintergésten sind
solche kritische Zeiten.

Ganz wesentlich fiir die Diskussion um
Gewdsserunterhaltung, und das zeigtsich in
besonders scharfer Form bei der Elbe, ist die

Antwortaufdie Frage: Was mul tatsdchlich
erhalten oder gewihrleistet werden? Es ist
eine immer wieder bestitigte Tatsache, dal
viele UnterhaltungsmafBnahmen tradiert
sind, ohne daf3 die Notwendigkeiten regel-
méfig iiberpritft wiirden. Hier mub die Dis-
kussion um die Gewisserunterhaltung an-
setzen. Lange zuriickliegende Begriindun-
gen fiir die Erhaltung eines bestimmten
Zustandes des Gewiissers diirfen in einer
Zeit gewandelter Wertvorstellungen und
Anspriiche nicht weiterhin anerkannt wer-
den ohne hinterfragt zu sein. Selbst bei Fort-
bestehen erheblicher Anspritche an die Ge-
wiissernutzung bleibt immer noch zu prii-
fen, ob nicht alternative Lisungen 8kolo-
gisch vertriglicher und langfristigsogar bil-
liger sind. Auch bei den monetiren Aspek-
ten alternativer Lésungen wird viel zu oftin
Jahresschritten statt in lingeren Zeitrdumen
gedacht, zum Schaden der Gewd#sser und
zum Schaden der Finanzen des Unterhal-
tungspflichtigen.

Deshalbsei hiernoch einmal fiir langfristige
Pline zur Gewdsserunterhaltung fir alle
Gewidisser - und ganz besonders fir die
Elbe - geworben.

Im Zusammenhang mit Uberlegungen zum
Ausbau der Elbe firr groBere Schiffe ist
unabhingig von der Beantwortung der
Grundsatzfrage "wozu" bereits in der Pla-
nungsphase die Frage zu beantworten, wie
auf Dauver die Unterhaltung betrieben wer-
den soll. Es ist durchaus denkbar, daB sich
Beeintrichtigungen beim Ausbau im Laufe
der Zeit regenerieren. Wesentliche Beden-

Langzeitverinderungen und ihrer Wirkun-
gen auf die Betriebstihigkeit der Wasser-
strafle ebensowie aufdie einmalige Qualitit
der Elbe als mitteleurop#ischem Strom mit
weitgehend intakter Struktur und Aven von
weltweiter Bedeutung als globales Naturer-
be. Verdinderungen des Profils, des Abflus-
ses, des Sedimentations- und Erosionsge-
schehens, der verinderten Uberschwem-
mungshdufigkeit und -intensitét flihren not-
wendigerweise zu immer wiederkehrenden
UnterhaltungsimaBnahmen. Am Rheinkann
exemplarisch studiert werden, wie nahezu
unléisbar - trotzbestemn Willen aller Verant-
wortlichen - sich das Problem der Tiefenero-
sion als Folge der Einengung des Abfluf-
profils darstellt. Die auf Dauer angelegten
Unterhaltungsmafinahmen der Wasserstra-
Be kénnen wegen ihrer Wiederholungshiu-
figkeit zu langsamem aber nachhaltigem
Verlustan Naturndhe des Elbesystems fiih-
ren.

Auch wenn auf Dauer mit der notwendigen
Sorgfalt umgegangen wird, bleibt zu besor-
gen, daf die Probleme des Okosystemschut-
zes kaum mehr beherrschbar sind und das
System "FluB mit Aue" denaturiert. Deshalb
ist gréBte Sorgfalt unter Beachtung der
méglichen Folgen auf den Naturhaushalt
erforderlich.

Anschrift des Verfassers:

Prof. Dr. Giinther Friedrich
Landesumweltamt NRW
Postfach 102 363
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Betrachtungen zur Wirtschaftlichkeit der geplanten Fluflbaumalf-
nahmen in den neuen Bundeslindern

Problemstellung

Im Rahmen des Bundesverkehrswegepla-
nes 92 ist vorgesehen, AusbaumaPBnahmen
an ostdeutschen Flilssen - inshesondere der
Havel, der Elbe und der Saale - vorzuneh-
men. Die Fliisse sollen an den Aushaustand
des westdeutschen FluBl- und Kanalnetzes
angepalit werden, um einheitliche Bedin-
sungen flir dig Binnenschiffahrt in Ost und
West zu schaffen, Dabei wird davon ausge-
gangen, daff essichbei der Binnenschiffahrt
um einen sehr umweltfreundlichen Ver-
kehrstrager handelt, der von der DDR ver-
nachldssigt worden sei. Zudem sei es auf-
grund der erwarteten Giiterverkehrsmengen
unabdingbar, die Angebotsbedingungender
Binnenschiffahrt zu verbessern. Mit ihrer
Hilfe soll der Verkehrsinfarkt auf StraBe
und Schiene verhindert werden, da die Bin-
nenschiffahrt noch tber freie Kapazititen
verfige. Schliefilich wird hervorgehoben,
daB die vorgesehenen MalBnahmenin volks-
wirtschaftlicher Hinsicht hochwirtschaftlich
seien.

Von seitendes Naturschutzes wird hingegen
betont, dafi nicht zuletzt auferund der tiriiher
vernachlissigten Infrastruktur in den neuen
Bundeslandernerhebliche Naturraumpoten-
tiale vorhanden sind, die es so in den alten
Bundesldndern nicht mehr gibt. So stellen
insbesondere die Fliisse in den neuen Bun-
deslindern ein Potential dar, das nicht ge-
fahrdet werden sollte. Betrachtet man die
tkologischen Folgen der FluBregulierun-
gen im Westteil des Landes, so wird deut-
lich, daB diese erhebliche Auswirkungen
auf den Zustand der Fliisse haben und als
irreversibel anzusehen sind."

Dieses Beispiel belegt die Dichotomie zwi-
schen Naturerhalt und Naturzerstdrung in
der ehemaligen DDR deutlich. Wurde auf
der einen Seite ein erheblicher Raubbau mit
der Umwelt betrieben (z.B. Braunkohleab-
bau, fehlende Riickhaltetechnologien), so
existieren auf der anderen Seite naturrdum-
liche Potentiale, die im Westen ihresglei-

1} wvgl. HENRICHFREISE 1992, 5.5,

2y PETSCHOW;MEYERHOFF; EINERT 1992:
Okonomisch-gkologische Bewertung der El-
bekanalisierung; PETSCHOW, MEYERHOIFF
1993: Okonomisch-skologische Bewertung des
Projektes 17 Deutsche Cinheit - Ausbau der
Havel zur Grofischiffahrtsstralle; MEYER-
HOFF,PETSCHOW,BEHRENDT 1994: Oko-
nomisch-gkologische Bewertung des Saale-
ausbaus.

3) vgl. CLAUSSEN 1979,

4y PUWEIN 1992, 8. 600.

chen suchen, Mit dem Naturraumpotential
in Ostdeutschland sollte somitentsprechend
sensibel umgegangen werden.

Das Institut fiir 6k ologische Wirtschaftsfor-
schung (IOW) wurde in den letzten zwei
Jahren von verschiedenen Umweltverbin-
den beauftragt, das im Aufirag des Bundes-
verkehrsministeriums erstellte Gutachten
tiber die Wirtschaftlichkeit der AusbaumaB-
nahmen zu {berpriifen. Dieser Artikel hat
die vom IOW erstellten Gutachten zur Grund-
lage.* Im Folgenden wird zundchst der G-
terverkehrsmarkt und die Stellung und Be-
deutung der Binnenschiffahit kurz darge-
stellt. AnschlieBend werden die Verfahren
und die Annahmen der Verkehrsprognosen
im Rahmen der Bundeserkehrswegepla-
nung, die entscheidenden Einfluf} auf die
Wirtschafilichkeit der MalBnahmen haben,
betrachtet. SchlieBlich befaiit sich der Arti-
kel mit den Nutzen-Kosten-Analysen
(NKA), mit deren Hilfe die Wirtschartlich-
keit der AusbaumalBnahmen iiberprift wird,
und zeigt einige Ergebnisse unserer Uber-
priifung der Nutzen-Kosten-Verhiltnisse.

Stellung und Bedeutung der Binnen-
schiffahrt im Giiterverkehr

Die Verkehrstriger Strale, Bahn und Schiff
haben ein ganz spezifisches Leistungsprofil
- die sogenannte Verkehrswertigkeit -, das
sie jeweils flir unterschiedliche Transport-
aufgaben pradestiniert. Wesentliche Krite-
rien fir ein solches Leistungsprofil sind
Transportkosten, Transportdauer, Trans-
portberechenbarkeit, Transportsicherheit,
Disponierbarkeit, Mengen- und Fiichen-
leistungsfihigkeit.”* Die Binnenschiffahrt
zeichnet sich im wesentlichen durch ihre
Massenleistungsfahigkeit, durchniedrigere
spezifische Transportkosten, durch eine ge-
ringe Transportgeschwindigkeit und durch
eine geringe Netzdichte ihrer Verkehrswege
aus. "Geringe Transportgeschwindigkeiten
verbunden mit zumeist langer Bereitstel-
lungsdauer, zeitweiliger Unterbrechung des
Betriebs und die Bindung an einen nicht
flichendeckenden Verkehrsweg sind die
wesentlichen Nachteile der Binnenschiftahit.
Thr griBter Vorteil sind niedrige Frachtko-
stenim ungebrochenen Verkehr".* Entspre-
chendihres Leistungsprofils hat die Binnen-

Entwicklung von Transportleistung und Modal Split

1950

1982

B Eisenbahn
@ Straflenverkehr{Fern)

Binnenschiftahrt
StaBienverkehr (Nah}

Abb. I: Entwicklung von Transportleistung und Modal Split. Quelle: erstelll nach Der Bundes-

minister filr Verkehr 1993,
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schiffahrtihr hauptsichliches Transportauf-
kommen im Bereich der Massengliter.

Langfristige Trends

Eine wesentliche Entwicklung im Giiterver-
kehr 148t sich anhand eines langfristig recht
stabilen Trends beschreiben. Er zeichnet
sich durch einen stetig wachsenden Anteil
des Straflengiiterfernverkehrs und einen
Riickgang bei Bahn und Binnenschiffahrt
am Transportaufkommen aus. Die Riick-
génge bei Bahn und Binnenschiff kénnen
dahernichtnur mit der derzeitigen konjunk-
turellen Situation erkldrt werden, sondern
miissen auch vor dem Hintergrund dieses
Trends gesehen werden. "Die qualitativen
Anforderungen an die Transportsysteme
haben sich aufgrund der steigenden Wertig-
keitund Differenziertheit der Gilter grundle-
gend verindert. Zunechmende Speziali-
sierung der TransportgefiBe und Verkiir-
zung der Dispositionszeiten sind Ausdruck
dieser Entwicklung. Die hohe Individualitit
des Einsatzes des Lkws hat zu einer totalen
Verfinderung des Modal Split, d.h. der Ar-
beitsteilung der Verkehrstriger, gefithrt”.
Dieser Trend ist in Abb. 1 dargestellt.

Der Umfang der Kreise verdeutlicht das
Wachstum der Transportleistung (in tkim).
Es hat im Zeitraum zwischen 1950 und
1992 von 70,4 Mrd. tkm auf346,4 Mrd. tkm
zugenommen. Deutlich zu sehenist, wie der
Strafengiiterfernverkehr seinen Anteil an
der Transportleistung ausbauen konnte. Er
hat seinen Anteil bei einem starken absolu-
ten Wachstum der Verkehrsleistung insge-
samt fast verflinffacht, wiihrend die Bahn,
aber auch die Binnenschiffahrt, in Relation
dazu deutliche Verluste erlitten haben.

Die Massengiiter, die den gréBten Teil des
Transportaufkommens der Binnenschiffahrt
ausmachen, haben in den letzten Jahrzehn-
ten stindig an Bedeutung verloren. Infolge
des Strukturwandels der Wirtschaft haben
sich die Transportmirkte stark verdndert:
Der Trend geht immer starker in Richtung
auf leichtgewichtige, héherwertige Giiter.
Bezeichnet wird diese Entwicklung mitdem
Begrifl des Giiterstrukiureffekts. "Der Gii-
lerstrukturwandel beschreibt die derzeitige
Situation auf den Giitermirkten, bei der der
Anteil der Massengliter am Transportaul-
kommen geringer wird. Diese Entwicklung
ist eine Folge des Strukturwandels in der
Produktion”.® Die Entwicklung zeigt, daB
bei den Massengiitern vor allem die Giiter-
gruppen Kohle, Erze und Metallabfille so-
wie Steine und Erden starke Anteilsverluste
am Verkehrsaufkommen zu verzeichnen hat-
ten. Dagegen hatten die Giitergruppen Fahr-
zeuge, Maschinen, Halb- und Fertigwaren
und die Chemischen Erzeugnisse einen Be-
deutungsgewinn zu verzeichnen. Betrachtet

Giitergruppe Mio. £ Schiene StraBle  Binnenschiff
1. Land- und Forstwirt- 32,2 20,1 65,5 14,4
schaftliche Erzeugnisse
2. Nahrungs- und Futtermittel 98,5 6,0 81,0 13,0
3. Kohle 101,7 73,0 3,8 23,2
4. Rohes Erdél 65,9 — — —!
5. MineralSierzeugnisse 93,1 240 22,3 43,3
6. Erze und Metallabfille 82.1 431 5,8 51,1
7. Eisen, Stahl und NE-Metalle 97,7 57,6 28,8 13,6
8. Steine und Erden 156,8 16,8 42,0 41,2
9. Diingemittel 17,1 41,5 15,8 42,7
10.  Chemische Erzeugnisse 80,0 25,0 54,9 20,1
I1. Fahrz./Masch./Halb- u. Fertigfa. 202,4 21,8 76,2 2,0

Tab. i: Verteilung der Giitergruppen auf die einzelnen Verkehwstrdger in v.H. Anmerkung:1:
Rohes Erdol wird, bis auf ein geringes Aufkommen der Eisenbahn von 1,4 Mio, { mittels Rohr-
Jernleitungen transportiert. Quelle: berechnet nach Der Bundesminister fiir Verkehr 1991, 352fF

Hauptgiitergruppe Anteil am Verkehrs- Anpteilder Binnenschiff
markt fahrt je Gatergruppe
1960 1990 1960 1990
1. Land- und forstwirt- 7,7 5,0 20,3 i4.4
schaftliche Erzeugnisse

2. Nahrungs- und Futtermittel 4,9 9.4 18,2 13,1
3. Kohle 22,2 9,7 27,8 23,0
4. Rohsl 6.2 6,3 26,3 00,0
5. Mineraldlerzeugnisse 5,7 8,0 53,7 433
6. Erze und Metallabfille 13,2 7.9 41,6 51,0
7. Eisen, Stahl, NE Metalle 8,1 93 18,7 13,6
8. Steine und Erden 17,1 15,0 45,8 41,2
9. Diingemittel 33 1,6 28,1 42,7
10. Chemische Erzeugnisse 35 7,6 22,4 20,1
11. Fahrz./Masch./Halb- u. Fertigfa. 8,1 19,3 3,1 2,0

Tab. 2: Entwickiung der Markianteile der Haupigriitergruppen und des Anteils der Binnenschiff-
Jahrt. Angaben in %. Quelle: ALLEMEYER 1993, 8. 272,

man einmal das Aufkommen je Giitergrup-
pe in Mio. t und die Aufteilung der Gilter-
gruppen auf die einzelnen Verkehrstriiger,
dann ergibt sich fiir das Jahr 1992 das in
Tab. 1 dargestellte Bild.

Die fett markierten Zahlen geben an, wel-
cher Verkehrsiriger den hichsten Trans-
portanteil an der jeweiligen Giitergruppe
hatte. Die zum Teil recht deutliche Konzen-
tration einer CHitergruppe auf einen Ver-
kehrstriger zeigt, daB zwischen einigen
Gitergruppen und einem Verkehrstriiger
eine hohe Affinitdt besteht, Die Binnen-
schiffahrt weist eine solche Affinitit zu den
Giitergruppen auf, deren Anteil am Trans-
portaufkommen zuriickgegangen ist (Erze
und Metallabfille) oder stagnieren (Mine-
ralélerzeugnisse). In der Giitergruppe, die
infolge des strukturellen Wandels der Wirt-
schaft am starksten an Bedeutung gewon-
nen hat (Fahrzeuge, Maschinen, Halb- und
Fertigfabrikate}, ist der Transportanteil der
Binnenschiffahrt unbedeutend.

Die Verdnderung des Anteils der jeweiligen
Giitergruppen und die Verinderung des
Transportaufkomrmens der Binnenschiffahre
faflt die zweite Tabelle zusammen (Tab. 2).
Siezeigtdeutlich diez. T. gegenliufige Ent-
wicklung: In Giitergruppen, die insgesamt
an Bedeutung verloren haben, konnte die
Binnenschiffahrtihren Anteilam Transport-
aufkommen halten bzw. ausbauen (z.B. Diin-
gemittel). Bei Giitergruppen, deren Anteil
am Verkehrsmarktzugenommen hat, hat sie
- wenn auch nur leichte - Anteilsverluste
hinnehmen miissen.

Neben dem Giiterstruktureffekt ist der Gii-
terwerieffeki ein weiterer Indikator, mitdem
die Verdnderungen auf den Transportmérk-
ten beschrieben werden kénnen. Er be-
schreibt das Ansteigen des Wertes je trans-
portierter Tonne bzw. Volumeneinheit. Hier-
durch sinkt die gesamtwirtschaftliche Rele-

3) STABENAU 1993, 5. 170.
6) WITTENBRING 1992, 5. 22,



vanzder Transportkosten des Gliterverkehrs,
da die expandierenden Giitergruppen als
weniger transportkostenempfindlich gelten.
Infolge von Verdinderungen in der Produkti-
on, der Substitution schwerer durch leichte-
re Materialien und des Trends zu technolo-
gieintensiven Produkten nimmt das Giiter-
gewicht ab. Entsprechend nimmt auch der
Anteil der Transportkosten an den Gesamt-
kostender Giiterproduktion und -verteilung
ab. Nach Angaben des Deutschen Instituts
fiir Wirtschaftstorschung (DIW)™ liegt der
Anteil der Transportkosten am Wert des
Endprodukts im Durchschnitt unter fiinf
Prozent, dies auch bei Beriicksichtigung der
inden Vorprodukten enthaltenen Transport-
anteile. Damit wird der Vorteil von Bahn
und Binnenschiff, aufgrund grofler Trans-
portmengen eine Kostendegression zuerrei-
chen, stark relativiert, da damit die Trans-
portkosten bislang eine eher begrenzte Rolle
spielen und von daher die Angebotseigen-
schaften nur fiir einige auf Massengiiter-
transporte angewiesenen Branchen von Be-
deutung sind. Diese Entwicklungstenden-
zen der Vergangenheit, die sich auch zu
Lasten der Binnenschiffahrt ausgewirkt ha-
ben, lassen sich in die Zukunfl fortschreiben
(siehe Tab, 3).

Regionale Verteilung

Ein weiteres wichtiges Kriterium zur Beur-
teilung der Binnenschiffahrt ist die Vertei-
lung der von ihr erbrachten Transportlei-
stung auf die einzelnen Wasserstraen. Die
entsprechenden Daten zeigen deutlich, dafb
der Rhein die mit Abstand bedeutendste
Wasserstralle in der Bundesrepublik ist. Die
Binnenschiffahrterbrachte ihren Anteil von
18,3% am Modal Split zum allergriften
Teil auf dem Rhein: Auf ihn entfallen Giber
80% ihrer gesamten Verkehrsleistung®. Die
unterschiedliche Bedeutung der Wasser-
straflen wird in einer Grafik (Abb. 2) deut-
lich, die die Anteile der einzelnen Binnen-
wasserstraBen an der Verkehrsleistung zeigt.
Die Daten geben AnlaB zu der Annahme,
daB der Rhein aufgrund seiner spezifischen
Eigenschaften fiir die Binnenschiffahrt eine
Wasserstralle darstellt, die ihr sehr glinstige
Angebotsbedingungen bietet. Und dies nicht
in erster Linie dadurch, dafi der Rhein zu
einer leistungsfahigen Wasserstrafie ausge-
baut wurde, sondern weil er schon von varn-
herein die Voraussetzungen fir einen wirt-

7) DIW-Wochenbericht 40/1992, S, 500.

8) Hieran dndert auch die Binnenschiffahrt in
den neuen Bundeslindern nichis; sie hat in
den letzten beiden Jahren eine Transportlei-
stung von 1 Mrd, tkm erbracht, Dies bedeutet
einen Anteil von unter 2% an der gesamten
Transportleistung.

9) SEUFERT/SCHNEIDER 1991, S. 779.

10) vgl. ZUNKLER 1992, S. 9.
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Charakteristika des zukiinftigen Verkehrsmarktes

Fertigprodukten steigt.

keiten wiichst.

an Bedeutung.

Transportleistungen.

ler Arbeitsteilung.

tigen Situation zuriick.

e [lie Nachfrage nach Rohstoff- und Massenguttransporten (Montangiiter) geht
zuriick und die nach Transporten von hochwertigen und "veredelten" Halb- und

@ Intrabetriebliche nehmen zugunsten interbetrieblicher Verkehre weiter ab.

Die Nachfrage nach schnellen und optimierten Transportabliufen nimmt zu,
® DieNachfrage nach Spezialverkehren z.B. fiir temperaturgefiihrte Giter, Fliissig-
® "Just-in-time-Transporte”, d.h. garantierte und prizise Transportzeiten, gewinnen
® Die Nachfrage nach logistischen Dienstleistungen der Verkehrstriger steigt.
® Die Sendungsgréfien nehmen tendenziell ab, die Sendungsfrequenzen zu.

Zusitzliches Wirtschaftswachstum fiihrt zu einer verstirkten Nachfrage nach

® Transporitarife sinken infolge der Deregulierung.
Der Anteil grenziiberschreitender Verkehre sieigtinfolge verstéarkter internationa-

@ Die mittleren Transportentfernungen werden grifier.
Der Anteil der Leerfahrten geht infolge der Deregulierung gegeniiber der derzei-

* Hgherer Wettbewerb fithrt zu verstirkten Rationalisierungen.

Tab. 3: Charakieristika des zukiinftigen Verkehrsmarkies.

Gelcistete Tonnenkilometer auf Binnenwasserstrafien des Bundesgebietes
1990

Elbegebiet

Wesergehiet
Mittellandkanal
Westdt. Kanalgebiet

Rheingebiet

Donauvgebiet

f  in Mrd. tkin

Wasserstr. Berlin {W)

0 10 20 30 40 50

Abb. 2: Geleisiere Tonnenkilometer auf Binnenwasserstraflen des Bundesgebietes 1990.
Quelle.; erstellt nach Binnenschiffahrt in Zahlen 1991.

schaftlichen Binnenschiffsverkehr hatte.
Umgekehrt heifit dies, daff die Binnen-
schiffahrt ihre spezifischen Vorteile nur auf
wenigen WasserstraBen umsetzen kann: "Ein
betriebs- und volkswirtschaftlicher Kosten-
vorteil besteht am ehesten dann, wenn die
Relationen in voller Liange im Bereich na-
tirlicher WasserstraBen, die ohne groBien
Zusatzaufwand schiffbar sind, liegen".* Dies
gilt es insbesondere bei Uberlegungen zum
Ausbaudes Wasserstraflennetzes zu berlick-
sichtigen; die auf dem Rhein gegebenen
Einsatzméglichkeiten sind in der Form auf
keinem anderen europiischen FluB gegeben

und lassen sich schon gar nicht durch Aus-
baumaBnahmen an Wasserstrafen schat-
fen.

Auch bei den in der Binnenschiffahrt vor-
handenen Kapazititsreserven liegt der Rhein
deutlich an der Spitze. Von den auf den
Wasserstrafen ausgemachten freien Kapa-
zitdten entfallen tiber 50% auf den gesamten
Rhein.'” Ein weiterer Punkt, der die Bedeu-
tung des Rheins fiir die Binnenschiffahrt
herausstellt, ist, daB3 die wesentlichen [nno-
vationen {(RoRo-Verkehr und Container-
transport) der Binnenschiffahrt, die im Rah-
men der Diskussion tiber die Maglichkeiten
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der Entlastung der Ubrigen Verkehrsuriger
eine wesentliche Rolle spielen, auf dem
Rhein stattfinden bzw. hier ihre Hauptmirkte
haben.

Wie damit deutlich wird, ist es unzulissig,
eine einfache Ubertragung der Binnenschift-
fahrtsverhiltnisse zwischen Westdeutsch-
land und Ostdeutschland vorzunehmen. Die
Transportsttdme der Binnenschiffahrt inden
alten Bundeslidndern laufen im wesentli-
chen im Rheingebiet, vergleichbare Schiff-
fahrtsverhilinisse existieren in den neuen
Bundesldndern nicht. Es ist nicht zu erwar-
ten, dafi die Binnenschiffahrt in den neuen
Bundeslindern entsprechende Anteile am
Giiterverkehrsmarkt erreichen wird, Dies
gilt auch im Vergleich zu den Regionen in
den alten Bundeslindern, die nicht im Ein-
zugsbereich des Rheins liegen und bei de-
nen die Binnenschiffalut dementsprechend
einen sehr viel geringeren Anteil am Ver-
kehrsmarkt hat.

Verkehrspolitik, Transportkosten
und die Verbesserung der Markt-
chancen der Binnenschiffahrt durch
den Ausbau der Binnenwasserstra-
fien

Eine wesentliche Frage ist, inwieweit die
Marktchancen der Binnenschiffahrt tatsédch-
lich vonder SchiffsgroBenklasse abhingen,
wie dies immer wieder von Befiirwortern
der AusbaumaBnahmen behauptet wird. Auf
dereinen Seite ist es richtig, daf ein wesent-
licher Vorteil der Binnenschiffahtt der Trans-
port von Massengitern in groBen Trans-
portgefafien ist (bis hin zum Koppel- und
Schubverband). In diesem Fall kann sie,
insbesondere wenn kein gebrochener Ver-
kehr notwendig ist, kostengiinstiger sein als
andere Verkehrstriger. Voraussetzung fiir
die Kostenvorteile ist der Einsatz entspre-
chend grofer Schiffseinheiten, Kénnen die-
se nicht eingesetzt werden, dann verliert die
Binnenschiffahrt einen wesentlichen
Wettbewerbsvorteil. Somitscheint dieseine
wesentliche Voraussetzung fir die Konkur-
renzfihigkeit der Binnenschiffahrt zu sein.
Auf der anderen Seite fiihrt der Verweis auf
den "unzureichenden" Ausbauzustand der
Wasserstraflen aber auf die falschen Ursa-
chen. Denn erstens lassen sich die Wasser-
straffen nicht so weit ausbauen, daB dem
Rhein vergleichbare Verhiltnisse geschaf-
fen werden kdnnen. Binnenschiffahrt auf
denanderen WasserstraBen wird immer unter
anderen Bedingungen stattfinden mijssen
als auf dem Rhein und damit auch restrikti-
veren Begrenzungen ausgeselzt sein. Zwei-
tens, und fiir die notwendige Diskussion
viel wichtiger ist, daf8 auch der Wille zu
einer Verkehrspolitik gegeben sein muf, die
die Verlagerung auf die Binnenschiffahrt
begiinstigt und fordert, Der alleinige Aus-

bau der Wasserstralben verschiirft zunfichst
nur die Harte des Wettbewerbs, in dessen
Folge es zu einer generellen Senkung der
Transportpreise kommendiirfte. Diese Aus-
sage wurde schon von Kessel und Partnerin
der fiir das Bundesverkehrsministerium er-
stellten Gliterverkehrsprognose 2010 ge-
macht. "In den Modal-Split-Rechnungen
wirdaberdavon ausgegangen, daB aufgrund
der Liberalisierung und der Authebung der
Tarifbindung einreger Preisw ettbewerb zwi-
schenden Verkehrstragern stattfinden wird,
der je nach Marktlage auch regional
unterschiedlich sein kann. Insofern ist da-
vonauszugehen, dal Preisnachlisse bei Bin-
nenschiffstransporten entsprechende Preis-
reaktionen der Konkurrenten hervorrufen,
so daf} die relativen Preisverhiltnisse zwi-
schen Bahn-, Schiffs- und Lkw-Transporten
stabil bieiben. Insofern werden Aushaumal-
nahmen, die eine Kosteneinsparung der
Schiffstransporte bewirken, zu keiner Ver-
dnderung der relativen Kosten und damit zu
keinen nennenswerten modalen Effekten
fithren".'"

Erst wenn die Attraktivitit des Strafiengii-
terfernverkehrs durch die Verkehrspolitik
deutlich eingeschrinkt wird (Erhéhung der
Transportpreise, genauere Uberwachung der
Lenkzeiten der Fahrer, Geschwindigkeits-
kentrollen etc.), sind Voraussetzungen fiir
eine stirkere Verlagerung auf die Bahn und
auch die Binnenschiffahrt gegeben. Die ge-
genwdrtige Entwicklung auf den Giiterver-
kehrsmirkten lduft aber genau in die entge-
gengesetzte Richtung: Im Bereich des
Strafiengiiterfernverkehrs wird erwartet, daB
das Tarifniveau infolge der Aufhebung des
innerdeutschen Tarifbindungssystems und
der vom EU-Minjsterrat beschlossenen
schrittweisen Aufhebung simtlicher Kabo-
tagevorbehalte mittelfristig um 20 bis 30%
sinkt. Fir die Binnenschiffahrt wird sogar
ein Preisriickgang von bis zu 60% erwar-
tet.”* Somit wirde die Verkehrspolitik in
zweifacher Weise zu einer Senkung der
Transportpreise beitragen: zum einen durch
den Ausbauder Infrastruktur und zum ande-
rendurchdie Deregulierung'® der Verkehrs-
mirkte.

Diese Entwicklungen fithren nicht zu einer
Verbesserung der Wettbewerbsposition der
Binnenschiffahrt, sondern zu einer drasti-
schen Verschlechterung. Die von der Bin-
nenschiffahrt realisierbaren Transportprei-
se dirflen kaum noch kostendeckend sein
—und dies, obwohl die groBen Reedereien
vermehrt Schiffe anihre eigenen Mitarbeiter
verkaufen, die dann als Partikuliere weiter
im Auftrag der Reeder fahren. Dies hat fiir
die Reeder den Vorteil, dafi simtliche Rege-
lungen, wie feste Arbeitszeit, Sozialleistun-
genetc., flir sie nicht mehr relevant sind und
so erhebliche Kosten entfallen. Ohne die

Partikuliere, die als Selbstindige oft bis an
die Grenzen ihrer konomischen Leistungs-
féhigkeit gehen (Transportpreise, Arbeits-
zeit ete.), wire die Wetthewerbsfihigkeit
der Binnenschiffahrt unter den bisherigen
Rahmenbedingungen noch geringer.

Prognosen fiir die neuen Bundeskin-
der im Rahmen der Bundesver-
kehrswegeplanung

Die Basis der Wirtschafilichkeitsherech-
nungen des BVWP fiir die neuen Bun-
deslinder

Die FluBausbaumalinahmen werden u.a.
aufgrund der erwarteten Giitermengen fiir
das Jahr 2010 begriindet, Dieses Jahr steckt
fur die Prognosen den zeitlichen Rahimen
ab. AnHand der prognostizierten Zahlen fiir
das Verkehrsaufkommen soll der Bedarfan
Infrastruktur fiir den Verkehr ermittelt wer-
den. Aus dieser Bedarfsschiitzung werden
dann die konkreten Ausbaumafinahmen
abgeleitet. Dabei werden die erwarteten
Glterverkehre fiir die Binnenschiffahrt, die
Bahn und den LKW abgeschitzt; dies ge-
schieht mit recht aufwendigen Methoden
und Verfahren. Die Herangehensweise im
Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung
wird in Abb. 3 schematisch dargestellt.
Dieregionalen Prognosewerte iber das Ver-
kehrsaufkommen der Binnenschiffahst ge-
hen als eine entscheidende GréfBien in die
Nutzen-Kosten-Analysen ein und bestim-
men u.a. neben den Kosten fiir die jeweili-
gen Projekte maBgeblich die Wirtschafi-
lichkeit der Projekte. Im Rahmen der Bun-
desverkehrswegeplanung werden solche
Projekte als"Vordringlicher Bedarf" gekenn-
zeichnet, die ein Nutzen-Kosten-Verhiiltnis
von Uber drei haben. Dies politisch festge-
legte Nutzen-Kosten-Verhiiltnis bedeutet,
daB je investierter DM drei DM Ertrag er-
wartet werden.

Prognosen auf wackeligen Beinen

Ein zentrales Problem der vorliegenden
Guterverkehrsprognosen sind die Annah-
men hinsichtlich der Perspektiven der wirt-
schaftlichen Entwicklung indenneuen Bun-
deslindern. Da sie aufgrund des wirtschaft-
lichen Strukturbruchsin den neuen Bundes-
landern keine hzw. nur eine sehr geringe
Aussagefihigkeithaben, sind Langfristpro-
gnosen extrem unsicher.

Die Prognoseschwierigkeiten werden auch
in den vom Bundesminister fiir Verkehr in

11) KESSEL + PARTNER 1991, 8. 64.

12) DIW-Wochenbericht 3/94, S. 39.

13) Damitsoll nicht fiir eine Regulierung pladiert
werden. Fiir und Wider von Regulierung und
Deregulierung kénnen hier nicht diskutiert
werden, Deregulierung wird somit nur als
eine Ursache fiir den Riickgang der Trans-
portpreise gesehen.



Auftrag gegebenen Gutachten zur Verkehrs-
entwicklung betont. Zugleich werden aber
Grundannahmen getroffen, die insgesamt
von sehrpositiven wirtschaftlichen Entwick-
lungen ausgehen. Die Analysen beruhen in
der Regel auf best case Annahmen mit der
Folge, daB sich entsprechend hehe Trans-
pertaufkommen ergeben. Die wirtschaftli-
chen Konsequenzen, die der Umbruch in
den neuen Lindern hatte, wurden bereits in
den Kurzfristprognosen regelmaBig viilig
unterschitzt. Mithin kann die Aussage ge-
stiitzt werden, dafi insbesondere die Proble-
me bei Prognosen fiir langfristige Entwick-
lungen immens sind und als Grundlage fiir
eine dementsprechende Infrastrukturent-
wicklung fraglich sind.

Letztlich stellen weniger die Prognosen tiber
die wirtschaftliche Entwicklung die Basis
fiir die verkehrsinfrastrukturelle Entwick-

zu schaffen. Ohne diese Grundannahme ist
die Prognose der Glterverkehrsstréme, wie
sie Kessel + Partmer vornimmi, so nicht
moglich.

Eine neuere Studie zur wirtschaftlichen Ent-
wicklung in den neuen Bundesldndern wur-
de von Prognos fiir das Land Brandenburg
im Rahmen des Raumordnerischen Struk-
turkonzepteserstellt."? Die Prognos-Studie,
die sich vor allem auf das Land Branden-
burg konzentriert, entwickelt Szenarien fiir
die wirtschaftliche Entwicklung bei unter-
schiedlichen Grundannahmen. Sie Kommt
gegeniiber der Strukturdatenprognose fur
den Bundesverkehrswegeplan zu deutlich
anderen Daten tiber die Wirtschaftsentwick-
lung bis zum Jahr 2010. Entsprechend wiir-
densich auch die Aufkommenszahlen einer
aktualisierten Guterverkehrsprognose ver-
indern.

regionale und sektorale Beschaftigtenstruktur

Strukturdatenprognose

Giteraufkommensprognose
Ermittlung des modal split

Regionalisierung der Daten {ber

Prognosen tber die regicnale Bevdlkerungsentwicklung und die

das Verkehrsaufkommen

Eingang dieser Daten in Nutzen-Kosten—Analyse

far Verkehrswegebauten (Projekt 17)

Abb. 3: Schematische Darstellung des Ablaufs der Untersuchungen fiir den BVIWP.

lung dar als vielmehr Ziele, die politisch
vorgegeben werden., Die Grundlagen des
Kessel + Partner Gutachtens, also die
Strukturdatenprognose fiir die Bundesver-
kehrswegeplanung, basieren flir die neuen
Linder auf dem Postulat des Nichr
Mezzogiorno. Es wird also einfach zur
Grundlage genommen, daf letztlich die wirt-
schaftlichen Entwicklungen eintreten, die
die Einheitlichkeit der Lebensverhélinisse
ermoglichen. Diese Zieldefinition ist durch-
aus legitim, setzt aber voraus, dal der Staat
auch in der Lage ist, gesetzte Ziele zu errei-
chen, d.h. in diesem Fall, vergleichbare
Verhiltnisse in den neuen Bundeslindern

14) PROGNOS AGu.a. 1992: Raumordnerisches
Strukturkonzept fiir das Land Brandenburg.
Gutachten fiir das Ministerium fiir Umwelt,
Naturschutz und Raumordnung des Landes
Brandenburg. Basel u.a..

15) vgl. IWW 1991.

16) vel. TWW 1991, 5. 2.

17) vgl. TWW 1991, 5. 3.

18) KESSEL + PARTNER 1991, 8. 1.

19) TWW 1991, 8. 2.

20) vgl. IWW 1991, 5. 2.

21 vgl. TWW 1991, S. 7.

22) vgl. KESSEL + PARTNER 1991, §. 35.

Strukturdatenprognosen: Grundlage der
Giiterverkehrsprognose 2010

Grundlage der Giiterverlkehrsprognose sind
die Strukturdatenprognosen fiir die alten
und neuen Bundeslidnder und vor allem fiir
das europdische Ausland.'” Sie beinhalten
Aussagen liber die regionale Bevolkerungs-
entwicklung und die regionale und sektora-
le Beschiftigtenstruktur, also Schitzungen
iiber die demographische und wirtschaftli-
che Entwicklung in den betrachteten Ru-
men. Fiir die neuen Bundeslénder wird auch
hier von der sogenannten Angleichungshy-
pothese ausgegangen.'s

Hinsichtlich der Entwicklung der Gliterver-
kehrsstriime wird folgende Vorgehenswei-
se gewdhlt: "Fiir die Gliterverkehre, die die
alten Bundeslinder betreffen, liegteine Fort-
schreibungsbasis vor. (...) Fiir die neu hin-
zugekommenen Stréme ist dagegen ein
Strukturbruch gegeben. {...) Es miissen also
hier synthetisch neue Giiterverkehrsstrome
erzeugt werden".'” Das Guiachten von
Kessel+Partner geht auf die Probleme ein,
die mit den Umwilzungen in den neuen
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Bundeslindern und Mittel- und Osteuropa
verbunden sind und betont, daf} eine Beob-
achtungsbasis hinsichtlich der Grundstruk-
tur der Verkehrsverflechtungen fehle.'™ Es
wird indemn Gutachten entsprechend betont,
daf die vorgelegte Giiterverkehrsprognose
Szenariocharakter habe.

"Die statt dessen eingesetzten Szenarien-
techniken beruhen auf einem Geriist von
Annahmen und Modellen, die politische
Zielvorstellungen und marktbezogene
Realisierungen vor dem empirischen Hinter-
grund der gegebenen Ausgangslage in den
Untersuchungsgebieten und der Entwick-
lungspfade in vergleichbaren Rdumen kon-
sistent verkntpfen. Fiir Ostdeutschland
wurden die Annahmen so gesetzt, daf} sie
ntitallgemeinen, politisch akzeptierten Ziel-
setzungen, (insbesondere: Einheitlichkeit der
Lebensverhiltnisse im geeinten Deutsch-
land) vereinbar sind".'”

Dies bedeutet aber, daB die prognostizierten
Entwicklungen mdgliche Entwicklungen
sind: "...aufgrund des hohen Unsicherheits-
grades tiber die Entwicklung von wirtschaft-
lichen Entwicklungsfaktoren in Ost-
deutschland und seinen éstlichen Nachbarn
sind andere Zukunfisaussagen gleichfalls
denkbar" *® Damit stellen die in der Giiter-
verkehrsprognose vorgelegten Daten eine
von einer Vielzahl anderer méglicher Ent-
wicklungen dar. Bei den vorgelegten Daten
zur Giiterverkehrsprognose flir den gesam-
ten dstlichen Raum handelt es sich somitum
eher weiche Daten, deren Eintreffen ledig-
lich bei sehr hohen wirtschaftlichen Wachs-
tumsraten wahrscheinlich ist. Zur Fragwiir-
digkeitentsprechender Strukturdatenprogno-
sen in Zeiten groBer perspektivischer Unsi-
cherheitdufern sich die Autoren folgender-
maBen: "... versteht man unter Prognosen
die Fortschreibung von analytisch erfafiten
Vergangenheitstrends, so ist diese Frage zu
verneinen. Versteht man hingegen das Ent-
werfen von Zukunftsbildern auf der Grund-
lage vonerforschten Gesetzmifigkeiten und
Entwicklungshypothesen, so ist eine Pro-
gnose auch im Falle starker Strukturbriche
mbglich".??

Die wirtschaftliche Entwicklung und das
Giiterverkehrsaufkommen

Bei der Giiterverkehrsprognose wird davon
ausgegangen, daB das Gliterverkehrsauf-
kommen wesentlich von der Wirtschafisak-
tivitidt und der Beviilkerungsdichte in den
verschiedenen Regionen abhéngt. Insofern
bilden die regionalen und sektoralen
Strukturdatenprognosen - Produktion, Be-
schiftigung und Bevdlkerung - die wesent-
liche Bezugsgrife.’> Zentrale Leitgréfle ist
die "Nettoproduktion der Wirtschaftssekto-
ren", die als Haupterkldrungsgribe das
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Transportaufkommen bestimmt.*” Damit
wird deutlich, daB die Aussagen (iber die
Verkehre der Zukunft ganz zentral von den
Schitzungen zum Bruttoinlandsprodukt
(BIP) abhingen mit der Folge, daB mit un-
terschiedlichen Entwicklungendes BIP auch
unterschiedliche Verkehrsentwicklungen zu
erwarten sind. Von daher sind Annahmen
Ober die weitere wirtschaftliche Entwick-
lung grundlegend fiir das Verkehrsaufkom-
men, zumindest solange hier nicht Entkop-
pelungstendenzen zwischen wirtschaftlicher
Entwicklung und Transportaufkommen fesi-
zustellen sind.

Fiir die neuen Bundeslinder wird eine in
wirtschaftlicher Hinsicht sehr positive Ent-
wicklung angenommen. Dabei wird die
Grundlage fiir die Abschitzung fiir die neu-
en Bundesldnder wie folgt dargelegt: "Die
gedankliche Projektion eines ‘Mezzogiorno’
Ostdeutschland verbietet sich jedoch aus
mehreren Griinden. Das Grundgesetz
schreibt die Einheitlichkeit der Lebensver-
héltnisse in den Bundeslindern vor, Auch
zeigt sich in allen relevanten politischen
Gruppen derernsthafte Wille, Ostdeutschland
nicht zum Armenhaus verkiimmem zu las-
sen, sondern seinen Entwicklungsstand an
den der westdeutschen Linder heranzufiih-
ren" .9

Szenario zur wirtschaftlichen Entwick-
lung in den neuen Lindern

Auf der Basis dieser Annahmen wird ein
Szenario entwickelt, mit dem die neuen
Bundeslidnder die wirtschafiliche Leistungs-
kraft deralten Bundeslidnder erreichen wer-
den. Wie von den Autoren betont wurde,
sind allerdings durchaus auch andere
Entwicklungen denkbar. Sie werden aber in
den Gutachten nicht weiter eriirtert. Vor
allem zwei von den alten Bundeslindern
verschiedene Entwicklungen wiren denk-
bar:
® Zumeinenerscheint es aufgrund des in
zentralen Bereichen anhaltenden Um-
bruchs in der ostdeutschen Wirtschaft
fragwiirdig, inwieweit die genannten
Wachstumsraten ausreichend sein wer-
den, um dieses Ziel zu erreichen. Zu-
dem stellt sich die Frage, ob derartige
Wachstumsraten iiber einen solchen
Zeitraum durchhaltbar sein werden,
dhnliche Entwicklungen in den alten
Bundeslidndern konnten bislang nicht
beobachtet werden, Allein der massive
und in wesentlichen Bereichen noch
anhaltende Riickgang der Produktion
und damit die niedrige Basis kénnten
eine solche Entwicklung erméglichen,
ohne dann allerdings an das westdeut-
sche Niveau herankommen zu kénnen.
® Zum anderen stellt sich die Frage, in
wieweit sich die Wirtschaftsstrukturen

zwischen Ost und West in der Tat an-
gleichen werden. Der extreme Riick-
gang der Industric in den neuen Bun-
desldndern deutet vielmehr darauf hin,
daB sichauch dieses Ziel als sehr hoch-
gesteckterweisen wird. Wesentlich fiir
die meisten Bereiche des Giiterverkehrs
sind die Unternehmensstrukturen und
fiir einige Giiterbereiche auch die Be-
vilkerungszahl. Zu betonen ist die Be-
deutung der Entwicklung der Industrie-
unternehmen in den neuen Bundesliin-
dern fiir das erwartete Giiteraufkom-
men.
Auf der Grundlage der Strukturdatenpro-
gnosen und der Annahmen iiber die Ent-
wicklung der Verkehrsstréme in regionaler
Hinsicht wird das Verkehrsmittelwahlmo-
dell eingeselzt, welches aus der Sicht der
Transportnachfrager formuliert ist und "das
Entscheidungsverhalten der verladenden
Wirtschaft in Abhdngigkeit von der Gutart
und den relativen Transporteigenschaften
von Bahn, Lkw und Binnenschiffahtt unter-
einander beschreibt”.** Dabei wird von Kes-
sel + Partner insbhesondere betont, dafd die
"zusdtzlichen InfrastrukturmaBnahmen den
Modal Split der Verkehrstriger nur unwe-
sentlich beeinflussen".
Das DIW hat eine deutlich andere Modal
Split-Aufteilung ermittelt. Demnach wird
insbesondere auf die Binnenschiffahrt ein
erheblich geringerer Giiteranteil entfallen.*
Der Grund fur diese Einschitzung ist, daf3
sichdie wirtschaftlichen Struktureffekte sehr
viel starker zugunsten des Lkw entwickeln
werden und die Binnenschiffahrt ihre spezi-
fischen Nachteile nicht kompensieren kann.
Die Verdnderung des Modal Split ist neben
den Verinderungen der Wirtschafts-
strukturdaten der zweite Parameter, der re-
duzierend auf das Verkehrsaufkommen der
Binnenschiffahrt wirkt.

Konsequenzen fiir den Giiterverkehr

In den Szenarien der Prognos-Studie bleibt
das Bruttoinlandsprodukt (BIP) hinter dem
deralten Bundeslinder zuriick, Somit ergibt
sich fur die wirtschaftliche Entwicklung in
den neuen Bundeslindern eine deutlich an-
dere Aussage als die der Strukturdatenpro-
gnose, die die Grundlage fiir die Bundesver-
kehrswegeplanung darstellt. Dies bedeutet,
daB die Annahmen der Giiterverkehrspro-
gnose tiber die erwarteten Verkehre so nicht
mehr realistisch sind, insbesondere nicht
beziiglich der Verkehrsentwicklung in Ost-
deutschland.

Auch in diesem Fall wird deutlich, daf es
sich bei der Strukturdatenprognose um eine
Zielprognose handelt, die etwas dariiber
aussagt, welche Entwicklung gewiinscht
wird und weniger dariiber, welche Entwick-
lung realistisch ist. Dabei ist hervorzuhe-

ben, dall das Prognos-Gutachten fiir Bran-
denburg nicht als zu pessimistische wirt-
schaftliche Entwicklung dargestellt werden
kann. Es macht vielmehr deutlich, welche
Schwierigkeiten der deutsche Einigungs-
prozel3 noch nach sich ziehen wird.

Dies bedeutet aber auch, daf} die Giiterver-
kehrsprognose 2010 von Kessel + Partner
nochmals iiberpriift werden mubB. Es ist du-
Berstbedenklich, irreversible Ausbauten der
Infrastruktur auf zu optimistischen Annah-
men basieren zu lassen. Die (iberhéhten
Amnahmen fiirdas Verkehrsaufkommen fiih-
ren, wie spiter noch gezeigt werden wird, zu
deutlichen Uberschitzungen der Nutzen fiir
die AushaumalBnahmen. Dies hat unmittel-
bare Auswirkungen aufdie Nutzen-Kosten-
Verhiltnisse und damit die Wirtschaftlich-
keit der fluBbaulichen Mafinahmen.

Die Nutzen-Kosten-Analyse zur Be-
wertung von Verkehrswegeinvesti-
tionen

Mit dem Instrument der Nuizen-Kosten-
Analyse sollen die positiven und negativen
Auswirkungen staatlicher InvestitionsmaB-
nahmen ermittelt und den damit verbunde-
nen Kosten gegeniibergestellt werden, um
so ihre Auswirkungen auf die gesellschaft-
liche Wohlfahrt zu iiberpriifen; dabei wer-
den bei der letztendlichen Bewertung von
Projektenmitdiesem Instrument nur diejeni-
gen Auswirkungen beriicksichtigt, die sich
monetarisieren lassen. Aus den ermittelten
Nutzen und Kosten wird das Nutzen-Ko-
sten-Verhilinis errechnet; es gibt an, wie-
viel Nutzen pro Kosteneinheit erreicht wird.
Bevor die eigentliche Nutzen-Kosten-Ana-
lyse durchgefiihrt werden kann, muf3 zu-
néchst der Untersuchungsrahmen festgelegt
werden. Hierzu werden "den aus dem Ziel-
system der koordinierten Verkehrspolitik
des Bundes abgeleiteten Strukturzielen kon-
kretisierte Leistungsziele zugeordnet" > Fiir
den Bundesverkehrswegeplan 1992 sind die
Struktur- und Leistungsziele in der Tab. 4
angegeben.™®

Inder Formulierung der Zielfunktionen kom-
men letztlich die Ziele der Verkehrspolitik
zum Ausdruck, da in ihnen die Vorstellun-
gen der Verkehrspolitik konkretisiert wer-
den. Beispiel hierfiir ist, daB u.a. Auswir-
kungen, die sich aus der generellen Steige-
rung des Verkehrsaufkommens ergeben,
nicht untersucht werden. Im Gegenteil: In
den durchgefithrten Nutzen-Kosten-Analy-
sen wirkt sich ein Mehr an Verkehr positiv

23) vgl. KESSEL + PARTNER 1991, 8. 36.

24) vel. IWW, S. 111,

25) vgl. KESSEL + PARTNER 1991, 8. 3.

26) vgl. dazu PETSCHOW/MEYERHOFF 1993
a.a.0.

27) Der Bundesminister fiir Verkehr 1993, S.4.

28) Der Bundesminister fiir Verkehr 1993, S.5.
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Strukturziele

Leistungsziele

Verbilligung der Beforderungsprozesse
Verkiirzung von Fahrtdauern
Erhshung der Sicherheit
Verbesserungen der Raumordnung
Entlastung der Umwelt

Schonung von Natur und Landschaft

Vorteile aus verkehrsfremden Funktionen

Senkung von Kosten der Fahrzeugvorhaltung und des Fahrzeughetriebs
Beschleunigung von Fahrten; Verkiirzung von Fahrtrouten

Verminderung von Tétungen, Verletzungen und Sachschidden im Verkehr
Verbesserung der Erreichbarkeit; Verbesserung des Arbeitsplatzangebotes

in strukturschwachen Regionen

Verminderung von Lirm, Luftverschmutzung und Trennwirkungen des

Verkehrs

Einsparung am Verbrauch alternativ nutzbarer Bodenflichen; Vermei-
dung von Gefihrdungen der Wasserqualitit sowie von Flora und Fauna
z.B. Erhéhung des Erholungs- und Freizeitwertes von Landschaften;
Nutzung von Binnenw asserstralen fiir die Wasseriiberfihrung

Tab. 4: Struktur- und Leistungsziele der Bundesverkehrswegeplanung.

auf die Projektbevertung aus. Selbst das
Ziel Entlastung der Umwelt fihrt bei grofe-
rem Verkehrsaufkommen zu einem groBe-
ren positiven Nutzen fiir das Projekt.
Diesresultiert vor ailem aus dem sogenann-
ten »With and Without Prinzip«. Danach
werden die Auswirkungen eines vorher fest-
gelegten Verkehrsvolumens einmal fiir den
Fall untersucht, daB die projektierte MaB-
nahme durchgefiihrt wird (Planungsfall),
und einmal fiir den Fall, daB sie nicht durch-
gefiihrt wird (Vergleichsfall). Aus der Dif-
ferenz der aufsummierten Auswirkungen
der beiden Zustinde, untersucht nach den
genannten Zielfunktionen, wird dann die
Bewertung filr das geplante Vorhabenabge-
leitet. Im Fall von Neu- oder Ausbauten von
Wasserstraflen bedeutet dies, dall ein be-
stimmtes Transportvolumen im Jahr X pro-
gnostiziert wird. Nun wird untersucht, wie
hoch bei dieser Transportmenge z.B. die
Transportkostenjeweils im Planungsfall und
im Vergleichsfall wiren. Ein wesentlicher
Einflufifaktor sind hier z.B. die jeweils ein-
setzbaren Schiffsgréfen. Je groBer die Schif-
fe sind, desto weniger Einheiten miissen
eingesetzt werden, um das vorgegebene
Transportvolumen zu transportieren. Da-
durch werden die Transportkosten pro trans-
portierter Tonne im Planungsfall geringer
sein als im Vergleichsfall. Die Differenz
zwischen diesen beiden GréBen wird dann
dem Planungsfall als Nutzen, d.h. als posi-
tive Auswirkung "gutgeschrieben",

Kriterien fiir die gesamitwirtschaftliche
Bewertung
Die Projektnutzen setzen sich zusammen

aus den fur die Leistungsziele ermittelten
Nutzen. Die Summe dieser Nutzen wird

29) Bundesminister fiir Verkehr 1993;
PETSCHOW; MEYERHOFF 1993, Kap. 8.

30) Mit Trennwirkungen werden im wesentli-
chen die infolge von stark belasteten Orts-
durchfahrten Schwierigkeiten personeller
Kommunikation verstanden (Bundesministe-
rium fiir Verkehr 1986, 8. 54},

dann den Investitionskosten gegeniiberge-
stelit, um damit das Nutzen-Kosten-Ver-
hiltnis zu ermitteln. Da es in diesemn Artikel
nicht moglich ist, vertieft auf die Problema-
tik der NKA einzugehen, sei fiir die Defini-
tion und genauere Erliuterung der iibrigen
Nutzen auf die Schriftenreihe 72 "Ge-
samtwirtschaftliche Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen. Bewertungsverfah-
ren fiir den Bundesverkehrswegeplan 1992"
des Bundesverkehrsministeriums und zur
Problematisierung der NKA auf das "Gut-
achten iiber das Verkehrsprojekt 17 Deut-
sche Einheit" verwiesen.™
Folgende Aspekte sind fiir das Verstdndnis
der Nutzen-Kosten-Analysen noch von Be-
deutung:
— IndenNutzen-Kosten-Analysen fiir die
Binnenwasserstralien wird davon aus-
gegangen, dafl die BaumaBnahmen iiber
einen Zeitraum von 80 Jahren genutzt
werden und entsprechend Nutzen stif-
ten kénnen. Diese Annahme diirfte al-
lerdings fraglich sein: iiber einen solch
langen Zeitraum haben bislang keine
Ausbaumafinahmen Bestand gehabt; in
der Regel wurden Anpassungen indeut-
lich kiirzeren Abstdnden vorgenominen.
— Nureingeringer Teil derreal zu titigen-
den Investitionen geht in die Nutzen-
Kosten-Analyse ein. Bei den Berech-
nungen iiber die Strombaumafnahmen
an der Elbe gehen vonrealen geplanten
Investitionen in Héhe von 500 Mio.
DM lediglich 120 Mio. DM indie NKA
ein, Dies wird mit indisponiblem Er-
satzbedarf begriindet. Es handele sich
dabei um zu DDR-Zeiten nicht getatig-
te Ersatzinvestitionen, die nun entspre-
chend nachzuholen sind. Ublicherwei-
se wiren sie im Rahmen der Instand-
haltung getitigt worden.

Dies bedeutet fiir die neuen Bundeslédnder,
dafi die vernachlissigte Verkehrsinfrastruk-
tur im Bereich der Fliisse wiederum erheb-
lich zur scheinbaren Wirtschaftlichkeit der

Malinahmen beitrigt, Genau der Vernach-
lassigung der Verkehrsinfrastruktur ist es
aber zu verdanken, daf} in den neuen Bun-
deslindern noch Naturgebiete und Land-
schaften vorhanden sind, wie es sie in den
alten Landern schon seit langem nicht mehr
gibt.

Umwelthelange in der Nutzen-Kosten-
Analyse fiir den Bundesverkehrswege-
plan

Fiir eine Beurteilung der Nutzen-Kosten-
Analyse ist zu untersuchen, ob die in threm
RahmenerfaBten Umweltwirkungen fiireine
Entscheidung tber gesamtwirtschaftliche
Vor- und Nachteile eines Projektes hin-
reichend sind. Die erfaBten Umweltwirkun-
gen beziehen sich - bis auf Trennwirkun-
gen’, die vorallem im Bereich des Strallen-
baus relevant sind - ausschlieflich auf in
Betrieb befindliche Fahrzeuge.

Die Auswirkungen des Ausbaus der Ver-
kehrsinfrastruktur finden nur {iber die Aus-
gleichsmafnahmen, die in den Investiti-
onskosten mit beriicksichtigt sein sollen,
Eingang in die Nutzen-Kosten-Analyse.
Gerade diese Auswirkungen stellenaber die
entscheidenden Umweltauswirkungen des
Verkehrstrigers Binnenwagsserstrafie dar.
Withrend die 6kologischen Folgekosten des
Binnenschiffs im Fahrbetrieb unter denen
von Bahn und StraBe liegen, haben Ausbau-
maBnahmen an Binnenwasserstralen oft
erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt .
Es ist daher relativ unbedeutend, die ver-
minderte Luftbelastung verschiedener
Binnenschiffstypen innerhalb der Nutzen-
Kosten-Analyse miteinander zu vergleichen,
umanhand dieses Vergleichs Aussagen liber
die Umweltrelevanz machen zu kénnen,
withrend die viel relevanteren dkologischen
Auswirkungen durch den Bau bzw. Ausbau
der Infrastruktur allenfalls im Rahmen der
Investitionskosten beriicksichtigt werden.
Da die fiir das Projekt veranschlagten Ko-
sten nicht differenziert werden, ist nicht



50

einmal ersichtlich, welche Summe filr Aus-
gleichsmafBnahmen angesetzt wurde. Dies
wiirde aber Riickschliisse auf die vom Bun-
desministerium fir Verkehr angenommenen
Ausgleichsmafinahmen erlauben und gleich-
zeitig zeigen, welche dkologischen Folgen
erwartet werden und wie sie in Kosten be-
wertet werden,

Als Begrindung fiir die tber die Aus-
gleichsmaBnahmen nicht hinausgehende
Beriicksichtigung der Umweltauswirkun-
gen in der Nutzen-Kosten-Analyse wird in
den Erlduterungen der Bewertungsverfah-
ren fiir den Bundesverkehrswegeplan fol-
gendes angegeben: "Be- und Entlastungen
von Natur und Landschaft kénnen Bedin-
gungen der menschlichen Wohlfahrt beein-
flussen. Insofern stellen sie ebenfalls Mehr-
kosten bzw. Kostenersparnisse dar. Aller-
dings ist auf Basis des einschligigen For-
schungsstandes eine vollstindige Ein-
beziehung der kologischen Wirkungen in
dasallokative Bewertungssystem noch nicht
moglich".*»

Angesichts des inder Okonomie gegebenen
Forschungsstandes ist dies eine erstaunli-
che Aussage. Zwar ist dem zuzustimmen,
daf eine vollstindige Einbeziehung der sko-
logischen Wirkungen in das allokative Be-
wertungssystem nicht méglichist; dies wird
wahrscheinlich nie moglich sein, und es ist
auch fraglich, ob dies iiberhaupt wilnschens-
wert ist. Auf der anderen Seite sind die
vorhandenen dkonomischen Bewertungsver-
fahren in diesem Bereich aber bedeutend
weiter.* Der Zweig Naturschutz-Okono-
mie bietet etliche Ansétze, die zumindest
auf ihre Anwendbarkeit hiitten untersucht
werden miissen. Schon diese Tatsache al-
lein ist Grund genug, die von PLANCO
angestellten Gutachtenals unzureichend zu-
rickzuweisen,

Alsweitere kritische Punkte bei der Beriick-
sichtigung von Umweltwirkungen im Rah-
men der Bundesverkehrswegeplanung las-
sen sich, auch fiir die 1992 eingefithrten
modernisierten Verfahren, folgende nen-
nen:*"

— Nach dem modernisierten Verfahren
werden Abgasbelastungen itber ein CO-
Agquivalent vereinheitlicht und jeweils
mit einem Toxizitdtsfaktor versehen,
der aussagen soll, in welchem Umfang
das Gefiihrdungspotential je Schad-
stoffeinheit hiher ausfillt als das Ge-
fahrdungspotential von Kohlenmon-
oxid, Die Anwendung dieses Toxizitéts-
faktors sei aber #uferst fragwiirdig, da-
durch ihn unterschiedliche Schadstoff-
wirkungen auf die Umweltmedien Bo-
den, Wasser und Luft sowie auf Lebe-
wesen unzulissig vereinheitlicht wiir-
den,

— Die verwendeten Kostenansitze seien
umstritten. Die den Bewertungsverfah-
ren fiir den BVWP’92 zugrunde liegen
den Kostenansitze ligen eher am unte-
ren Rand der in der umweltdko-
nomischen Literatur genannten exter-
nen Kosten des Verkehrs. Der Hohe der
Kostenansitze komme aber entschei-
dender EinfluB auf das Frgebnis der
Nutzen-Kosten-Analyse zu.

— Faktoren wie Flichenverbrauch, Bo-
den- und Gewiisserbelastungen sowie
Ozonbildungspotential und CO_-Emis-
sionen sind nicht mit einbezogen.

— Auchimmodernisierten Verfahren gehe
die innerdrtliche Umweltsituation im-
mer noch zu stark in die Bewertung mit
ein. Durch den gewihlten Ansatz kon-
ne auch dann noch ein monetérer Nut-
zen ermittelt werden, wenn innerdrtli-
che Entlastungen durch auBerdrtliche
zusiitzliche Belastungenerheblich iiber-
kompensiert wiirden.

— Aufder Ebene des gesamten Verkehrs-
wegeplanes werde die verkehrsindu-
zierende Wirkung neuer und besserer
Erreichbarkeiten nicht beriicksichtigt.

Die Nutzen-Kosten-Analysen am
Beispiel von Havel und Elbe

Im Rahmen unserer Gutachten haben wir
die Wirtschaftlichkeit der jeweiligen MaR-
nahmen Uberpriift und dabei den Schwer-
punkt aut die Untersuchung der Eingangs-
daten Verkehrsaufkommen, Baukosten und
Bauzeit NKA gelegt. An der Hohe der je-
weiligen Nutzen, wie z.B, den verringerten
Transportkosten je Tonne im Fall der Pro-
jektrealisierung, haben wir bewuft nichts
verindert. Die Nutzen wurden von PLANCO
z.T. anhand von Daten ermittelt, die nicht
veréffentlicht sind und daher auch die Be-
rechnung nicht nachvollziehbar ist. Vonuns
wurden nur alle Nutzen, die direkt von der
Héhe des Transportaufkommens abhiingen,
linear mit diesem veréindert. Ein geringeres
Transportaufkommen fithrte in unseren Be-
rechnungen zu entsprechend geringeren
Nutzen. DaB aliein schon die Korrektur die-
ser drei GroéBen zu erheblich geringeren
Nutzen-Kosten-Verhiltnissen fiihrt, zeigen
die beiden Beispiele.

Das Beispiel der Havel

Die von PLANCO durchgefiihrte Nutzen-
Kosten-Analyse bescheinigt dem Projeki 17
eine hohe Wirtschaftlichkeit; sie kommt in
dem hohen Nutzen-Kosten-Verhitnis von
6,6 zum Ausdruck. Dabei sind aber die in
die Nutzen-Kosten-Analyse eingehenden
Werte deutlich zu hoch angeseizt, wie die
Gutachten gezeigt haben:
— Die der Giliterverkehrsprognose 2010
zugrunde liegenden wirtschaftlichen

Grunddaten sind zu optimistisch. Die
Konsequenz daraus ist ein {iberhghtes
Verkehrsaufkommen, das insbesonde-
re filr die Binnenschiffahrt viel zu hoch
angesetzt ist.
— DieKostenfiirdie BaumaBnahmen wur-
denzueinem Zeitpunkt vorgegeben, als
im wesentlichen nur mit Pauschalwer-
ten gearbeitet werden konnte. Die vom
Bundesverkehrsministerium vorgegebe-
nen Investitonskosten von 3,2 Mrd. DM
sind zu niedrig angesetzt. Dies wird
z.B. an der Trogbricke bei Magdeburg
deutlich. Fir sie waren urspriinglich
Kosten in Hhe 600 Mio. DM veran-
schlagt; heutige Kostenschitzungen des
Bundesverkehrsministeriums liegen bei
1 Mrd. DM. Dies bedeutet eine Kosten-
steigerung von 65%. Ubertriigt man
einmal diese Kostensteigerung auf das
ganze Projekt 17, dann ergeben sich
Baukosten in Hohe von ca. 5,2 Mrd.
DM.
— Die zeitliche Orientierung des Projek-
tes erscheint auBerordentlich ehrgeizig.
Da sie ein wesentlicher Faktor fiir das
Nutzen-Kosten-Verhiltnisist, wurde im
Rahmender Sensitivititsberechnungen
eine Bauzeitverlingerung von fiinf Jah-
ren angenommen.
Mit den hier beschricbenen verinderten
Annahmen ergibt sich fiir das Projekt 17 ein
Nutzen-Kosten-Verhiltnis vor rund 2,2.
Damit wire das Projekt 17 nicht mehr im
Bereich des "Vordringlichen Bedarfs" ein-
zuordnen, da dieser erst fiir Projekte mit
einem Nutzen-Kosten-Verhiltnis von 3 und
héher gilt. Fir eine Betrachtung der Wirt-
schaftlichkeit mul3 weiterhin berticksichtigt
werden, daf} 8kologische Folgekosten des
Projektes 17inder Nutzen-Kosten-Analyse
nicht erfabt sind. Eine Einbeziehung dieser
Kosten wiirde das Nutzen-Kosten-Verhiilt-
nis noch einmal deutlich reduzieren.

Das Beispiel der Elbe

Fiir den Ausbau der Elbe wurden mehrere
Varianten berechnet. Dazu gehdrte einmal
der Bau von Staustufen fiir die gesamte Elbe
bzw. nur in bestimmten Teilabschnitten.
Die hierfiir von PLANCO angestellten Be-
rechnungen zeigen sehr deutlich, daf eine
Regulierung der Elbe mit Staustufen allein
schonaus dkanomischer Sicht nicht vertret-
bar ist. Dies ist - zumindest zur Zeit - auch
die offizielle Position des Bundesverkehrs-
ministeriums. Die Nutzen-Kosten- Verhilt-
nisse liegen in diesen Fillen deutlich unter
eins, d.h. die Investitionen wiirden sich nicht
einmal amortisieren. Dabei muB beriick-

31) Bundesminister fiir Verkehr 1993, 5. 17.

32) vgl.hieru.a. HAMPICKE 1991: Naturschutz-
Okomnomie.

33) vgl. GORIBEN; SCHMITZ 1992, S. 201 f,



sichtigt werden, daf die Berechnungen von
PLANCOQO auch im Fall der Elbe auf nach
unserer Einschitzung deutlich tiberhéhten
Werten fiir das Verkehrsaufkommen beru-
hen. Eine Steigerung auf 15,6 Mio. t bis zum
Jahre 2010 wiirde eine Vervielfachung des
heutigen Transportaufkommens bedeuten.
Fir die Strombaumalinahmen, mit denen
eine Erhshung der Tauchtiefen bei Niedrig-
wasser um 20 cm erreicht werden soll, er-
gibt sich nach den Berechnungen von
PLANCO ein Nutzen-Kosten-Verhiltnis
von 9,3. Auch hier wurden 15,6 Mio. t
Verkehrsaufkommen pro Jahr zugrunde ge-
legt. Eine Sensitivititsanalyse zeigt, dafl bei
einem Aufkommen von 5 Mio. tdas Nutzen-
Kosten-Verhiiltnis iiber den Wert von drei
steigt, der politisch als Grenze fiir die Ein-
stufung der Projekie inden "Vordringlichen
Bedarf"gesetzt wurde. Es steht zu erwarten,
daf} durch die StrombaumaBnahmen allein
die gesetzten Ziele nicht erreicht werden
konnen und damit der Bau einer Staustufe
bei Magdeburg notwendig wiirde, dann
wiirden die allein fiir die Strombaumafinah-
men angesetzten Investitionskosten von jetzt
500 Mio. DM deutlich ansteigen. Da iiber
diese Kosten gegenwirtig noch keine Daten
vorliegen, kann eine entsprechende Nutzen-
Kosten-Analyse noch nicht vorgenommen
werden. Eindeutig ist allerdings, daB sich
damit das Nutzen-Kosten-Verhiltnis stark
verringern wiirde, da die Kosten steigen,
ohne das sich die Nutzen grofl erhthen dtirf-
ten.

Fiir diese Berechnungen gelten genau wie
fir die im Fall der Havel, daB die Skologi-
schen Folgekosten der AusbaumaBnahmen
villig unberticksichtigt bleiben. lhre Be-
ricksichtigung wiirde auch hier zu einer
weiteren Verringerung des Nutzen-Kosten-
Verhiltnisses fihren.
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Okonomische Aspekte des Wasserstraienausbaus in den neuen

Bundeslindern

1 Verkehrspolitische Ausgangslage

Die Ausgangslage des Verkehrs zu Beginn
der 90er Jahre ist gekennzeichnet durch:

— ungleichgewichtiges Wachstum der
Verkehrstriger,

— steigende Nachfrage nach Verkehrslei-
stungen u. a. durch die Wiederherstel-
lung der Einheit Deutschlands, der Voll-
endung des EU-Binnenmarktes und der
Offnung Osteuropas.

Das Verkehrswachstum in den westlichen
Bundesldndern konzentrierte sich in den
vergangenen Jahrzehnten auf den Strafien-
verkehrund aufden Luftverkehr. Der Anteil
des Transportaufkommens auf den Wasser-
stralen stagnierte, die Eisenbahn war der
Verlierer des Wachstums, ihr Anteil am
Giterfernverkehr betrug 1990 nur noch rd.
25 %,

In den jungen Bundeslindern konnte die
Reichsbahn ihren staatlich gelenkten
Transportanteil nicht halten; er ist von 1989
bis heute von 75 % auf unter 30 % zuriick-
gegangen. Die Binnenschiffahrt war in der
ehemaligen DDR stark vernachlissigt, ihr
Anteil betrug zuletzt nur noch etwa 3 %. In
den alten Bundeslindern transportiert die
Binnenschiffahrt heute immerhin rd. 20 %
der Giiter im Fernverkehr.

Die Abschitzung des kiinftigen Verkehrs
geht von einem moderaten Wirtschafts-
wachstum, der Anpassung der unterschiedli-
chen Lebensverhiltnisse in Ost- und West-
deutschland und einem verstirkten Waren-
austausch innerhalb des Européischen Wirt-
schafisraumes unter Einbeziehung der ost-
europdischen Lander aus. Dabel wird
Deutschland durch seine zentrale Lage in
Europa zur Drehscheibe des Verkehrs,
[nsgesamt wird eine deutliche Zunahme der
Verkehre von 1988 bis zum Jahr 2010 er-
wartet:

+ 55 % Schiene

+ 95 % Stralie

+ 84 % Wasserstrale.

Die Entwicklung und Prognose der
Guterfernverkehrsleistungen sowie die An-
teile der einzelnen Verkehrsiriger zeigen
die Abb. 1 und 2.
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Abb. 1. Giiterfernverkehrsleistung (in Mrd. ikm) in der Bundesrepublik Dewischliand (alte und
neue Ldnder). Entwicklung und Prognose von 1980 bis 2010.

2 Bundesverkehrswegeplan 1992

Vor diesem Hintergrund setzt der Bundes-
verkehrswegeplan 1992 die langfristige Per-
spektivplanung des Bundes fiir den Ausbau
der Verkehrswege und die Leitlinie fiir die
Fortschreibung der Investitionshaushalte
fest. Fiir den Zeitraum von 1991 bis 2012
sind vorgesehen:

— Aus- und Neubau ven

Verkehrswegen: 242.6 Mrd. DM
— Substanzerhaltung

und Emeuerung: 210.9 Mrd. DM

Summe der Investi-
tionen fiir Strafe,
Schiene und Wasser-

stralle: 453.5 Mrd. DM.

Davon betrigt der Anteil fiir den Aus- und
Neubau von Wasserstrafien 15,7 Mrd. DM
das sind bescheidene 6,5 % der Gesamtin-
vestitionen.

3 Methodik der gesamtwirtschaft-
lichen Bewertungsverfahren

Im Rahmen der Bundesverkehrswegepla-
nung wurden alle erwogenen Neu- und Aus-
bauvorhabennach einheitlichen Malf3stében,
insbesondere nach der gesamtwirtschaftli-
chen Rentabilitit, beurteilt, fir die wegen
begrenzter Haushaltsmittel ein Nutzen/Ko-
stenverhéltnis von drei als Voraussetzung
fiir die Aufnahme eines Projektes in den
"Vordringlichen Bedarf" vorgegeben wur-
de.

Ausgehend von einer verkehrszweigiiber-
greifenden Abschitzung der kiinftigen Ver-
kehrsentwickiung aufgrund von Strukturda-
tenprognosen zur regionalen Bevélkerungs-
und Wirtschaftsentwicklung wurden die
Giiterstréme auf den Wasserstralen fiir das
Prognosejahr 2010 ermittelt. Wegen ver-
bleibender Unsicherheiten durch die Ent-
wicklung in den neuen Bundeslindern und
in Osteuropa wurde fiir den Schiffsverkehr
in den neuen Bundesldndern ein reduziertes



Gilteraufkommen angesetzt. Damit werden
auch bei abweichender Verkehrsent-
wicklung stabile Ergebnisse erzielt und die
Wirtschafilichkeit der Projekie nicht tiber-
schétzt.

Die Ergebnisse der Verkehrsprognose und
-umlegung fir den Schiffsverkehrzeigt Abb.
3. Dabeisind obere Erwartungswerte darge-
stellt, die z. B. fiir die Bewertung der Saale
vonrd. 10 Mio. t/a auf' 5,3 Mio. t/areduziert
wurden.

Die gegenwirtig zu verzeichnenden Ver-
kehrsriickginge des Giiterverkehrs vor al-
lem auf der Schiene, aber auch auf der
Wasserstrafle, die aufgrund der Strukturein-
briiche in der ostdeutschen Wirtschaft und
der Rezession eingetreten sind, stehen hier-
mit nicht im Widerspruch, da sie im Ver-
gleich zum Prognosezeitraum nur kurzzeiti-
ge Entwicklungen widerspiegeln. Wie aus
Abb. 2 (Anteil der Verkehrstriiger an der
Giiterverkehrsleistung) ersichtlich, liegt die
Binnenschiffahrt im Prognosetrend, wih-
rend sich die StraBe z. Z. weit liber den
Prognosewerten befindet und die Bahnerheb-
lich darunter.

In der gesamtwirtschaftlichen Bewertung
werden, soweit moglich, alle quantifizier-
baren Auswirkungen erfaf3t. Bei Wasser-
straflenprojekten sind dies vor allem die
Auswirkungen auf die Schiffahrt, die Inve-
stitionen einschlieBlich dkologischer Aus-
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Abb. 2: Anteile der Verkehrstriger an der Giiterfernverkefnsleistung (in %) in der Bundesre-
publik Dewischland (alte und newe Léiinder). Entwickiung und Prognose von 1980 bis 2010.
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Abb. 3: Ergebnisse der Verkehrsplanung, Jatr 2010 - Planfall Projekt 17.
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gleichsmaBnahmen, die laufenden Ausga-
ben fiir Unterhaltung und Betrieb der Was-
serstraBe sowie weitere Auswirkungen auf
beispielsweise verkehrsfremde Funktionen,
Das Verhéltnis der Nutzenbarwerte zu den
Kostenbarwerten (Nutzen/Kosten-Verhilt-
nis) bildet die Beurteilungsgribe fiir die
gesamtwirtschaftliche Effektivitit eines Pro-
jekts. :

4 Ergebnisse der gesamtwirtschaft-
lichen Bewertungsverfahren

Die Nutzen/Kosten-Verhiilinisse aller un-
tersuchten Ausbaumalinahmen an Bundes-
wasserstraen im Bereich der neuen Bun-
deslander zeigt Abb. 4.

Aufgrund dieser Ergebnisse wurden nur die
MabBnahmen:

Projekt 17 mit 4,0 Mrd. DM
HOW* mit 1,2 Mrd. DM
Elbe mit  0,5Mrd. DM
Saale mit  (0.2Mrd. DM
das sind zusamimen rd. 6.0 Mrd. DM

inden"Vordringlichen Bedarf" des Bundes-
verkehrswegeplans 1992 eingestellt.

5 Verkehrlicher Nutzen von Wasser-
strallenvorhaben am Beispiel des Pro-
jektes 17 der Verkehrsprojekte Deut-
sche Einheit

Der verkehrliche Nutzen ergibt sich bei den
Wasserstraflenvorhaben aus
— denverbesserten Ablademdglichkeiten
der Schiffe,
— denkiirzeren Fahrzeiten durch Wegfail
von Wartezeiten und Umwegstrecken,
— dem Einsatz von gréferen Schiffsein-
heiten.

Vergleichsfall ist die Abwicklung des pro-
gnostizierten Verkehrs auf Wasserstralen
ohne Ausbau,

Abb. 5 machtdie Verbesserung der Ablade-
méglichkeiten und die dadurch bedingten
Kostenreduzierungen ain Beispiel des Pro-
jekts 17 deutlich.

Die Darstellung zeigt auch, dall mit einer
Optimierung der SchiffsgefiBe, unter An-
passung an den vorhandenen Zustand der
Wasserstrallen im Vergleich zum Ausbau,
nur bescheidene Ladungsgewinne zu erzie-
len wiren. Beleinem Europaschiff, das auf-
grund seiner Lidnge und Breite das gréfi-
mégliche Schiff fiir viele ostdeutsche Was-
serstraflen ist, wiirde eine technisch noch
mdglich erscheinende Verminderung des
Leertiefgangsum 10 cm nurein Ladungsge-
winn von 7 % bringen.

*  Havel-Oder Wasserstralle

Nutzen/Kosten-Verhiltnisse von Mafinahmen an Bundeswasserstrafien in
den neuen Bundeslindern

MaBnahme ("Varante") NKV
Projekt 17 "Deutsche Einheit"
® Linschiffige Kanalbriicke 6,6
® Zweischiffige Kanalbriicke 6,3
*Differenzbetrachtung Ein/- Zweischiffig 03
¢ [lbstaustufe 6,2
Spree-Oder-Wasserstralle 2,5 m Abladetiefe 0,9
Oder-Havel-Kanal
® Neubau Niederfinow, 2,5 m Abladetiefe 0,9
®Neubau Niederfinow, 2,2 m Abladetiefe 2,8
Gemeinsamer Ausbau Oder-Havel-Kanal und
Hohenstaaten-Friedrichsthaler-Wasserstralie
®2 5 m Abladetiefe 1,2
®2.2 m Abladetiefe 2,8
Havel-Kanal 2,5 m Abladetiefe 0,9
Strombaumalnahmen an der Elbe
®(renze CSFR - Saalemindung 14,2
* Saalemiindung - Magdeburg 9,8
* Magdeburg - Geesthacht 5,0
* Gesamtmalnahme Grenze CSFR - Geesthacht 9.3
Stauregelungen der Elbe
® Grenze CSFR - Saalemiindung 0,1
® Saalemiindung - Magdeburg 0,3
®Magdeburg - Geesthacht 0,1
® Gesamtmalnahme Grenze CSFR - Geesthacht 0,2
Ausbau Saale
*) (0 m Abladetiefe 13,1
*2.5 m Abladetiefe 5,3
®Differenzbetrachtung 2,5/2,0 m 4.5
Stichkanal Leipzig 2,5 m Abladetiefe 1,2

Abb. 4: Nutzen Kosten-Verhiltnisse von Mafinahmen an Bundeswasserstrafien in den neuen

Bundesléindern.

Ohne Ausbau betriigt die durchschnittliche
Tragfihigkeitaufder Verkehrsrelation Han-
nover - Berlin 835 Tonnen, mit Ausbau
dagegen 1.470 Tormen. Dabei wird auch
nach Ausbau ein grofer Teil des Verkehrs-
aufkommens von den kleineren, heute vor-
handenen Schiffen effizienter abgewickelt.

Durch die Erhthung der mittleren Tragfé-
higkeit und den Zeitgewinn halbiert sich in
etwa die Anzahl der erforderlichen Schiffs-
umldufe; dadurch werden pro Jahr rd.
200.000 t CO, weniger ausgestoBen. Die
Transportkosten vermindern sich um etwa
8 DM pro Tonne, was jahrliche Transport-
kostenersparnisse von 370 Mio. DM ergibt.

Ein Verzicht auf den Wasserstraienausbau
hétte eine gravierende Anderung des Mo-
dal-Splits zur Folge. Nicht mehr wett-
bewerbsfihige Schiffstransporte witrdenauf
die anderen Verkehrstriger Strafle und Schie-
ne abwandern. Nach einer Untersuchung
der Verkehrskosten des Jahres 1985, deren

Ergebnisse in Abb. 6 dargestellt sind, erfor-
dern diese Verkehrstriger jedoch externe
Kosten als der Wasserstraflentransport.
Nach diesen Ergebnissen miifiten fiir die
von der StraBe aufgenommenen Giiter 3,4
Pf/tkm und fiir die auf der Schiene transpor-
tierten Giiter 3,1 Pfitkm mehr bezahlt wer-
den. Wenn nur die Hilfte des prognostizier-
ten Binnenschiffsverkehrs zwischen Han-
nover und Berlin (i giinstigsten Fall) von
der Bahn gefahren wiirde, ergiiben sich be-
reits volkswirtschaftliche Mehrkosten von
rd. 250 Mio. DM pro Jahr,

Das Nutzen/Kosten-Verhéltnis des Projekts
17 ist stabil. Selbst wenig plausible Ver-
kehrsmengenreduzierungen, Preissteigerun-
genund Bauzeitverldngerungen reichen nicht
aus, um die Rentabilitit des Projekts in
Frage zu stellen.

6 Wasserstrafienvorhaben an Elbe
und Saale

Auch fir Elbe und Saale wurden vorsichtige
Prognosewerte angesetzt. Wie bei Projekt
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17 ergibt sich auch hier der Nutzen haupt-

Projekt [7: Verbesserung der Schiffsabladun
sdchlich durch die Vergroferung der Rrojekt epsermmg (e e A &

Abladetiefen.

Ander Elbe wurde mit 20 cm Tiefeangsver- Schiffstyp: Gustav Konigs ~ Europaschiff GroBimotorgiiter-
gréferung gerechnet, an der Saale wurde {Teilstrecken) schiff (GMS)
zusitzlich bei mittleren Wasserstinden der Linge: 67-80 m 80-85m 110m

Elbe ein Tiefengewinn von rd. 40 cm ange- Breite: 820m 9,50 m 11,40 m
setzt, Tiefeang: 2,50m 2,50m 2,80 m

Tragfihigkeit: 1.0001t 1.350¢ 2.000 t

Das Ziel der StrombaumaBnahmen an der
Elbe - Sicherung einer Fahrrinne von 50 m
Breite, die an 345 Tagen im Jahr eine grofie- heute nach Ausban
re Tiefeals 1,60 maufweist- ermdglicht den -
Binnenschiffen eine Abladetiefe von

® 1,40 m an ca. 345 Tagen 8.20 - 9.50 11,40

©2.00 m an ca. 200 Tagen : d = - 'E"]"* =

®2.50 man ca. 150 Tagen fiir Ladung mogliche 1,35 - e 215
im Jahr 2,00 Wasserverdringung 2,80 fur Ladung mf‘g“‘:he

' - Wasserverdrangung,
Leertiefgang 0,65 )

Ziel des Saaleausbaus ist die Befahrbarkeit —
der Saale mit 2,50 m abgeladenen Europa- Leertiefgang 0,65

schiffen bei Mittelwasser von der Miindung
bis Halle-Trotha,

Die Strombaumafinahmen zwischen der Ladungsgewinn pro m Schiffstange

Grenze zur CR und Geesthacht beinhalten
die Wiederherstellung und partielle Fr-
ginzung der Regelungsbauwerke (Buhnen,
Deck-und Leitwerke sowie Sohlschwellen)
zur Verstetigung der Gefille- und Verbes-
serung der Wassertiefenverhiltnisse,

fir Gustav Kénigs durch Ausnutzung von 2,50 m Abladetiefe: 4,10 t/m= 37%
fiir Europaschiffe durch Ausnutzung von 2,50 m Abladetiefe: 475 t'm= 37%
beim Einsatz von GMS gegeniiber Europaschiff: 11,70 t'm= 91%
beim Einsatz von GMS gegeniiber Gustav Kinigs: 13,40 t/m=121%

Mit diesen MaPnahmen soll auch der Soh-
lenerosion begegnet werden, die die 6kolo- - T
gisch wertvollen Bereiche des Elbtales ge- Gesamtwirtschaftliche Betriebs- und ¥orhaltekosten der Binnenschiffahrt in
fihrdet. Die Elbe bleibt somit weitgehend in Abhangigkeit von der Ablademiglichkeit

ihrem jetzigen Zustand erhaiten. Entgegen

vielen Behauptungen ist kein Stau-
stufenausbau geplant.

7 Schlufbemerkung

Umweltfreundliche Verkehrspolitik heiBt
Verkehrstriiger zu férdern, die mit der Ener-
gie sparsam umgehen und die Umwelt scho-
nen. Nirgendwo kénnen Transporte mit
weniger Energie und Abgasbelastung, we-
niger Lirmbelédstigungen und weniger
Flachenverbrauch durchgefithrt werden als
auf den Wasserstrafen. Deshalb sollen und
miissen sie unter Abwigung der Belange
des Naturschutzes und des Wasserhaushalts
mehr fiir den Binnenschiffsverkehr in An-
spruch genommen werden.

Index (DM/tkm)

Die Anpassung der wichtigsten auf Vor-

kriegsniveaustehengebliebenen Wasserstra- — — ‘
fien in den neuen Bundesldndern flir eine 401-650 901-1000 1501-2000 > 2000

moderne leistungsfihige Schiffahrt wird so Tragfihigkeitstonne (TT)

behutsarm und naturnah wie méglich durch- . .
2 2
gefiihut, Amdem Erscheinungsbildund dem 1 2,0 m Abladetiefe I 2.8 m Abladetiefe

Wert der Fliisse und Kaniile soll sich nichts

Andern.

) . Abb. 5: Darstellung der Schiffsabladung und der gesanwwirtschaftlichen Betriebs- und Vorhalte-
Ohne Ausbauder Wasserstrallen, insbeson-  yosron der Binnenschiffahrt in Abhingigheit von der Ablademéglichkeit zum heutigen Zeiipunkt

dere der Ost-West-Verbindung, wiirde das  und nach dem geplanten Ausban.
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Externe Kosten im Giiterverkehr 1985

Kostenart Bahn Stralie Binnenschiff
1. Unfille

DM/1000 km 1,16 18,91 0,15
Mio. DM 75 2500 7

2. Lirm

DM/1000 tkm 6,37 3,70 -
Mio. DM 411 489 -

3. Luft

DM/1060 tkm 1,77 14,55 2,12
Mic. DM 144 1923 102
4. Boden/Gewisser

DM/1000 tkm - 4,28 -
Mio. DM - 566 -

5. Trennwirkungen

DM/1000 tkm - 0,61 -
Mio. DM - 81 -

6. Fliichenverbrauch

DM/1000 tkm 0,22 0,64 -
Mio. DM 14 84 -
Summne externe Kosten

DM/1000 tkm 9,52 42,69 2,26
Mio. DM 6l4 5643 109

Werden diese externen Kosten zu den ungedeckten Wegekosten hinzugerechnet, ergibt sich die folgende Ubersicht:

Nicht gedeckte Wegekosten und externe Kosten im Giiterverkehr 1985

Ausgaben/Kosten Bahn Strafe Binnenschiff
Nicht gedeckte Wegeausgaben

DM/1000 tkm 40,99 11,26 18,07
Mio. DM 2644 1489 871
Summe externe Kosten

DM/1000 thkm 9,52 42,69 2,26
Mio. DM 614 5643 109
Ergebnis insgesamt

Mio. DM 3258 7132 980
Mrd. tkm 64,5 132,2 48,2
Dny/1000 tkm 50,51 53,95 20,33
DPf/tkm 5,05 5,40 2,03

Abb. & Externe Kosten und nicht gedeckte Kosten im Giiterverkehr 1983

gesamte Wasserstrallennetz in den neuen  schwiicht wiirde und ihre 6kologischen Vor-
Bundesldndern seine Verkehrsbedeutung teile nicht genutzt werden kinnten.

lieren. .
verlieren Anschrift des Verfassers:
Ein Verzicht auf die Aushauvorhaben ist BDir Gun.lh.cr Werner‘

sers . 5 Bundesministerium fiir Verkehr BW 28

deshalb gegen jede 8konomische und 8ko- Robert-Sch Plaiz |
logische Vernunft, da ohne den Einsatz der -0 o + >cnumann-rlatz
Binnenschiffahrt die Wirtschaftskraft ge- 53175 Bomn



Heft Nr. 1
Septemnber 1904

Heft Nr. 2
Oktober 1964

Heft Nr. 3
Mirz 1965

Heft Nr. 4
Juli 1965

Heft Nr. 5
Dezember 1965

Heft Nr. 6
Juni 1966

Heft Nr. 7
Dezember 1966

Heft Nr. 8
Juni 1967

Heft Nr. 9
Mirz 1968

Heft Nr. 10
Oktober 1968

Heft Nr. 11
Miirz 1969

Heft Nr. 12
September 1969

Heft Nr. 13
Juli 1970

Heft Nr. 14
Qktober 1970

Heft Nr. 15
Mai 1971

Heft Nr. 16
September 1971

Heft Nr. 17
Dezember 1971

Heft Nr. 18
Juli 1972

Heft Nr. 19
Oktober 1972

Heifl Nr. 20
April 1973

Heft Nr. 21
November 1973

Heft Nr. 22
Mai 1974

Schriftenreihe des Deutschen Rates fiir Landespflege
Gesamtverzeichnis

Strafenplanung und Rheinuferlandschaft im Rheingau
Gutachten von Prof. Dr.-Ing. Gassner .

Landesptlege und Braunkohlentagebau
Rheinisches Braunkohlegebiet

Bodenseelandschaft und Hochrheinschiffahrt
mit einer Denkschrift von Prof. Erich Kithn

Landespflege und Hoher Meifiner

Landespflege und Gewésser

mit der "Griinen Charta von der Mainau"

Naturschutzgebiet Nord-Sylt

mit einem Gutachten der Bundesanstalt fiir Vegetationskunde, Naturschuiz
und Landschafispflege, Bad Godesberg

Landschaft und Moselausbau

Rechtsfragen der Landespflege

mit "Leitsiizen fiir gesetzliche MaBnahmen auf dem Gebiet der Landespflege"

Landschaftspflege an Verkehrsstrafien
init Empfehlungen itber "Biume an Verkehrsstrafen"

Landespflege am Oberrhein
Landschaft und Erholung
Landespflege an der Ostseekiiste
Probleme der Abfallbehandlung
Landespflege an der Nordseekiiste
Organisation der Landespflege
mit einer Denkschrift von Dr. Mrass

Landespflege im Alpenvorland

Recht der Landespflege
mit einer Erlduterung von Prof, Dr, Stein und
einer Synopse iiber Rechtsvorschriften von Dr. Zwanzig

Landespflege am Bodensee

mit dem "Bodensee-Manifest”
Landespflege im Ruhrgebiet
Landespflege im Raum Hamburg

Gesteinsabbau im Mittelrheinischen Becken

Landschaft und Verkehr

- vergriffen -

- vergriffen -

- vergriften -

- vergriffen -

- vergriffen -

- vergriffen -

- vergriffen -

- vergriffen -

- vergriffen -

- vergriffen -
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Heft Nr. 23 Landespflege im Mittleren Neckarraum

Oktober 1974

Heft Nr. 24 Natur- und Umweltschutz in Schweden

Mirz 1975

Heft Nr. 25 Landespflege an der Unterelbe - vergriffen -
April 1976

Heft Nr. 26 Landespflege in England

August 1976

Heft Nr. 27 Wald und Wild

Juni 1977

Heft Nr. 28 Entwicklung Grofiraum Bonn

Dezember 1977

Heft Nr, 29 Industrie und Umwelt

August 1978

Heft Nr, 30 Verdichtungsgebiete und ikr Umland - vergriffen -
Oktober 1978

Heft Nr. 31 Zur Okologie des Landbaus

Oktober 1978

Heft Nr. 32 Landespflege in der Schweiz

Marz 1979

Heft Nr. 33 Landschaft und FlieBgewisser - vergriffen -
August 1979

Heft Nr. 34 20 Jahre Griine Charta

Aprii 1980

Heft Nr. 35 Wohnen in gesunder Umwelt

Oktober 1980

Heft Nr. 36 Neues Naturschutzrecht - vergriffen -
Januar 1981

Heft Nr. 37 Umweltprebleme im Rhein-Neckar-Raum

Mai 1981

Heft Nr. 38 Naturparke in Nordrhein-Westfalen

Juni 1981

Heft Nr. 39 Naturpark Siideifel

September 1982

Heft Nr. 40 Waldwirtschaft und Naturhaushalt

Dezember 1982

Heft Nr. 4] [ntegrierter Gebietsschutz ) - vergriffen -
Marz 1983

Heft Nr. 42 Landespflege und Landwirtschaft - vergriffen -

Dezember 1983

Heft Nr, 43 Talsperren und Landespflege
November 1984

Heft Nr. 44 Landespflege in Frankreich
November 1984

Heft Nr. 45 Landschaftsplanung - vergriffen -
Dezember 1984

Heft Nr. 46 Warum Artenschutz? - vergriffen -
August 1985



Heft Nr. 47
Oktober 1985

Heft Nr. 48
Dezember 1985

Heft Nr. 49
Mirz 1986

Heft Nr. 50
Juli 1986

Heft Nr. 51
Dezember 1986

Heft Nr. 52
Juli 1987

Heft Nr. 53
Dezember 1987

Heft Nr. 54
April 1988

Heft Nr. 55
September 1988

Heft Nr. 56
Dezember 1988

Heft Nr. 57
November 1989

Heft Nr. 58
Dezember 1989

Heft Nr. 59
April 1991

Heft Nr. 60
Dezember 1991

Heft Nr. 61
April 1992

Heft Nr. 62
Juni 1993

Heft Nr. 63
Oktober 1993

Heft Nr. 64
November 1994

Fldchensparendes Planen und Bauen
Naturschutzgebiet Liineburger Heide
Gefdhrdung des Bergwaldes

Landschaften nationaler Bedeutung
Bodenschutz

Natur- und Umweltschutz in Osterreich

25 Jahre Deutscher Rat fiir Landespflege

Zur Entwicklung des l4ndlichen Raumes
Eingriffe in Natur und Landschaft

Zur Umweltvertriiglichkeitspriifung
Erholung/Freizeit und Landespflege

Wege zu naturnahen FlieBgewissern
Naturschutz und Landschaftspflege in den neuen
Bundesldndern

Natur- und Umweltschutz in Italien

Natur in der Stadt

Truppeniibungsplitze und Naturschutz

Wege zur umweltvertrdglichen Landnutzung in den

neuen Bundeslindem

Konflikte beim Ausbau von Elbe, Saale und Havel

- vergriffen -

-vergriffen -

- vergriffen -

- vergriffen -

- vergriffen -

- vergriffen -

- vergriffen -

Vertrieb: Druck Center Meckenheim, Eichelnkampstrafie 2, 53340 Meckenheim, Telefon: O 22 25/88 93 50, Telefax: 0 22 25/88 93 58
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Schirmherr:

Ehrenmitglieder:

Vorstand:

Ordentliche Mitglieder:

Geschiftsstelle:

Deutscher Rat fiir Landespflege

Professor Dr. Roman Herzog

Professor Dr. h.c. mult. Graf Lennart BERNADOQTTE, Insel Mainau - Ehrenvorsitzender

Professor Dr. h.c. Kurt LOTZ, Heidelberg
Ehrenvorsitzender der Umweltstifiung WWF Deutsehland

Professor Dr. Gerhard OLSCHOWY, Bonn
Ehem. Ltd. Direktor der Bundesforschungsanstalt fiir Naturschutz une Landschaftsskelogie,
Bonn-Bad Godesberg, Honorarprofessor an der Universitdt Bonn

Professor Dr. Dr. h.c. Wolfgang HABER, Miinchen - Sprecher
Lehrstuhl [ir Landschafisékelogie der Technischen Universitdt Miinchen - Weihenstephan

Professor Dr.-Ing. E.h. Klaus R. IMHOFF, Essen - Stellvertretender Sprecher
Vorstandsmitglied des Ruhrverbandes

Professor Dr.- Ing. Klaus BORCHARD, Bonn - Geschiifisfithrer

Institut fiir Stddtebau, Bodenordnung und Kulturtechnik der Universitit Bonn

Professor Dr. Ulrich AMMER, Miinchen
Lehrstuh} fiir Landnutzungsplanung und Naturschutz der Ludwig-Maximilians-Universitét Miinchen

Dr. Gerta BAUER, Ludinghausen
Biiro fur Landschaftsékologie und Umweltplanung

Direktor und Professor Dr. Josef BLAB, Bonn
Bundesamt fiir Naturschutz

Professor Dr. Konrad BUCHW ALD, Hannover
Ehem. Direktor des Instituts fiir Landschaftspflege und Naturschutz der Universitit Hannover

Professor Dr. Giinther FRIEDRICH, Essen
LandesumweltamtNRW

Professor Reinhard GREBE, Niirnberg
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