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Vorsitzender: Liebe Kolleginnen und Kollegen,
sehr geehrte Damen und Herren, liebe Zu-
schauer auf der Triblne, mit gewisser Verspa-
tung beginnen wir jetzt. Ich méchte Sie recht
herzlich begriRen. Als Anhérungsgegenstand
gibt es eine ganze Reihe von Antragen von der
SPD, DIE LINKE., BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
und zwei Berichte des Bundesministeriums. Es
geht um die Weiterentwicklung der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung, um Personalabbau, die
Zukunftsfahigkeit und neue Netzstruktur. Als
Sachverstandige darf ich ganz herzlich begri-

Ben: Herrn Klaus Heitmann vom Zentralverband
der deutschen Seehafenbetriebe, Herrn Joachim
Koch von der Railistics GmbH, Frau Sigrid Muller
von ver.di der Bundesfachgruppe Bundesver-
kehr- und StraBenbau, Herrn Jens Schwanen
vom Bundesverband der Deutschen Binnen-
schifffahrt, Herrn Torsten Muller vom Fachver-
band Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, Herrn
Patrick Thiele vom Deutschen Industrie- und
Handelskammertag und, last but not least, Herrn
Weiger vom Bund fur Umwelt und Naturschutz.
Die Sachverstandigen haben ihre schriftlichen
Stellungnahmen eingereicht. Die Anhérung soll
stattfinden nach dem bei uns tblichen Verfahren.
Sie haben 5 Minuten — aber wirklich nur 5 Mi-
nuten — Zeit, die wesentlichen, fir Sie zentralen
Punkte lhrer Stellungnahme vorzutragen. Dann
gibt es eine erste Runde der Fraktionen mit
direkten Fragen. Die Abgeordneten haben die
Méglichkeit 1 bis 2 Fragen an 1 bis 2 Sachver-
standige zu stellen und sie antworten dann sofort
maoglichst kurz, knapp und prazise, damit wir die
Zeit wieder reinholen. Damit bitte ich Sie, Herr
Heitmann, sofort zu beginnen.

Klaus Heitmann (Zentralverband der deut-
schen Seehafenbetriebe e.V.): Vielen Dank
Herr Vorsitzender, sehr verehrte Damen und
Herren, meine schriftliche Stellungnahmen liegt
lhnen vor. In meinem Eingangsstatement
mochte ich kurz auf die vom BMVBS vorge-
schlagene Kategorisierung der Bundeswasser-
stralen eingehen. Die deutschen Seehéfen
stehen vor einem dynamischen Mengenwachs-
tum. Nach der Seeverkehrsprognose im Auftrag
des Bundesverkehrsministeriums wird der Gu-
terumschlag in unseren Seehéfen bis zum Jahre
2025 mit dem Faktor 2,6 auf 760 Millionen
Tonnen steigen. Dabei wird der Hinterland-
verkehr auf ein Volumen von 450 Millionen
Tonnen sich mehr als verdoppeln. Um diese
Wachstumschancen der deutschen Seehéafen im
Interesse von Wohlstand, Arbeitsplatzen und
Steueraufkommen nicht nur in Norddeutschland
Zu nutzen, missen die seewartigen Zufahrten
und Hinterlandanbindungen der deutschen
Seehafen bedarfsgerecht ausgebaut werden.
Nach dem nationalen Hafenkonzept hat der
Ausbau der seewartigen Zufahrten unserer
Seehéfen oberste Prioritat. Im Hinterlandverkehr
sollen die Seehéafen und die Binnenhéfen ver-
netzt werden. Die Umsetzung dieser beiden
prioritdren MaRBnahmen des nationalen Hafen-
konzepts wird mit der vom BMVBS als ein neues
strategisches Konzept vorgeschlagenen Kate-
gorisierung der Netzstruktur der Bundeswasser-
stral3en jedoch in Frage gestellt. Der Vorschlag
hatte zur Folge, dass nur ein Teil unserer see-
wartigen Zufahrten als Vorrang Wasserstral3en
ausgewiesen werden. Nur auf diesen Wasser-
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straBen waren Ausbaumaflinahmen zur Anpas-
sung der Fahrrinne an die Schiffsgrof3enent-
wicklung mdoglich. Alle Ubrigen seewartigen
Zufahrten der deutschen Seehéafen wirden als
Hauptwasserstrallen oder sonstige Wasser-
straBen kategorisiert, die fur kinftige Ausbau-
mafRnahmen nicht mehr in Betracht kAmen. Fir
die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen See-
hafen ist ihre seewartige Erreichbarkeit jedoch
von entscheidender Bedeutung. Wir halten es
daher fir dringend erforderlich, alle seewartigen
Zufahrten der deutschen Seehéfen auf Dauer in
die Kategorie Vorrangwasserstralen aufzu-
nehmen. Die deutschen See- und Binnenhéfen
sind die Verkehrsknotenpunkte im Netz der
Bundeswasserstralen. Der Transport auf den
Wasserstral3en beginnt oder endet in den Hafen.
Verbindet man die einzelnen Knotenpunkte, so
ergibt sich das erforderliche Netz der Binnen-
wasserstrallen. Dieses Netz muss gestarkt und
nicht geschwacht oder beseitigt werden. Die
Binnenwasserstralen im Hinterlandverkehr der
deutschen Seehéfen sollen jedoch allenfalls dem
Haupt- und Erganzungsnetz angehdren. We-
sentliche Bereiche werden sogar nur dem Ne-
ben- und Randnetz zugeordnet. Ausbaumal3-
nahmen im Wasserstralennetz des Hinterland-
verkehrs unserer Seehéfen sollen damit nicht
mehr mdoglich sein, bestenfalls Optimierungen
oder Bestandserhaltung. Dagegen wird der
wasserseitige Hinterlandverkehr der Rhein-
mindungshafen dem Vorrangnetz zugeordnet
und sein beschleunigter Ausbau in Aussicht
gestellt. Als Kriterien fur die geplante Kategori-
sierung der Wasserstral3en sollen ausschlieRlich
beférderte Gitermengen herangezogen werden.
Dieses Kriterium ist allein jedoch nicht geeignet,
die vorhandenen Mittel bedarfs- und zeitgerecht
auf prioritre Projekte zu konzentrieren. Die
einzelnen Guterarten haben unterschiedliche
Auswirkungen auf Wertschépfung und Arbeits-
platze. AuBRerdem missen die Entwicklungs-
mdglichkeiten von Standorten und ihre regionale
und volkswirtschaftliche Bedeutung beriicksich-
tigt werden.

Bisheriges Kriterium fur den Ausbau der Bun-
deswasserstrallen ist das Kosten-Nutzen-
Verhéltnis der einzelnen Projekte. Dabei werden
auch Umweltaspekte beriicksichtigt. Diese Be-
trachtungen muissen auch weiterhin fur die
Auswahl der Projekte von entscheidender Be-
deutung sein. Wir halten es daher auch weiterhin
fur notwendig, die gesamtwirtschaftliche Be-
deutung eines Projektes als ein entscheidendes
Auswabhlkriterium heranzuziehen. Der Malfistab
fur die VorrangwasserstraBen im Kiistenbereich,
namlich mindestens 50 Millionen Tonnen, ist
gegenuber dem Malistab des Vorrangnetzes der
Binnenwasserstrallen — namlich mindestens 10
Millionen Tonnen — unausgewogen. Bei der

Definition der einzelnen Kategorien sollten
Wasserstralen im Kustenbereich jedoch nicht
schlechter gestellt werden als Binnenwasser-
straRen. Zusammenfassend mochte ich darauf
hinweisen, dass wir Verstandnis fir eine Priori-
sierung der InvestitionsmaBnahmen vor dem
Hintergrund der notwendigen Haushaltskonsoli-
dierung haben. Die Kriterien fur diese Priorisie-
rungen missen allerdings ausgewogen sein,
gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit und Ent-
wicklungsmaoglichkeiten beriicksichtigen sowie
im Einklang mit dem nationalen Hafenkonzept fir
See- und Binnenhéfen stehen. Die Konzentra-
tion auf prioritire MafBnahmen muss dann aber
auch tatsachlich zu ihrer bedarfs- und zeitge-
rechten Realisierung fuhren. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Als Nachster Herr
Dr. Joachim Koch von Railistics GmbH.

Dr. Joachim Koch (Railistics GmbH): Sehr
geehrter Herr Vorsitzender, sehr geehrte Damen
und Herren, das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung plant die Kriterien fur
den Ausbau und Instandhaltung der Bundes-
wasserstrallen zu Uberarbeiten. Das Verkehrs-
aufkommen soll primér als Entscheidungskrite-
rium entsprechend herangezogen werden. Das
Land Niedersachsen hat uns im Marz dieses
Jahres beauftragt, zu prifen, welche Kriterien
Uber die hinausgehend, die gegenwartig bekannt
sind, noch mdglich sind, um diese Methodik in
Bezug auf Wirtschaftskraft, Wertschépfungs-
einbezug und Netzcharakter zu untersuchen.
Das haben wir getan. Netzfunktion, volkswirt-
schaftliche Wertschopfung und Erreichbarkeit
sind im Grunde dann als wichtige Kriterien her-
ausgekommen, die es gilt, in die Methodik ein-
zuflechten und dort fest zu verankern. Die Un-
tersuchung die wir durchgefiihrt haben, hat das
Ziel gehabt, Vorschlage zur Bewertung der
BundeswasserstraRen zu entwickeln und mit
dem Masterplan ,Giterverkehr und Logistik" und
dem nationalen Hafenkonzept entsprechend
abzustimmen. Wir haben definiert, dass das Netz
im Norden — also Niedersachsen betreffend und
entsprechende angrenzende Bundeslander mit
Wirtschaftszentren — entsprechend untersucht
wurde. Das heif3t, wir haben Wirtschaftszentren
definiert nach verschiedenen Kriterien. Wir ha-
ben, ausgehend von diesen Wirtschaftszentren,
die verschiedenen Kriterien, die Werte fir die
sozialversicherungspflichtigen Beschéftigten im
produzierenden Gewerbe, die Jahresumsatze im
verarbeitenden Gewerbe, als Grundlagendaten
herangezogen. Das heif3t, wir haben die Metho-
dik, die Sie entwickelt haben, im Rahmen der
Aktivitaten der Vorschlage zur der Reformierung
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung nicht
komplett veréandert, sondern in Bezug auf die
Wirtschaftskraft, die Wertschdpfung, die Netz-

5



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 45. Sitzung, 29.06.2011

funktion und Erreichbarkeit aufgewertet und
erganzt haben. Herausgekommen ist ein System
von Abschnitten auf den jeweiligen Wasser-
straBen, das ganz klar Wirtschaftskraft, Wert-
schopfung, Zukunftspotenziale und Ideen ein-
bezieht. Und zwar, hier ausdriicklich gesagt,
sowohl fir den kombinierten Verkehr als auch fur
den konventionellen Verkehr, sodass man hier
die wichtigsten Bereiche, die fir die Wasser-
stral3en gelten, auch in der Zukunft drin hat. Das
Ganze ist geschehen durch eine so genannte
Clusterbildung, das heif3t, man hat eine Methodik
entwickelt, die es ganz einfach auch in der Zu-
kunft rechtfertigt, noch weitere Kriterien in diese
wirtschaftlichen Aktivitdten hineinzubringen. Man
kann die Cluster auch mit anderen Kriterien
versehen, sodass man Mdglichkeiten hat, diese
Methodik auch in Bezug auf andere Aktivitaten
zu vervollstandigen. Wir haben dann auf ein-
zelnen Streckenabschnitten die Wirtschaftskraft
mit den Potenzialen versehen, die dort im See-
hafenhinterlandverkehr von den entsprechenden
Verflechtungsmatrixen von 2004 auf 2025
prognostiziert werden. Im Endergebnis haben wir
ein sehr engmaschiges Netz fur den Norden der
Bundesrepublik herausgearbeitet. Im Suden der
Bundesrepublik haben wir eine auf den Rhein
ausgerichtete Baumstruktur, die weite Bereiche
unerschlossen lasst und eine ganz andere
Sichtweise rechtfertigt. Wir haben erkannt, dass
letztlich hier ein Bedarf besteht dies auch auf
andere Bundeslander auszuweiten. Das heif3t
nicht nur Niedersachsen und angrenzende
Bundeslander entsprechend zu betrachten,
sondern auch das Ganze auf die anderen — auch
sudlich gelegenen Bundeslandern — auszuwei-
ten. Aus dem Grund hatten wir letzten Mittwoch
eine Sitzung, bei der recht viele Bundeslander
teilgenommen und auch einen Konsens gefun-
den haben. Ich denke es wird eine Bereicherung
der Methodik sein. Ich denke, es wird auch eine
ganz grof3e Aufgabe sein, hier diese gesamte
Matrix fur alle Flisse in Deutschland herauszu-
arbeiten. Dieser Aufgabe wirden wir uns gerne
stellen. Ich bin gespannt auf die Diskussion
gleich und auf lhre Fragen zu dieser Vorge-
hensweise. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Koch. Frau
Miller!

Sigrid Muller (ver.di Bundesfachgruppe
Bundesverkehrs- und StralRenbauverwal-
tung): Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr
geehrte Damen und Herren, wir haben uns in
ver.di nicht alleine mit der Netzkategorisierung
befasst, sondern wir haben wir uns mehr zu
einem Gesamtstatement entschlossen. Bevor
ich dieses abgebe, mdchte ich lhnen als Ver-
treterin der Gewerkschaft ver.di ganz kurz einen
Ausschnitt aus der Lage der Basis geben: Ich

war zuletzt auf einer Personalversammlung bei
einem Wasser- und Schifffahrtsamt und da fin-
den Sie jetzt nachfolgend Diskussionsaus-
schnitte. Das geht los mit der Frage: Zuriick zu
den Kernaufgaben? Da sind wir doch schon
lange und mussen uns bei diesen Tag fur Tag die
Frage stellen: Welche von diesen sicherheitsre-
levanten hoheitlichen Aufgaben, Aufgabenkata-
logen und Vorschriften kénnen wir noch erledi-
gen und abarbeiten? Heraus kommt dabei nie
mehr als eine 60%ige Lésung, mit der niemand
zufrieden ist und die uns jeden Tag in den Kon-
flikt der moglichen Verursachung von Personen-
und/oder Sachschaden fuhrt. Unser Personal-
abbau uUbertrifft die Einsparquote um das Viel-
fache. Wir kénnen weder die Aufgaben selber
erledigen noch vergeben — was ja oft noch mehr
Personal braucht. Diese Situation ist hausge-
macht. Sie wird zum Beispiel dadurch geférdert,
dass plétzlich und unerwartet Beschéftigte in
Rente gehen, gleichzeitig werden junge Men-
schen, die von uns gut ausgebildet sind, in die
Arbeitslosigkeit entlassen. Im Aullenbezirk
schreiben wir dann einen Bericht ans Wasser-
und Schifffahrtsamt (WSA). Das WSA schreibt
einen Bericht an die Wasser- und Schifffahrts-
direktion (WSD). Die WSD schreibt einen Bericht
an das Ministerium und heraus kommt: Helft
euch selbst! Gleichzeitig erfahren wir, dass Zeit
und Geld fur immer neue Gutachten in Millio-
nenhdhe investiert werden. Wir verwalten nur
noch Not und Elend und sehen weit und breit
keine Unterstiitzung, auch nicht von der Politik.
Das war ein kurzer Ausschnitt aus einer Diskus-
sion aus einer Personalversammlung.

Einen &hnlichen Lagebericht finden Sie bun-
desweit auch von vielen anderen Beschaftigten.
Dieser Lage bzw. dieser ,Misslage* wird nicht
allein durch Netzkategorisierung abgeholfen,
denn Betrieb- und Unterhaltungspflichten blei-
ben auch bei Steigerung der Vergabe verbunden
mit Personalabbau und Umbau. Denn Vergabe
bindet mindestens gleichviel Personal wie Ei-
genleistungen. Erst recht wird diese Lage nicht
verbessert durch Zusammenlegung von Au-
Renbezirken und Bauhofen von Amtern. Hier
wird nur Hunger mit Elend zusammengelegt. Die
zu unterhaltende und zu betreibende Wasser-
stral3e bleibt — mit ihrer ganzen Lange und Breite
und all ihren Anspriichen. Mit Verbesserungen
bzw. Erhalt der Leistungs- und Zukunftsfahigkeit
der WSV befasst sich ver.di seit langem, d. h.
insbesondere unsere ehrenamtlichen Kollegin-
nen und Kollegen aus der WSV. Wir stehen zu
den beiden ,Gemeinsamen Vereinbarungen“ mit
dem BMVBS aus den Jahren 2001 und 2005.
Schwerpunkte unserer aktuellen Erarbeitungen
sind, dass die WSV als Durchfiihrungsverwal-
tung erhalten bleibt. Grund dafir ist nicht allein
die Sorge um Arbeits- und Ausbildungsplatze,
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die eigentlich schon ausreichen wiirde, sondern
auch die Erfahrungen, die vor Ort mit der Ver-
gabe gemacht worden sind: Hohe Kosten, hoher
Personalaufwand und oft qualitativ zu beman-
gelnde Ergebnisse. Unbestritten ist dabei, dass
immer Leistungen vergeben werden und ver-
geben worden sind, wo zum Beispiel Spezial-
gerate, die selten gebraucht, oder Spezial-
know-how flr Arbeiten, die selten verrichtet
werden, bendtigt werden und sich die Anschaf-
fung einer eigenen Ausstattung nicht lohnt. Die
Beschéftigten bemé&ngeln hier auch Leistungen
von privaten Anbietern, die dafiir schon lange auf
dem Markt zur Verfligung stehen.

Ein weiterer Schwerpunkt ist, dass die WSV vor
Ort, das heiRt regional mit ihren Amtern, Au-
Renbezirken und Bauhofen, vertreten bleibt.
WasserstraBen lassen sich nicht standardisie-
ren. Hier sind vielfach regionale Fachkenntnisse
erforderlich. Diese zu erhalten, ist fir eine gute
Leistung der WSV unverzichtbar.

Ein ganz groRes Anliegen aller ist, dass die
Ausbildung in Zahl der Ausbildungsplétze und in
der Qualitéat der Ausbildung, auf die die WSV
bzw. das Ministerium wirklich stolz sein kann,
erhalten bleibt. Ganz besonders wichtig ist, dass
transparente Entscheidungswege und eine pro-
fessionelle Leitungskultur fir die WSV geschaf-
fen werden. Erste und wichtigste Voraussetzung
fur eine erfolgreiche Reform der WSV st ein
beteiligungsorientiertes, transparentes und de-
mokratisches Verfahren. Nicht nur, dass ein
solches Verfahren das hohe Misstrauen, das die
Beschéftigten ihrem Ministerium entgegen
bringen, wenigstens verringert. Ein solches
Verfahren macht die Nutzung der hohen Fach-
kompetenz und des riesigen Erfahrungsschatzes
der Kolleginnen und Kollegen vor Ort maglich.
Dies zu nutzen ist unserer Uberzeugung nach
unverzichtbar. Und genau dieser gleiche Ansatz
gilt nach der Uberzeugung von ver.di auch fiir die
Netzkategorisierung. Nachdem die ersten Ent-
wiurfe einer Netzkategorisierung — diese bunten
Karten des Ministeriums — verdéffentlicht wurden,
sind auch bei uns viele Proteste von betroffenen
Verbanden aus Wirtschaft, Sport, Freizeit und
Tourismus eingegangen. Beachtlich sind auch
die Proteste der Lander und vieler Kommunen.
Auch unserer Uberzeugung nach ist eine Kate-
gorisierung mit dem einzigen Kriterium ,Giiter-
transportmenge”, also Tonnagen, vollig unge-
nigend — egal wie dann die Kategorisierung
gestaltet wird. Die kinftigen Erhaltungs-
und/oder AusbaumafBnahmen allein von dem
Kriterium der Gutertransportmenge abhangig zu
machen verursacht die Gefahr, dass die Was-
serstral3en als Verkehrswege und 6kologisches
Gesamtsystem irreparabel geschadigt werden.
Dies wurde nicht nur die 6kologische, sondern

auch die wasserwirtschaftliche Funktion der
Wasserstralen nachhaltig beeintrachtigen und
zukiinftig die Verlagerung von Giitertransport auf
Wasserstralen in vielen Regionen unmdglich
machen, mit negativen Folgen fur die wirtschaft-
liche Entwicklung und die Arbeitsplatze in der
Region. Dazu héren wir ja auch heute noch viele
Beitrage und viel Sachverstand. In diesem Sinne
ist das wichtigste Anliegen von ver.di: Wir pla-
dieren mit Blick auf die kiinftigen Kompetenzen,
die Aufgaben und die Organisationsstruktur fir
konsensorientierte Lésungen und enge, trans-
parente und demokratische Einbeziehung aller
Betroffenen und Beteiligten und Kooperation
statt Zuarbeit zu einem Ministerium. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Frau Miller. Nun
Herr Torsten Miller vom Fachverband Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung!

Torsten Miller (Fachverband Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung): Sehr geehrter Herr
Vorsitzender, sehr geehrte Damen und Herren,
in den nachsten Jahren fehlen fir die Bundes-
wasserstral3en voraussichtliche Investitionsmit-
tel in Hohe von ca. 500 Millionen Euro pro Jahr.
Dies fuhrt bereits heute an vielen Statten des
Netzes zu Einschréankungen des Schiffsverkehrs
mit Folgen fur die wirtschaftliche Befahrbarkeit.
Diese Entwicklung wird sich — nach unserer
Einschatzung — noch verschéarfen, wenn man
das hohe Alter des Anlagenbestandes in der
WSV bertcksichtigt. Dennoch ist aus Sicht des
FWSV die Beschrankung allein auf dem Para-
meter Ladungstonne nicht zukunftsfahig. Eine
Tonne Ladung hat eine durchaus unterschiedli-
che Wertschopfung. Dies gilt insbesondere auch
fur die zunehmenden hochwertigen Container-
verkehre. Um die unterschiedlichen wirtschaftli-
chen Verkehre transparent zu erfassen und zu
bewerten, schlagen wir vor, auch den Wert der
transportierten Giiter, die Wertschdpfungsketten
sowie die Transportketten zu berticksichtigen.

In den See- und Binnenhafen sowie den Werften
wird der volkswirtschaftliche Nutzen erwirt-
schaftet. Wir schlagen daher vor, den Ansatz des
BMVBS und die Bedeutung der See- und Bin-
nenhéfen als Knotenpunkte im Netz der Bun-
deswasserstralien zu erweitern. Dies sollte dann
zusammen mit einer Verringerung der Anzahl
der WasserstraRenkategorien in ein Hauptnetz
und ein Erganzungsnetz umgesetzt werden.
Weiter schlagen wir vor, die Einnahmen von ca.
80 Millionen Euro pro Jahr aus den Schifffahrts-
und Befahrungsabgaben, die bereits heute ein-
genommen werden aus den Bundeswasser-
stral3en, unmittelbar dem System Schiff/\Wasser-
strale auch wieder fir Ausbaumalinahmen zur
Verfligung zu stellen. Die Beschéftigten der WSV
sind das beste und verlasslichste Kapital der
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Wasser- und Schifffahrtsverwaltung. Sie bringen
sich in die tagliche Aufgabenerledigung qualifi-
ziert und engagiert ein. Die fachgerechte Wei-
terentwicklung der Bundeswasserstral3en fir
Schifffahrt, Wirtschaft und Hé&fen steht dabei
immer im Mittelpunkt der Tatigkeit. Auch Dis-
kussionen um eine transparente Fortentwicklung
der WSV haben die Beschaftigten und ihre
Personalvertretungen bislang nicht gescheut.
Die WSV hat sich weiterentwickelt durch An-
passung der inneren Organisationsstrukturen,
durch neue Konzepte fur die schwimmenden
Fahrzeuge und Bauhtfe, mit entsprechenden
Stelleneinsparungen, durch erhebliche Steige-
rung der Vergabeleistung an qualifizierte Dritte,
insbesondere auch im Bereich der Ingenieur-
leistungen, durch Schleusenautomatisierung
inklusive Fernbedienung. Und auch im Rahmen
des Regierungsprogramms zur Einrichtung von
Dienstleistungszentren fir die mittelbaren Ver-
waltungsaufgaben hat man entsprechende
Stelleneinsparung geleistet. Die WSV leistet
insgesamt mit ihren Beschéftigten umfassende
Aufgaben der Daseinsvorsorge und Sicherheit.
Die Nutzer der Bundeswasserstrallen erhalten
dabei die Dienstleistung aus einer Hand: Verkehr
und Weg. Die bestehende regionale und 6rtliche
Struktur der WSV hat sich vor dem Hintergrund
dieser umfassenden Zustandigkeit fir das Sys-
tem Schiff Wasserweg bewahrt und sollte un-
seres Erachtens daher beibehalten und gestéarkt
werden.

Verwundert hat uns allerdings, dass das BMVBS
mit der fur die WSV zustandigen Abteilung in der
Betrachtung der kinftigen Struktur fehlt. Kei-
nesfalls sollte allerdings vor Abschluss einer
umfassenden Aufgabenkritik, einer Geschéfts-
prozessoptimierung und einer Personalbedarfs-
ermittlung die bewéhrte und in das Gesamtsys-
tem der See- und Binnenschifffahrt einbezogene
Struktur der WSV vorausgreifend verandert
werden. Mit der Stelleneinsparung bis 2010 —
weit Uber 3.100 Stellen insgesamt — hat die WSV
ihren Beitrag auch zur Konsolidierung des
Bundeshaushaltes geleistet. Mit dem heutigen
Stellenbestand ist die WSV unter dem Bestand
vor der Wiedervereinigung gesunken. Dabei sind
neue Aufgaben hinzugekommen, wie die Um-
setzung der FFH-Richtlinie und die 6kologische
Durchgangigkeit von Stau- und Wehranlagen.
Die Aussagen des Berichtes des BMVBS, dass
aus der Reform der WSV keine zusétzlichen
Stelleneinsparungen mehr generiert werden
kénnen, kénnen wir daher voll teilen. Allerdings
benétigt die WSV fir ihre Fachaufgaben gut
ausgebildete Spezialisten — dazu findet man in
den Berichten nichts. Insbesondere in den tech-
nischen und nautischen Berufen herrscht bereits
heute ein bekannter Fachkraftemangel. Er-
schwerend hinzu kommt der demographische

Wandel, der ganz besonders den offentlichen
Dienst noch zusatzlich treffen wird. Wir schlagen
daher vor, in einem ersten Schritt Ingenieure und
Nautiker bereits vor Aufnahme des entspre-
chenden Studiums einzustellen und zu besolden
bzw. tariflich zu bezahlen. In diesem Zusam-
menhang empfehlen wir auch, verstarkt auf das
in den technischen Berufen weitgehend noch
ungenutzte Potenzial junger Frauen bereits in
der schulischen Ausbildung zu setzen. Weiter
empfehlen wir die Weiterqualifizierungsmali3-
nahmen mit den Personalrdten konsequent
fortzuentwickeln und auch die hohe Anzahl an
Ausbildungsplatzen, die die WSV in den Regi-
onen zur Verfugung stellt, beizubehalten und
auszubauen. Wir raten dazu, Personalentwick-
lungskonzepte, die es bisher nur fir den héheren
Dienst gibt, fur alle Laufbahnen mit den Perso-
nalvertretungen zu entwerfen und einzufithren
und mit den Beschaftigten umzusetzen. Fir die
Fall, dass die Berichte des Ministeriums eines
Tages umgesetzt werden, muss noch etwas
genaueres zur sozialvertraglichen Umsetzung
gesagt werden. Die sozialvertragliche Umset-
zung muss fur die Beschéaftigten rechtsverbind-
lich und verlasslich gestaltet werden, das heif3t,
es mussen entsprechende tarifvertragliche Re-
gelungen geschaffen und fur die Beamtinnen
und Beamten mussen diese Dinge in entspre-
chende Rechtsnorm umgesetzt werden. Dan-
keschon!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Miuller. Herr
Schwanen!

Jens Schwanen (Bundesverband der Deut-
schen Binnenschifffahrt e.V.): Sehr geehrter
Herr Vorsitzender, sehr geehrte Damen und
Herren Bundestagsabgeordnete, vielen Dank fur
die Einladung, heute vor lhnen im Rahmen die-
ser Anhoérung sprechen zu dirfen. Die schriftli-
che Stellungnahme des BDB liegt Ihnen ebenso
vor wie ein Schreiben des BDB an Sie, mit Da-
tum vom 3. Februar 2011, wo wir bereits eine
erste Einschatzung zu den Absichten, die
WSV-Reform durchzufiihren und dabei das Netz
neu zu kategorisieren, vorgelegt haben.

Ich moéchte mich auf folgende Kernpunkte kon-
zentrieren: Ich beginne mit der Netzstrukturie-
rung. Es ist auch in unseren Augen richtig, dass
Investitionen in die Infrastruktur — und damit
meine ich die Infrastruktur samtlicher Verkehrs-
trager — dort getatigt werden, wo der verkehrliche
Bedarf am hdochsten, der volkswirtschaftliche
Nutzen am grof3ten und aufgrund jahrelanger
Unterfinanzierung die Erhaltungsnotwendigkeit
am dringendsten ist. Einer in diesem Sinne de-
finierten Prioritdtensetzung ist zuzustimmen. Das
ist allerdings nicht neu, sondern entspricht zu-
mindest im Bereich des Wasserstral3ensystems
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seit Jahren der Ublichkeit, wie man bereits im
Investitionsrahmenplan fur die Jahre 2007 bis
2010 nachlesen kann. 80 Prozent der Investiti-
onen dienten dem Erhalt der Flisse und Kanéle.
Kernproblem im Bereich der Wasserstral3eninf-
rastruktur ist — nach unserer Auffassung — die
jahrzehntelange Unterfinanzierung. Erhaltungs-
mafRnahmen und Ausbaumalnahmen kosteten
und kosten auch heute noch mehr Geld als im
Etat zur Verfugung steht. Das Bundesver-
kehrsministerium spricht im ersten Bericht fir
den Haushaltsausschuss von einem Jahres-
fehlbetrag von einer halben Milliarde Euro und
zwar basierend auf dem vergleichsweise hohen
Etatansatz von derzeit rund 830 Millionen Euro.
Entstanden ist das Defizit durch den schlechten
Erhaltungszustand der Bauwerke an den Was-
serstraBen und die daraus resultierenden hohen
Extra-Ersatzinvestitionen und die explodieren-
den Baukosten. Das Bundesverkehrsministeri-
um stellt in seinem ersten Bericht selber fest,
dass diese Infrastruktur fur die verladende
Wirtschaft zunehmend unlukrativ ist. Verscharft
wird das Problem der Unterfinanzierung durch
zusétzliche Aufgaben der WSV. Ich nenne hier
nur beispielhaft die Umsetzung der Européi-
schen Wasserrahmenrichtlinie, den ISPS-Code
und das komplexe europdische Vergaberecht,
ohne dass die zur Verfigung stehenden Haus-
haltsmittel deshalb in den letzten Jahren spurbar
erhéht worden waren. Seltsamerweise geben die
Berichte des Bundesverkehrsministeriums aber
keinen Hinweis darauf, ob und wie eine Mehrung
der Einnahmen maoglich wére, um diesem Defizit
zu begegnen. Es wird der lapidare Hinweis ge-
geben, dass mehr Mittel nicht zu erzielen sind.
Das mag im Hinblick auf die reinen Bundesmittel,
d.h. Steuermittel, vielleicht so sein, wenn aber
samtliche Nutzer der WasserstralReninfrastruktur
— und das ist nicht nur die gewerbliche Binnen-
schifffahrt — konsequent in die Finanzierung
einbezogen wirden, lieBen sich durchaus zu-
satzliche Einnahmen erzielen. Darauf hatten Sie,
sehr geehrter Herr Vorsitzender, ja in einer Un-
terlage, die bei Ihnen auf der Webseite zu finden
ist, auch schon einmal hingewiesen. Die Schiff-
fahrt zahlt bereits heute, mit Ausnahme der drei
internationalen Magistralen Rhein, Donau und
Elbe, wo internationale Abkommen im Wege
stehen, Schifffahrtsabgaben. Leider gehen auch
die drei Antrage der Oppositionsfraktionen auf
die Mdglichkeiten alternativer zusatzlicher Fi-
nanzierungsformen nicht ein. Bevor das Bun-
desverkehrsministerium eine erhebliche und in
deren Augen nicht behebbare Unterfinanzierung
feststellt und daraus eine Kategorisierung ab-
leitet, die insbesondere in der Mitte und im Osten
Deutschlands, aber auch zum Beispiel in Baden
Wadrttemberg, einen de facto endgultigen Aus-
baustopp zur Folge hat, sollten doch zun&chst
alle Mdoglichkeiten ausgeschoépft werden, Ein-

nahmen zu erzielen. Das mag ordnungspolitisch
unbequem sein, etwa im Hinblick auf die Sport-
boot- und Freizeitschifffahrt oder im Hinblick auf
die Nutzung der deutschen Seewasserstral3en,
wer aber in geschlossenen Finanzierungskreis-
laufen denkt und hierin die Zukunft der Ver-
kehrspolitik sieht, wird sich dieser unbequemen,
offentlich bisher nicht gefiihrten Debatte kaum
verschlieRen kénnen.

Es ist zuzugeben, dass samtliche Landver-
kehrstrager unter einer erheblichen Unterfinan-
zierung leiden. Auch das ist nicht neu, sondern
wurde bereits vor tUber 10 Jahren von der so
genannten Péallmann-Kommission festgestellt.
Deshalb kann es sinnvoll sein, eine Uberarbeitete
Bewertungsmethodik fur den nachsten Bun-
desverkehrswegeplan, angekindigt fur das Jahr
2015, zu erarbeiten. Allerdings ist fir mich nicht
nachvollziehbar, weshalb das Bundesverkehrs-
ministerium fir den Bereich der Bundeswasser-
stralen nun einen in der wissenschaftlichen
Vorgehensweise zumindest zweifelhaften Vor-
griff auf diese Arbeit startet. Quasi Uber Nacht
werden WasserstraBenprojekte aus dem vor-
dringlichen Bedarf des Bundesverkehrswege-
planes — Stichwort: Saalekanal — zur Makulatur
und erleben den Absturz von grof3er Vordring-
lichkeit in die Bedeutungslosigkeit. Angekindigte
Ausbaumalnahmen werden auf der Grundlage
von nicht verdffentlichten Giterverkehrsprog-
nosen, deren Qualitat und Richtigkeit Sie, die
weiteren Experten und ich nicht Uberprifen
koénnen, nicht realisiert. Die beforderte Guter-
menge wird als BezugsgréRRe fur das Ob eines
Ausbaus gewahlt. 10, 5, 3 bzw. 1 Millionen
Tonnen pro Jahr werden als Abgrenzungskrite-
rium angesetzt. Einen wissenschaftlichen
Nachweis fur diese Zahlen und damit fur die
Abgrenzung bleibt das Ministerium in den bisher
vorgelegten Unterlagen leider schuldig. Der Wert
und die Art des transportierten Gutes — Stich-
wort: UbergroRes Stiickgut — bleiben bei dieser
Vorgehensweise ebenso auf3en vor, wie der
Umstand, dass auch kleinere Wasserstral3en
landliche Raume verknipfen und dadurch eine
Bedeutung haben, die mit einer reinen
Tonnagebetrachtung kaum erfasst werden kann.
Das hat unisono Kritik erfahren. Hierzu verweise
ich auf die schriftliche Stellungnahme und er-
laube mir hier in der Anhérung nur die Frage: Wo
bei dieser einseitigen Betrachtung eigentlich die
Tagesausflugs- und die Kabinenschifffahrt bleibt,
die pro Jahr Uber 17 Millionen Fahrgéaste auf
deutschen Flissen und Kandlen transportiert?
Dieser erhebliche Tourismus und damit Wirt-
schaftsfaktor taucht in den Unterlagen des
Bundesverkehrsministeriums bisher gar nicht
auf. Es ware schon gewesen, wenn das Minis-
terium in einer Unterlage dargelegt hatte, wie in
den nicht weiter ausgebauten Regionen in 30
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oder 40 Jahren Gutertransport mit dem Binnen-
schiff Uberhaupt noch erfolgen soll. Ob und wie
Stralen und Schiene das prognostizierte
Wachstum in diesen Regionen aufnehmen soll.

Mein Vorschlag ware, man sollte die gesamten
vorgetragenen Bedenken durchaus berticksich-
tigen und gewichten, aber das Ganze fiir den
Bundesverkehrswegeplan 2015 vorbehalten und
dann auch Gremien entsprechend beteiligen.
Das ware mein Wunsch. Ebenso wie der
Wunsch nach einem WasserstraRenausbauge-
setz, was es fur die Fernstral3e und die Schiene
bereits gibt, was zumindest in einem kleinen
Bereich doch Planungssicherheit schaffen
koénnte. Wenn Sie mir gestatten, wiirde ich gerne
einen Satz noch zu der eigentlichen Reform der
Verwaltung selber sagen, Herr Vorsitzender. Ob
der Umbau der Verwaltung von einer Durchfiih-
rungs- in eine Gewabhrleistungsverwaltung tat-
sachlich sinnvoll d.h. effektivitdtssteigernd ist,
kann ich zurzeit nicht beurteilen. Hier hat aber
der Parlamentarische Staatssekretdr Enak Fer-
lemann einen richtigen und, wie ich meine,
wichtigen Hinweis gegeben: Eine Reform macht
nur Sinn, wenn am Ende etwas Besseres dabei
herauskommt, als es zurzeit gegeben ist. Aus
der Sicht des Binnenschifffahrtsgewerbes gibt es
am bisherigen Verwaltungsaufbau nichts zu
beklagen. Der BDB pflegt in alle hierarchische
Instanzen — angefangen beim einzelnen Amt
Uber die Wasser- und Schifffahrtsdirektion bis hin
zum Ministerium als Aufsichtsbehdrde — ein
ebenso konstruktives wie vertrauensvolles Mit-
einander. Aber nichts ist so gut, dass man es
nicht noch besser machen kénnte. Da fehlt mir
allerdings bei den bisher vorliegenden Informa-
tionen im Moment der Glaube. Weil - wenn ich
lese, dass die WSV aus der Flache zurlickge-
zogen werden soll und dann bei unvorhergese-
henen Sperrungen womaoglich mit noch langeren
Rustzeiten gerechnet werden muss als das
Gewerbe heute schon mit zu rechnen hat, dann
ware das fur uns mit Sicherheit unzumutbar, weil
die Baufalligkeit der Anlagen hat bereits heute
Sperrzeiten zur Folge, die das Gewerbe massiv
belasten. Im Ubrigen auch die verladende Wirt-
schaft. Vielen Dank fur Ilhre Aufmerksamkeit!

Vorsitzender: Vielen Dank. Herr Thiel, lhr Bei-
trag bitte.

Dr. Patrick Thiele (Deutscher Industrie- und
Handelskammertag e.V.): Sehr geehrter Herr
Vorsitzender, sehr geehrte Damen und Herren
Bundestagsabgeordnete, herzlichen Dank, dass
ich die Gelegenheit habe, fir den DIHK unsere
Position darzustellen. Das Thema, was wir heute
besprechen, gliedert sich eigentlich in zwei Be-
reiche. Das ist einmal die Weiterentwicklung der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung und zum

anderen die kunftige Wasserstral3enpolitik. Zur
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, ich denke,
das sollte man vom Ergebnis her betrachten. Die
Wirtschaft erwartet eine leistungsféhige und eine
effiziente Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
und d.h. eben auch, dass man historisch ge-
wachsene Strukturen an verénderte Rahmen-
bedingungen anpassen muss. Fachpersonal
muss dort eingesetzt werden, wo Bedarf besteht
und auf jeden Fall muss sichergestellt werden,
dass UnterhaltungsmafBnahmen nicht maégli-
cherweise an fehlenden personellen Ressourcen
scheitern. Der Bundesrechnungshof hat einmal
die Frage des ,Make or buy" aufgeworfen. Diese
muss man sich auch stellen. Was muss eine
Wasser- und Schifffahrtsdirektion selber ma-
chen? Was kann sie am Markt an Leistungen
einkaufen. Letztlich ist flr uns entscheidend,
dass die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung gut
arbeitet, das ist eigentlich der springende Punkt
fur uns.

Zur kunftigen Wasserstra3enpolitik: Eines haben
die Veroffentlichungen der letzten Wochen und
Monate ganz deutlich gezeigt, es wird zu wenig
in die Wasserstral3en investiert. Wir haben jetzt
alle deutlich gesehen, es gibt 500 Millionen Euro,
die wir jedes Jahr mehr in die Wasserstralen
stecken miissten, die nicht zur Verfligung stehen
und das hat Konsequenzen: Der bauliche Zu-
stand des Wasserstral3ennetzes ist unzurei-
chend, viele Anlagen haben ihre wirtschaftliche
Nutzungsdauer langst Uberschritten, wir haben
Kapazitatsengpasse und viele Wasserstraflien
sind auch langst noch nicht an die heute gangi-
gen Schiffstypen angepasst worden. Die Was-
serstral3en sind damit in einer &hnlich schwieri-
gen Lage, wie auch Stral’e und Schiene. Auch
hier haben wir einen schleichenden Substanz-
verfall und zunehmende Kapazitatsengpasse zu
beklagen, was wir bedauern. Es gibt bisher also
keine wirkliche Investitionsstrategie, so dass
man sagt: Was brauchen wir? Wo besteht Be-
darf? Warum muss ein Projekt durchgefihrt
werden und warum nicht? Und wenn wir uns bei
den WasserstraRen auch mal anschauen, wenn
Schleusen weit Uber die vorgesehene Nut-
zungsdauer eingesetzt ihren Dienst tun massen,
dann kann von einer Lebenszykluskostenmini-
mierung, von einer vernunftigen Erhaltungs-
strategie, keine Rede sein. Insofern besteht
Handlungsbedarf.

Bei den Wasserstralen kommt noch hinzu, wir
haben jetzt das WeilRbuch aus Briissel, da kann
man driber klagen — das tun wir auch als DIHK
—, aber da steht unter anderem drin, wir wollen
die CO,-Emission des Verkehrs reduzieren. So,
wie machen wir das? Der Verkehr wird weiter
wachsen, d.h. wir missen auch auf das Bin-
nenschiff setzen. Das Binnenschiff hat grol3e
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Kapazitatsreserven. Das heif3t fur uns: diese
Kapazitatsreserven muss man sich erschliel3en.
Jetzt haben wir aber das Problem mit der
Haushaltslage. Die Haushaltslage ist schwierig
und wir gehen davon aus, dass sie auch in den
nachsten Jahren schwierig bleiben wird, d.h. das
Volumen wird hinter dem zuriickbleiben, was wir
eigentlich benétigen um die WasserstraBen fir
die Zukunft fit zu machen. Und das heif3t fur uns
— durchaus auch schweren Herzens — wir mis-
sen als ,second best" Losung akzeptieren, dass
die knappen Mittel dort prioritér eingesetzt wer-
den, wo eben der verkehrliche Nutzen am
gréRten ist. Ganz klar ist, eine Priorisierung wird
zur Folge haben, dass bei bestimmten Wasser-
stralBen auf unabsehbarer Zeit kein Ausbau
erfolgen oder mdglicherweise sogar eine Was-
serstraf3e irgendwann einmal entwidmet wird. Ich
bekomme sehr viele Anfragen von IHKn. Sehr
viele Kammern in der Region haben Angst um
ihre WasserstralBen. Wasserstraf3en sind dort
ein wichtiger Standortfaktor, ob fur die Montan-
industrie, fur die chemische Industrie, die Her-
steller von Windkraftanlagen oder auch fir den
Tourismus. Sollten WasserstralBen nicht aus-
gebaut werden, hat das Auswirkungen auf die
Investitionsentscheidung von Unternehmen und
damit auch auf die Entwicklung der Region. Was
also tun? Wenn man priorisieren, wenn man
kategorisieren muss, dann sollte man es sach-
gerecht tun. Und man muss die Sorgen und
Bedenken die bestehen ernst nehmen und
deshalb sollte man folgende Punkte beachten:
Wir haben einen andauernden Streit um die
Methodik. Sind die Tonnen nun gerechtfertigt?
Sollten es bewertete Tonnen sein? Sollte es die
Nettoraumzahl sein? Diese Fragen sollte man
abschlieRend gutachterlich klaren, damit hier ein
fur allemal Klarheit besteht und das nicht diese
Diskussion losgeht: Ja, wenn man aber eine
andere MalRzahl genommen héatte, dann ware
die WasserstraBe ganz anders eingruppiert
worden.

Schlie3lich ist es wichtig, dass eine Kategori-
sierung flexibel gehandhabt wird. Das Ganze
darf nicht in Stein gemeiR3elt sein. Verkehrliche
Rahmenbedingungen verandern sich, d.h. eine
Wasserstral3e kann auch mal wieder hochgestuft
werden, wenn zum Beispiel ein Investor sagt, ich
mdchte dort eine grofRe Anlage bauen, ich werde
dort sehr viel mit dem Binnenschiff transportie-
ren. SchlieBlich muss Klarheit bestehen, welche
kunftigen Unterhaltungs- und Ausbaumal3nah-
men konkret méglich sind. Es gibt inzwischen
einschlagige Unterlagen, aber trotzdem gibt es
immer noch Unsicherheit, was nun wirklich bei
einer Wasserstralle gemacht werden kann. Ist
eine Verlangerung einer bestehenden Schleu-
senkammer bei einer Wasserstrale noch mog-
lich oder nicht? Das sind Fragen, die die Leute in

der Region sehr bewegen. Wichtig auch fir uns,
man sollte moglichst keine irreversiblen Fakten
schaffen, d.h. es sollte immer noch mdéglich sein
eine Wasserstralle wieder aufzustufen und nicht
Fakten schaffen, dass das ein fir alle mal nicht
mehr maglich ist. Die Frage ist jetzt aber: Reicht
das am Ende? Die Frage, die sich uns stellt ist:
Wenn man das Konzept jetzt umsetzt, werden
sich dann die Mittel und der Bedarf in einer Ba-
lance befinden? Wird das in Einklang stehen?
Wir haben die Befiirchtung, dass am Ende még-
licherweise immer noch zu wenig Mittel zur
Verfigung stehen. Und dann ist die Frage: Wie
werden dann eigentlich Projekte umgesetzt?
Dann haben wir die Hauptwasserstral3en, dann
haben wir kaskadenartig die anderen Wasser-
straBen. Und wirden dann alle Mittel in die
Hauptwasserstra3en flieBen, wenn die Mittel
knapp sind? Oder sind dann auch fiir die ande-
ren, bescheidenen Unterhaltungsmafnahmen
geniigend Mittel da? Das zeigt, die Priorisierung
allein ist ein erster Schritt. Sie kann aber die
Probleme allein nicht I6sen. Was wir brauchen ist
ein integrierter Ausbau- und Finanzierungsplan
fur alle Verkehrstrager, d.h. wir missen uns
fragen: Wo waéchst der Verkehr? Wo entstehen
Engpésse? Wo laufen wir in Engpésse rein?
Wann missen wo BaumaRnahmen vorgenom-
men werden? Und, wie viel Geld bendétige ich
dafir? Das muss in einem integrierten Investiti-
ons- und Ausbauplan tber mehrere Jahre fest-
gelegt werden. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Thiele. Herr
Weiger, Sie haben das Wort.

Prof. Dr. Hubert Weiger (Bund fur Umwelt
und Naturschutz Deutschland): Sehr geehrter
Herr Vorsitzender, meine sehr geehrten Damen
und Herren Abgeordnete! Auch ich darf mich fir
den BUND bedanken, dass wir die Mdglichkeit
haben, bei dieser Anhérung teilzunehmen und
uns direkt einzubringen. Unsere Aufgabe ist
natirlich die, nicht nur auf die Bedeutung der
WasserstraBen fur den Verkehr und das damit
einhergehende erhoffte oder tatséchliche
Wachstum hinzuweisen, sondern darauf, dass
WasserstralRen, im Regelfall Flisse, ja vielfaltige
Funktionen haben, und dass die Offentlichkeit
zunehmend gerade naturnahen Flusssystemen
eine immer groRere Prioritat einrAumt. Von daher
begrifRen wir durchaus eine Reform der Bun-
deswasserstrallenverwaltung und auch eine
Priorisierung der Bundeswasserstrallen nach
dem Verkehrsaufkommen als einen ersten rich-
tigen Schritt. Wir begriiRen auch, dass vor die-
sem Hintergrund Planungen, wie sie an der
Spree geplant waren — oder Stichwort: Klein-
machnower Schleuse —, nicht mehr weiter ver-
folgt werden. Wir begrii3en auch, dass die Saale
zur Restwasserstral3e erklart werden soll. Wir
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halten es fur Giberfallig, dass man im Rahmen der
entsprechenden Reform und der Priorisierung
der Investitionen auch endlich dem Rechnung
tragt, was vorher bereits schon einmal kurz
angesprochen worden ist, ndmlich einer allge-
meinen gesetzlichen Zielsetzung, einer Was-
serrahmenrichtlinie auf europaischer Ebene,
also einer Situationsumsetzung des novellierten
Wasserhaushaltsgesetzes, Biodiversitatsstrate-
gie der Bundesregierung und anderes mehr. Das
heif3t, es muss dringend das Ziel sein, den 6ko-
logischen Zustand der Gewasser deutlich zu
verbessern und den 0©kologischen Hochwas-
serschutz voranzubringen.

Wir haben die Situation zum Beispiel an der
Elbe, dass fast 10 Jahre nach der grof3ten
Hochwasserkatastrophe gerade ein einziges
groRes Rickdeichungsprojekt durchgefihrt und
dies in erster Linie mit Gelder des Bundesamtes
fur Naturschutz finanziert wurde. Es soll jetzt ein
weiteres Projekt bei Dessau folgen. Es gibt also
hier erheblichen Handlungsbedarf. Von daher
sind wir der Auffassung, dass die Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung durchaus nicht nur um-
gebaut, sondern neu gebaut werden sollte, denn
eine Vielzahl neuer Aufgaben braucht auch
entsprechendes qualifiziertes Personal. Wir sind
der Meinung, dass es dringend notwendig ist —
Dr. Thiele hat es bereits schon kurz angespro-
chen —, tatsachlich endlich zu einer integrierten
Gesamtbetrachtung der Verkehrstrager zu
kommen und damit Parallelinvestitionen zu
vermeiden. Es ist dringend notwendig, bei der
Netzanalyse vorhandene Defizite im Bereich der
Unterhaltung auch klarer als bisher zu verdeut-
lichen, Engpasssituationen und mdgliche L6-
sungen zu beschreiben und auch o©kologische
Unterhaltungsdefizite zu benennen. Das heif3t
die Uberpriifung der Funktionstiichtigkeit der
Netzstruktur und die Entwicklung eines natur-
vertraglichen Unterhaltungskonzeptes sind in
unseren Augen wichtige MaRnahmen. Das be-
deutet auch, dass Konzepte fir den 6kologi-
schen Umbau der Bundeswasserstra3en, also
eine Durchgangigkeitsherstellung — und nach
den jetzigen Finanzierungen dauert es ja nicht
einige Jahre sondern Jahrzehnte bis wir tat-
sachlich dieses Ziel erreicht haben — auch um-
gesetzt wird. Es mussen aber auch wasserbau-
liche Vorgaben Uberprift werden, inwieweit
diese reduziert werden kénnen und da missen
durchaus auch die Anforderungen des Wasser-
tourismus berlcksichtigt werden, wobei -
nachvollziehbar sicherlich fir Sie — wir als BUND
eine Ausweitung des Motorsporttourismus ab-
lehnen. Die Parameter fur den Ausbau mussen
entsprechend 0Okologischen Vorgaben, zum
Beispiel der Wasserrahmenrichtlinie, fortentwi-
ckelt werden, das heil3t durchaus auch reduziert
werden. Wir brauchen ein Konzept fir die Revi-

talisierung der so genannten Restwasserstra-
Ben. Wir brauchen schlie3lich auch Entwicklung
integrierter flussangepasster Logistikkonzepte,
welche die unterschiedlichen Guterstrukturen in
einzelnen Flussgebieten, einschliellich der
Leistungsfahigkeit der Flisse, beriicksichtigen.
Von daher wirden wir es begrifen, wenn tat-
sachlich eine Kommission ,Wasserstra3e" ge-
bildet wirde, der neben den Vertretern der zu-
stéandigen Ministerien eben auch Vertreter der
Wirtschaft, aber auch des Natur- und Umwelt-
schutzes angehdéren. Dankeschon!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Weiger. Als
Néachstes hat der Herr Kollege Lietz das Wort.
Ich bin nochmal darauf hingewiesen worden, auf
die Art, wie wir hier fragen, hinzuweisen. Wenn
man eine Frage hat, darf man sich zwei Experten
aussuchen, die dann direkt antworten. Hat man
zwei Fragen, darf man sich nur noch einen Ex-
perten aussuchen. Herr Lietz, Sie haben das
Wort.

Abg. Matthias Lietz: Herr Vorsitzender, meine
Damen und Herren Sachverstandige, meine
lieben Kollegen! Ich dricke erst einmal meinen
Dank fiur die Darstellung der Sachverstandigen
aus. Ich denke, Sie haben kurz und préazise noch
einmal ihre Sicht der Dinge darstellen kdnnen.
Ich méchte mit einer Richtung beginnen, da sie
sich wie ein Roter Faden durch die Darstellung
von lhnen allen gezogen hat, namlich die Frage
der Kategorisierung der Netze, also der Katego-
risierung der StralRen. Dr. Thiele und auch Sie
Herr Schwanen haben auf eine Situation hinge-
wiesen, die gesamtwirtschaftliche Aspekte be-
trachtet. Mir ist aber noch im Ohr eine Darstel-
lung des Bundesrechnungshofes, der sehr klar
und sehr deutlich festgestellt und formuliert hat,
dass Investitionen kinftig in diesem Bereich nur
noch unter wirtschaftlichen Aspekten erfolgen
kénnen. Da geht meine Frage jetzt an Sie, Herr
Dr. Koch und an Herrn Heitmann: Wie beurteilen
Sie diese Feststellung — speziell auch unter dem
Gesichtspunkt, dass wir kinftig von Netzen
innerhalb Deutschlands und transeuropaischen
Netzen sprechen —, dass man die Frage des
wirtschaftlichen Betrachtens in den Vordergrund
stellt?

Vorsitzender: Vielen Dank. Herr Heitmann, Sie
haben das Wort.

Klaus Heitmann (Zentralverband der deut-
schen Seehafenbetriebe e.V.): Vielen Dank,
Herr Lietz! Das ist ja unser Petitum, das wir
deutlich machen wollen. Wir haben Instrumente
an der Hand, bewéhrte Instrumente fir den
Bundesverkehrswegeplan, namlich  Nutzen-
Kosten-Uberlegungen. Und wenn man dann
sieht, welche Nutzen-Kosten-Faktoren einige
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Projekte haben —ich denke beispielsweise an die
Unterweservertiefung mit einem Nutzen-Kosten-
Faktor von Uber 16, was aul3erordentlich hoch ist
— und wenn diese Mdglichkeiten nicht ergriffen
werden, um die Wettbewerbsfahigkeit der an
diesem Fluss liegenden Standorte zu starken,
hat man wenig Verstandnis dafiir. Das ist ein
Kriterium, das also hier auf jeden Fall zum Zuge
kommen sollte. Das wird ja auch zugrunde gelegt
bei Uberlegungen fur Guterkorridore im Rahmen
der transeuropdischen Netze. Dieses Kriterium
muss erhalten bleiben. Es muss Grundlage der
Entscheidungen sein. Das wirde ja bedeuten,
wenn man einen Euro investiert, bekommt man
16 Euro zurlck. Es gibt Projekte — ich will gar
nicht auf Einzelne eingehen —, die aber ein
Kosten-Nutzen-Verhaltnis haben, das meines
Erachtens nicht geeignet ist, dieses Projekt zu
realisieren. Also, unser Wunsch ware, dass man
bei den bewahrten Instrumenten bleibt und diese
fur den notwendigen Ausbau unserer maritimen
Infrastruktur zugrunde legt.

Vorsitzender: Herr Koch, Sie haben das Wort.

Dr. Joachim Koch (Railistics GmbH): Vielen
Dank! Herr Lietz, ich stimme lhnen zu. Die Vor-
gaben des Bundesrechnungshofs, entspre-
chende Aktivitaten die in letzter Zeit erarbeitet
worden sind, rechtfertigen den methodischen
Ansatz — so wie ich es auch vorhin ansatzweise
dargestellt habe — unter die Betrachtung der
wirtschaftlichen Aspekte. Die Methodik, die wir —
erst einmal fur den Bereich Niedersachsen —
entwickelt haben, hat im Grunde finf wichtige
KenngroR3en, die zu bertcksichtigen sind. Da ist
die wirtschaftliche Kraft in den Regionen, in den
definierten Wirtschaftszentren entlang der Bun-
deswasserstra3en, die Wertschopfung, die da-
hinter steht, die Erreichbarkeit mit verschiedenen
Verkehrstragern, d.h. der Modal Split muss be-
ricksichtigt werden, also Potenziale, die von der
Stral3e und gegebenenfalls von der Schiene auf
die Binnenschifffahrt verlagert werden kénnen.
Dies bedeutet insbesondere fir die Schiene das
Freiwerden von Trassen, die — ganz wichtig —
gerade im Seehafenhinterlandverkehr gebraucht
werden, um damit Aktivitdten fiur die verschie-
densten Verkehrstrager herauszuarbeiten.

Sehr wichtig ist, dass man nicht nur eine Rich-
tung betrachtet, wie zum Beispiel den aufstre-
benden und auch in den Prognosen bis 2025
sehr stark ansteigenden Containerverkehr,
sondern dass man auch den konventionellen
Verkehr betrachtet. Man muss auch die Poten-
ziale im Bereich der Schittgutumschlage, der
Massenguttransporte beriicksichtigen und zwar
ganz klar auch die wirtschaftlichen Kréaften der
Regionen betrachten. Man hat dann wirklich eine
Stellschraube in der Hand, die man in der Zu-

kunft weiter ausweiten kann. Insofern ist diese
Weiterentwicklung lhrer Struktur, lhrer Methodik,
die Sie zugrunde gelegt haben, ganz hilfreich,
um genau das, was Sie sagten, Herr Lietz, die
wirtschaftlichen Faktoren mit in die Diskussion
einzubringen.

Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege Beckmeyer
als nachster.

Abg. Uwe Beckmeyer: Herr Vorsitzender, herz-
lichen Dank, die uberwaltigende Zahl der
Sachverstandigen haben sich hier eindeutig fur
die BundeswasserstraBen und die Nutzung,
auch zukinftige Nutzung, der Bundeswasser-
stral3en ausgesprochen und damit unterstrichen,
was notwendig ist, um diese Bundeswasser-
straen auch in Zukunft zu unterhalten, zu for-
dern und auszubauen, wo es nétig ist und wo
wirtschaftlich etwas entsteht. Bei dem, was wir
hier heute diskutieren, klingt eigentlich mit, was
wir an Murks in den letzten Monaten in
Deutschland zu dem Thema alles haben lesen
dirfen und héren mussen. Murks entsteht aber
nicht dadurch, dass Verwaltung irgendwie nur
arbeitet, sondern Murks hat meistens auch die
Ursache in einer falschen Politik. Diese falsche
Politik haben auch einige der Herren, die hier
auch im Saale sitzen, zu verantworten.

Meine Frage ist, und das ist eine Frage an die
beiden Vertreter der Arbeitnehmerinnen und
Arbeitnehmer: Was haben Sie gedacht und was
haben lhre Kollegen dabei empfunden, als Ihnen
mitgeteilt wurde, dass aus der Koalition heraus
das Thema Ausfihrungsverwaltung gar nicht
mehr so sehr gewiinscht wird? Sondern dass nur
noch eine Gewahrleistungsverwaltung das Non-
plus-Ultra sein muss, mit all den Effekten die
damit verbunden sind, der geringen Wertschét-
zung und eben das, was das am Ende fiur die
Beschaftigten heiRt? Das wirde ich gerne
nochmal von lhnen beiden geschildert bekom-
men, was dies drauen an Wirkung und an Effekt
— negativen Effekt — gebracht hat. Dankeschon.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Beckmeyer.
Frau Mdller von ver.di, wollen Sie beginnen? Und
dann Herr Miuller, vom Fachverband Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung.

Sigrid Muller (ver.di Bundesfachgruppe
Bundesverkehrs- und StralBenbauverwal-
tung): Wie schon vorhin in Form von Aus-
schnitten aus einer Personalversammlung ge-
schildert, arbeitet die Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung, arbeiten die Beschaftigten am Limit
bzw. schon darlber hinaus an der aul3ersten
Grenze. Da steckt schon viel Herzblut drin, wenn
man da noch seine Aufgaben erledigen will.
Wenn dann naturlich die Wertschatzung fehlt,
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und nicht nur fehlt, sondern auch noch kaputt
gemacht wird durch ,lhr seid nicht effizient und
effektiv‘, hat das nochmal zuséatzliche sehr ne-
gative Folgen. Das ist fehlende Wertschatzung,
und zwar durch solche Plane oder durch solche
AuRerungen. Die andere Sache ist natiirlich die
blanke Angst, die dann auch weiter bremst und
hemmt. Angst um die Arbeitsplatze, Angst um
die Ausbildungsplatze, Angst um die Ubernahme
nach der Ausbildung, die sowieso selten statt-
findet. Der dritte und wichtigste Punkt ist natdr-
lich der Zorn. Der Zorn wird sich, je nachdem wie
die Pléane weitergehen — das sage ich auch ganz
offen —, zur Not auch in Arbeitskampf bzw. in
StreikmalRnahmen &uRBern. Das ist die einzige
Mdglichkeit, wie sich Beschéftigte wehren kon-
nen. Sie schicken uns zwar hier auch noch in die
Ausschisse und wir haben auch viele Diskus-
sionen mit der Politik gefihrt, dankenswerter-
weise auch mit allen Fraktionen, aber wenn die
Uberzeugung nicht mehr ausreicht, dann mus-
sen wir anders weitermachen.

Vorsitzender: Vielen Dank, Frau Mduller. Herr
Mdller.

Torsten Miller (Fachverband Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung): Um das zu erganzen:
die Beschaftigten haben zum Teil diese Diskus-
sion einfach gar nicht verstanden, weil die
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung von je her
eine Verwaltung ist, die einen Mix aus Gewahr-
leistungs- und Ausfiihrungsverantwortung ist.
Das ist eigentlich Gberhaupt nichts Neues und
damit leben die Beschéftigten auch. Dieses
Polarisieren, was reingekommen ist in den letz-
ten Monaten, das war eigentlich der entschei-
dende Punkt, der die Leute extrem verunsichert
hat und der auch unnétig ist. Ausgehend von
diesem Gutachten ,Kernaufgaben®, was wieder
ausgebuddelt wurde und die Stelleneinsparun-
gen, die dort damals mit 6.200 beziffert waren —
damit muss man an der Stelle einfach auch mal
aufriumen —, war vollkommen verkehrt. Dieses
Gutachten, ein verwaltungsinternes, hat 3.100
Stellen in die Stelleneinsparung eingebracht.
Dies war die angenommene gesetzliche Stel-
leneinsparung bis 2010. Die hat die Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung voll erbracht. Die anderen
3.200 Stellen waren ein so genanntes Umbau-
potenzial, wenn man bestimmte Aufgaben ver-
geben wirde. Dann sollte man die Stellen um-
wandeln in andere Stellen héherwertiger Art fur
Vergabeleistungen. Damit einhergehen sollte
aber, dass die Haushaltsmittel fur Vergaben
entsprechend erhoht wirden. Das ist nie ge-
schehen und deswegen ist auch dieses Gut-
achten diesbezlglich nie umgesetzt worden.
Dass 10 Jahre spéter, nachdem sich die WSV
wirklich méchtig weiterentwickelt hat und die
Beschéftigten an den internen MalRnahmen

extrem mitgearbeitet haben, auf einmal ein
Schritt 10 Jahre zurtick gemacht werden soll, das
hat schlicht und einfach keiner verstanden. Das
hat Zweifel aufkommen lassen, an dem, was vor
allen Dingen Politik mit Beschéftigten des of-
fentlichen Dienstes, die sich nicht zu schade sind
bei Wind und Wetter, an Heilig Abend notfall-
maRig an die Schleusen oder sonst wohin
rauszugehen, macht. Dies war eine Missachtung
und so wurde es auch empfunden. Den Diskus-
sionsprozess kann man zurzeit weiterverfolgen.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Mdiller. Herr
Staffeldt.

Abg. Torsten Heiko Staffeldt: Herr Vorsitzen-
der, liebe Experten, meine Damen und Herren!
Ich will gar nicht auf die Thematik eingehen, die
eben in den letzten Fragen besprochen wurde,
wo es beispielsweise her resultiert, dass eine
Verunsicherung bei den Beschaftigten der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung entstanden
ist. Das kam namlich nicht von unserer Seite, das
kann ich dazu ganz klar so sagen.

Zwischenruf Abg. Uwe Beckmeyer: Nein, lhr
seid vollig unschuldig! Euch gibt's gar nicht, das
ist ja der Punkt!

Abg. Torsten Heiko Staffeldt: Da fuhlt sich
wohl direkt jemand angesprochen. Das freut
mich, dass er den Ball direkt aufnimmt... Ich
habe zwei Fragen an Herrn Dr. Koch. Sie haben
ein Verfahren, eine Prognose vorgeschlagen
bzw. auch fur den norddeutschen Raum bereits
vorgelegt, die im Gegensatz zu der jetzigen
Kategorisierung, die von Seiten des Ministeriums
aufgebaut wurde, eine andere Grundlage, eine
andere Basis hat. Ich gehe mal davon aus, dass
Sie nicht nur die Gitermengen, sondern die
volkswirtschaftliche Betrachtung, d.h. die ge-
samte wirtschaftliche Betrachtung in den ein-
zelnen Zentren oder in den Clustern, wie Sie es
nennen, sehen. Ich gehe auch davon aus, dass
die Bereiche Tourismus, Flussschifffahrt, Pas-
sagierschifffahrt, die von Herrn Schwanen an-
gesprochen worden sind, dass diese auch ent-
halten sind. Wir haben heute erfahren, woher
denn die Kategorisierungsschlissel des BMVBS
stammen. Ich habe heute erst erfahren, dass es
zwei Prognosen, eine Spezialprognose und eine
Verflechtungsprognose sowie auch noch die
Ist-Zahlen gibt, was schwierig nachzuvollziehen
ist. Also, wir haben, wie wohl auch die Mehrzahl
der Experten, ein grof3es Problem, die Kategori-
sierung nachzuvollziehen. Deswegen halte ich
Ihren Ansatz, Herr Dr. Koch, der vielleicht auch
mit den Zahlen des BMVBS kombiniert werden
kann, fur zielfihrend.
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Die erste meiner beiden Fragen: Wie grof3
schatzen Sie den Aufwand ein, um dieses Ma-
terial zu erheben? Ich weil3, dass Sie bei-
spielsweise von den statistischen Landesdmtern
die Zahlen und Ubernehmen konnten. Aber gibt
es daneben noch weitere zuséatzliche Notwen-
digkeiten, wenn Sie lhr Verfahren jetzt soweit
ausbauen wollen, dass man das mdglicherweise
als Grundlage einer weiteren Kategorisierung
heranzieht? Der zweite Punkt, der auch schon
angesprochen wurden, den ich auch fur sehr
wichtig halte: Wir haben ja einen dynamischen
Prozess auf den Flissen und kdnnen jetzt schon
sehen, dass teilweise die Prognosewerte fir
2025 an einzelnen Flussabschnitten schon
Ubertroffen wurden. In welchen zeitlichen Ab-
standen halten Sie es fir sinnvoll, die Kategori-
sierung zu modernisieren und maoglicherweise
Anderungen herbeizufiihren — in welcher Form
auch immer? Das miissen ja nicht unbedingt
diese vielen Klassen sein, die wir haben — das ist
ja auch ein Vorschlag, der heute gemacht wor-
den ist.

Vorsitzender: Vielen Dank. Herr Koch.

Dr. Joachim Koch (Railistics GmbH): Vielen
Dank, Herr Staffeldt fir die Fragen. Kurz vorweg:
Sie gingen davon aus, dass die Personen-
schifffahrt auch schon involviert ist. Das ist nicht
der Fall. Wir haben bisher bei dem Ansatz allein
den Giterverkehr betrachtet, also die Verkehre,
die vom Seehafen hereinkommen und die
Richtung Seehafen laufen. Dies beruht auf ei-
nem zeitlichen Problem, denn wir haben erst
einmal versucht, die Methodik aufzubauen und
entsprechend auch zu begrinden und wirt-
schaftlich, aber auch volkswirtschaftlich, vom
Kosten-Nutzen-Verhaltnis her zu rechtfertigen,
was uns vor einigen Tagen oder vor wenigen
Wochen gelungen ist. Aber sicherlich: es ist
ausbaufahig! Man kann anknipfen und die ver-
schiedensten Kategorisierungen der entspre-
chenden Schifffahrt in Deutschland auch mit
hineinbringen, was eine ganz wichtige Grund-
lage ware. Zu lhrer ersten Frage: der Aufwand
fur das Material. Es ist so, dass, wenn der Zu-
gang zur Guterverflechtungsmatrix 2025 vor-
handen ist, das heil3t, dass man die entspre-
chenden Ist-Werte von 2004, wie sie vorliegen,
und die Prognose-Werte bis 2025 hat sowie die
Verflechtung der Wirtschaftsrdume untereinan-
der herstellen kann, dass es dann keinen grof3en
Aufwand mehr darstellt, dies in das System, in
die Methodik einzupflegen, so wie wir es jetzt
innerhalb einer Datenbank aufgebaut haben. Die
statistischen Werte fir die sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigten und auch fur die Umséatze
des verarbeitenden Gewerbes sind aber Grolen,
die nicht in jedem Landkreis, die nicht von jeder
IHK, nicht von jeder entsprechenden Institution

gleichwertig erhoben werden. Insofern ist es eine
der wichtigen Aufgaben, dort erst einmal zu
schauen, das zu glatten, eine richtige GroRe
hineinzubringen und als eine Grundlage zu
verwenden, denn es soll methodisch sauber
sein, so wie wir es bislang auch als Ziel hatten.
Insofern gehe ich davon aus, dass dies machbar
ist und man innerhalb einer Giberschaubaren Zeit
eine solche Untersuchung fiir die anderen
Bundeslander durchfihren kann. Wir haben
letzte Woche in Hannover zusammengesessen
und dort die verschiedenen Ideen fur andere
Lander eruiert. Man bekommt es innerhalb der
Sommerzeit hin bzw. kénnte es hinbekommen,
die Auswirkungen auf die anderen Flisse in
Deutschland zu untersuchen.

Zu lhrer zweiten Frage zum Dynamischen bzw.
zeitlichen Abschnitt oder zeitlichen Wiederkeh-
ren der Modernisierung der Methodik: Hierfir
kann ich jetzt keine exakte Zahl nennen. Seien
es zehn Jahre, seien es etwas weniger oder
etwas mehr, auf jeden Fall sollte es so sein, dass
man es doch in einem langerfristigen, perspek-
tivischen Raum betrachtet. Das heif3t, man hat
nicht nur zwei oder drei Jahre, sondern es sind
dann schon zwischen funf und zehn Jahren, die
auf jeden Fall Bestand haben sollten, um letztlich
auch wirklich Aktivitaten in der Binnenschifffahrt
durchfihren zu kénnen. Denn es wird herunter-
gebrochen auf die Dinge, die an den einzelnen
Standorten gemacht werden und dazu gehort
noch ein Planungsprozess, ein stadtebaulicher
Prozess, Erhaltung, Instandsetzung, andere
Aktivitaten. Ich schatze mal grob aus meiner
Erfahrung: ein zehn Jahre-Abschnitt ware aus
meiner Erfahrung und Perspektive eine ganz
gute Zeit.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Koch. Als
nachster bitte Herr Behrens.

Abg. Herbert Behrens: Die Fraktion DIE LINKE.
vermutet hinter der WSV-Reform einen weiteren
Baustein von zunehmender Privatisierung und
Outsourcing friherer offentlicher Dienstleistun-
gen. Darum zwei Fragen an die Kollegin Miller,
was die Kosten der Privatisierung anbelangt. Wir
haben bei vielen Gesprachen auch mit Beschaf-
tigten erfahren, dass bereits eine Milliarde Euro
oder ein Volumen von einer Milliarde fremd
vergeben wird oder auch vergeben werden
muss, weil entsprechende Kapazitaten nicht
mehr da sind, die Eigenerledigung zunehmend
gefahrdet ist und dass das Personal zu knapp
wird. Wir haben es eben in ihren Stellungnahmen
auch erfahren. Nun wird aber im Bericht an den
Haushaltsausschuss auch festgestellt, dass die
vergebenen Malnahmen nicht billiger sind,
sondern im Zweifelsfalle sogar teurer. Dies ist
auch von den Kolleginnen und Kollegen bei
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unseren Besuchen bestéatigt worden. Wie aber
muss ich mir das konkret vorstellen? Ist da etwas
schief gelaufen oder ist es schwierig, Aufga-
benpakete zu formulieren? Was sind die Ursa-
chen daftir? So wie ich die Stellungnahme gehort
und auch gelesen habe, ist ver.di nicht dagegen,
dass man der WSV auch einer verninftigen
Aufgabenkritik unterzieht und dass man reflek-
tiert: Passt die gegebene Struktur noch auf das,
was die WSV in der veranderten Zeit leisten
muss? Wir haben in unserem Antrag ebenfalls
ein Kapitel, in dem wir Ideen entwickelt haben,
wie wir uns kinftige Flusspolitik vorstellen, die
sowohl ©6konomischen als auch 6kologischen
Anforderungen entspricht. Diese Aufgaben
wirden nach unserer Auffassung auch einer
kunftigen WSV zufallen. Diesbeztiglich wirde ich
gerne nochmal Ihre Ideen héren, weil Sie eben
gesagt haben, ver.di zielt auf jeden Fall darauf,
dass die Ziele gemeinsam diskutiert sowie be-
schlossen werden und auch fur die Belegschaf-
ten verbindlich festgestellt werden. Wie muss ich
mir diesen Prozess vorstellen? Wie sollte
optimalerweise dieser Prozess des gemeinsa-
men Aushandelns gestaltet werden? Wir haben
heute morgen vom Bundesrechnungshof nam-
lich auch gehort, dass der Prozess der Organi-
sationsreform schon losgehen soll und man sich
im Spatsommer auf eine Methodik verstandigen
will. Vielleicht habe Sie auch schon einige Ideen,
wie aus Sicht der Beschaftigten und der Be-
schaftigtenvertreter eine zukunftsfahige WSV
aussehen muss?

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Behrens. Frau
Mdller.

Sigrid Mdller (ver.di Bundesfachgruppe
Bundesverkehrs- und StraBenbauverwal-
tung): Ich fange an mit den Vergabekosten oder
den Vergleichen und wie diese zustande ge-
kommen sind. Wir haben, als die Diskussion
losging, Abfragen bei den Beschéftigten gestar-
tet und haben eine ganze Menge Antworten
bekommen. Auch haben wir einige Absagen von
Kolleginnen und Kollegen bekommen, die ge-
sagt haben, wir kénnen hier nicht als Nestbe-
schmutzer auftreten, weil dann wirde raus-
kommen, dass unsere Leute Vergaben von
schlechter Qualitdt abgenommen haben, was sie
gar nicht gedurft hatten. Deshalb kénnen wir das
nicht anzeigen. Wir haben eine ganze Menge
Beispiele bekommen. Ich kann einmal ein oder
zwei Beispiele vortragen. Ich fange mit einem
ganz klassischen Beispiel an: Maharbeiten. Bei
diesen sagt jeder, dass diese vergeben werden
mussen. Das kenne ich auch noch aus meiner
Zeit als ich fur den kommunalen Bereich bei
ver.di bzw. bei der 6tv zusténdig war. Diesbe-
zuglich haben wir ein Beispiel aus dem Bereich
der WSD Sid, aus Nirnberg bekommen. Dort

sind Maharbeiten fur 125.000 Euro vergeben
worden. Das ist eine Leistung gewesen von 4
Beschéftigten fur 4 Wochen. 4 Beschéftigte, die
mahen, bestenfalls eingruppiert in E5. Rechnet
man dies durch, wirden diese mit Weihnachts-
geld und Gemeinkosten fiir 4 Wochen ungefahr
15.000 Euro kosten. Also stehen 125.000 Euro
15.000 Euro gegeniber und damit nicht genug,
denn die Vergabe erfordert zusatzlichen Auf-
wand. Da steht nicht eins zu eins die Leistung
der Beschéftigten der Leistung des Privaten
gegeniber. Die Vergabe muss ausgeschrieben
werden. Dann gibt es drei Angebote, die miissen
ausgesucht werden. Dann ist der Bauaufseher
dafir zustédndig, diese Vergabe zu begleiten.
Dann muss abgenommen und abgerechnet
werden. Die Gesamtkosten fur die Vergabe
werden weit (iber 125.000 Euro liegen, weil noch
die Begleitkosten anfallen.

Ich habe noch ein Beispiel aus einem anderen
Bereich, namlich IT-Kosten fur IT-Betreuung
beim WNA Aschaffenburg: Dort betragen die
Vergabekosten fur die IT-Betreuung 160.000
Euro. Das Wasser- und Schifffahrtsamt
Schweinfurt hat zwar eigene Beschaftigte mit
Gesamtkosten von 80.000 Euro und mit einer
wesentlich umfangreicheren Ausstattung. Die
IT-Betreuung beim WNA Schweinfurt kostet
160.000 Euro, also das doppelte und ist lediglich
stundenweise. Ansonsten wird nur eine Hotline
angeboten. Die Betreuung ist also von der Qua-
litat her nicht vergleichbar. Der Schwerpunkt bei
unseren Kollegen liegt nicht nur auf den Kosten,
sondern auf der Qualitat, weil Qualitat fir Si-
cherheit steht. Wenn zum Beispiel bei Schiff-
fahrtssperren, bei denen es wirklich hart auf hart
kommt, missen Beschéaftigte dafiir sorgen, dass
eventuell schlechte Leistungen von Privaten
aufgearbeitet werden. Das ist zusétzliche Arbeit,
die nicht abgerechnet, aber sie muss gemacht
werden. Ansonsten kommen Personen oder
Schiffe zu Schaden und das darf nicht passieren.
Das Zweite ist der hohe Begleitaufwand, der
anfangt mit der Ausschreibung und mit der Ab-
rechnung endet. Dazwischen liegt noch die
Begleitung. Es bedarf einer Gesamtbetrachtung
und nicht nur einer Betrachtung der Kosten fir
die Abrechnung der Leistung.

Das Néchste ist die 6kologische Flusspolitik. Ich
hdre immer wieder von meinen Kolleginnen und
Kollegen: Wenig WSV bedeutet nicht: viel Natur
oder viel Okologie, sondern ganz im Gegenteil!
Okologische Flusspolitik ist wesentlich aufwen-
diger als sozusagen konservative Flusspolitik
oder die bisher durchgefiihrte Flusspolitik. Es ist
wesentlich weniger aufwendig, ein Ufer zu be-
tonieren als 6kologisch zu befestigen und fir die
Schifffahrt fahrbar zu machen. Und 6kologische
Flusspolitik setzt das, was wir auch schon in
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unserem Eingangsstatement gesagt haben,
Kompetenz vor Ort voraus. Weil ein Fluss ist
nicht standardisierbar, sondern es bedarf regi-
onaler Kompetenz vor Ort, d.h., dass sich viele
meiner Kolleginnen und Kollegen schon fast
weigern, sich dariiber Gedanken zu machen,
denn: Das kostet mehr Geld, das braucht mehr
Personal und Erhaltung der Kompetenz vor Ort.
Das sind Sachen, bei denen sie sagen, das
werden wir sowieso niemals schaffen. Deshalb
machen wir uns keine weiteren Gedanken da-
ruber. Spricht man mit den Wasserbauern oder
auch mit Azubis, stellt man fest, dass die
handwerkliche Ausbildung beim WSA einen
hohen Teil an Umweltwirtschaft und dergleichen
beinhaltet. Diese Kompetenz kénnte auch sofort
abgerufen werden, nur es ist eben weder das
Personal, noch das Geld, noch die Zeit dafur da.
Ein Beispiel hier aus Berlin: Beziglich des in den
letzten Jahren viel diskutierten Landwehrkanals
sagen unsere Kollegen vom WSA Berlin, dass
diese Situation, die ja nun wirklich ein Skandal
und ein Drama war und ist und sich noch immer
fortsetzt, ware niemals zustande gekommen,
wenn wir eine ausreichende Personalausstat-
tung auch in den zurtickliegenden Jahren gehabt
hatten, die den Landwehrkanal héatten begleiten
kénnen. Diese hatten wir nicht. Der Landwehr-
kanal ist fUr die Schifffahrt sozusagen verkom-
men. Mit einem Male musste etwas erledigt
werden, was dann auch noch politisch sehr
schief gelaufen ist. Da ist Uberhaupt nicht driber
zu streiten. Aber das hatte alles gar nicht sein
missen. Voraussetzungen fir eine 6kologische
Flusspolitik sind unserer Meinung nach: mehr
Geld, mehr Personal und Kompetenz vor Ort.

Vorsitzender: Vielen Dank, Frau Mduller. Frau
Wilms.

Abg. Dr. Valerie Wilms: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender. Sehr verehrte Sachverstandige,
meine Damen und Herren! Wir haben deutlich an
den Kommentaren der Sachverstandigen ge-
sehen, dass ein Verstandnis fur das, was hinter
der Kategorisierung steckt, also eine Priorisie-
rung angesichts der Haushaltsmittel, durchaus
nicht ganz von der Hand zu weisen ist. Wir
missen etwas machen oder wir missen die
Einnahmesituation, wie Herr Schwanen es ge-
sagt hat, deutlich erhéhen. Ich habe zwei Fragen
an Herrn Weiger: Welche Mdéglichkeiten sehen
Sie als BUND, die Netzstruktur zu nutzen, um die
Umweltfreundlichkeit insbesondere dort auszu-
spielen, wo die Binnenschifffahrt wirklich am
starksten ist und inwieweit kann man darauf
verzichten, wo Sie durchaus umweltschéadlich
sein konnte? Inwieweit konnte die Netzstruktur
hierzu hilfreich sein oder mussten noch an den
Kategorien etwas ge&ndert oder ergdnzt wer-
den? Was kdnnten Sie sich diesbezuglich vor-

stellen? Die zweite Frage lautet: Sie haben ge-
sagt, dass Sie gerne seitens der Umweltver-
bande an dem Gesamtkonzept mitarbeiten
wirden. Ich vermute, auch die anderen Um-
weltverbdnde wirden gerne mitarbeiten, zum
Beispiel in einer Kommission. Die Frage ware,
welche Kompetenzen missten gegebenenfalls
geschaffen werden, um die Umsetzung der
Wasserrahmenrichtlinie auch bezlglich der
Durchgangigkeit zu optimieren? Inwieweit
misste man neben der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung auch die Lander mit einbezie-
hen? Das Thema Hochwasserschutz ist dort
auch noch ein Thema. Danke.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Weiger!

Prof. Dr. Hubert Weiger (Bund fur Umwelt
und Naturschutz Deutschland): Besten Dank
Frau Wilms fir die Fragen! In der Tat, wir be-
griRen als ersten Schritt, die Priorisierung, weil
die Priorisierung auch verdeutlicht, wo bei
knappen Finanzen vorrangig zu investieren ist.
Was wir aber vermissen, sind integrative An-
satze. Das heil3t, wir mussen endlich zu einer
Gesamtbetrachtung des Systems Stralle-
Schiene-Wasserwege kommen und hier in einen
Optimierungsprozess eintreten. Ich bin mit be-
teiligt an der sogenannten Donau-Monitoring-
Gruppe, wo jetzt entsprechende Verkehrsprog-
nosen unter Betrachtung eines Gesamtver-
kehrskonzeptes fir den Donauraum erstellt
werden und das ist, glaube ich, auch zwingend
notwendig, um die gesellschaftliche Akzeptanz
fur entsprechende Investitionen zu sichern.
Transparenz fuhrt zu Akzeptanz. Von daher ist
es sicherlich notwendig, noch mehr als das
bisher geschehen ist, die Priorisierung nicht nur
an den jetzt realisierten oder prognostizierten
Frachtmengen, sondern auch an anderen Pa-
rametern zu Uberprifen. Denn ich glaube — und
hier gibt es durchaus einen Konsens von uns als
Natur- und Umweltschutzverband mit den Ver-
tretern der Wirtschaft —, wir haben einen sehr
gro3en Unterhaltungsbedarf und ein Unterhal-
tungsdefizit, ahnlich wie im Bereich der Auto-
bahn, des Autobahnnetzes und im Bereich der
Schiene. Auch die Priorisierung muss dies be-
achten. Wo haben wir das grof3te Defizit und wo
muss vorrangig, auch um entsprechenden Nut-
zen zu erzielen, investiert werden? Eine Priori-
sierung ist aus unserer Sicht ein Ergebnis, weil
es unter anderem dazu fuhrt, dass bestimmte
Projekte nicht mehr weiterverfolgt werden. Aber
ich mdchte auch hier nochmal fiir eine Flexibili-
sierung von Ausbauzielen pladieren. Ich glaube,
was sehr haufig zu massiven Konflikten fiihrt, ist
das starre Festhalten an einmal vorgegebenen
Ausbaudaten.
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Auch dazu das Beispiel an der Donau: 2,80
Meter Tiefe mit 2,50 Meter ganzjahriger Ablade-
tiefe. Das wird an der ganzen Donau nie in den
nachsten 50 bis 100 Jahren gewéhrleistet wer-
den kdnnen, aber es wird als Ziel benutzt und
fuhrt dann zu maximalen Eingriffen und das fuhrt
wiederum zu Konflikten. Ich glaube, wenn wir
hier zu einer groRReren Flexibilisierung kéamen,
kénnten auch wesentlich rascher entsprechende
MaRnahmen realisiert werden. Von daher wur-
den wir eine solche Regierungskommission in
der Tat sehr begrifRen. Deswegen bin ich dem
Ausschuss fur diese Anhoérung und auch dafir,
dass ich hier personlich sprechen kann, dankbar.
Denn was in unserer Gesellschaft fehlt, und ich
sage das sehr bewusst, ist das Gesprach zwi-
schen den verschiedenen gesellschaftlichen
Gruppen. Wir diskutieren eher ibereinander als
miteinander. Ich glaube, dass wir in vielen Fallen
viel mehr Gemeinsamkeiten haben, als es nach
aullen transportiert wird. Die Sorgen der Ar-
beitnehmer sind nachvollziehbar und deswegen
fragen wir: Brauchen wir nicht das Personal der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung fur die tat-
sachlich auch prioritaren, gesellschaftlichen
Aufgaben? Scheitern nicht viel MalRhahmen
daran, dass wir kein Personal haben? Wenn wir
Okologie ernst nehmen, dann heit das auf der
einen Seite, wir reduzieren Eingriffe, auf der
anderen Seite treten wir ein in einen Prozess der
Wiedergutmachung, und der braucht Fachper-
sonal. Der kann nicht angeordnet werden. Von
daher eréffnen sich damit auch neue Chancen
fur die Beschaftigung bis hin zur Frage des
Okologischen Hochwasserschutzes.

Der Ausbau der Wasserstra3en in Deutschland
hat zweifelsfrei zur Beschleunigung der Hoch-
wasserwellen beigetragen — nicht ausschlief3lich,
aber ein wesentlicher Teil davon. Wenn wir jetzt,
auch angesichts des Klimawandels zu erwar-
tende, schlimme Hochwasserereignisse ver-
hindern wollen, missen wir in Gesamtflusssys-
temen denken. Das ist die Zielsetzung der
Wasserrahmenrichtlinie und dazu brauchen wir
aber nicht nur die Seitenflisse, sondern wir
brauchen auch die Hauptstréme. Wir missen
den Hauptstromen, den Flissen wieder Land
geben. Hierzu sagen dann aber die Lander: Das
ist unsere Sache! Hochwasserschutz ist Lan-
dersache. Wir kommen auch nicht voran, weil
wiederum die Lander in vielen Fallen viel zu
wenig Personal haben, um zum Beispiel einen
Prozess zu realisieren, an dem der 6kologische
Hochwasserschutz regelmafig scheitert, nam-
lich die Gesprache mit den Grundstiickseigen-
timern. Dadmme brauchen Flache. Ruckverle-
gung von Dammen braucht Flache, braucht auch
Akzeptanz. Dazu braucht es Menschen, die sich
fur solche Ziele einsetzen. Die Umsetzung der
Wasserrahmenrichtlinie erfordert Finanzmittel —

Stichwort: Durchgangigkeitsmachung, Stichwort:
Herstellung eines guten, ©kologischen Zustan-
des — und auch Personal. Wir kénnten tatsach-
lich in einen Uberfalligen Optimierungsprozess
eintreten und wenn es gelingt, dies in der Re-
gierungskommission zu diskutieren, kédmen wir
ein grol3es Stiick voran.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Weiger. Wir
haben maximal bis 13.05 Uhr Zeit. Wir mussen
namlich noch eine Reihe von Abstimmungen
durchfihren und anschlieend braucht der
Gesundheitsausschuss den Saal fur die Anho-
rung zur PID, ein ebenfalls sehr wichtiges The-
ma. Wir kdnnten jetzt noch eine schnelle Runde
machen, bei der jeder eine Frage stellt und die
Antworten kurz und knapp erfolgen. Herr Kam-
mer!

Abg. Hans-Werner Kammer: Herr Vorsitzen-
der, verehrte Sachverstandige! Kurz und knapp,
denn die Bewertung der Sachverstandigen in-
nerhalb der Opposition und Regierung féllt hin-
terher sowieso vollkommen unterschiedlich aus.
Wir haben einige wichtige Erkenntnisse ge-
wonnen. Ich habe eine Frage an Herrn Heit-
mann: Welche konkreten Auswirkungen ergeben
sich durch die vom BMVBS geplante Kategori-
sierung der Wasserstral3en fiir die Seehafenbe-
triebe, insbesondere auch dadurch, dass alle
anderen Hinterlandanbindungen, ich nehme mal
den Rhein aus, nicht mehr die Klassifizierung
haben, um alle Verkehre abzurufen. Meine Frage
an Herrn Schwanen: Wenn wir in die geplante
Kategorisierung noch die Verkehrsfunktion, die
Sonder- und Spezialtransporte und auch die
Wertschopfung der Transporte insgesamt mit
hineinnehmen, wiirde sie den Bedurfnissen der
Binnenschifffahrt gerecht werden? Ich sehe das
auch unter dem kompletten Netzwerk insgesamt:
West-Ost-Anbindung und bei der zu erwartenden
Zukunftsprognose fir die Binnenschifffahrt.
Wirde eine solche neue Einstufung lhnen ent-
gegenkommen?

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Kammer.
Vielleicht nochmal unser Verfahren: Wenn man
zwei Fragen hat, darf man sich eigentlich nur
einen Experten aussuchen. Das dient auch zur
Zeitbegrenzung. Und es waren zwei Fragen fur
zwei Experten, wenn ich es richtig sehe. Des-
halb, Herr Heitmann und Herr Schwanen, ganz
kurz und knapp bitte.

Klaus Heitmann (Zentralverband der deut-
schen Seehafenbetriebe e.V.): Herr Kammer,
Sie wissen ja, dass Ihre Regierung und auch die
Vorgangerregierung schon eine strategische
Leitlinie fur die Seehafenpolitik der nachsten
zehn Jahre erstellt hat, namlich das Nationale
Hafenkonzept. Das ist eine Gemeinschaftsleis-
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tung von allen Vertretern hier im Raum und das
ist fur uns die Leitlinie fur die Starkung des
Seehafenstandortes Deutschland. Das sind
prioritdire Maflnahmen, die den Ausbau der
seewdrtigen Zufahrten betreffen. Dann das
Thema Hinterlandanbindungen: Wenn wir auf
dieser strategischen Grundlage alle gemeinsam
jetzt die entsprechenden Weichenstellungen
stellen, dann, denke ich, ist das ein wichtiger
Beitrag zur Starkung des Seehafenstandortes
Deutschland. Das heif3t also: die seewartigen
Zufahrten bedarfsgerecht ausbauen und die
Hinterlandanbindungen auf dem Wasserwege
wettbewerbsfahig gestalten. Und ich denke,
dieses Ziel kann auch erreicht werden. Man ist
also auf dem Weg dorthin. Aber ich halte es fur
falsch, dieses neue Konzept an die Stelle des
Nationalen Hafenkonzepts zu riicken. Denn wir
haben gerade mitbekommen, dass dieses nicht
fundiert ist und dort keine wissenschaftlichen
Grundlagen geschaffen werden. Wir sollten beim
Nationalen Hafenkonzept als strategische Leitli-
nie bleiben, auf dieser Grundlage vorangehen
und unsere seewartigen Zufahrten alle aus-
bauen. Es ist doch so: Die deutsche Hafenwirt-
schaft ist eine Branche, die zu den Hilfs- und
Nebentatigkeiten des Verkehrs gehort. Das
heil3t, wir missen uns den internationalen Ent-
wicklungen in der Seeschifffahrt anpassen und
das bedeutet nun mal, dass sich die Schiffs-
gréRen entwickeln nach oben. Wir haben hier
eine strategische Grundlage fir den Ausbau
unserer notwendigen Hafenanbindungen und
wenn wir hier weiter voranschreiten, werden wir
das Ziel gemeinsam erreichen.

Vorsitzender: Herr Schwanen.

Jens Schwanen (Bundesverband der Deut-
schenBinnenschifffahrt e.V.): Herr Kammer,
es ist mit Sicherheit so, dass eine reine Be-
trachtung dessen, was an Millionen von Tonnen
auf dem Wasserstral3en transportiert wird, dem
Verkehrstrager nicht gerecht wird. Ich glaube,
das ist in allen Stellungnahmen relativ deutlich
geworden. Das ist eine sehr starke Begrenzung
auf das, was an Gewicht da ist, aber zum Bei-
spiel nicht, was an Volumen da ist. Ich hatte
vorhin bereits gesagt, nehmen Sie beispiels-
weise die Rotorblatter fir Windenergieanlagen,
was ausgerechnet auf der Elbe durchaus ein
Thema ist. Man misste die Kriterien, die man
heranziehen mochte, deutlich breiter spannen,
bis hin zu dem Punkt, den ich vorhin bereits
ausgefihrt habe — der gesamte Bereich der
Tagesausflugs- und Kabinenschifffahrt spielt mit
Sicherheit auch eine grof3e Rolle. Ich glaube,
man macht es sich zu leicht, wenn man versucht,
gewerbliche Binnenschifffahrt auf Guterschiff-
fahrt und dann auf schwere Guter zu reduzieren.

Da miusste man mit Sicherheit noch nacharbei-
ten. Dankeschon.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Schwanen!
Herr Herzog.

Abg. Gustav Herzog: Vielen Dank! Nachdem
wir im letzten Jahr einen Herbst der Entschei-
dungen hatten, der uns auch dieses verkehrs-
politische Tohuwabohu produziert hat, hoffe ich
auf einen Sommer der Vernunft. Insoweit bin ich
allen Sachverstandigen dankbar, dass sie den
Kurs abgesteckt haben und hoffe, dass die Re-
gierung und die Koalitionsfraktionen aufmerk-
sam zugehort haben, um wieder zur Vernunft zu
kommen. Es sind eine Reihe von verkehrspoli-
tischen Fehlentscheidungen getroffen worden,
von der Aufkindigung der integrierten Ver-
kehrspolitik bis hin zur Privatisierungsabsicht von
Aufgaben. Der Reparaturansatz war der von
allen Sachverstandigen auch negativ bewertete
Versuch einer Kategorisierung. Mir hat in der
Stellungnahme des Verbandes der Seehafen-
betriebe gut gefallen, dass da von ,Tonnenide-
ologie" gesprochen worden ist. Ich habe das Bild
vor mir, Flisse und Kanéle in eine Schublade zu
packen - was aus physikalischen Griinden schon
sehr schwierig ist... Dartber hinaus glaube ich,
der Versuch einer Investitionsstrategie des
Schauens — wo hat es nun wirklich den gréf3ten
Effekt? — ist besser als hier mit dem groben
Kamm driber zugehen. Meine Frage an Herrn
Heitmann und Herrn Schwanen, weil Sie Hafen
und See und die Binnenschifffahrt reprasentie-
ren: Sollten sich bei der Bundesregierung und
den Koalitionsfraktionen in der Frage der Nut-
zerfinanzierung geschlossenen Finanzierungs-
kreislaufe durchsetzen, wird lhre Zukunft dann
im Wettbewerb zu den anderen Verkehrstragern
besser aussehen oder schlechter als heute?

Vorsitzender: Vielen Dank. Eine Frage an zwei
Experten. Beginnen wir diesmal abweichend mit
Herrn Schwanen.

Jens Schwanen (Bundesverband der Deut-
schenBinnenschifffahrt e.V.): Vielen Dank. Ich
rede den geschlossenen Finanzierungskreis-
laufen nicht das Wort. Es ist aber die Ideologie
dieser Legislaturperiode. Deswegen hatte ich
vorhin in meinem Statement gesagt: wenn man
diesen Gedanken zugrunde legt, dann muss
man natirlich konsequent dartiber nachdenken,
wer ist alles Nutzer dieser Infrastruktur? Ich habe
vorhin bereits gesagt, es ist nicht nur die Giter-
binnenschifffanrt. Da kommen verschiedene
andere bis hin zu Energiegewinnungsunter-
nehmen dazu, die die Wasserkraft nutzen. Es ist
ein ganz grofRes Spektrum. Ob es ordnungspoli-
tisch hilfreich ist, diese Diskussion jetzt zu be-
ginnen, das mussen andere Leute bewerten. Ich
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sage nur, wenn man dieser Ideologie folgt und
das auch zum Anlass nimmt, nicht mehr 420
Millionen Euro an Mauteinnahmen in die Was-
serstral3en zu geben, wie das im Jahr 2010 noch
der Fall gewesen ist, dann wird man sich auch
den daraus abgeleiteten unbequemen Diskus-
sionen stellen missen. Ob da ein einzelner
Verkehrstrager hinterher als Sieger oder als
Verlierer vom Platz geht, kann man heute nicht
beurteilen. Es ist so, dass wir bereits heute fir
die Nutzung der Flisse und Kanale Abgaben
zahlen. Wir liegen in der Grél3enordnung von 70
bis 80 Millionen Euro pro Jahr an Einnahmen. Es
ware gut, wenn man, bevor man die Diskussion
startet, den Schritt gehen wirde, der bereits
vorhin auch schon in der Anhdrung angespro-
chen wurde; dass man also dafir sorgen wirde,
dass dieser Betrag unmittelbar den Flissen und
Kanalen zuflie3t, so wie es im Gesetz auch
bereits seit mehreren Jahren vorgesehen ist,
damit er nicht im allgemeinen Bundeshaushalt
versickert. Das ware ein Anfang. Ob man daru-
berhinaus mit den verschiedenen Beteiligten den
Kanon der Nutzerfinanzierung erweitern mochte,
das ist dann eine Diskussion, der werden Sie
sich wahrscheinlich stellen missen. Danke!

Vorsitzender: Herr Heitmann, bitte.

Klaus Heitmann (Zentralverband der deut-
schen Seehafenbetriebe e.V.): Wir haben ei-
nen Plafond zum Ausbau der WasserstralRen
von ungefahr 900 Millionen Euro. Sie haben das
so aufgeteilt: 300 Millionen Euro gehen davon
nach Norden, 600 Millionen Euro bleiben fir die
Kiste. Wenn wir unsere Ausbauvorhaben im
Norden betrachten, sehen Sie, dass man mit
diesem Geld gar nicht hinkommt. Der Ausbau
des Nord-Ostsee-Kanals umfasst eine Milliarde
Euro. Es gibt zwei Mdglichkeiten: Entweder
muss der Plafond nach Kosten-Nutzen-Uber-
legungen neu verteilt werden oder, wenn das
nicht gewollt ist oder nicht méglich ist, muss man
sich Gedanken machen, wie man diesen Plafond
erweitert. Das kann man z. B. Uber die Einfuh-
rung von Nutzerentgelten. Nur was bedeutet
das? Wir brauchen hierfir sicherlich erst einmal
eine EU-weite Regelung. Denn Sie wissen, so
eine Regelung hatte zur Folge, dass sich die
Transportwege zu unseren Hafen verteuern
wirden. Das Problem scheint mir zu sein: Wie
regeln wir das mit dem Rhein? Beim Rhein ha-
ben wir die Mannheimer Akte. Da haben wir
Mautfreiheit. So lange es dort, wo sich der Ver-
kehr bindelt, nicht zu einer Nutzerfinanzierung
kommt, brauchen wir uns keine Gedanken mehr
Uber die weiteren Schritte zu machen. Denn —
Herr Schwanen hat das ja gesagt — das Volumen
der Entgelte fur die Nutzung der Kanale und
Wasserstral3en betrdgt 80 Millionen Euro. Wenn
wir also nicht an den Rhein rangehen, dann

werden wir niemals auf ein Volumen kommen,
das ausreichend ist fur eine wettbewerbsféhige
Gestaltung. Die Dinge haben also auch eine
EU-Ebene, das heil3t, wir missten uns in Europa
einigen, alle Wasserstral3en nutzerfinanziert zu
gestalten. Das ware sicherlich ein ganz schwe-
res Vorhaben.

Vorsitzender: Vielen Dank. Herr Staffeldt.

Abg. Torsten Staffeldt: Ich méchte nochmal auf
die oOkologischen Aspekte eingehen und habe
eine Frage an Herrn Professor Weiger und Herrn
Schwanen, auch in dieser Reihenfolge. Es ist
unbestritten und wird auch sogar von der Euro-
paischen Union festgestellt, dass die Verlage-
rung von Guterverkehren auf das Binnenschiff zu
einer niedrigeren und geringen Belastung der
Umwelt fuhrt, weil der spezifische Einsatz pro
transportierter Tonne fir das Binnenschiff un-
schlagbar ist — Ubrigens auch deutlich besser als
die Schiene, die in dem Zusammenhang auch
immer wieder genannt wird. Insofern bitte ich
Sie, Herr Professor Weiger sowie Herr Schwa-
nen, um eine Einschatzung, ob dieser Aussage
von ihrer Seite aus zuzustimmen ist.

Vorsitzender: Herr Weiger, auch bitte kurz und
knapp.

Prof. Dr. Hubert Weiger (Bund fur Umwelt
und Naturschutz Deutschland): In der gebo-
tenen Kiirze: Die Aussage trifft generell so nicht
zu. Vor allem, wenn alle Parameter mit be-
trachtet werden. Wir haben durchaus Entlas-
tungseffekte auch im Vergleich mit anderen
Verkehrstragern in spezifischen Situationen,
aber Gberall dort, zum Beispiel beim Rhein-Main-
Donau-Kanal, wo die Schiffe Gber ein Mittelge-
birge fahren, haben wir keineswegs Klimaent-
lastungseffekte. Aber was uns bewegt, ist viel
starker die Frage der gesamtdkologischen Wir-
kungen und da bitten wir diese in Zukunft bei den
Gesamtbetrachtungen starker als bisher mit zu
bertcksichtigen.

Vorsitzender: Vielen Dank fiir die Klarheit und
Kirze. Herr Schwanen!

Jens Schwanen (Bundesverband der Deut-
schenBinnenschifffahrt e.V.): Ich kann mich
auch klar und kurz fassen: Es gibt aktuelle und
unabhéngige Untersuchungen, zum Beispiel von
der PLANCO Consulting GmbH aus dem Jahre
2007, wo man einen 6kologisch-6konomischen
Vergleich der Landverkehrstrager Stralle,
Schiene und Wasserstral3e durchgefiihrt hat, mit
dem von Herrn Staffeldt erwahnten Ergebnis:
Das Binnenschiff ist ein umweltfreundliches
Verkehrsmittel. Ob es in allen Relationen das
umweltfreundlichste Verkehrsmittel ist, da gebe

20



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 45. Sitzung, 29.06.2011

ich Ihnen vollig recht Herr Professor Weiger,
diese Behauptung, die sollte man so besser nicht
aufstellen. Aber immerhin, PLANCO hat typische
Relationen mit heute typischerweise auf den
Binnenwasserstralen anzutreffenden Gefal3-
gréRBen untersucht. Das ist ein wesentlicher
Unterschied, zum Beispiel zu der veralteten
IFEU-Studie, die davon ausgegangen ist, dass
ein Binnenschiff nur 800 Tonnen mitnehmen
kann. Das ist eine aktuelle Untersuchung von
einem unabhéangigen Institut mit typischen Rela-
tionen, typischen Transportgitern und typischen
GefaRgroRen und etwas besseres als diese
unabhéngige Untersuchung haben wir nicht. Ich
freue mich, wenn diese Untersuchung auch hier,
in lhrem Haus, genauso zur Kenntnis genommen
wird. Dankeschon!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Schwanen.
Herr Behrens.

Abg. Herbert Behrens: Ich méchte noch einmal
an Frau Muller, aber auch an Herrn Professor
Weiger die Frage stellen, wie wir den Prozess
gestalten sollen. Wir stehen vor der Frage, vor
allem auch nach lhren Beitrdgen, was bei der
Neugestaltung der Aufgaben und der WSV be-
achtet werden sollte? Dann missen wir uns
verschérft dem Prozess zuwenden. Sie hatten
eine Kommission ins Gesprach gebracht. Ver.di
spricht davon, wir miissen uns auf jeden Fall
auch mit Umweltverbdnden und anderen Ak-
teuren zusammensetzen, um ein Konzept zu
erarbeiten. Hei3t das, dass man zunéachst diese
Kommission finden muss? Denn der Bundes-
rechnungshof geht erst einmal davon aus, dass
schon im Spatsommer mit der konkreten Um-
setzung begonnen wird. Was ware aus lhrer
Sicht jetzt vom Gesetzgeber her notwendig, um
diesen, von lhnen angedachten Prozess auch zu
realisieren?

Vorsitzender: Zur Frage nach dem Prozess,
Frau Mller.

Sigrid Mdller (ver.di Bundesfachgruppe
Bundesverkehrs- und StraBenbauverwal-
tung): Das, was momentan u. a. in vielen of-
fentlichen Diskussionen lauft, ist aus Sicht der
Beschaftigten und unserer Uberzeugung nach
nicht tragbar. Ein Ausschuss beschlief3t, das
Ministerium erarbeitet etwas und dann geht erst
einmal die ,Post ab“. Anschlielend regen sich
alle auf, es kommen Gegengutachten und dann
ist das Tohuwabohu da. Deshalb fordern wir in
unserer Stellungnahme — und das haben wir
auch schon im Schreiben an die Bundeskanzle-
rin gefordert —, dass Konsenslésungen, sei es
Uber eine Regierungskommission oder tber eine
andere Kommission, gefunden werden. So dass
eben keine Aufregung vorgegeben wird und auf

alle Stellungnahmen reagiert werden muss, die
dann kommen. Dies ist ein ineffektiver und ner-
venzerreiBender Prozess. Wir sagen, es ist
besser, wenn tatsdchlich alle zusammen an
einen Tisch kommen und von Beginn an zu-
sammenarbeiten. Unabhangig davon, ob wir
eine Kommission oder Ahnliches fordern. Es
muss zusammen erarbeitet werden! Das gilt
sowohl fiir die Netzkategorisierung, als auch fir
die weitere Reform. Wenn jetzt schon losgelegt
wird, ist das natirlich ein sehr gefahrlicher
Schritt. Es besteht die Gefahr, dass dann Pflocke
eingerammt werden, die Wege vorgeben, bei
denen man hinterher aber zu anderen Ergeb-
nissen kommt. Dem kénnen wir nicht folgen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Weiger.

Prof. Dr. Hubert Weiger (Bund fur Umwelt
und Naturschutz Deutschland): Also im Klar-
text: Eine Regierungskommission ergibt nur
dann einen Sinn, wenn sie zuerst gebildet wird,
Arbeitsergebnisse vorlegt und dann gehandelt
wird — und nicht, wenn bereits gehandelt wird.
Und erst danach darf diskutiert werden. Das fuhrt
mit Sicherheit nicht zu den notwendigen, akzep-
tierten Ergebnissen. Deswegen pladieren wir fir
die Bildung einer Regierungskommission mit
entsprechenden klaren Auftrdgen und mit Vor-
schlage fir deren Umsetzung.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Weiger! Vor-
bildlich knapp! Frau Wilms.

Abg. Dr. Valerie Wilms: Herzlichen Dank Herr
Vorsitzender. Ich méchte das ,Wie kann man da
weiterkommen?“ auch nochmal aufgreifen.
Meine Frage richtet sich an Herrn Thiele und
Herrn Schwanen. Die mangeinde Einbindung
seitens des BMVBS ist von vielen Stellen kriti-
siert worden. Meine Frage: Wie stehen Sie da-
zu? Wie konnten Sie sich ein Verfahren vorstel-
len, um insgesamt besser eingebunden zu
werden? Wie wirden Sie das machen? Wirden
Sie sich an einer solchen Regierungskommis-
sion beteiligen? Dazu hatte ich gerne nochmal
eine spezielle Aussage.

Vorsitzender: Herr Thiele, kurz und knapp!

Dr. Patrick Thiele (Deutscher Industrie- und
Handelskammertag e.V.): Wenn eine solche
Kommission einberufen wirde, wirden wir uns
selbstverstandlich daran beteiligen. Das ist vollig
klar. Ich kann anbieten, dass die Kammern ihren
Sachverstand einbringen. Die Kammern haben
die Kompetenz vor Ort. Das ist unser Angebot,
wobei wir auch schon mit dem Ministerium im
Gesprach sind.
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Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Thiele! Herr
Schwanen.

Jens Schwanen (Bundesverband der Deut-
schen Binnenschifffahrt e.V.): Natirlich ist es
so, wenn eine solche Kommission gebildet und
der BDB eingeladen wirde, dass wir mit dabei
waren. Das versteht sich von selbst. Man muss
konstruktiv mitarbeiten. Nur dagegen zu sein,
wiurde nicht viel bringen. Ich méchte allerdings zu
bedenken geben, dass wir nicht arm an Kom-
missionen und Gremien sind, die sich mit Was-
serstralen und Binnenschifffahrt beschéaftigen.
Wir haben einen Beirat zur Umsetzung des
Nationalen Hafenkonzeptes, wir haben ein ent-
sprechendes Lenkungsgremium und am Montag
findet die Reaktivierung des Forums Binnen-
schifffahrt und Logistik statt, wo auch der BUND
vertreten ist, ebenso die verladende Wirtschatft,
der BDI. Ich warne davor, dass zu viele Gremien
aus dem Boden schieRen, weil das am Ende zu
wenig Gutem fihren wird. Was die Frage der
Beteiligung angeht, das ist allerdings in der Tat
ein Punkt, das wissen aber die Herren aus dem
Ministerium bereits, das hat uns geérgert, gebe
ich ehrlich zu. Ich weifd auch, dass das Haus das
besser machen kann. Deswegen hatte ich vorhin
in meinem Statement gesagt, wenn man eine
Vorgehensweise wahlen wiirde, dass man ver-
sucht fir den nachsten Bundesverkehrswege-
plan unter Beteiligung der Ublichen beteiligten
Gremien einen entsprechenden offenen Kom-
munikationsprozess zu starten und nicht ein
fertiges Produkt vorzusetzen, das dann mit einer
gewissen Sturheit, wenn ich das mal so sagen
darf, durchgezogen wird. Dies wére, glaube ich,
fur alle Beteiligten sehr hilfreich. Dankeschon!

Vorsitzender: Vielen Dank Herr Schwanen.
Vielen Dank meine sehr geehrte Expertin und
Experten. Der Herr Staatssekretar méchte noch
etwas anmerken. Es tut mir leid, dass wir so in
Eile sind, aber wir haben jetzt gleich noch eine
ganze Reihe von Gesetzen mit Unmengen von
Anderungsantragen, das Energiepaket abzu-
stimmen und deshalb machen wir etwas mehr
Druck. Aber die Diskussion, glaube ich, war
trotzdem sehr fundiert. Herr Staatssekretar.

PSts Enak Ferlemann (BMVBS): Herr Vorsit-
zender, meine sehr verehrten Damen und Her-
ren, auch von uns aus herzlichen Dank an die
Experten. Wir werden das auswerten und um-
setzen, wie Sie das ja von uns auch zu Recht
erwarten. Gleichwohl begriiRen wir auf3eror-
dentlich, dass wir alle bei der Analyse der der-
zeitigen Lage und der Problemlage (berein-
stimmende Haltungen erkennen lassen. Zu dem
letzten Punkt, ob wir eine Kommission brauchen
oder nicht: Wir sehen das Forum fiir Binnen-
schifffahrt und Logistik schon als eine solche an,

wo genau dieser Austausch zwischen allen
Beteiligten stattfindet. Herr Schwanen hat es
auch schon erwahnt: Am 4. Juli 2011 wird das
Forum offiziell wieder seine Tatigkeit aufnehmen,
sodass wir Uber eine solche ,Kommission* ver-
fligen, ebenso wie beim Beirat fiir das Nationale
Hafenkonzept, fir dessen Umsetzung wir auch
die Seehafen mit dabei haben. Nur damit sich
nichts Falsches festsetzt: Einen Plafond ,Nord
und Sad“, wie vorhin erwahnt, gibt es nicht. Es
gibt einen Gesamtetat und dort keine Einteilung.
Ich habe vorhin gehort, es gabe 600 Millionen
Euro fur den Suden und nur 300 Millionen Euro
fur den Norden. So etwas ist uns nicht bekannt.
Das gibt es nicht. Der andere Punkt: Es klang
vorhin an, als stiinde die Weservertiefung in
Frage. Da kann man nur zu sagen: Wir sind
begeistert, dass die beiden Bundeslander,
Bremen und Niedersachsen, mit dem gestrigen
Tage ihr Einvernehmen zu dieser MalRnahme
erklart haben. Wir werden jetzt in Hochge-
schwindigkeit den Planfeststellungsbeschluss
endfertigen und dann kénnen wir mit der MaR3-
nahme umgehend beginnen. Dann noch zu dem
Thema sicherheitsrelevante Fragen, kann die
Unterhaltung gemacht werden? Um es verein-
facht und ein bisschen plakativ zu sagen: Wir
lassen keine Stadt in Deutschland im Wasser
ertrinken. Alles das, was wir aus der Eigenti-
merfunktion heraus zur Sicherheit und Siche-
rung, machen mussen, wird immer gemacht.
Daran wird auch kein Konzept eine Prioritat
verandern.

Eine letzte Bemerkung zur Frage Bundesver-
kehrswegeplanung 2015: Ja, es ist vorgesehen,
dass wir den Bundesverkehrswegeplan fur 2015
erstellen. Grundlage ist eine integrierte Ver-
kehrsplanung, eine verkehrstragerubergreifende
Planung, genauso wie das von lhnen gefordert
war. Allerdings mit einer wesentlichen Anderung
gegeniber den friiheren Verkehrswegeplanen:
Es wird Gberall ein so genanntes Kernnetz und
ein weiteres Netz geben. Das ist Ausfluss des-
sen, was die Europdische Kommission uns mit
dem WeilRbuch vorgibt. Auch im Weil3buch
werden wir sehen, dass wir Uberall ein Kernnetz
bekommen. Wir rechnen damit, dass wir im
Sommer, spatestens im Herbst dieses Jahres,
die Karten von der Europaischen Kommission
bekommen werden, die ausweisen, was Europa
uns als so genanntes europaisches Kernnetz
vorgibt. Dies muss natirlich von uns dann um-
gesetzt werden. Von daher gesehen liegen wir
mit den Européern auf gleicher Linie. Im Zuge
dessen wird es beim né&chsten Mal auch ein
WasserstralRengesetz geben. Ebenso wie es ein
Fernstrallenausbaugesetz oder ein Schienen-
wegeausbaugesetz gibt, wird es auch ein Was-
serstrallengesetz geben. Das wird dann Be-
standteil der gesamten Bundesverkehrswege-
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planung sein. Dies nur als Anmerkung, damit
man auch weiter mit den Fakten umgehen kann.
Herzlichen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Staatssekretar!
Nochmal vielen Dank an die Expertin und die
Experten. Vielen Dank an die Gaste. Ich wiirde
Sie jetzt bitten, ohne unhdflich sein zu wollen,
mdoglichst schnell die Triblne zu raumen. Wir
missen jetzt so schnell wie mdglich in die Ab-
stimmung eintreten. Ich danke lhnen. Auf Wie-
dersehen!

Schluss der Sitzung: 13:08 Uhr

Dr. Anton Hofreiter, MdB
Vorsitzender

23



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 45. Sitzung, 29.06.2011

Stellungnahmen der Sachverstandigen zur
Offentliche Anh6rung am 29. Juni 2011
zu dem Thema , Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung“

- BT-Drs.: 17/4030, 17/5056, 17/5548

Inhaltsverzeichnis

A-Drs. 17(15)222-A — Klaus Heitmann Seite 25

Hauptgeschaftsfihrer des Zentralverbandes der deutschen
Seehafenbetriebe e.V. (ZDS)

A-Drs. 17(15)222-B — Dr. Joachim Koch Seite 31
Railistics GmbH

A-Drs. 17(15)222-C — Jens Schwanen Seite 42

Sprecher der Geschaftsfihrung
des Bundesverbandes der Deutschen Binnenschifffahrt e.V. (BDB)

A-Drs. 17(15)222-D — Torsten Miuller Seite 49

Bundesvorsitzender des Fachverbandes Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung (FWSV)

A-Drs. 17(15)222-E — Dr. Patrick Thiele Seite 58

Deutscher Industrie- und Handelskammertag (DIHK)
Bereich — Dienstleistungen, Infrastruktur, Regionalpolitik

A-Drs. 17(15)222-F — Prof. Dr. Hubert Weiger Seite 61

Vorsitzender des Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland
(BUND)

A-Drs. 17(15)222-G — Sigrid Muller Seite 65
ver.di, Bundesverkehrs/Stra3enbauverwaltung



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 45. Sitzung, 29.06.2011

Anlage 1
BERATUNGSUNTERLAGE Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bitte aufbewahren! AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP
Z , D :S Nr. 17(15)222-A

ZENTRALVERBAND DER DEUTSCHEN SEEHAFENBETRIEBE E. V.

Am Sandtorkai 2
20457 Hamburg

Telefon (040) 326 6203/04
Telefax (040) 3663 77

E-mail: info@zds-seehaefen.de
Internet: www . Zds-seehaefen.de

21, Juni 2011
Hei/St/l1-3/652

Offentliche Anhdrung
zur WSV-Reform
Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung des
Deutschen Bundestages
29. Juni 2011 in Berlin
Marie-Elisabeth-Liiders-Haus, Saal 3.101

Stellungnahme
Klaus Heitmann, Hauptgeschiftsfiihrer des ZDS
zum

- Antrag der Fraktion der SPD

Zukunftsfahigkeit der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung si-
chern

Drucksache 17/4030

- Antrag der Fraktion DIE LINKE
Kein Personalabbau bei der Wasser- und Schifffahrisverwal-
tung - Aufgaben an dkologischer Flusspolitik ausrichten
Drucksache 17/5548

- Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Neue Netzstruktur fiir Wasserstralen prazisieren und die Was-

ser- und Schifffahrtsverwaltung reformieren
Drucksache 17/5056

25



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 45. Sitzung, 29.06.2011

Zu den Antragen der drei Bundestagsfraktionen zur Reform der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) méchten wir im Hinblick auf die

- Ziele und Aufgaben der WSV-Reform
- auBere Aufbauorganisation der WSV
- Kategorisierung der Netzstruktur der Bundeswasserstralten

wie folgt Stellung nehmen:

1. Ziele und Aufgaben der WSV-Reform

Wir teilen die Auffassung, dass fiir die Reform eine fundierte Analyse der Ziele
und Aufgaben der WSV notwendig ist.

Die deutschen See- und Binnenhafen sind die Verkehrsknotenpunkte im Netz
der Bundeswasserstraen. Der Transport auf den Wasserstralen beginnt oder
endet in den Hafen. Fur den Seehafenstandort Deutschland ist eine leistungs-
fahige WSV daher von groRer Bedeutung.

Die deutschen Seehafen sind fur die auRenhandelsorientierte deutsche Volks-
wirtschaft von nationaler Bedeutung. Fur die Wettbewerbsfahigkeit unserer
Seehafen ist ihre seewartige Erreichbarkeit besonders wichtig. Nach dem Koali-
tionsvertrag wird die Bundesregierung die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Seehafen daher durch eine zugige Optimierung der seewartigen Zufahrten si-
cherstellen. Die dazu notwendigen Fahrrinnenanpassungen sollen zigig reali-
siert werden. Nach dem Aktionsplan Guterverkehr und Logistik sowie dem Na-
tionalen Hafenkonzept haben diese MaRknahmen oberste Prioritat.

Far die Standortbedingungen der deutschen Seehafen ist es auRerdem wichtig,
die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs zu gewahrleisten. Zudem
missen die wasserseitigen Hinterlandanbindungen wettbewerbsfahig gestaltet
werden. Angesichts des prognostizierten Mengenwachstums in den Seehafen
sieht das Nationale Hafenkonzept daher als eine wichtige Malnahme fur den
Hinterlandverkehr die Vemetzung von See- und Binnenhafen vor. Hierfur mis-
sen die infrastrukturellen Voraussetzungen geschaffen werden.

Um die seewartigen Zufahrten unserer Hafen sowie den Nord-Ostsee-Kanal mit
seinen Schleusen bedarfsgerecht auszubauen, die Sicherheit und Leichtigkeit
des Schiffsverkehrs zu gewahrleisten sowie im Hinterlandverkehr die See- und
Binnenhafen zu einem kombinierten Verkehrssystem auszubauen, bendtigen
wir eine WSV, die diesen Anforderungen gerecht wird und diese Aufgaben
kompetent und kundenfreundlich wahrnehmen kann.

Ein leistungsfahiges und bedarfsorientiertes Management der Bundeswasser-
straRen ist ein Standortvorteil, der die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Seehafenwirtschaft starkt. An diesen Zielen und Aufgaben sollte sich die WSV-
Reform orientieren.
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2. AuBere Aufbauorganisation der WSV
Wir teilen die Auffassung, die Fachaufgaben zu bindein.

Nach der bisherigen Aufbauorganisation sind die beiden Kustendirektionen in
ihrem Bereich als Planfeststellungsbehérden far Infrastrukturmanahmen zur
Unterhaltung und zum Ausbau von Bundeswasserstrallen sowie fur den Neu-
bau von Hafen (JadeWeserPort) zustandig und haben aullerdem die Aufgabe,
die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs zu gewahrleisten.

Die Reform der auieren Aufbauorganisation der WSV bietet die Chance, die
Strukturen zu modemisieren, um eine zeitgemale und funktional vernunftige
Aufgabenteilung der WSV vorzunehmen. Dabei sollte sich die neue Organisati-
onsstruktur an dem Verbundcharakter des Systems SchiffWasserstraie/Hafen
orientieren.

Die bisherige Struktur der Verwaltung ist vorwiegend von der bautechnischen
Ausrichtung der UnterhaltungsmafRnahmen gepragt. Sie sollte zugunsten eines
wasserstrallenbezogenen Ansatzes verandert werden, bei dem die Bereitstel-
lung eines effizienten regionalen Infrastrukturangebotes  \Wasserstrae® im
Vordergrund steht. Die bisherige Trennung der Verwaltung zwischen see- und
binnenschiffsorientierten Bau- und Verwaltungstatigkeiten widerspricht dem
Verbundcharakter des Systems Schiff\Wasserstrale/Hafen, durchgehende
Verkehrsfunktionen von Wasserstraden auf unterschiedliche Zustandigkeiten
und Organisationseinheiten aufzuteilen.

Wir schlagen daher einen neuen Ansatz vor, der eine Wasserstralie als C}rga-
nisationseinheit betrachtet und dabei die Zustandigkeiten fur die seewartigen
Zufahrten und wasserseitigen Hinterlandanbindungen der deutschen Seehafen
organisatorisch zusammenlegt. Dies fuhrt zur Beibehaltung der beiden Kasten-
direktionen Nord und Nordwest mit folgender Drganisationsstrul-ctur:

. WSD Nordwest: Seeschifffahrtsstralen Ems, Jade, Weser und Seewas-
serstralRe Mordsee einschlieRlich BinnenwasserstraRen Ems, Weser,
Dortmund-Ems-Kanal und Kistenkanal.

- WSD-Mord: Seeschifffahrtsstraiten Elbe, Nord-Ostsee-Kanal, Trave, War-
now, Peene und Seewasserstralle Ostsee einschliefllich Binnenwasser-
straiten Elbe, Trave, Elbe-Lubeck-Kanal und Elbe-Seitenkanal.

Dabei soliten die bisherigen Zustandigkeiten fur die Nord- und Ostsee bestehen
bleiben.

3. Kategorisierung der Netzstruktur der BundeswasserstraBien

Wir teilen die Auffassung, die Kategorisierung der Netzstruktur der Bundeswas-
serstrallen nicht nur nach der Hohe der befdrderten Tonnen pro Jahr vorzu-
nehmen.

Mit der vom BMVBS vorgeschlagenen Neustrukturierung der Bundeswasser-
stralken als ein neues strategisches Konzept wird die Umsetzung wichtiger
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MaRnahmen des Nationalen Hafenkonzepts fur die See- und Binnenhafen in
Frage gestellt.

MNach dem Nationalen Hafenkonzept und dem Aktionsplan Guterverkehr und
Logistik hat der Ausbau der seewartigen Zufahrten der deutschen Seehafen
oberste Prioritat. Diesen MaRnahmen soll Vorrang vor volkswirtschaftlich weni-
ger rentablen Projekten eingeraumt werden.

Gemal dem Nationalen Hafenkonzept wird der Bund nach Vorlage des Plan-
feststellungsbeschlusses mit den entsprechenden BaumaBlnahmen zur Fahr-
rinnenanpassung der Unter- und Aullenelbe sowie der Unter- und Aullenweser
beginnen. Aulerdem wird der Bund den Nord-Ostsee-Kanal ausbauen und die
Aullenems und die Peene vertiefen.

Auch der Koalitionsvertrag der Bundesregierung sieht vor, die Wettbewerbsfa-
higkeit der deutschen Seehéafen durch eine zigige Optimierung der seewartigen
Zufahrten sicherzustellen. Die dazu notwendigen Fahminnenanpassungen sol-
len zugig realisiert werden.

Die vorgeschlagene Kategorisierung der Netzstruktur der Bundeswasserstra-
Ren hatte jedoch zur Folge, dass die AulRenjade, Aultenweser, Aullen- und Un-
terelbe, der Nord-Ostsee-Kanal sowie die seewartigen Zufahrten zu den Hafen
Labeck und Rostock als Vorrangwasserstralen ausgewiesen werden. Nur auf
diesen Wasserstrallen waren Ausbaumaflnahmen zur Anpassung der Fahrrin-
ne an die SchiffsgréRenentwicklung moéglich.

Alle Ubrigen seewartigen Zufahrten der deutschen Seehafen wiarden als
Hauptwasserstrallen oder sonstige Wasserstralten kategorisiert, die far kanfti-
ge Ausbaumafnahmen nicht mehrin Betracht kamen.

Far die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Seehafen ist inre seewartige Er-
reichbarkeit jedoch von entscheidender Bedeutung. Wir halten es daher dnn-
gend fur erforderlich, alle seewartigen Zufahrten der deutschen Seehafen auf
Dauer in die Kategorie ,VorrangwasserstraRen” aufzunehmen.

Das Nationale Hafenkonzept sieht als eine weitere wichtige MalRnahme die
Vemetzung von See- und Binnenhafen vor. Der ZDS und der Bundesverband
Offentlicher Binnenhafen arbeiten an dem Ziel, See- und Binnenhafen zu einem
kombinierten Verkehrssystem auszubauen.

Die deutschen See- und Binnenhafen sind die Verkehrsknotenpunkte im Netz
der Bundeswasserstrallen. Der Transport auf den Wasserstrallen beginnt oder
endet in den Hafen. Verbindet man die einzelnen Knotenpunkte, so ergibt sich
das erforderliche Netz der Binnenwasserstralien.

Hierflr massen allerdings auch die infrastrukturellen Voraussetzungen geschaf-
fen werden. Die Binnenschifffahrt ist der einzige Verkehrstrager mit Kapazitats-
reserven. Die vorgeschlagene Neustrukturierung der Bundeswasserstrallen ist
jedoch nicht geeignet, ein leistungsfahiges Wasserstralennetz fur den
Hinterlandverkehr der deutschen Seehafen auf- und auszubauen.
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Die Binnenwasserstraien im Hinterlandverkehr der deutschen Seehafen sollen
allenfalls dem Haupt- und Erganzungsnetz angehdren. Wesentliche Bereich
werden sogar nur dem Neben- und Randnetz zugeordnet.

Ausbaumalnahmen im WasserstraRennetz des Hinterlandverkehrs unserer
Seehafen sollen damit nicht mehr méglich sein, bestenfalls Optimierungen oder
Bestandserhaltung.

Dagegen wird der wasserseitige Hinterlandverkehr der Rheinmundungshafen
dem Vorrangnetz zugeordnet und sein beschleunigter Ausbau in Aussicht ge-
stellt.

Als Krterien fur die geplante Kategorisierung der Wasserstrallen sollen aus-
schliellich befdrderte Gutertonnen herangezogen werden. Dieses Kriterium ist
allein jedoch nicht geeignet, die vorhandenen Mittel bedarfs- und zeitgerecht
auf priontare Projekte zu konzentrieren.

Die einzelnen Guterarten haben unterschiedliche Auswirkungen auf Wertschop-
fung und Arbeitsplatze. AuRerdem miussen die Entwicklungsmoglichkeiten von
Standorten und ihre regionale und volkswirtschaftliche Bedeutung beriicksich-
tigt werden. Ein aktuelles Beispiel ist die zunehmende Bedeutung der Offshore-
Windpark-Logistik. Eine modeme Verkehrspolitik darf daher nicht auf eine ver-
altete ,Tonnenideoclogie® basieren.

Bishenges Kntenum fur den Ausbau der Bundeswasserstralien ist das Nut-
zen/Kosten-Verhaltnis der einzelnen Projekte. Dabei werden auch Umweltas-
pekte mitbertcksichtigt. Diese Betrachtungen mossen auch weiterhin fur die
Auswahl der Projekte von entscheidender Bedeutung sein.

Das wvorgeschlagene Klassifizierungskonzept leitet dagegen einen System-
wechsel in der Allokation staatlicher Investitionen ein, der Uber die Tragweite
eines einzelnen Haushaltsplans hinausgeht. Hierfur fehlt jedoch eine ordnungs-
rechtliche Grundlage.

Wir halten es daher auch weiterhin fur notwendig, die gesamtwirtschaftliche
Bedeutung eines Projektes als ein entscheidendes Auswahlkrtenum heranzu-
ziehen.

Der Malistab fur die Vorrangwasserstrallen im Koustenbereich ist zudem ge-
genuber dem Malistab des Vomrangnetzes der Binnenwasserstralien unausge-
wogen. Wahrend im Kustenbereich ein Transportaufkommen von mindestens
50 Mio. t jJahrlich erforderlich ist, soll fur die Aufnahme von Bundeswasserstra-
en im Vomrangnetz bereits ein Guteraufkommen von mindestens 10 Mio. t aus-
reichen. Bei der Definition der einzelnen Kategorien soliten Wasserstralien im
Kustenbereich jedoch nicht schlechter gestellt werden als Binnenwasserstra-
Ren.

AusbaumaRnahmen, die unabhangig von der geplanten Netzstruktur begonnen
wurden, sollen fortgesetzt und qualifiziert beendet werden. Dies sollte auch fur
Projekte gelten, deren Planfeststellungsverfahren bereits weit fortgeschritten
sind, wie z. B. die Fahrrinnenanpassung der Unterweser.
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Zusammenfassend mochten wir darauf hinweisen, dass wir Verstandnis fur ei-

ne Priorisierung der Investiionsmalinahmen vor dem Hintergrund der notwen-
digen Haushaltskonsolidierung haben.

Die Krterien fur diese Priorisierung mussen allerdings ausgewogen sein, ge-
samtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit und Entwicklungsmaoglichkeiten berucksich-

tigen sowie im Einklang mit dem Nationalen Hafenkonzept fur See- und Bin-
nenhafen stehen.

Die Konzentration auf prioritare Malinahmen muss aber auch tatsachlich zu
ihrer bedarfs- und zeitgerechten Realisierung fuhren.

30



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 45. Sitzung, 29.06.2011

BERATUNGSUNTERLAGE
Bitte aufbewahren!

Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17.WP
Nr. 17(15)222-B P

stics

- el
— —
=l B

Vorschlage zur Bewertung der BundeswasserstraBen unter Beriick-
sichtigung der Aspekte Netzfunktion und volkswirtschaftliche Wert-

11 e railistics

schopfung

Dr. Joachim Koch

Erstellt for Erstellt durch

Deutscher Bundestag Railistics GmbH
Platz der Republik 1 Bahnhofstrale 36
10557 Berlin 65185 Wiesbaden

t+49 611 447 880

29.06.2011 j-koch@railistics.de

31



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 45. Sitzung, 29.06.2011

Vorschlage zur Bewertung der Bundeswasserstralien

Inhaltsverzeichnis

Saite ||

2.1.
2.2
2.3.
2.4,

31,
3.2.
3.3.

Zielsetzung

Methodik

Untersuchungsraum

Daten

Emeichbarkeit im Seehafenhinterlandverkehr
Bewertung der Gitermengen

Anwendung

Ermreichbarkeit

Bewertung der Gltermengen
Netzcharakteristik

Schlussfolgerungen

32



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 45. Sitzung, 29.06.2011

Varschlage zur Bewertung der Bundeswasserstralien ra

Abbildungsverzeichnis

Tabellenverzeichnis

Sante (|

— -y

Abbildung 2-1; Untersuchungsraum
Abbildung 2-2: Beispiel fir ein definiertes Wirtschaftszentrum
Abbildung 3-1: Erreichbare Umsatze im KV

Abbildung 3-2: Bewertete Gitermengen im konventionellen
Verkehr (in Tonnen)

Abbildung 3-3: Wasserstralennetze in Nord- und Siddeutschland

Tabelle 2-1: Clustereinteilung

33



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 45. Sitzung, 29.06.2011

stics

Vorschliage zur Bewertung der Bundeswasserstrallen r

]
— =y
— —
—ll

1 . Zielsetzung

Das Bundesministerium for Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BEMVBS) plant, die Kriterien, die fir den
Ausbau und die Instandhaltung der Bundeswasserstraken gelten, zu dberarbeiten. So soll zukdnftig das

Verkehrsaufkommen in Gitertonnen primar als Entscheidungskriterium herangezegen werden.

Bei dieser nur von den aktuellen Bestandsverkehren ausgehenden Vorgehensweise werden allerdings
nach Einschatzung von Railistics wichtige Aspekte nicht geblhrend bericksichtigt. Insbesondere die vor
allem in Norddeutschland ausgepragie Netzfunktion und die volkswirtschaftliche Wertschépfung der
Wasszerstralen kénnen mit diesem Modell nicht ausreichend dargestellt werden. Weiterhin kénnen in dem
Modell des BMVES die Potenziale der Wasserstrale, durch einen Ausbau zusatzliche Marktanteile zu
gewinnen, nicht bericksichtigt werden. Vor allem im Seehafenhinterlandverkehr bestehen noch erhebli-
che Potenziale fir die Wasserstrale, bei entsprechendem Ausbau ihren Marktanteil zu erhéhen und so

die anderen Verkehrstrager Schiene und Strake zu entlasten.

Die Untersuchung hat das Ziel, Vorschlage zur Bewertung der Bundeswasserstraben zu entwickeln, die
diese Aspekie bericksichtigen. Insbesondere sollte aufgezeigt werden, wie die im Masterplan ,Glterver-
kehr und Logistik" sowie im Nationalen Hafenkonzept formulierten Ziele der Bundesregierung einer besse-
ren Einbindung der deutschen Seehafen in die internationale Logistik Ober eine bedarfsgerechte Wasser-

strafeninfrastruktur im Hinterland unterstitzt werden konnen.

2. Methodik

Es wurden die fir selektierte Wasserstralen zur Verfigung stehenden bewerteten Giltermengen und die
Erreichbarkeit von an diesen Wasserstraken liegenden Wirtschaftszentren von den Seehafen aus analy-
siert. Aufgrund ihrer unterschiedlichen Charakteristiken wurden der Koembinierte Verkehr und kenventio-
nelle Verkehre getrennt betrachtet. Die Untersuchung reflektiert dabei gesamthaft auf die tatsachlichen
und potenziellen Transportstrome fir die WasserstraBen. Eine Einbeziehung des Modal Split erfolgte da-

bei in diesem Schritt noch nicht.

2.1. Untersuchungsraum

In dieser Untersuchung wurde der Raum ndrdlich der Linie Dortmund-Dresden zwischen der niederlandi-
schen Grenze im Westen und der tschechischen Grenze im Osten betrachtet. Ausgenommen wurde dabei
das Einzugsgebist des Rheins im Westen, da dieses eher in Richtung der Westhafen (ARA-Hafen) orien-

tiert ist.

Sanle
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Abbildung 2-1: Untersuchungsraum

Innerhalb dieses Untersuchungsraumes wurden Wirtschaftszentren entlang relevanter Wasserstralien
definiert. Als relevante Wasserstralen fir den gewerblichen Binnenschiffstransport wurden digjenigen ab
der Klasse |V definiert. Als Wirtschaftszentren wurden zusammenhangende Gebiete an den Binnenwas-
serstraben definiert, die die folgenden Kriterien erfillen;

¢ Mehrals 10.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im produzierenden Gewerbe,
» Mindestens eine Milliarde Umsatz pro Jahr im verarbeitenden Gewerbe,

+« \‘orhandensein eines Binnenhafens.

Aus Granden der Datenverfigbarkeit wurden Landkreise den Wirtschaftszentren zugeordnet, die flachen-
makig grofktenteils in einem Radius von etwa 25 km um den jeweiligen zentralen Binnenhafen liegen. Die
ausgewahlten Landkreise wurden als Ganzes jeweils nur einem Wirtschaftszentrum zugeordnet. Bei der

Auswahl und Zuordnung der Wirtschaftszentren wurde auch die Richtung der Verkehrsstrome bericksich-

tigt, um einen zu langen Vorlauf gegen die Fracht zu vermeiden (Betrachtung der Hauptverkehrsrichtung).
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Abbildung 2-2: Beispiel fiir ein definiertes Wirtschaftszentrum
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Aus Gronden der Datenverfigbarkeit wurden die Seehafen Emden, Bremen, Bremerhaven, Nordenham
und Hamburg im Untersuchungsraum betrachtet. Weitere Seehafen, wie beispielsweise Brake und Wil-

helmshaven sollen in Projektfolgeschritten mit einbezogen werden.

2.2. Daten

Als Grundlage fir die Gitermengen zu den Seehafen und die Aufteilung auf die einzelnen Seehafen wur-
den die Istwerte 2004 der Verkehrsverflechtungsprognose 2025' herangezogen. Die Verkehrsverflech-
tungsmatrix fir den Giterverkehr enthalt Transporte, die das Gebiet der Bunde srepublik Deutschland
berihren. Sie unterteilt sich in die Verkehrstrager Strale, Schiene und Wasserstralie. Der
Seehafenhinterlandverkehr wird gesondert betrachtet und zusatzlich in Kombinierten Verkehr und konven-

tionellen Verkehr unterteilt.

Die Werte fiir die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im produzierenden Gewerbe und die
Jahresumséatze im verarbeitenden Gewerbe wurden den entsprechenden Statistiken des Statistischen
Bundesamts bzw. der statistischen Landesamter der betroffenen Bundeslander? (Niedersachsen, Bremen,

Hamburg, Schleswig-Helstein, Sachsen, Sachsen-Anhalts sowie Berlin-Brandenburg) entnommen.

2.3. Erreichbarkeit im Seehafenhinterlandverkehr

Um die volkswirtschaftliche Bedeutung der Wasserstraben for die Hinterlandanbindung herauszuarbeiten,
wurde die Erreichbarkeit der definierten Wirtschaftszentren von den Seehafen aus anhand der emeichba-
ren Umsatze des verarbeitenden Gewerbes kartografisch dargestellt. Nicht relevante Relationen und die
doppelte Einbeziehung von Potentialen wurden dabei durch eine Aufteilung der erreichbaren Umsatze auf
die verschiedenen Seehafen anhand der lstwerte 2004 aus der Verkehrsverflechtungsprognose 2025 aus-
geschlossen. Die Werte fir die erreichbaren Umsatze wurden dabei von den Seehafen ausgehend entlang
der Waszerstralen aufsummiert. Ergebnis sind Werte, wie viel Umsatz im verarbeitenden Gewerbe
iber den jeweiligen Abschnitt der Wasserstrale erreichbar ist. Falls mehrere wasserseitige Wege

moglich sein sollten, wurde angenommen, dass nur einer genutzt wird.

Beralergruppe Verkehr +Umwell GmbH, Intraplan Consull GmbH: Prognose der deutschlandweilen Verkehrsvedlachiungen 2025
Freiburg/Minchen 2007, Planco Consulling Seeverkehrsprognose zur Prognose der deulschlandwelen Verkehrsverflechiung, Essen
2007

! 7 B. Regionaldal enbank Deulschland der Statistischen Amler des Bundes und der Lander: hilps: fiwww regionaksial sk de und
regionalsialisiische Datenbank des Landesbelnebs fir Statistik und Kommunk alwnslechnologie Nedersachsen
hMip Mwwwi1 nls nedersachsan dalsialist ikl
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Dabei wurde das foelgende Verfahren angewendet:

a. In einem ersten Schritt wurden aus den absoluten Werten der Verkehrsverflechtungsmatrix die prozen-
tualen Anteile der verschiedenen Seehafen am Aufkommen der einzelnen Wirtschaftszentren emittelt.

b. Im nachsten Schritt wurden die Umsatzzahlen des produzierenden Gewerbes des jeweiligen Wirt-
schaftsraumes mit den ermittelten Prozentwerten auf die Seehafen aufgeteilt.

c. Anschliebend wurden die Routen Wirtschaftszentren/Seehafen definiert. Die Wasserstralen wurden in
einzelne Abschnitte zwischen den Wirtschaftszentren, Kreuzungspunkten mit anderen Wasserstraken und
Seehafen aufgeteilt.

d. For die einzelnen Abschnitte wurde ermittelt, welche Strome von den Wirtschaftszentren zu den Seeha-

fen dGber diese laufen.

e. Anschliefend wurden die Umsatzanteile aller Strome auf dem entsprechenden Abschnitt zusammenge-

rechnet.

2.4. Bewertung der Giitermengen

Zur Bewertung der Gatermengen (in Tonnen) zwischen den Wirtschaftszentren und den Seehafen wurden
die Wirtschaftszentren anhand der beiden Kriterien ,sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im produzie-
renden Gewerbe" und ,Umsatz im verarbeitenden Gewerbe" getrennt in Cluster von 1 bis 5 eingeteilt. Die
Einteilung wurde dabei wie folgt vorgenommen:

10.000-25-000 1.000.000.000-2.500.000.000 1
25.001-50.000 2.500.000.001-5.000.000.000 2
50.001-75.000 5.000.000.001-7,500.000.000 3
75.001-100.000 7.500.000.001-10.000.000.000 4
Uber 100.000 Uber 10.000.000.000 5

Tabelle 2-1: Clustereinteilung

Die Gitermengen fir die einzelnen von den Wirtschaftszentren ausgehenden Relationen zu den Seehafen
wurden dabei mit den Clusterwerten multipliziert. Die bewerteten Gitermengen wurden analog der unter
2.3 beschriebenen Methodik auf die Wasserstraben aufsummiert. Ergebnis sind die jeweiligen bewerteten

Giitermengen im Seehafenhintedandverkehr auf den einzelnen Wasserstrakenabschnitten in Tonnen.

Saita 4
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3. Anwendung

3.1. Erreichbarkeit

Die Ermreichbarkeit der Wirtschaftszentren im Untersuchungsraum von den Seehafen wurde anhand der
emeichbaren Umsatze im verarbeitenden Gewerbe kartografisch dargestellt. Beispielhaft werden hier die
Ergebnizse fir den Kombinierten Verkehr wiedergegeben (Die blauen Kasten stellen hierbei die dber den
entsprechenden Wasserstrabenabschnitt emeichbaren Umséatze dar, die schwarzen geben den Umsatz
des jeweiligen Wirtschaftszentrums wieder, gine Null bedeutet hierbei, dass sich in dem entsprechenden
Wirtschaftszentrum keine wasserseitige KV-Umschlaganiage befindet).

‘Ca'bﬂm- rundlags: Geogle Maps

Abbildung 3-1: Erreichbare Umsdtze im KV

Sene &
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3.2. Bewertung der Giitermengen

Die im Seehafenhinterlandverkehr befarderten und mit den Clusterwerten bewerteten Gitermengen wur-
den ebenfalls kartografisch dargestellt. Beispielhaft werden hier die Werte fir den konventionellen Ver-

kehr wiedergegeben:

Abbildung 3-2: Bewertete Giitermengen im kenventionellen Verkehr {in Tennen) Kartengrundlage Google Maps

3.3. Netzcharakteristik

Weiterhin wurde die Netzcharakteristik des Wasserstrabennetzes in ganz Deutschland untersucht. Ergeb-
nis ist eine klare Unterscheidung zwischen dem norddeutschen und dem siddeutschen Wasserstralen-
netz. Im Norden besteht eine engmaschige Netzstruktur, die eine gute flachenmalige Erschliebung
ermoglicht. Im Siiden dagegen existiert eine auf den Rhein ausgerichtete Baumstruktur, die weite

Bereiche unerschlossen lasst.

Semle 6
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Abbildung 3-3: WasserstraBennetze in Nord- und Siddeutschland

4. Schlussfolgerungen

Die hier entwickelte Methodik stellt eine Weiterentwicklung der vom BMVES entwickelten, rein auf die
Tonnage bezogenen Methodik dar. Durch die Clusterbildung ist eine moderate Weiterentwicklung der Me-
thodik vorgenommen worden, ohne den gesamien Grundcharakter der Berechnungsmethodik komplett zu
verandem. Die Steigerungsfaktoren der bewerteten Tonnagen liegen zwischen 1 und 5, beriicksichtigen
die jeweilige regionale Entwicklung der Wirtschaftszentren sehr stark. Damit ist es gelungen, die Wert-
schopfung der einzelnen Industrie- und Wirtschaftsregionen angemessen zu bercksichtigen. Durch die
Bewertung der Gatermengen im Seehafenhinterlandverkehr anhand der erreichbaren Wirtschaftszentren
wird die in den definierten Wirtschaftszentren entlang der Wasserstralben erbrachte Wertschopfung mit in
die Betrachtung einbezogen.

Mit der Clusterbildung hat man qualifizierte Stellschrauben in der Hand, um die Mengenstrome mit zusatz-
lichen Kriterien zu bewerten. Die Clusterbildung differiert von Region zu Regicn. Regionen mit starker
Wirtschaftskraft haben hohere Werte erreicht. Damit ist der methodische Ansatz bestatigt. Es wird emp-
fohlen, die Methodik auch fir die sidlich gelegenen Wasserstraken anzuwenden, um eine flachendecken-
de Darstellung zu erhalten.

Aufgrund ihrer unterschiedlichen Charakteristik sollten das norddeutsche und das siddeutsche Wasser-
stralennetz getrennt betrachtet werden. Das norddeutsche Netz hat vor allem fir den
Seehafenhinterlandverkehr Bedeutung. Vor dem Hintergrund der hohen prognostizierten Zuwachse im
Seegiterumschlag sollte es Ziel sein, insbesondere hier mehr Giter auf Binnenwasserstraben zu befor-
dern. Dadurch werden auch dringend bendtigte Trassen auf der Schiene frei. Durch den Ausbau der Was-
serstralen kann ein hoherer Modal-Split- Anteil durch eine bessere Nutzung der Wasserstrale erreicht
werden. Der Aspekt der Projektladungen sollte in der kiinftigen Methodik bernicksichtigt sein. Fir dbergro-

Sente 7
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Le und dberschwere Transportgiter, die auf Strale und Schiene haufig nicht transportiert werden kénnen,

sind die Wasserstraken meist die einzige Transportmaglichkeit.

Fir einen wirtschaftlichen Verkehr scllte streckenabhangig grundsatzlich mindestens der Einsatz von
GMS zugrunde gelegt werden. Standard zum Ausbau der Strecken sollte deshalb das GMS sein. Da
Schleusen eine lange Lebensdauer haben, sollte diese zukunftsorientiert mindestens fir UGMS ausgebaut
werden. Die Strecken kénnen dann bei Notwendigkeit nachtraglich far JGMS ertiichtigt werden. Strecken-
bezogen ist auch ein hdherer Ausbaustandard sinnvoll. Bestehende Engpassstellen, die nicht dem ent-
sprechenden Ausbaustandard der jeweiligen Wasserstrabe geniigen, sollten bevorzugt ausgebaut wer-

den.

Saile &
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Positionspapier des Bundesverbandes der Deutschen Binnenschiffahrt e.V. zur Re-
form der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes

Anhorung vor dem Verkehrsausschuss des Deutschen Bundestages am 28. Juni 2011

Sehr geehrte Damen und Herren,

wunschgeman Obersenden wir lhnen in der Anlage die schriftliche Stellungnahme des

Bundesverbandes der Deutschen Binnenschiffahrt e V. anlasslich der Expertenanhérung
am 29, Juni 2011 mit der Bitte um Kenntnisnahme.

Mit freundlichen Griiban
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Positionspapier des Bundesverbandes der Deutschen Binnenschiffahrt e.V. zur Reform
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes

Anhérung vor dem Verkehrsausschuss des Deutschen Bundestages am 29. Juni 2011

Das BMVBS hat fir den Haushaltsausschuss des Deutschen Bundestages einen Bericht zur
Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) erarbeitet, der zugleich ein
Konzept zur Neugliederung der Bundeswassersiralien beinhaltet. Diese am 26. Januar 2011 an
die Mitglieder des Haushaltsausschusses (bergebene Unteriage wurde durch einen 2. Bericht
vom 28. April 2011 ergénzt. Gerne nutzt der BDB e.V. als Branchenverband, der die Interessen
der gewerblichen Guter- und Fahrgastschifffahrt in Deutschland vertritt, die Gelegenheit, vor
dem Verkehrsausschuss des Bundestages zur beabsichtigien Reform der WSV und zur Netz-
neustrukturierung Stellung zu nehmen. Da die vorgestelite Netzstruktur fir das System Wasser-
stralle, d.h. fir die Unternehmer in der Binnenschifffahrt, die Hafenbetriebe und die veriadende
Wirtschaft, eine wesentlich grélere Relevanz hat als die Verwaltungsraform, bildet die Bewer-
tung der beabsichtigten Verdnderungen im Infrastrukturbereich den Schwerpunkt dieser Ausfiih-
rungen. Bereits an dieser Stelle wird darauf hingewlesen, dass die Entscheidung des Haus-
haltsausschusses vom 25. Mai 2011, die WSV-Reform zukinftig getrennt von der beabsichtig-
ten Netzstruktur zu erarbeiten, ausdrGcklich begriit wird, da eine Sachnotwendigkeit fiir die
Verkniipfung dieser beiden Themen seitens BDB nicht gesehen wird.

|. Netzneustrukturierung

In den o.g. Berichten des BMVBS wird die zuk(nftige Reform der WSV aus der neuen Struktur
des Wasserstrallennetzes abgeleitet. Hierbei wird der Hinwels gegeben, dass das BMVBS die
Strategie eines einheitlichen Wasserstralennetzes aufgeben wird und Ausbau und Substanzer-
halt der Bundeswasserstralien zuktnftig von der verkehrlichen Bedeutung abhéngig gemacht
werden. Das BMVBS fihrt u.a. die Unterdeckung des Wasserstralienhaushalts mit einem jahrli-
chen Fehlbetrag von rund 500 Mio. Euro und den vorliegenden Investitionsstau als Begrindung
fur die ,strategische Entscheidung” an, die geringen verfigbaren finanziellen und personellen
Ressourcen auf die Teile der Wasserstraeninfrastruktur zu konzentrieren, die bereits heute
odar absehbar Uber ein hohas Verkehrsaufkommen verfigen. Dort soll die Leistungsfihigkeit
der Infrastruktur gewahrleistet werden. An den Ubrigen Wasserstralien soll lediglich der gegen-
wartige Zustand erhalten werden. Auf AusbaumaBnahmen wird verzichiet, selbst wenn diese
volkswirtschaftlich sinnvoll waren. An Wasserstraflen mit geringerer Transportnachfrage und
ohne absehbares Steigerungspotential wird der Ressourceneinsatz zuriickgefahren, Wasser-
stralten, die bereits heuté keine nennenswerte Funktion fir den Gltertransport, die Personen-
schifffahrt und/oder den Wassertourismus haben, sollen ihre Verkehrsfunktion vollstindig verlie-
ren und soweit wie méglich renaturiert werden.
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Pricritdtensetzung ist sinnvoll

Der BDB unterstitzt ausdrickiich die Strategie, investitionen in die Verkehrsinfrastruktur bevor-
zugt dort vorzunehmen, wo der verkehrliche Nutzen und der volkswirtschaftliche NMutzen gege-
ben sind, qualifiziente Prognosen Verkehrszuwschse erwarten lassen, und die Erhaltungsmal-
nahmen am Dringlichsten sind. Einer in diesem Sinne verstandenen Prioritétensetzung ist zuzu-
stimmen.

Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass diese Sirategie nicht neu ist, sondern bereits die Hand-
lungsmaxime der Vorgangerregierungen darstellte: So ist bereits im ,Investitionsrahmenplan®
(IRP, April 2007) nachzulesen, dass die Bundesverkehrsinvestitionen auf Worhaben von mig-
lichst hoher verkehrlicher und wirtschaftlicher Effizienz priorisiert werden (S. 7 ff.). Fir den Be-
reich der Bundeswasserstrallen wurde bersits 2007 festgestellt, dass wegen des hohen Durch-
schnittsalters der Anfagen an den Bundeswasserstralfen Malnahmen zur Substanzerhaltung im
Vordergrund stehen missen: In der Zeit ven 2007 bis 2010 dienten etwa 80 % der vorgesehe-
nen Investitionen in die Bundeswasserstrafien den ErhaltungsmaBnahmen ({IRP 2007, S. 22
ff.). Es ist daher ausdricklich der Behauptung des BMVES zu widersprechen, es erfolge nun ein
+Strategiewechsel®, da die Vergangenheit gezeigt habe, dass ,durch Millioneninvestitionen nach
dem Giebkannen-Prinzip* kein Verkehr auf wenig befahrenen Bundeswassearstralien ,herbeige-
baut* werden konnte (2. WSV-Reformbericht, Pressemitteilung des BMVBS vom 23. Mai 2011).
Eine Investitionspolitik nach dem Gielfkannenprinzip hat es im Bereich der deutschen Flisse
und Kanile ebenso wenig gegeben wie fehlgeschiagenes Versuche des Herbelbauens' (= Fehl-
allokationen) von Schiffsverkehr. Richtig ist vielmehr, dass lber Jahre der Haushaltsansatz des
Bundes kaum gen(gt hat, wenigstens die Substanz zu erhalten, weshalo nun ein jghrlicher
Fehlbetrag won mindestens 500 Mio. Eure (1. WSV-Reformbericht vom 26, Januar 2011) zu
verzeichnen ist. '

Infrastrukturhemmnisse verhindern Prognoseerfilllungen

Es ist der Analyse des BMVBS zuzustimmen, dass in bestimmten Regionen Deutschlands das
Verkehrswachstum auf den Flissen und Kandlen — namentlich in der Mitte und im Osten
Deutschlands — hinter den vor 20 Jahren erstellten Prognosen zuriickgeblieben ist. Allerdings ist
darauf hinzuweisen, dass sémtliche Prognosen darauf abstellen, dass erforderliche Infrastruk-
turvorhaben in wesentlichen Teilen bereits fertig gestellt worden sind: Projekte im Schienen- und
Schiffsverkehr entfalten ihre Verkehrswirksamkeit in der Regel erst nach Fertigstellung der Ge-
samtmalnahme oder wesentlicher zusammenhangender Teilmalknahmen. Faktoren wie zu Kur-
ze Schleusenkammern, zu niedrige Brickendurchfahrtshéhen und zu geringe Abladetiefen sor-
gen aber auch heute noch in weiten Teilen des Wasserstrallennetzes daflir, dass die Schifffahrt
ihr volles Leistungspotenzial — und damit die in sie gesteckten Erwartungen und Prognosen —
nicht erflllen kann. Die Argumentation des BMVBS ist in diesem Punkt zirkulér: Die Infrastruktur
wurde nicht in ausreichendem Mafte durchgéngig hergestelit, mit der Folge, dass die Glterver-
kehrsprognosen nicht erfiillt wurden, was nun wiederum als Argument genutzt wird, Infrastruk-
turmalknahmen zurlickzufahren.

Im Folgenden wird dargelegt, warum die als Modemisierungskonzept bezeichnete Metzneu-
strukturierung des BEMVES beim BEDB auf Bedenken stollt:

Die Binnenschifffahrt erbringt 10 Prozent der Verkehrsleistung flr Industrie und Handel in
Deutschland und erzielt trotz eines deutlich kleineran Infrastruktumetzes rund 70 Prozent des
Transportautfkommens des Verkehrstrdgers Schiene. Aulerdem befdrdert die griite Flotte von
Binnenfahrgastschiﬁen in Europa ]ﬁl‘lﬂiﬂh rund 17 Mio. Gaste auf deutschen Binnenwasserstra-
Ren. Grundsatzlich resultiert bei den Schifffahrts- und Hafentreibenden sowie der verladenden
Wirtschaft aus dem beschriesbenen Netzzustand die Erwartung, dass — unter Berlicksichtigung
der eingangs erwdhnten Prioritdtenbildung — das Wasserstrallennelz saniert und fiir die logisti-
schen Anforderungen der Zukunft fit gemacht werden muss. Unter Berlicksichtigung der o.g.
Unterfinanzierung und dem heutigen Haushaltsansatz von rund 838 Mio, Euro ist flir den Aus-
bau und Erhait der Bundeswasserstrallen ein jéhrlicher Etat in Hdhe von rund 1,3 Mrd. € not-
wendig.
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Veoreile der nsusn Netzstrategie bleiben unklar
Der BDB stimmt dem BMVBS insoweit zu, dass es in angespanntan Haushaltssituationen gut

und richtig ist, Steuermitiel bevorzugt dort einzusetzen, wo der verkehrliche Nutzen am Héchs-
ten und die Finanzierungsnotwendigkeit am Groftten ist. Dies darf aber nicht dazu fihren, dass
durch eine langfristige Fixierung in anderen wichtigen Teilen des Wasserstrallenneatzes gar kein
Ausbau mehr stattfindef. Eine in diesem Sinne verstandenes Priorisierung kdme in weiten Teilen
des Bundesgebietes einem ,Kahlschlag” gleich.

Einzeine Regionen dirfen nicht vom Ausbau der Infrastruktur abgeschnitien werden, Entwick-
lungsmdglichksiten in der Infrastruktur missen erhalten bleiben. Die Unterlage des BMVBS ist in
inrer gesamten Tragweite noch nicht abschlieitend zu (berblicken, da eine substantiierte Be-
schreibung, welche Wasserstrallenprojekte an dem jewailigen Fluss bzw. Kanal konkret aufgege-
ben und welche konkret beschleunigt und verbessert realisiert werden (,Vorher-Nachher'-
Darstellung), bis heute fehlt. Hier muss seftens BMVBS dringend nachgearbeitat werdan.

Erhalt durchaehender Logistikketten
Zurzeit stellt die Schifffahrt ein unverzichtbares Glied in deutschen und suropéischen Logistik-

ketten dar. Industrie und verladende Wirtschaft setzen auf die hohe Leistungsféhigkeit. die Zu-
verldssigkeit und Umweltvertraglichkeit des Verkehrstragers Binnenschifffahrt. Um diesen Stan-
dard zu sichern, missen durchgehende Logistikketten erhalten bleiben und ausgebaut werden.
Fur die verladende Wirtschaft, die Binnenschifffahrt und die Binnenhafen ist dabei der Aspekt
der Planungssicherheit von gréfter Bedeutung.

Unter einer Politik ,nach Kassanlage'-leiden alle am-System Wasserstralle Betailigten: Bereits
unmittelbar nach Veréffentlichung der beabsichtigten Netzneustrukturierung und der damit ver-
bundenen Absage an eine Verldngerung der Neckarschleusen wurden z B. lnvestitionen von
privaten Unternehmen im Hafen Plochingen und Heilbronn wegen der entstandenen Planungs-
unsicherheit infolge der beabsichtigten Dreiteilung dieser Wasserstrale auf unbestimmie Zeit
zuriickgestellt. Das Gleiche gilt fur Investitionsentscheidungen in die Modemisierung der Schiffs-
flotte im Osten Deutschlands: Auch diese geplanten Investitionen wurden im Hinblick auf die
entstandene unklare Lage bis auf Weiteres verschoben.

Umsetzung des Nationalen Hafenkonzepts (NHK)

Bei einer Priorisierung von Infrastrukturvorhaben missen die Orientierungspunkte des NHK be-
achtet werden. Dort wird unter anderem festgseschrieben, dass die Uberlasteten Hinterlandan-
bindungen der deutschen Seehafen ertiichtigt und unter dem Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit
die Méglichkeiten des Binnenschiffs — wo dies wirtschaftlich méglich ist — ausgeschépft werden
solien. Eine pauschale Abstufung des Wasserstrallennetzes, wie sie das BMVBS Ende Januar
2011 vorgestellt hat, ist mit den Zielen des NHK nicht vereinbar.

Im NHK wird angekindigt, ein Wasserstrallennetz in Deutschland zu schaffen, das sich am sog.
Leitbild” des Grolmotorglterschiffes (110 m Lange) und der Méglichkeit des mehrlagigen Con-
tainerverkehrs orientiert. Zu geringe Abladetiefen, zu geringe Schleusenkammerlédngen und zu
geringe Brickendurchfahrtshéhen werden dort als leistungsbeschriankende Merkmale der Bin-
nenschifffahrt definiert, die es zu beseitigen gilt. Statt diese Einschrankungen im Netz zu besei-
tigen, wird nun mit dem Hinweis auf Fehlbetrage in Millionenhéhe der unzureichende Status guo
festgeschrieben,

Umsetzung der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung

Die vorgenannten Zielsetzungen des NHK entsprachen vollumfinglich der bisherigen strategi-
schen verkehrspolitischen Ausrichtung der Bundesregierung. Diese verkehrspolitische Ausrich-
tung darf nun nicht dem Konsolidierungsdruck geopfert werden. Insbesondere ist an dem politi-
schen Ziel, den Anteil des Giitertransports auf den Wasserstralen insgesamt zu steigem (siehe
Nationales Hafenkonzept, Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung), festzuhalten.

Fehlende wissenschaftliche Grundlagen und unzureichende Prognosen

Eine Bewertung von Infrastrukturvorhaben kann nicht allein auf Grundlage des Kriteriums des
Verkehrsaufkommens erfolgen. Das anerkannte Methodeninstrument fiir die Bewertung von Inf-
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rastrukturvorhaben, die Nutzen-Kosten-Analyse, bericksichtigt alle pesitiven sowie negativen
Projektwirkungen, wie z.B. die Erhaltung der Verkehrswege, die Erhthung der Verkehrssichar-
heit, die Verbilligung von Beférderungsvorgdngen, aber auch Umweltaspekte sowie radumliche
Belange.

Sollte das BMVYBS an einer Priorisierung von Infrastrukturvorhaben auf der Grundlage von Was-
serstrallenkategorien festhalten, muss dies auf belastbaren und aktusllen wissenschatftlichen
bzw. gutachterlichen Grundlagen erfolgen. Es ist nicht nachvollzishbar, weshalb allein die Gi-
terverkehrsmengen in Millionen von Tonnen fir die Klassifizierung des Netzes relevant sein sol-
len. Es ist auch nicht nachvollziehbar, weshalb nur Flisse und Kanéle mit einem Verkehrsaui-
kommen von mindestens 10 Mio. Tonnen p.a. in das sog. Vorrangnetz” aufgenommen werden.
Gleiches gilt fir das Hauptnetz (5 Mio. t.), das Ergénzungsnetz (3 Mio. t.) sowie das Neben- und
Randnetz (1 bzw. 0,1 Mio. t.). Eine nachvollziehbare verkehrswissenschafiliche Begrindung fiir
die vorgenommene Klassifizierung, die ja mabgeblich for die Durchfihrung zukUnftiger Aus-
baumalnahmen ist, liefert die Unterlage weder flr die See- noch fir die Binnenwasserstralien.
Die Klassifizierung wirkt daher willkirich.

Wenn seitens BMVBS Prognosen zugrunde gelegt werden, ist es unarlasslich, dass diese auf
aktuellem und zudem verdffentlichtem Datenmaterial beruhen. Die ,Prognose der deutschland-
weiten Verkehrsveriechtungen 2025°, die das BMVBS nun u.a. fur die neue Netzkategorisie-
rung heranzieht, erfillt diese Anforderungen z.B. nicht: Die Prognose beruht auf Verkehrsdaten
des Statistischen Bundesamtes aus dem Jahr 2004. Hinsichtlich des Verkehrstrigers Binnen-
schifffabhrt wurde zudem lediglich der Bereich des Glterverkehrs, nicht jedoch die Personen-
schifffahrt untersucnt, die wvon der Neustrukiturierung aber ebenfalls unmittelbar betroffen ist.
Darliber hinaus werden in der Verflechiungsprognose 2025 alle Ausbauvorhaben gemall Vor-
dringlichem Bedarf des BVWP 2003 als bis zum Jahr 2025 volisténdig realisiert unterstellt.

Beteili roffener Bundeslénder und Wirtsch ige

Bei der Entwicklung neuer Methoden zur Priorisierung von Infrastrukturvorhaben ist zudem die
Einbeziehung der unmittelbar betroffenen Schifffahris- und Hafenbranchen, der verladenden
Wirtschaft und der Bundeslénder von groBter Bedeutung. Es ist bedauerlich, dass seitens
BMVBS im Vorfeld der Bekannigabe des WasserstraBenkonzepts kein entsprechender Kom-
munikationsbedarf gesehen wurde und eine inhaltliche Auseinandersetzung mit den Gegenar-
gumenten, z.B. in der Beschlussfassung der Verkehrsministerkonferenz der Lénder, bis heute
nicht stattgefunden hat. ' :

nd| Wi hr r

Wenn neue Methoden zur Bewertung von InfrastrukturmaBnahmen eingefuhrt werden, missen
diese zwingend fir alle Verkehrstrédger gleichsam anwendbar sein. Der Verkehrstrager Binnen-
schifffahrt darf durch die Einflhrung neuer Methoden nicht benachteiligt werden, wie dies bei ei-
ner pauschalen Abstufung des WasserstraBennetzes unter alleiniger Berlicksichtigung des Ver-
kehrsaufkommens der Fall ware. Die Verkehrstrdger wiirden dadurch zukiinfiig bei der \er-
kehrswegeplanung erstmals nicht mehr gleich behandelt, da fiir die Resscurcensteusrung beim
Verkehrstriger Binnenschifffahrt nicht mehr nur das Kriterium der sog. gesamtwirtschaftlichen
Vorteilhaftigkeit herangezogen wiirde, sondem auch Netzkriterien berlcksichiigt wirden. Das
wichtige Gebot der Gleichbehandlung der Verkehrstrager darf — auch bei der Verteilung der ins-
gesamt sicherlich zu knappen Mittel — von der Politik nicht aufgegeben werden.

Geschlossene Finanzierungskreisldufe .
Solte die Bundesregierung ihre im Koalitionsvertrag fixierten Bestrebungen nach geschlosse-

nen Finanzierungskreisldufen der sinzelnen Verkehrstrager weiter verfolgen, ist es uneriésslich,
dass im Bereich der Finanzierung der WasserstralReninfrastruktur konsequent alle Infrastruktur-
nutzer der See- und Binnenwasserstralken in die Finanzierung einbezogen werden. Durch diese
Zusatzeinnahmen |asst sich u.U. der fir die Wasserstraleninfrastruktur erforderliche Etat von 1,3
Mrd. € erzielen. Zu beriicksichtigen ist dabei, dass die Schifffahrt bereits heute rund 70 Mio. € an
Abgaben auf deutschen Fllssen und Kandlen entrichtet. Diese Mittel flielen jedoch entgegen
der eindeutigen Regelung in § 2 Abs. 1 Nr. 2 VIFGG nicht zweckgebunden an die Verkehrs-
infrastrukturfinanzierungsgesellschaft, sondem ,versickern” im allgemeinen Bundeshaushalt.
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Fazit, Vorschldge und Forderungen

Das Fazit lautet daher, dass die neue Netzstruktur des BMVBS ein Konzept ohne flachende-
ckende Zukunfisperspektiven fur die Binnenschifffahrt darstellt und diesen Verkehrstrager ohne
nachvellziehbare wissanschaftliche Begrindung und ohne aktuelle Prognosezahlen eklatant
gegeniber Stralle und Schiene benachtsiligt Die prognostizierten Zuwéchse im Glterverkehr
werden in bestimmten Relationen ausschliefllich von Strafle und Schiene bewdéltigt werden
missen, wenn Teilbereiche des WasserstraBennetzes nicht ausgebaut oder sogar nicht langer
erhalten werden,

Gefordert wird, dass der Bundeshaushait fir die Wasserstraen (Kap. 1203), ggf. durch konse-
quente Einbeziehung der Sse- und Sportboot- bzw. Freizeitschifffahrt in die Infrastrukturfinan-
zierung, langfristig mit einem Volumen ausgestattet wird, dass sowohl Erhaltungs- als auch er-
forderliche Ausbaumainahmen zeitnah realisiert werden kéinnen.

Gefordert wird weiter, dass Verénderungen an der Bewertungsmethodik flir Infrastrukturmafi-
nahmen gleichartig, d.h. fir sémtliche Verkehrstrédger, erfolgan. Dies mag im Zusammenhang
mit der Erstellung des BVWP 2015 und der Schaffung des seit langem angekindigten VWasser-
strallenausbaugesetzas erfolgen. Vorabverinderungen bei nur einem Verkehrsirager ohne wis-
senschaftlich belastbare Grundlage und ohne Beteiligung der betroffenen Branchen und der
Bundeslédnder haben zu unterbleiben. Der bisherigen Infrastrukturpolitik (Erhalt und Ausbau)
entgegenstehendes Erlasse des BMVBS, die derzeit bereits Fakten schaffan, sind unverziglich
aufzuheben.

ll. Reform der WSV

Zu allen Instanzen der WSV pflegt der BDB seit langem einen ausgesprochen vertrauensveollen
und konstruktiven Dialog. Der BDB hegt deshalb an dem Status quo des Verwaltungsaufbaus
keine Zweifel, steht jedoch Uberzeugenden Vorschldgen zur weiteren Verbesserung der Verwal-
tung offen gegeniber. Das gilt auch fur systematische Geschéftsoptimierungen in der WSV, die
pereits begonnen wurden und weiter optimiert werden kénnen (Schleusenautomatisierungen,
Verwendung von serienmafig verfugbaren Ausrlstungsgegenstanden (Schieusentore, Wehre),
etc.). Durch eine slektronische Abgabenerhebung kénnte u.U. Personal in der WSV eingespart
bzw. anderen Aufgaben zugefihrt werden,

Eine mdgliche Veranderung der Verwaltungsstruktur darf allerdings nicht dazu fithren, dass die
Schifffahrt infolge einer verdnderten Personalsituation in einigen Relationen bei unvorhergese-
henen Sperrungen zukinftig deutlich verlangerten RiUsizeiten ausgesatzt ist, wis dies bereits im
2. Bericht des BMVBS zur WSV-Reform vom 28. April 20111 (S. 13) in Aussicht gestellt wurde.
Bereils heute ist die Schifffahrt mit tellweise unzumutbaren Sperrzeiten konfrontiert. Aus Sicht
des BDB erscheint somit der Erhalt ausreichender Personalressourcen in der Flache geboten.

lIl. Antrdge der Oppositionsfraktionen

For die Gesamtheit der zur Anhérung stehenden Antrage der Fraktionen SPD, Die Linke sowie
Blindnis 90/Die Grinen ist positiv hervorzuheben, dass die Bedeutung von Flissen und Kané-
len erkannt wird und ein hohes Problembewusstsein fiir das bei Flissen und Kandlen beste-
hende Nutzungsbiindel sowie die daraus resultierenden Zusatzaufgaben der WSV vorhanden
ist. Der BDB schilielt sich den Ausfuhrungen der Fraktionen Die Linke und Blndnis 80/Die Grii-
nen an, dass eine Klassifizierung der Wasserstrallen allein anhand des Kriteriums des Ver-
kehrsaufkommens nicht zweckméakig ist.

Es ist jedoch bedauerlich, dass von keiner der Fraktionen der Aspekt der Finanzierung der
Wasserstrafleninfrastruktur aufgegriffen wird. Es wird weder die enorme Unterdeckung des
Wassarstralenhaushalts erwahnt, noch wird ein Hinweis darauf gegeben, dass samtliche Zu-
satzaufgaben der WSV, die diese seit 1983 aufgrund nationaler und internationaler Regelungen
Ubermehmen musste, durch Mittel aus dem Kapitel 1203 des Bundeshaushalts finanziert werden
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missen, ochne dass dieser Haushaltsansatz deshalb splrbar erhtht worden wére. Zu diesen
Zusatzaufgaben der WSV gehéren etwa die Umsetzung der Wasserrahmenrichtlinie (z.B. éko-
logische Durchgangigkeit an Stauanlagen), des I5PS-Codes (Schutz der Seeschifffanrt, Hafen
und kritischen Infrastrukturen vor terroristischen Anschldgen), der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie
und des suropéischen Vergaberechts.

Der BDEB spricht sich ausdriicklich gegen die Forderung der Fraktion Die Linke aus, fir laufen-
de Ausbaumafnahmen ein Moratorium zu erlassen, bis die Klassifizierung vom Deutschen
Bundestag bestétigt worden ist”. Ein erneutes Moratorium ist flir das System Wasserstralle un-
zumutbar: Bereits in den Jahren 2002/2003 wurde nach der Hochwasserkatastrophe von der
damaligen rot-griinen Bundesregierung auf Betreiben des Umweltministers Jlrgen Trittin ein
monatelanger Erhaltungs- und Ausbaustopp verhéngt. Die Uberpriifung endete mit der Bestati-
gung der abscluten Hochwasserneutralitét: Keine Baumalnahme an Flissen und Kanalen war
fir die Hochwasserkatastrophe und deren Verlauf urséchlich. Beziglich der Forderung der Frak-
tion Die Linke nach bundesstaatlichen Kompetenzen im Hinblick auf den Hochwasserschutz gibt
der BDB zu bedenken, dass die WSV bereits heute die Belange des Hochwasserschutzes unter
anderem im Rahmen des Gesetzes zur Verbesserung des vorbeugenden Hochwasserschutzes
berlcksichtigt.

Der BDBE begriit ausdriicklich den vorgeschlagenen verstérkten Einsatz von Telematik in der
Schifffahrt, z.B. in Form der Ausstattung der Flotte mit AlS (Automatisches Identifikationssys-
tem). Allerdings fuhrt der Einsatz von Telematik entgegen der Auffassung der Linken nicht dazu,
dass Infrastrukturmalinahmen verzichtbar werden, da sie diese nur ergénzen. Im Hinblick auf
den Antrag der Fraktion Bindnis 90/Die Grinen wird angemerkt, dass die Moglichkeit siner
Neubaumafnahme immer gegeben sein muss, wenn diese sinnvoll ist. Es macht keinen Sinn,
nur aus ideologischen Grinden gegen Neubaumalnahmen zu sein, Insofern wird auf die o.g.
Ausfihrungen unter | verwiesen.

Rechisanwalt Jens Schwanen
Geschafisflhrar und Sprecher der Geschéftsfithrung
Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt e.V. {BDEB)
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BERATUNGSUNTERLAGE Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bitte aufbewahren! AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP

Nr. 17(15)222-D

FWSV

FACHVERBAND WASSER- UND
SCHIFFFAHRTSYERWALTUNG E.V,
IM DBB—- BEAMTENBUND UND
TARIFUNION

Fachverband Wasser- und Schifffahrtsverwaltung e V. im dbb — beamtenbund und tarifunion DER BUNDESVORSITZENDE
Postfach 1828, 26588 Aurich

Schlossplatz 9
26603 Aurich

Deutscher Bundestag = 049411602305 oder

Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Fax: 04941/602-308 oder 378
E-mail:  torsten.mueller@t-online.de

Aurich, 27.06.2011

Anhorung des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung des Deutschen Bun-
destages am 29. Juni 2011 in Berlin zu den Antriigen:
- Antrag der Fraktion der SPD
Zukunftsfihigkeit der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung sichern Drucksache
17/4030
- Antrag der Fraktion DIE LINKE
Kein Personalabbau bei der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung — Aufgaben an
dkologischer Flusspolitik ausrichten Drucksachel7/5548
- Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Neue Netzstruktur fiir Wasserstrallen priizisieren und die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung reformieren Drucksache 17/5056
sowie zu den
- Berichten des BMVBS vom 24. Januar 2011 und vom 28. April 2011 zur Reform
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes

Stellungnahme Torsten Miiller, Bundesvorsitzender des FWSV

Zu den Antrdgen der o.g. Fraktionen und zu den Berichten des BMVBS nimmt der FWSV
wie folgt Stellung:

Die Seewasserstraen des Bundes haben als Zufahrten zu den deutschen Sechifen fiir den
Export von Waren und den Import von Rohstoffen eine herausragende verkehrliche und
volkswirtschaftliche Bedeutung. In den Seehéfen werden 350 Mio. Tonnen/Jahr umgeschla-
gen. Dies entspricht einem Viertel des deutschen AuBenhandels. Die Prognose fiir das Jahr
2025 geht von einem Umschlag von ca. 750 Mio. Tonnen/Jahr aus. Die Deutsche Bucht ge-
hort dabei zu den vielbefahrensten Wasserstralen der Welt. Hinzu kommt, dass dies in der
Nordsee im einmaligen Okosystem Wattenmeer stattfindet.

Auf den BinnenwasserstraBen des Bundes werden ca. 250 Mio. Tonnen/Jahr transportiert.
Auch hier wird bis zum Jahr 2025 ein Anstieg von iiber 20 % erwartet. Die Binnenwasser-
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straBen als Bestandteil der transeuropidischen Netze (TEN) mit den Hauptverkehrsachsen
Rhein (incl. Nebenfliissen), Donau, westdeutsches Kanalsystem, Mittellandkanal und Elbe-
Seiten-Kanal sind bedeutende Verkehrsachsen mit wichtiger nationaler und internationaler
Vernetzungsfunktion.

Viele Transitverkehre laufen iiber die deutschen BinnenwasserstraBen. Den Binnenwasser-
straBen mit den Binnenhiifen kommt dariiber hinaus eine wichtige Funktion als
Hinterlandanbindungen an die deutschen Seehiifen und die ZAR A-Hifen (Zeebriigge, Ams-
terdam, Rotterdam, Antwerpen) zu.

Die Bundeswasserstralien sind auch von hoher touristischer und somit wirtschaftlicher Bedeu-
tung. Die Wassersportvereine organisieren mehrere Mio. Mitglieder, insgesamt machen jedes
Jahr ca. 17 Mio. Menschen am und aut dem Wasser Urlaub. Der Bereich Wassertourismus ist
zwar Bestandteil einer gesonderten Initiative des Deutschen Bundestages, sollte dann aber
aufgrund der Zusammenhiinge mit der Reform der WSV zusammen weiterentwickelt werden.

Die hohe volkswirtschaftliche Bedeutung der Seehéfen, der seewirtigen Zufahrten im mariti-
men Verbund und der Binnenwasserstraen stellen -mit dem Schutz der Menschen und der
Umwelt- sehr hohe Anforderungen an die WSV, die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffs-
verkehrs zu gewi#hrleisten.

In den Ausfiihrungen des 2. Berichtes des BMVBS wird auf das Ziel verwiesen, weitere Gii-
terverkehre auf die Wasserstralle zu verlagern. Dies halten wir aus infrastrukturellen und um-
weltpolitischen Griinden fiir richtig.

Die Aufgaben der WSV gehen somit weit iiber den reinen Verkehrsbezug hinaus und sind
Bestandteil der Dascinsvorsorge, liegen somit im gesamtwirtschaftlichen Interesse Deutsch-
lands und sind auch von hoher strategischer Bedeutung fiir die Zukunftsfihigkeit unseres
Landes.

Nach unserer Einschitzung muss jede Uberlegung eine Netzstruktur festzulegen oder die
WSV weiterzuentwickeln, diese Rahmenbedingen zugrunde legen. Die Auswirkungen auf
volkswirtschaftliche Aspekte und Umweltbelange sollten vor jeder Verdnderung griindlich
gepriift werden und die Hiifen, Werften, Wirtschaft und Schifffahrt als Kunden der WSV soll-
ten zusammen mit den Gewerkschaften umfassend angehort werden.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) hat dem Deut-
schen Bundestag zwei Berichte zur Reform der WSV vorgelegt. Kernelemente dieser Berichte
sind eine als Netzstruktur benannte neue Kategorisierung der Bundeswasserstrallen und eine
Reform der WSV mit Verinderung der Aufbauorganisation.

1. Netzstruktur der Bundeswasserstrallien

In den néchsten Jahren fehlen fiir die Bundeswasserstrallen voraussichtlich Investitionsmittel
in Hohe von ca. 500 Mio. €/Jahr.

Wir teilen daher die Auffassung des BMVBS, dass diese nicht auskdmmliche Ausstattung der
WSV mit Investitions- und Sachmitteln an vielen Stellen des Netzes bereits heute zu Ein-
schrinkungen des Schiffsverkehrs mit Folgen fiir die wirtschaftliche Befahrbarkeit fiihrt.
Diese Entwicklung wird sich nach unserer Einschdtzung noch verschirfen, wenn man das
hohe Alter des Anlagenbestandes und die zu erwartenden kiinftigen Preissteigerungen bei
Baumalinahmen beriicksichtigt.

Vor diesem Hintergrund halten wir es fiir nachvollziehbar und sinnvoll, nach neuen Mdoglich-
keiten fiir die Verkehrsinfrastrukturfinanzierung und die Priorisierung von Investitionsmitteln
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der Bundeswasserstralen zu suchen. In zwei Berichten hat das BMVBS hierzu seine Planun-
gen an den Deutschen Bundestag iibersandt. Aus Sicht des FWSV sind zu diesen im Rahmen
der Anhorung iiberlassenen Berichten folgende Anmerkungen zu machen:

Eine Erlduterung, wie die der Kategorisierung der Bundeswasserstrallen zugrunde liegenden
GroBen des Verkehrsaufkommens bemessen und festgelegt wurden, ist nicht ersichtlich. In-
soweit sind die jeweiligen Parameter fiir die Klassifizierung im Moment nicht ausreichend
transparent und eine Bewertung somit schwierig.

Der Bericht nimmt fiir den Binnen- und Kiistenbereich insbesondere im Vorrangnetz Unter-
scheidungen vor. Wihrend im Kiistenbereich ein Transportaufkommen von mindestens 50
Mio. t jdhrlich erforderlich ist, soll fiir die Aufnahme von Bundeswasserstralien in das Vor-
rangnetz der Binnenwasserstralen bereits ein Giiteraufkommen von mindestens 10 Mio. t
ausreichen.

Bei der Definition der einzelnen Kategorien konnen aber die Wasserstrallen im Kiistenbereich
nicht schlechter gestellt werden als Binnenwasserstrallen! Diese unterschiedliche Klassitizie-
rung fiihrt dazu, dass eine Tonne Ladung, die oftmals im Zu- und Ablauf zu den Hifen die-
selbe ist, im Binnen- und Kiistenbereich verschieden gewertet wird. Eine solche Unterschei-
dung entspricht aber nicht den realen Wertschopfungsketten der Exportnation Deutschland.
Von daher kann die Eingangsgrofe im See- und Binnenbereich fiir das Vorrangnetz u.E. nur
identisch sein.

Aus Sicht des FWSYV ist die Beschrinkung des BMVBS allein auf den Parameter Ladungs-
tonne nicht zukunftstihig! Eine Tonne Ladung hat ja durchaus eine unterschiedliche Wert-
schopfung. So haben z. B. eine Tonne Sand und eine Tonne KFZ einen hochst unterschiedli-
chen Wert. Dies gilt insbesondere auch fiir die zunehmenden hochwertigen Containerverkeh-
re. Durch eine solche vereinfachte Klassifizierung sind Bundeswasserstrallen an denen z. B.
Wertften, wie an der Unterems, mit hohen Wertschopfungen titig sind, von einer Einstufung
als Vorrang- oder Hauptwasserstralie ausgeschlossen. So wiirden bundesweit ganze Regionen
Gefahr laufen, wasserstralienseitig die Infrastruktur nicht mehr dauerhaft im erforderlichen
Umfang zur Verfiigung gestellt zu bekommen. Dies wire nach unserer Einschitzung mit ho-
hen Risiken fiir die Arbeitsplitze in den Regionen verbunden. Ausbaumalinahmen wiren un-
terhalb des Vorrangnetzes nach den Definitionen der Netzstruktur nicht mehr maoglich.
Durchgefiihrt werden kénnten noch Optimierungen. Dieser Begriff ist entgegen dem Ausbau
aber nicht im Bundeswasserstraliengesetz verankert. Somit stellt sich die Frage nach Umset-
zung, Umfang und Verldsslichkeit dieses Begriffes in der Praxis.

Um die unterschiedlichen wirtschaftlichen Verkehre transparent zu erfassen und zu bewerten,
schlagen wir vor, auch den Wert der transportierten Giiter, die Wertschopfungsketten, sowie
die Transportketten zu beriicksichtigten. Diese Parameter sind fiir eine transparente Klassifi-
zierung und Priorisierung von wichtiger Bedeutung!

Der Bericht des BMVBS stellt im wesentlichen auf die Priorisierung der investiven Mittel ab
und soll die Grundlage fiir entsprechende Ausbauentscheidungen bilden. Die wichtigen Auf-
gaben aus dem Bereich Betrieb und Unterhaltung, sowie sicherheitsrelevante Aufgaben der
Strom- und Schifffahrtspolizei werden kaum betrachtet und lediglich bei den Konsequenzen
aus der Netzstruktur aufgefiihrt. Dies trigt der Bedeutung dieser Aufgabenblicke fiir Wasser-
strallen, Wirtschaft und Sicherheit nach unserer Auffassung nicht genug Rechnung. Dies soll-
te daher noch ergénzt und bewertet werden.
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Die Bundeswasserstrallen als Lebensadern fiir die Schifffahrt, Hifen, Werften und wasser-
straBengebunden Wirtschaft mit existentieller Bedeutung miissen so betrieben, unterhalten
und auch ausgebaut werden, dass sie ihre Funktion fiir diese Nutzer verldsslich und sicher
erfiillen konnen. Die Priorisierung der Ressourcen und Investitionen der WSV sollte sich an
der verkehrlichen Bedeutung der Bundeswasserstraf3e fiir die Héfen planbar ausrichten. Fiir
die Unternechmen in den Hifen und Werften ist dies jedenfalls eine entscheidende Vorausset-
zung zur Teilnahme am internationalen Wettbewerb. Wir schlagen vor, den Ansatz des
BMVBS um die Bedeutung der See- und Binnenhéfen als Knotenpunkte im Netz der Bun-
deswasserstrallen zu erweitern!

In den See- und Binnenhéfen sowie den Werften wird der volkswirtschaftliche Nutzen erwirt-
schaftet, der die Ausgaben des Bundes fiir die Bundeswasserstralien rechtfertigt. Von heraus-
ragender Bedeutung kénnen dabei alle Hiifen, regionale Hafengruppen oder Werften angese-
hen, in denen im Jahr z.B. mehr als 1 Mio. Tonnen Giiter umgeschlagen, oder andere wasser-
stralengebundene Wertschopfungen erzielt werden. Diesen Hiéfen sollten die Hifen und
Werften gleichgestellt werden, in denen auch unterhalb einer solchen Grenze volkswirtschaft-
lich bedeutende Aktivitiiten stattfinden, oder die eine wesentliche Funktion fiir die Vernet-
zung der deutschen See- und Binnenhifen (Hinterlandverkehr) haben.

Eine Festlegung der genauen Parameter sollte in Verbindung mit der Ergéinzung der Netz-
struktur des BMVBS um den Wert der transportierten Ladung, den Wertschépfungs- und
Transportketten erfolgen. Die Priorisierung von Ausbauvorhaben an Bundesverkehrswegen,
also auch an Bundeswasserstralen, erfolgt z.Z. im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung
durch die Bundesregierung. Dieses Verfahren ist normiert und politisch legitimiert. Uber das
Kriterium ,,volkswirtschaftlicher Nutzen™ ist die Vernetzung von Hifen und Wirtschaftsriu-
men besonders beriicksichtigt. Fiir die Priorisierung der Ausbauvorhaben an Bundeswasser-
stralBen sollten daher die Kriterien der Bundesverkehrswegeplanung weiter genutzt werden.
Durch den unterschiedlich hohen Nutzen-Kosten-Faktor kénnen die Malnahmen auch unter-
einander gereiht werden.

Wir schlagen daher vor, dies zusammen mit einer Verringerung der Anzahl der Wasserstra-
Benkategorien entsprechend umzusetzen. Da die absehbar verfiigharen Haushaltsmittel nach
unserer Einschitzung ohnehin schon zu Priorisierungen innerhalb der Kategorie Vorrangwas-
serstralen fiihren werden, erscheint eine {ibersichtlichere Einteilung der Bundeswasserstraflen
in ein Hauptnetz und ein Ergidnzungsnetz als villig ausreichend.

1.1 Wasserstrafleninfrastrukturfinanzierung

Um das Wasserstralliennetz fiir die Nutzer weiterhin als sicher und leicht befahrbar zur Verfii-
gung stellen zu kénnen, ist es nach unserer Auffassung erforderlich, die Ausstattung der WSV
mit Haushaltsmitteln, insbesondere fiir verkehrliche Investitionen, zu verbessern. Angesichts
der notwendigen Konsolidierung des Bundeshaushaltes ist eine einfache Aufstockung der
Mittel sicher unwahrscheinlich. Allerdings werden bereits heute aus Schifffahrts- und Befah-
rungsabgaben der BundeswasserstraBen ca. 80 Mio. €/Jahr an Einnahmen erzielt. Die Ver-
binde DSV (Deutscher Seglerverband) und DMY'V (Deutscher Motoryacht-Verband) zahlen
fiir die Freizeitschifffahrt eine Jahrespauschale von 51T €. Die Einnahmen gehen in den all-
gemeinen Bundeshalt ein.

Wir schlagen daher vor, die Einnahmen aus Schifffahrts- und Befahrungsabgaben der Bun-
deswasserstrallen, nach dem Vorbild der Stralenmaut, im Rahmen eines geschlossenen Fi-
nanzierungskreises unmittelbar dem System Schiff/Wasserstralie zur Verfiigung zu stellen.
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2. Reform der WSV mit Verinderung der Aufbauorganisation

2.1 Innere und AuRere Reform der WSV

Reformen mit Verinderungen der #uBeren Aufbauorganisation (iuBere Reform) und Ande-
rungen der internen Strukturen (innere Reform) sind in der WSV ein seit vielen Jahren prakti-
zierter stindiger Prozess. Die Beschiiftigten haben sich immer bereit erklirt, zusammen mit
ihren Interessenvertretungen und den Gewerkschaften, diese Verdnderungen positiv mit zu
gestalten. Allerdings wurde diese Bereitschaft nicht immer positiv auf- und angenommen.

Im Abschlussbericht der Projektgruppe ,.Konzentration der WSV auf ihre Kernaufgaben® aus
2001 wurde die bis zum Jahr 2010 einzusparenden Planstellen/Stellen mit 3.000 beziffert.
Tatséchlich wurden in den Jahren 1998 bis 2010 ca. 3.100 Planstellen/Stellen aufgrund der
gesetzlichen Vorgaben eingespart. Das weitere Umbaupotenzial fiir ,,h6her bewertete Aufga-
ben™ bezifferte die Projektgruppe auf 3.200 Planstellen/Stellen. Die Realisierung dessen setzte
aber voraus, dass die Vergaben weiter erhoht werden mussten und somit die Sachmittel ent-
sprechend erhéht wurden.

Dies ist bis heute nicht geschehen, obwohl die bezifferten Planstellen/Stelleneinsparungen
geleistet worden sind. Die Ergebnisse des vom BMVBS nie offiziell umgesetzten verwal-
tungsinternen Gutachtens sind unseres Erachtens somit erschopft.

Das BMVBS hatte seinerzeit mit den Gewerkschaften dbb/FWSV und ver.di eine Arbeits-
gruppe ,,Gemeinsame Vereinbarung® ins Leben gerufen. In der Fortentwicklung der Bewer-
tung der Ergebnisse des Gutachtens ,.Kernaufgaben* wurden Vorschlige zur Geschiftspro-
zesserfassung und Geschiftsprozessoptimierung entwickelt. Ebenso wurde begonnen, fiir
Vergaben Haltelinien fiir die einzelnen Aufgaben zu erarbeiten. Die auslaufende Vereinba-
rung wurde zu Beginn der neuen Legislaturperiode nicht, auch nicht auf Basis der Rahmen-
modernisierung- und Fortbildungsvereinbarung des BMI mit den Gewerkschatften, verldngert!

Im aktuellen Beschluss des Haushaltsausschusses des Deutschen Bundestages vom 25. Mai
2011 zur Reform der WSV finden sich nun ecinige dieser Elemente als Auftrag an das
BMVBS wieder. Die in der ,.Gemeinsamen Vereinbarung™ gewonnenen Erkenntnisse sollten
daher genutzt und mit den Personalriten und Gewerkschaften weiterentwickelt werden!

Die Beschiiftigten der WSV bringen sich in die tigliche Aufgabenerledigung hochmotiviert,
qualifiziert und engagiert ein. Die fachgerechte Weiterentwicklung der Bundeswasserstral3en-
Infrastruktur fiir Schifffahrt, Wirtschaft und Hifen steht dabei im Mittelpunkt ihrer Titigkeit.
Auch Diskussionen um eine entsprechende Fortentwicklung der WSV scheuen die Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter sowie die Personalvertretungen nicht. Voraussetzung hierfiir ist aber,
dass diese transparent unter Beteiligung der Beschiiftigten und der Personalvertretungen ange-
stoBen und umgesetzt werden. Dies sollte im weiteren Prozess der Reform der WSV im Vor-
dergrund stehen, denn die Beschiftigten der WSV sind das beste und verldsslichste Kapital
dieser Verwaltung.

Die WSV hat mit ihren Beschiftigten im Rahmen einer inneren Reform auch bisher auf Ein-
sparvorgaben reagiert, durch:

- Anpassung der inneren Organisationsstrukturen der WSV an die geéinderten Rah-
menbedingungen

- Anpassung der Aufgabenwahrnehmung durch z.B. neue Konzepte fiir die schwim-
menden Fahrzeuge und Bauhofe mit Steigerung der Wirtschaftlichkeit und damit
einhergehender Stelleneinsparung
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- Erhebliche Steigerung der Vergabeleistungen an qualifizierte Dritte, insbesondere
im Bereich der Ingenieurleistungen

- Schleusenautomatisierung incl. Fernbedienung

- Einrichtung von Dienstleistungszentren fiir die mittelbaren Verwaltungsaufgaben
fiir die gesamte BVBS im Einklang mit dem entsprechenden Programm der Bun-
desregierung

- Einfilhrung von Standardisierungskommissionen im technischen - und im IT-
Bereich

- Einfiihrung einer Weiterqualifizierungsoffensive

- Einfiihrung von regionalen Entscheiderkreisen fiir Aufgabenerledigung und Stel-
leneinsparung.

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes leistet mit ihren Beschiftigten umfas-
sende Aufgaben der Daseinsvorsorge und Sicherheit.

Die Nutzer der Bundeswasserstraen erhalten dabei die Dienstleistungen aus einer Hand
(Verkehr und Weg). Die bestehende regionale und ortliche Struktur der WSV hat sich vor
dem Hintergrund der umfassenden Zustindigkeit fiir das System Schift/ Wasserweg bewihrt
und sollte u. E. daher beibehalten und gestiirkt werden.

Im zweiten Bericht des BMVBS ist cine Vielzahl von Dienststellen aufgefiihrt, die von Auf-
16sung. Einschrinkung, Verlegung oder Zusammenlegung betroffen sein konnten. Dies hat
nach unserer Kenntnis viele Nutzer der Bundeswasserstrallen und auch die Beschiftigten
enorm beunruhigend und verunsichert. Die Aufgabenkritik mit dem Teil Netzstruktur ist u. E.
wie oben ausgefiihrt noch nicht abgeschlossen. Das BMVBS mit den fiir die WSV zustéindi-
gen Abteilungen fehlt ebenfalls in der Betrachtung der kiinftigen Struktur. Keinesfalls sollte
daher vor Abschluss einer umfassenden Aufgabenkritik, einer Geschiiftsprozessoptimierung
und Personalbedarfsermittlung die bewihrte und in die Gesamtstruktur der See- und Binnen-
schifffahrt einbezogene duliere Aufbaustruktur der WSV vorausgreifend veridndert werden.

Wir teilen die Auffassung. dass die WSV weder eine Ausfiihrungsverwaltung noch eine Ge-
wihrleistungsverwaltung ist oder werden kann. Die WSV ist von jeher ein Mix aus beiden
Verantwortungsbereichen. Die Eigenerledigung der WSV und der damit verbundene Erhalt
des notwendigen Sachverstandes und der Kompetenz ist zwingend notwendig, um eine fach-
gerechte, sichere und wirtschaftliche Aufgabenerledigung mit Vergaben sicherzustellen und
in Notfillen schnell reagieren zu konnen. Die hoheitlichen Aufgaben, insbesondere der
Strom- und Schifffahrtspolizei, sind u. E. generell von der WSV weiter auszufiihren!

2.2 Vergaben

Wir teilen die Auffassung des BMVBS, dass mit einem Vergabevolumen von 1,08 Mrd.
€/Jahr die Vergabemdéglichkeiten der WSV ausgeschopft sind. Der derzeitige Vergabestand
bindet bereits sehr stark das verbliecbene eigene Fachpersonal fiir Ausschreibungen, Vergaben
und die Betreuung und Abnahme der Leistungen von austfiihrenden Dritten.

Zum Teil ,.Netzbezogene Vergaben™ des 2. Berichtes des BMVBS nehmen wir wie folgt Stel-
lung:

Der zugrunde gelegte Produktkatalog der WSV stellt Kostentrfiger dar, die einem mdoglichen
Steuerungsinteresse der Verwaltung dienen sollen. Bei seiner Erstellung wurde ausdriicklich
auf den funktionalen Bezug der Produkte zum Handeln der Verwaltung abgestellt. Ein Auf-
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gabenbezug ist von der AG Produkte - dokumentiert - bewusst nicht gewollt und hergestellt
worden.

Daher konnen aus dem Produktkatalog auch Aufgaben der WSV - z.B. fiir Vergaben oder
Privatisierungen - nicht hergeleitet werden!

Vielmehr sind in dem Katalog Aufgaben der WSV produktiibergreifend enthalten, so dass die
Vergabe eines Produktes schwerwiegende Folgen im Handeln fiir diese oder komplementire
Aufgaben in anderen Produktbereichen zur Folge haben konnte.

Die Produkte sind im Rahmen der KLR weder eingefiithrt noch auf ihre Realisierbarkeit zur
Leistungserfassung der wirtschaftlichen Abldufe der WSV iiberpriift und verifiziert worden.
Es fehlen hierzu auch die erforderlichen Zielbeziechungen und Kennzahlen, bzw. ein konkretes
Kennzahlensystem.

Die Nichtbeachtung dieser Fakten fiihrt im Berichtsentwurf dazu, dass z. B. ,,Produkte® mit
im Verhiiltnis geringem Personalbedarf wie Schreibdienst oder Fahrbereitschaft mit ,,Produk-
ten* mit hohem Personalbedarf wie Betrieb von Schleusen und PlanmifBlige Instandsetzung
zur Betrachtung verglichen werden.

Auch ist ein Qutsourcing der Beihilfebearbeitung gemill der bestehenden Vorschriften und
einem Urteil des OVG Koblenz vom 19. April 2002 — 2 A 10209/02 nicht méglich. Die Ver-
gabe der Personalverwaltung incl. der Eingruppierung und DP-Bemessung zerstort den Be-
hérdencharakter in der WSV und widerspricht dem eingeschlagenen Weg des BMVBS und
der Bundesregierung, Dienstleistungszentren einzurichten. Dies gilt auch fiir die Berechnung
von Kindergeld, Besoldung, Vergiitung etc..

Neben der IT-Infrastruktur auch die Systemverwaltung und IT-Koordination zu vergeben,
wiirde bedeuten, dass in den Behorden kein Spezialist mehr da wire, der die Firmen kompe-
tent beauftragen und iiberwachen konnte. Das kann weder fachlich, wirtschaftlich noch unter
den herrschenden Sicherheitsgesichtspunkten gewollt sein.

Das Inkasso fiir Lotsabgaben an Dritte zu vergeben, wiirde zur Folge haben, dass dann staatli-
che Abgaben von Privaten fiir den Staat eingezogen wiirden. Mit der Folge von entsprechen-
den Kosten fiir Mahnungen und Vollstreckungen durch Dritte ist das sicher noch nicht einmal
wirtschaftlich.

Mit dem im Bericht des BMVBS genannten Beispiel der {iiberwiegend privatisierten
Nassbaggerei an der Kiiste wird nach unserer Auffassung deutlich, wie die Herstellung der fiir
den Import- und Export notwendigen Fahrwassertiefen in den seewirtigen Hafenzufahrten
vom Angebot und der Preisgestaltung Dritter abhéngt.

Nach den Konzentrationen auf wenige groBe Baggerkonzerne sind im Nordseeraum nach un-
seren Erkenntnissen noch ca. 10 Baggerunternehmen unterschiedlichster Griofie vertreten;
davon sind 4 Baggerkonzerne (belgische u. niederlindische) weltweit titig. Die groBeren
deutschen Unternechmen sind dabei mittlerweile in diese Baggerkonzerne integriert. Eigen-
standig verbliecbene deutsche Unternechmen verfiigen nach unserer Kenntnis lediglich iiber
Baggergerit mit geringeren Kapazititen. Unternchmen aus GrofBbritannien, Frankreich oder
osteuropiische Bewerber engagieren sich zumeist lediglich auf dem jeweils nationalen Unter-
haltungsbaggermarkt.

Zur Unterhaltung in den Nordseerevieren hatte sich bis 2003 beziiglich Geriitenachfrage und -
angebot ein relativ stabiler Unterhaltungsbaggermarkt entwickelt. Anfang 2004 kamen in
Ostasien (Singapur/Indonesien/Malaysia) diverse GroBprojekte zur Landgewinnung linger-
fristig ins Stocken. Aus dieser Veranlassung verlegten die groBen Baggerunternehmen ihre
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Baggergeriite mit 3.000-6.000 m® Laderaumkapazititen in die Nordseereviere, was zu einem
Uberangebot an Kapazitit mit Reduzierungen der Baggerpreise in einzelnen Revieren von 30
bis 50% fiihrte. Mit Fortsetzung der v. g. Gro3projekte und infolge der ansteigenden globalen
Auftragslage haben die Unternehmen wieder Geritekapazitit aus den Nordseerevieren abge-
zogen. mit der Folge von Engpissen im Geriteangebot und demzufolge einem Wiederanstieg
der Baggerpreise um teilweise deutlich tiber 50 %!

Die Nassbaggerunternchmen verfiigen iiber eine global sehr hohe Auftragslage. Dieses be-
dingt Einschrinkungen in der Verfiigbarkeit von Baggergeriiten zur Unterhaltung der Zufahr-
ten zu den deutschen Nordseehifen. Fiir den mittelfristigen Baggergeriitebedarf in Deutsch-
land kann daher befiirchtet werden, dass fur die Kkiinftig erforderlichen
Unterhaltungsbaggerungen, aber auch fiir die anstehenden Vertiefungsmallnahmen in Elbe,
Weser und Ems, die hierfiir erforderlichen Geriitekapazititen merklich reduziert und damit zu
gesteigerten Preisen angeboten werden.

Wir schlagen daher vor, die vollzogene Teilprivatisierung der Nassbaggerei auf 51 % zu be-
grenzen und einen zweiten verwaltungseigenen Laderaumsaugbagger zur Eigenerledigung zur
Sicherung der notwendigen Baggerungen und als Marktregulativ zu beschaften.

2.3 Personelle Strukturen

Mit der Einsparung 3.100 Planstellen/Stellen in den Jahren 1998 bis 2010 hat die WSV be-
reits einen erheblichen Beitrag zur Konsolidierung des Bundeshaushaltes geleistet. Mit dem
heutigen Planstellen-/Stellenbestand ist die WSV unter den Bestand vor der Wiedervereini-
gung, d.h. damals ohne die Aufgaben aus den neuen Bundeslindern abgesunken. Dabei sind
neue Aufgaben hinzugekommen, wie die z. B. die FFH-Richtlinie und die ¢kologische
Durchgiingigkeit von Stau- und Wehranlagen.

Bei weiteren Einsparungen gébe es in den Jahren bis 2014 anhand der planméfigen Altersab-
ginge in der WSV keinerlei Spielraum fiir Nachbesetzungen.

Erst durch auBerplanmifBige Abginge konnen Dienstposten in sicherheitsrelevanten Berei-
chen wie den Verkehrs- und Revierzentralen und Betriebsstellen nachbesetzt werden.

Insgesamt sehen wir die Aufgabenerledigung der WSV daher fiir die Zukunft auch im Bereich
der Daseinsvorsorge und Sicherheit gefihrdet! Dies wiirde aber eine Gefihrdung positiver
wirtschaftlicher Entwicklungen in Deutschland sowie eine erhebliche Verunsicherung der
Beschiftigten nach sich ziechen.

Die Aussage des Berichtes des BMVBS, dass aus der Reform WSV keine zusitzlichen Stel-
len- und Planstelleneinsparungen generiert werden konnen, ist u. E. daher voll zutreffend!

Die WSV bendétigt fiir ihre Fachaufgaben gut ausgebildete Spezialisten. Insbesondere in den
technischen und nautischen Berufen herrscht allerdings bereits heute ein bekannter Fachkrif-
temangel. Durch die sehr erfreuliche Verbesserung der wirtschaftlichen Lage in Deutschland,
verschérft sich dieser Mangel im 6ffentlichen Dienst nochmals. Hinzu kommt der demogra-
phische Wandel, der ebenfalls den 6ffentlichen Dienst besonders treffen wird.

Um den 6ffentlichen Dienst insgesamt in der Konkurrenz am Arbeitsmarkt wettbewerbsfihig
halten zu kénnen, bedarf es genereller Verbesserungen der Bezahlungsstrukturen. Nach den
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Beitrdgen des offentlichen Dienstes und seiner Beschiftigten zur Sanierung der Haushalte
muss nun dafiir gesorgt werden, dass ,.Verwaltung® fiir die dringend bendétigten Fachkrifte
wieder attraktiv wird! Der Entwurf der Bundesregierung einer gesetzlichen Grundlage fiir
einen Fachkriftegewinnungszuschlag ist dabei ein Mosaikstein. Im Ergebnis ist aber eine
Verbesserung der Planstellen- und Stellenausstattung mit einer besseren Laufbahndurchlis-
sigkeit dringend erforderlich, um Aufstiegschancen anbieten zu kénnen.

Flankierend zu diesen allgemein fiir den 6ffentlichen Dienst zu treffenden Regelungen sollten
im bestehenden rechtlichen Rahmen aber weitere Mallnahmen ergriffen werden.

Wir schlagen daher vor, in einem ersten Schritt die fiir eine technische Verwaltung wie die
WSV wichtigen Ingenieure und Nautiker bereits vor Aufnahme des entsprechenden Studiums
einzustellen und zu besolden bzw. tariflich zu bezahlen.

Hierdurch wiirden die schlecht bezahlten Anwirterzeiten nach dem Studium entfallen und die
Arbeitsleistungen direkt, wie in der freien Wirtschaft iiblich, ausbildungsgerecht bezahlt wer-
den konnen. Durch eine solche MafBnahme kdnnen frithzeitig Fachkrifte an die WSV gebun-
den werden.

In diesem Zusammenhang empfehlen wir, verstirkt auf das in den technischen Berufen weit-
gehend ungenutzte Potenzial junger Frauen zu setzen. Hier empfiehlt es sich bereits in der
Schule und iiber das Internet, iiber die attraktiven Aufgaben der WSV zu informieren. Hierbei
konnten dann interessierte junge Frauen mit in der WSV titigen Ingenieurinnen und Nautike-
rinnen im Rahmen von Cyber-Patenschaften Fragen und Informationen austauschen.

Weiter empfehlen wir, die Weiterqualifizierungsmafinahmen mit den Personalriten konse-
quent fortzuentwickeln und die hohe Anzahl an Ausbildungsplitzen in der WSV zu erhalten.
Hierbei ist die Ausbildungsqualitit durch gut geschulte und motivierte Ausbilder zu erhalten.
Fiir die gut ausgebildeten und qualifizierten jungen Menschen miissen nach der Ausbildung
wieder unbefristete Ubernahmeméglichkeiten bestehen. Nur das sichert einen kontinuierli-
chen Zuwachs an Nachwuchskriften.

In der WSV gibt es cin #lteres Personalentwicklungskonzept fiir den héheren Dienst. Das war
seinerzeit ein guter Anfang. Wir empfehlen, dieses fortzuschreiben und Konzepte fiir alle
Laufbahnen mit den Personalvertretungen zu entwickeln und einzufiihren.

2.4 Sozialvertriigliche Umsetzung

Fiir den Fall der Umsetzung von MaBnahmen, die die Beschiiftigten beriihren, wie z. B. die
Verinderungen der Aufbauorganisation der WSV, sind rechtsverbindliche und somit verléss-
liche Regelungen zur sozialvertriglichen Umsetzung von ReformmaBnahmen zwingend er-
forderlich!

Hierzu sollten tarifvertragliche Regelungen mit den Gewerkschaften abgeschlossen und ent-
sprechend auf die Beamtinnen und Beamten iibertragen werden.
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Deutscher Industrie- und Handelskammertag

Zum Thema: Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung und zu den
Uberlegungen zur kiinftigen WasserstraRenpolitik

Der Deutsche Industrie- und Handelskammertag begrufit, dass sich die Bundesregierung mit einer
Reform der Wasser- und Schifffahrisverwaltung befasst und — damit zusammenhéngend — eine
Diskussion zur kiinftigen Wasserstrallenpolitik angestoRen hat.

I. Umstrukturierung der Wasser- und Schifffahrisverwaltung

Die Wirtschaft erwartet von der Bundesregierung eine leistungsfahige und effiziente Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung. Die geplante Umstrukturierung sollie geman dem Prinzip ,form follows
function” erfolgen. Historisch gewachsene Strukturen miissen vor dem Hintergrund sich andernder
Rahmenbedigungen in Frage gestellt und angepasst werden. Das vorhandene knappe
Fachpersonal muss dort eingesetzt werden, wo Bedarf besteht. Planungs-, Investitions- und
Unterhaltungsmalnahmen durfen nicht an fehlenden personellen Ressourcen scheitern.

Il. Kiinftige Wasserstral3enpolitik

Die Vertffentlichungen des BMVBS zur Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung haben

gezeigt, dass seit Jahren zu wenig in die Wasserstralien investiert worden ist. Die jahrliche Licke

von 500 Mio. Euro zwischen dem erforderlichen Bedarf und den bereitgestellten Mitteln hat dazu

gefiihrt, dass

- der bauliche Zustand des Wasserstralennetzes heute unzureichend ist,

- Anlagen ihre vorgesehene Nutzungsdauer langst Uberschritten haben,

- Kapazitdtsengpésse bestehen und

- eine Anpassung der Wasserstrafen und Schleusen an die heute gangigen Schiffstypen vielfach
noch nicht erfolgt ist.

Die Wasserstrafien sind damit in einer dhnlich schwierigen Lage wie das Stralen- und Schienen-

netz. Auch hier gibt es einen schleichenden Substanzverfall und zunehmende Kapazitdtsengpasse.

Es ist derzeit keine Investitionsstrategie erkennbar, warum ein Projekt A umgesetzt wird, ein Projekt
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B hingegen nicht. Ebenso kann von einer Lebenszykluskostenminimierung bei der derzeitigen Bau-
und Unterhaltungsstrategie keine Rede sein.

Bei den WasserstralRen kommt hinzu, dass dieser Verkehrstrager im Gegensatz zu Straf3e und
Schiene derzeit noch die gréten Kapazitatsreserven aufweist und die Binnen- und Kiisten-
schifffahrt einen wichtigen Beitrag zur geforderten Verringerung der CO,-Emissionen des Verkehrs
leisten kénnte. Der DIHK fordert die Bundesregierung daher auf, die Mittel fir Strale, Schiene und
Wasserstralle zu erhéhen. Nur so kénnen diese Verkehrstrager den wachsenden Anforderungen
von Wirtschaft und Bevdlkerung nach bezahlbarer und umweltvertraglicher Mobilitdt gerecht
werden.

In Anbetracht der gegenwartigen Haushaltslage und der bereits absehbaren erheblichen Risiken fir
die Haushalte der kommenden Jahre muss davon ausgegangen werden, dass die Haushaltsmittel
hinter dem erforderlichen Volumen zuriickbleiben werden. Fir diesen Fall ist es als Second-best-
Lésung akzeptabel, dass die knappen Mittel prioritar dort eingesetzt werden, wo der verkehrliche
Nutzen am gréRten ist.

Eine Priorisierung wird allerdings zur Folge haben, dass Regionen, die bisher zumindest die
Chance auf einen Ausbau der Infrastruktur vor Ort hatten, damit konfroniert werden, dass es auf
unabsehbare Zeit definitiv keinen Ausbau geben wird. Méglicherweise muss sogar mit einer
Verschlechterung des Zustands und in Einzelfillen sogar mit einer Entwidmung einer Wasserstralle
fur die Personen- und Guterschifffahrt gerechnet werden. Da Wasserstrallen wichtige Standort-
faktoren u.a. fur die Montanindustrie, die chemische Industrie, die Elektrizitatswirtschaft, die
Hersteller von Windkraftanlagen und fir den Tourismus sind, kann dies erhebliche Auswirkungen
auf die Investitonsentscheidungen von Unternehmen und damit auf die Entwicklung dieser
Regionen haben.

Um die Priorisierung sachgerecht durchfiihren zu kénnen und bestehenden Sorgen und Bedenken

Rechnung zu tragen, miissen folgende Punkte beachtet werden:

1. Der andauernde Streit um die Methodik (Tonnen, bewertete Tonnen, TEU, Nettoraumzahl) und
ihre Konsequenzen fir die Einstufung der Wasserstraflen sollte gutachterlich abschlieRend
geklart werden.

2. Die vorgesehene Kategorisierung muss in Zeitabstdnden flexibel an veranderte Rahmen-
bedingungen angepasst werden.

3. Es solite Klarheit dartber bestehen, welche konkreten Unterhaltungs- und Ausbaumaflnahmen in
den jeweiligen Wasserstrallenkategorien kiinftig méglich sein werden. Der 2. Bericht des BMVBS
vom 29. April 2011 gibt hierzu bereits ausfiihrliche Erlauterungen, bleibt aber stellenweise noch
zu ungenau. So ist von ,allen Malnahmen® zur Verbesserung der Verhéltnisse fiir die Schiffahrt
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und zur Aufrechterhaltung des Schiffsverkehrs die Rede — genannt werden dann aber nur
Beispiele. Dadurch ergeben sich Spielrdume fur Spekulationen und Befiirchtungen.

4. Es sollten méglichst keine irreversiblen Fakten geschaffen werden, damit Ausbaumalinahmen
bei veranderten Rahmenbedingungen wieder aufgenommen werden kénnen.

lll. Notwendige weitere Schritte zur kiinftigen Investitionspolitik

Es ist nicht davon auszugehen, dass sich nach der Umsetzung des Konzeptes die begrenzten Mittel
und der Bedarf gemal der nach Kategorie zulassigen Maf3nahmen in standiger Balance befinden
werden. Es stellt sich daher die Frage, wie dann die Reihenfolge der Projektumsetzung konkret
erfolgen soll. Erfolgt dann eine Priorisierung der Einzelmallnahmen konsequent nach dem Giiter-
aufkommen oder nach politischen Kriterien, dhnlich der heutigen Projektreihung innerhalb des
Vordringlichen Bedarfs? Offen ist auch, wie verfahren werden soll, wenn die verfiigbaren Mittel und
der Bedarf weiter auseinanderdriften: Werden die Mittel dann ausschliefilich fiir MalRnahmen in den
oberen Kategorien verwendet?

Diese offenen Fragen zeigen, dass die Priorisierung der Bundeswasserstral3en allein die Probleme
nicht wird 16sen kénnen. Sie kann nur ein erster Schritt zur Lésung sein. Der Bund muss — nachdem
er auf Basis aktueller Verkehrszahlen und Prognosen die Prioritaten fir den Ausbau und Erhalt
festgelegt hat — einen Zeitplan fiir die Umsetzung festlegen und hierfir tiber einen mehrjahrigen
Zeitraum die erforderlichen Mittel bereitstellen. Nur mit einem solchen integrierten Ausbau- und
Finanzierungsplan fir alle Verkehrstrager kdnnen die infrastrukturellen Herausforderungen
bewiltigt werden.
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Der BUND begriiBt die Reform der BundeswasserstraBenverwaltung und die Priorisierung der
BundeswasserstraBen nach dem Verkehrsaufkommen als Schritt in die richtige Richtung, die
grundsdtzlich unsere Unterstiitzung findet. Die Reform ist im Vollzug neuer Gesetze und
Verordnungen (iberfdllig und muss fiir die 6konomische und dkologische Weiterentwicklung des
WasserstraBennetzes genutzt werden.

Nach der Wiedervereinigung ist viel Geld in den Unterhalt und Ausbau der WasserstraBen der
neuen Bundeslander investiert worden. Die Prioritdt der MaBnahmen lag bei den Wasserstra3en
der neuen Bundesléander. Der Einsatz von ca. 3,7 Milliarden EURO hat aber keine zusatzlichen
Verkehre auf die BinnenwasserstraBen verlagert, im Gegenteil, der Giiterverkehr hat stetig
weiter abgenommen und wird nach der Prognose 2025 im Osten auch noch weiter abnehmen.
Nach 20 Jahren hat sich gezeigt, dass der Mitteleinsatz sich nicht rentiert hat. Nach wie vor
findet der hauptsdchliche Verkehr zu 80 % am Rhein statt, der nach der neuen Netzstruktur als
Vorrang- und Hauptnetz eingestuft worden ist.

Mit der Neubewertung der WasserstraBen nach ihrem tatsachlichen Verkehrsaufkommen teilt
das Bundesverkehrsministerium nun in einigen Punkten endlich unsere Einschatzung, nach der
der millionenschwere und naturzerstérende Ausbau der Flisse am tatsachlichen Bedarf
vorbeigeht. Der Planungsstopp an der Spree (VDE 17) und Baustopp der Kleinmachnower
Schleuse als auch die Ausweisung der Saale als ,RestwasserstraBe” und damit das Aus fiir den
sinnlosen Kanalausbau an Saale und Elbe ist die logische Konsequenz dieses Umdenkens und
schafft neue Mdglichkeiten, die Fliisse wieder in einen besseren okologischen Zustand zu
versetzen, der Auftrag und Ziel des sog. Okologieerlasses ist. Der BUND bedauert, dass im
Gegensatz dazu bei der Bewertung von Donau und Main bisher nicht die notwendigen aus dem
tatsdchlichen Verkehrsbedarf sich ergebenden Konsequenzen gezogen werden.

Der dkologischen Herausforderung hat sich das Bundesverkehrsministerium erstmals mit neuen
Erldssen und Verordnungen Mitte des letzten Jahrzehnts gestellt und wurde mit der Zielsetzung
einer naturvertrdaglichen Flusspolitik der Regierungskoalition It. Koalitionsvertrag vom
26.10.2009 festgeschrieben. Demnach soll die Durchgédngigkeit und u.a. damit okologische
Wertigkeit von Fliissen erhoht (einschl. Reaktivierung natirlicher Auen) und auch gepriift
werden, ob und wie die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung fiir diesen Zweck eingesetzt werden
kann (Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und FDP, S. 31).

Damit hat die Bundesregierung auch anerkannt, dass sie als Besitzerin der BundeswasserstraBen
dafiir Sorge zu tragen hat, dass die Ziele der Wasserrahmenrichtlinie nach &kologischer
Optimierung, (Zielsetzung ,guter okologischer Zustand bzw. gutes Gkologische Potenzial") auch
in ihrem Verantwortungsbereich umgesetzt werden. Mit dem novellierten WHG (2010) sind
rechtlich verbindliche Voraussetzungen dafiir vorhanden, die auch in der BioDiv-Strategie der
Bundesregierung verankerte naturvertrdgliche Flusspolitik in die Praxis umzusetzen. Auch der
okologische Hochwasserschutz sollte Teil der Aufgaben der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
werden, da gerade durch die AusbaumaBnahmen an den BundeswasserstraBen im Bereich der
betreffenden Fliisse die Hochwassersituation sich dramatisch verschérft hat und vor allem durch
okologische HochwasserschutzmaBBnahmen entschérft werden muss. Die entsprechenden MaB-
nahmen sollen im Einvernehmen mit den Bundeslandern durchgefiihrt werden.
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Damit hat die zustdndige Wasser- und Schifffahrtsverwaltung dber ihren urspriinglichen
Aufgabenbereich hinaus, ndmlich fiir die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs zu
sorgen, zusatzlich Aufgabenstellungen erhalten, die sie nur mit einer weitestgehenden Neu-
[Umstrukturierung erfiillen kann.

WSV Reform:

Sowohl die Padllmann-Kommission, als auch die Kienbaum-Studie vor gut zehn Jahren haben
festgestellt, dass der Verwaltungsapparat der WSV (iberausgestattet und eine Umstrukturierung
zur Steigerung der Effizienz bei Einsparung von Stellen zwingend geboten ist. Auch der
Bundesrechnungshof hat dies mehrfach moniert.

Seitdem sind gut 5000 Stellen eingespart worden. Eine grundsdtzliche Umstrukturierung hat
allerdings in der Verwaltung bisher nicht stattgefunden. Die Chance eine moderne und effiziente
Verwaltung zu gestalten, die auch den neuen 6kologischen Aufgabenstellungen gerecht wird,
wurde bisher nicht ergriffen. Wir brauchen eine effiziente und den neuen Anforderungen
gerecht werdende Bundesverwaltung.

Von daher fordert der BUND zur Umsetzung der Verwaltungsstruktur der WSV:

¢ Um den neuen Anforderungen zur Umsetzung entsprechend dem okologischen Auftrag nach
WRRL und WHG gerecht werden zu konnen, braucht es in der WSV angepasste Strukturen
und neues Fachpersonal.

e Zwingend geboten ist die Schaffung von Strukturen, die zusammen mit den Landerver-
waltungen die Schnittstellen der Bewirtschaftung nach WRRL in den Flusseinzugsgebieten
erarbeiten und umsetzen, da die MaBnahmen nicht auf den Wasserkorper begrenzt sind,
sondern auch die Auen mit einbezogen werden missen, die sich in der Regel in der
Zustandigkeit der Lander befinden.

Zur Entwicklung einer neuen Netzstruktur:

Der BundeswasserstraBenhaushalt muss zur Umsetzung der neuen Ziele, z.B. Herstellung der
Durchgéngigkeit an allen Staustufen umgeschichtet werden. Zusatzlich miissen zur Finanzierung
der erforderlichen MaBnahmen z.B. insbesondere die NutznieBer der Laufwasserkraftwerke mit
herangezogen werden. Der BUND hat immer wieder eingefordert eine Netzanalyse der Wasser-
straBen zu erstellen, in der zum einen die Mangel an Unterhaltung und die Engpésse fiir die
Schifffahrt aufgelistet und zum anderen die 6kologischen Unterhaltungsdefizite aufgezeigt
werden. Erst nach Erstellung eines Netzzustandsberichtes kann eine nachhaltige und naturver-
tragliche Prioritdtensetzung fiir Optimierungs- und SanierungsmaBnahmen erstellt werden.
Diese Forderung ist auch vom ,Forum fiir Binnenschifffahrt und Logistik" schon im Jahre 2004
aufgegriffen worden.

Von daher ist diese politische Entscheidung fiir eine neue Netzstruktur konsequent und eroffnet
die Chance fiir die 6konomische und okologische Weiterentwicklung des WasserstraBennetzes.
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Der BUND fordert daher zur Entwicklung der neuen Netzstruktur der BundeswasserstraBen:

e Die Uberpriifung der Funktionstiichtigkeit der Netzstruktur und Entwicklung eines naturver-
traglichen Unterhaltungskonzeptes (Netzzustandsbericht).

¢ Die Entwicklung von Konzepten fiir den dkologischen Umbau der BundeswasserstraBen.

e Die Vorgaben der wasserbaulichen MaBnahmen sind dahingehend zu iberpriifen, inwieweit
sie reduziert und gewasserdkologischer gestaltet werden kdnnen. Dabei fordert der BUND,
das Wassertourismusnetz weitgehend naturnah zu gestalten. Eine weitere Ausweitung fiir
den Motorsporttourismus wird abgelehnt.

e Die Parameter fiir den Ausbau miissen entsprechend diesen Gkologischen Vorgaben z.B. der
WRRL geédndert, d.h. reduziert werden. Den Erfordernissen der Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs kann auch durch Einsatz moderner Technik Rechnung getragen werden.

e FEin Konzept fiir die Renaturierung der als Restwasserstralen ausgewiesenen Fliisse.

e Die Entwicklung integrierter, flussangepasster Logistikkonzepte, welche die unterschiedliche
Giiterstruktur in den einzelnen Flussgebieten, als auch die unterschiedliche Leistungsfahigkeit
der Fllsse beriicksichtigen.

¢ Die Bildung einer Regierungskommission ,WasserstraBe”, die auch der Bund fiir Umwelt und
Naturschutz Deutschland - BUND - unter Beteiligung von Vertretern der Wirtschaft und der
Umweltverbande flir zweckmaBig halt.

27. Juni 2011

farn L

Prof. Dr. Hubert Weiger
Vorsitzender des BUND e.V.
Am Kollnischen Park 1

10179 Berlin

Tel.:030 /2 75 86-4 78

FAX: 030/ 2 7586-4 60

Mail: hubert.weiger@bund.net
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Offentliche Anhérung zur WSV-Reform

Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung des
Deutschen Bundestages

29. Juni 2011 in Berlin

Sehr geehrte Damen und Herren,
wir Ubersenden lhnen in der Anlage die schriftliche Stellungnahme der Vereinten

Dienstleistungsgewerkschaft ver.di fir die o6ffentliche Anhérung
am 29. Juni 2011 mit der Bitte um Kenntnisnahme.

Mit freundlichen GriBen

Bundesfachgruppenleiterin
Bundesverkehrsverwaltung/StraBenbauverwaltung

Anlage
Stellungnahme
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ver.di-Stellungnahme

* Antrag der Fraktion der SPD
Zukunftsfahigkeit der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung sichern
Drucksache 17/4030

= Antrag der Fraktion DIE LINKE
Kein Personalabbau bei der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung - Aufgaben
an Okologischer Flusspolitik ausrichten
Drucksache 17/5548

* Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Neue Netzstruktur fur WasserstraBBen préazisieren und die Wasser-und Schiff-
fahrtsverwaltung reformieren
Drucksache 17/5056
Seit 1976 wird die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) reformiert

und rationalisiert, wird kentinuierlich Personal abgebaut.

Warum steht gerade die WSV immer wieder auf dem Prifstand? Aus dem Bundes-
haushalt 2011 geht hervor, dass der Anteil der WSV (Kap. 12.03) an den Gesamt-
ausgaben BMVBS (Elp. 12) 7,3 % betragt. Ein Drittel dieses WSV-Haushaltes wird fur

die Personalkosten bendtigt.

Immer noch sollen alle bisher erfolgten Rationalisierungs- und Personalabbaumal-
nahmen nicht ausreichen. Wahrend der Bundesrechnungshof insbesondere mehr
Transparenz und Nachvollziehbarkeit bei allen ReformmaBnahmen der WSV fordert,
liegen heute, ausgeldst durch Beschluss des Haushaltsausschusses des Deutschen
Bundestages, Plane des Bundesministeriums far Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) vor, die die Leistunden der WSV erheblich einschranken wiirden: Netzkate-
gorisierung, duBere Reform durch Auflésung von Bauhofen, AuBenbezirken, Amtern
und Wasser- und Schifffahrtsdirektionen, sog. innere Reform durch Vergabe und
Privatisierung von Leistungen durch Umbau der WSV von einer Ausfihrungs- in eine
Gewéhrleistungsverwaltung.

Die Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft ver.di fordert seit Jahren eine Reform der
WSV, wie in zwei ,, Gemeinsamen Vereinbarungen” mit dem BMVBS aus dem Jahr
2001 und 2005 geregelt. Die Vereinbarungen wurden durch das Ministerium nicht

umgesetzt.
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Dem zweiten Bericht des BMVBS Uber die Zukunft der WSV an den Deutschen Bun-
destag vom 28.04.2011 kann ver.di in keinster Weise folgen. Die Umsetzung der
dort enthaltenen Vorschlage wirde sowohl fur die WSV als auch fir die Lander und
Kommunen, die Wirtschaft und die Umwelt-, Sport-, Freizeit und Tourismusorganisa-
tionen schéadliche und fur die Besché&ftigten unsoziale Folgen haben und zudem fiir
die Steuerzahler erheblich teurer werden.

Im Einzelnen:

» Kategorisierung der WasserstraBen (Netzstruktur)

Die Planungen des BMVBS sehen vor, durch eine Kategorisierung der WasserstraB3en
nach dem Kriterium der GUtertransportmenge (Tonnagen) Prioritdten fir den Aus-
bau, den Betrieb und die Unterhaltung der WasserstraBen festzulegen. Die kinftigen
Erhaltungs- und/oder AusbaumaBnahmen allein von dem Kriterium der Gutertrans-
portmenge abhangig zu machen, verursacht die Gefahr, dass WasserstraBen als Ver-
kehrswege und dkologisches Gesamtsystem irreparabel geschadigt werden. Dies
wirde nicht nur die dkologische, sondern auch die wasserwirtschaftliche Funktion
der WasserstraBen nachhaltig beeintrachtigen und zukinftig der Verlagerung von
Gutertransport auf die WasserstraBen in vielen Regionen unmdgliche machen — mit
negativen Folgen fur die wirtschaftliche Entwicklung und die Arbeitsplatze in der
Region.

Auch die Verkehrsministerkonferenz der Lander stellte im April 2011 fest: ,,Die der-
zeit von Bund vorgesehene .... Kategorisierung der BundeswasserstraBBen konterka-
riert die verkehrs- und umweltpolitischen Zielstellungen, Verkehr von der StraBe weg
auf andere Verkehrstrager zu verlagern. Die VMK unterstltzt den VorstoB der Lan-
des Niedersachsen, ein alternatives Konzept zu erarbeiten, das nicht nur Tonnagen
bertcksichtigt, sondern zusatzliche Kriterien mit einbezieht. Insbesondere soll danach
die volkswirtschaftliche Bedeutung der an den WasserstraBen liegenden Regionen
beriicksichtigt werden, um deren Potenziale fir die Binnenschifffahrt zu mobilisie-

ren”.

* Umbau von einer Ausfiihrungs- in eine Gewahrleistungsverwaltung
Gemal Bericht des BMVBS soll der Anteil der Leistungen, die vergeben werden, er-
heblich gesteigert werden (s. Kernaufgabengutachten). Dies ist geplant, obwohl|
auch das Ministerium auf der Basis von Vergleichsberechnungen bereits in seinem
Bericht vom 24.01.2011 festgestellt hat, , dass Vergaben gegenlber der Eigenleis-

tung bestenfalls kostenneutral, z.T. sogar deutlich teurer sind”. Dies bestatigen auch
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die Erfahrungen der Besch&ftigten mit der Vergabe von Leistungen: Vielfach sind die
Leistungen teurer und die Qualitdt schlechter geworden. Nicht selten musste die
WSV zusatzliche Nacharbeiten durchflhren, ohne dass dafir die Auftragnehmer an
den Kosten beteiligt werden konnten. GemaB 2. Bericht des BMVBS , fuhren diese
zusatzlichen Vergaben zu keinen, Uber die haushaltsgesetzlichen Einsparauflagen
hinausgehenden Personaleinsparungen. D.h., gerade das Facharbeiterlnnen-Personal
wird umgebaut zu Gunsten des héheren und gehobenen Dienstes, der die Vergabe
steuern und begleiten soll, das fuhrt dazu, dass, zusatzlich zu den hohen Vergabe-
kosten, die Personalkosten steigen

Zu beflurchten ist also, dass die heute von der WSV erbrachten Leistungen durch
Vergabe und Privatisierung zukinftig wesentlich teurer und zugleich qualitativ
schlechter wirden. Da insbesondere von den PersonalumbaumaBnahmen der hand-
werkliche Bereich betroffen wére, vernichten diese den gréBten Teil der Gber 1.000

Ausbildungsplatze, die die WSV heute bietet und viele Arbeitsplatze.

= AuBere Reform
Der im Bericht des BMVBS beschriebene Vorschlag fur eine ,Neuorganisation der
Struktur des Amterbereichs und seinen AuBenbezirken” lsst nicht erkennen, auf
welcher Basis er sich bezieht. Weder besteht eine nachvollziehbare Beziehung zur
vorgeschlagenen Netzstruktur erst recht ist kein Zusammenhang zu , Aufgabenkritik
und Prozessoptimierung” zu erkennen. Ebenfalls nicht bertcksichtigt wurden die
Bedenken der Bundeslédnder, der zustdndigen Wirtschaftsverbande, der gewerk-
schaftlichen und gesetzlichen Interessenvertretungen der Beschaftigten wie auch die

Interessen der Umwelt-, Sport-, Freizeit- und Tourismusorganisationen.

e Fazit:
Eine Umsetzung der geplanten Vorhaben wirde aus Sicht von ver.di die Leistungsfa-
higkeit der WSV erheblich beeintrachtigen, das 6kologische System der Wasserwege
und ihre Funktionsfahigkeit als Verkehrstrager schadigen, Leistungen verteuern, die
okologische und wasserwirtschaftliche Kompetenz des Bundes nachhaltig schwa-

chen und zahlreiche Arbeits- und Ausbildungsplatze vernichten.

Seite 4 von 5

Vereinte
Dienstleistungs-
gewerkschaft

68



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 45. Sitzung, 29.06.2011

Offentliche Anhérung
Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Deutscher Bundestag

Aus den oben genannten Antrdgen der Bundestagsfraktionen der SPD, von Blndnis
90/Die Griinen und der Linke gehen aus den dort aufgestellten Forderungen an die
Zukunft der WSV" ebenso erhebliche Kritik an den Planen des BMVBS hervor.

Dazu kommt die Kritik der Verkehrsministerkonferenz der Lander wie auch die Kritik
von Ministerprasidenten. Nicht vergessen werden durfen die unzahligen Einwénde
von Kommunen, der zustandigen Wirtschaftsverbdnde und der Umwelt-, Sport-,
Freizeit- und Tourismusorganisationen.

Das macht deutlich, dass Reformschritte flr die WSV nicht alleine dem BMVBS (ber-

tragen sondern auf breiterer Basis abgestimmt werden sollten.

ver.di pladiert mit Blick auf die ktinftigen Aufgaben, Kompetenzen und die Organisa-
tionsstruktur der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes auf konsensorien-
tierte Ldsungen.

Netzstruktur und Aufbau- und Ablauforganisation der WSV sind untrennbar in ei-
nem Gesamtkonzept verbunden, wobei die Netzstruktur die ersten und entschei-
denden Hinweise fir weitere Entscheidungen gibt.

Zielfthrend fur die Abstimmung zur Netzstruktur ist eine Einbeziehung der Ver-
kehrsminister der Lander, der Kommunen, der zustdndigen Bundestagsausschisse,
der zustandigen Wirtschaftsverbande, der Umwelt-, Sport-, Freizeit- und Tourismus-
organisationen und der gesetzlichen und gewerkschaftlichen Interessenvertretungen
der Beschaftigten der WSV. Selbstverstandlich sind auch die weiteren Reformschritte
mit Betroffenen und Beteiligten abzustimmen, wobei insbesondere Wert auf die Ein-
beziehung der Fachkompetenz der Beschaftigten gelegt werden muss. Die Ergebnis-
se dieser Abstimmungen sind verbindlich fur die Reform der Wasser- und Schiff-

fahrtsverwaltung des Bundes.
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