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

- Ziele und Aufgaben der WSV-Reform
- aulRere Aufbauorganisation der WSV
- Kategorisierung der Netzstruktur der Bundeswasserstral3en

wie folgt Stellung nehmen:

1. Zieleund Aufgaben der WSV-Reform

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

Die deutschen See- und Binnenhéfen sind die Verkehrsknotenpunkte im Netz
der Bundeswasserstral3en. Der Transport auf den Wasserstral3en beginnt oder
endet in den Hafen. FUr den Seehafenstandort Deutschland ist eine leistungs-
fahige WSV daher von grofRer Bedeutung.

Die deutschen Seehéafen sind fur die aul3enhandelsorientierte deutsche Volks-
wirtschaft von nationaler Bedeutung. FiUr die Wettbewerbsfahigkeit unserer
Seehéfen ist ihre seewartige Erreichbarkeit besonders wichtig. Nach dem Koali-
tionsvertrag wird die Bundesregierung die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Seehafen daher durch eine zlugige Optimierung der seewartigen Zufahrten si-
cherstellen. Die dazu notwendigen Fahrrinnenanpassungen sollen ziigig reali-
siert werden. Nach dem Aktionsplan Guterverkehr und Logistik sowie dem Na-
tionalen Hafenkonzept haben diese Malinahmen oberste Prioritat.

Fur die Standortbedingungen der deutschen Seehéfen ist es aufRerdem wichtig,
die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs zu gewahrleisten. Zudem
missen die wasserseitigen Hinterlandanbindungen wettbewerbsfahig gestaltet
werden. Angesichts des prognostizierten Mengenwachstums in den Seehéfen
sieht das Nationale Hafenkonzept daher als eine wichtige Malinahme fir den
Hinterlandverkehr die Vernetzung von See- und Binnenhafen vor. Hierfir mus-
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, bendétigen
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.



2. AuRere Aufbauorganisation der WSV
Wir teilen die Auffassung, die Fachaufgaben zu bindeln.

Nach der bisherigen Aufbauorganisation sind die beiden Kistendirektionen in
ihrem Bereich als Planfeststellungsbehtrden fir InfrastrukturmalRnahmen zur
Unterhaltung und zum Ausbau von BundeswasserstralRen sowie fiir den Neu-
bau von Hafen (JadeWeserPort) zustadndig und haben aul3erdem die Aufgabe,
die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs zu gewahrleisten.

Die Reform der aufReren Aufbauorganisation der WSV bietet die Chance, die
Strukturen zu modernisieren, um eine zeitgeméfRe und funktional verninftige
Aufgabenteilung der WSV vorzunehmen. Dabei sollte sich die neue Organisati-
onsstruktur an dem Verbundcharakter des Systems Schiff/WasserstralRe/Hafen
orientieren.

Die bisherige Struktur der Verwaltung ist vorwiegend von der bautechnischen
Ausrichtung der UnterhaltungsmalRnahmen geprégt. Sie sollte zugunsten eines
wasserstral3enbezogenen Ansatzes verandert werden, bei dem die Bereitstel-
lung eines effizienten regionalen Infrastrukturangebotes ,Wasserstraf3e* im
Vordergrund steht. Die bisherige Trennung der Verwaltung zwischen see- und
binnenschiffsorientierten Bau- und Verwaltungstatigkeiten widerspricht dem
Verbundcharakter des Systems Schiff/Wasserstral3e/Hafen, durchgehende
Verkehrsfunktionen von Wasserstralen auf unterschiedliche Zustandigkeiten
und Organisationseinheiten aufzuteilen.

Wir schlagen daher einen neuen Ansatz vor, der eine Wasserstral3e als Orga-
nisationseinheit betrachtet und dabei die Zustandigkeiten fir die seewartigen
Zufahrten und wasserseitigen Hinterlandanbindungen der deutschen Seehéfen
organisatorisch zusammenlegt. Dies fiihrt zur Beibehaltung der beiden Kisten-
direktionen Nord und Nordwest mit folgender Organisationsstruktur:

° WSD Nordwest: Seeschifffahrtsstrallen Ems, Jade, Weser und Seewas-
serstralle Nordsee einschlieRRlich BinnenwasserstralRen Ems, Weser,
Dortmund-Ems-Kanal und Kustenkanal.

° WSD-Nord: SeeschifffahrtsstralRen Elbe, Nord-Ostsee-Kanal, Trave, War-
now, Peene und Seewasserstrafle Ostsee einschliellich Binnenwasser-
stralRen Elbe, Trave, Elbe-Libeck-Kanal und Elbe-Seitenkanal.

Dabei sollten die bisherigen Zustandigkeiten fur die Nord- und Ostsee bestehen
bleiben.
3. Kategorisierung der Netzstruktur der Bundeswasserstral3en

Wir teilen die Auffassung, die Kategorisierung der Netzstruktur der Bundeswas-
serstraf3en nicht nur nach der Hohe der befdrderten Tonnen pro Jahr vorzu-
nehmen.

Mit der vom BMVBS vorgeschlagenen Neustrukturierung der Bundeswasser-
stralen als ein neues strategisches Konzept wird die Umsetzung wichtiger



Mallnahmen des Nationalen Hafenkonzepts fir die See- und Binnenhéafen in
Frage gestellt.

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

Gemald dem Nationalen Hafenkonzept wird der Bund nach Vorlage des Plan-
feststellungsbeschlusses mit den entsprechenden Baumal3hahmen zur Fahr-
rinnenanpassung der Unter- und AulRenelbe sowie der Unter- und Aul3enweser
beginnen. Au3erdem wird der Bund den Nord-Ostsee-Kanal ausbauen und die
AulRenems und die Peene vertiefen.

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

Die vorgeschlagene Kategorisierung der Netzstruktur der Bundeswasserstra-
Ben hatte jedoch zur Folge, dass die Aul3enjade, Aulzenweser, Auf3en- und Un-
terelbe, der Nord-Ostsee-Kanal sowie die seewartigen Zufahrten zu den Héafen
Libeck und Rostock als Vorrangwasserstral3en ausgewiesen werden. Nur auf
diesen WasserstraRen waren AusbaumalRnahmen zur Anpassung der Fahrrin-
ne an die SchiffsgroRenentwicklung maoglich.

Alle Ubrigen seewartigen Zufahrten der deutschen Seehafen wirden als
HauptwasserstraRen oder sonstige Wasserstral3en kategorisiert, die fur kunfti-
ge Ausbaumalinahmen nicht mehr in Betracht kdmen.

Fur die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Seehéfen ist ihre seewartige Er-
reichbarkeit jedoch von entscheidender Bedeutung. Wir halten es daher drin-
gend fur erforderlich, alle seewéartigen Zufahrten der deutschen Seehéfen auf
Dauer in die Kategorie ,Vorrangwasserstralen“ aufzunehmen.

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

Die deutschen See- und Binnenhéfen sind die Verkehrsknotenpunkte im Netz
der Bundeswasserstral3en. Der Transport auf den Wasserstral3en beginnt oder
endet in den Hafen. Verbindet man die einzelnen Knotenpunkte, so ergibt sich
das erforderliche Netz der Binnenwasserstral3en.

Hierfir mussen allerdings auch die infrastrukturellen Voraussetzungen geschaf-
fen werden. Die Binnenschifffahrt ist der einzige Verkehrstrager mit Kapazitats-
reserven. Die vorgeschlagene Neustrukturierung der Bundeswasserstral3en ist
jedoch nicht geeignet, ein leistungsfahiges WasserstralRennetz fur den
Hinterlandverkehr der deutschen Seehéfen auf- und auszubauen.



Die Binnenwasserstral3en im Hinterlandverkehr der deutschen Seehafen sollen
allenfalls dem Haupt- und Ergdnzungsnetz angehéren. Wesentliche Bereich
werden sogar nur dem Neben- und Randnetz zugeordnet.

Ausbaumalinahmen im Wasserstral3ennetz des Hinterlandverkehrs unserer
Seehéfen sollen damit nicht mehr mdglich sein, bestenfalls Optimierungen oder
Bestandserhaltung.

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

Als Kriterien fur die geplante Kategorisierung der Wasserstral3en sollen aus-
schlie3lich beférderte Gitertonnen herangezogen werden. Dieses Kriterium ist
allein jedoch nicht geeignet, die vorhandenen Mittel bedarfs- und zeitgerecht
auf prioritare Projekte zu konzentrieren.

Die einzelnen Guterarten haben unterschiedliche Auswirkungen auf Wertschop-
fung und Arbeitsplatze. Aul3erdem missen die Entwicklungsmaéglichkeiten von
Standorten und ihre regionale und volkswirtschaftliche Bedeutung bertcksich-
tigt werden. Ein aktuelles Beispiel ist die zunehmende Bedeutung der Offshore-
Windpark-Logistik. Eine moderne Verkehrspolitik darf daher nicht auf eine ver-
altete ,Tonnenideologie“ basieren.

Bisheriges Kriterium fur den Ausbau der Bundeswasserstral3en ist das Nut-
zen/Kosten-Verhéltnis der einzelnen Projekte. Dabei werden auch Umweltas-
pekte mitberticksichtigt. Diese Betrachtungen muissen auch weiterhin fir die
Auswahl der Projekte von entscheidender Bedeutung sein.

Das vorgeschlagene 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 fir notwendig, die gesamtwirtschaftliche
Bedeutung eines Projektes als ein entscheidendes Auswahlkriterium heranzu-
Ziehen.

Der Malstab fur die Vorrangwasserstral3en im Kustenbereich ist zudem ge-
genuber dem Mal3stab des Vorrangnetzes der Binnenwasserstral3en unausge-
wogen. Wahrend im Kustenbereich ein Transportaufkommen von mindestens
50 Mio. t jahrlich erforderlich ist, soll fur die Aufnahme von Bundeswasserstra-
Ren im Vorrangnetz bereits ein Guteraufkommen von mindestens 10 Mio. t aus-
reichen. Bei der Definition der einzelnen Kategorien sollten Wasserstra3en im
Kistenbereich jedoch nicht schlechter gestellt werden als Binnenwasserstra-
Ren.

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



Zusammenfassend mochten wir darauf hinweisen, dass wir Verstandnis fur ei-
ne Priorisierung der InvestitionsmalRnahmen vor dem Hintergrund der notwen-
digen Haushaltskonsolidierung haben.

Die Kriterien fur diese Priorisierung mussen allerdings ausgewogen sein, ge-
samtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit und Entwicklungsméglichkeiten berticksich-
tigen sowie im Einklang mit dem Nationalen Hafenkonzept fir See- und Bin-
nenhéafen stehen.

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