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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 fur den Haushaltsausschuss des Deutschen Bundestages einen Bericht zur
Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) erarbeitet, der zugleich ein
Konzept zur Neugliederung der Bundeswasserstralen beinhaltet. Diese am 26. Januar 2011 an
die Mitglieder des Haushaltsausschusses (bergebene Unterlage wurde durch einen 2. Bericht
vom 28, April 2011 ergénzt. Gerne nutzt der BDB e.V. als Branchenverband, der die Interessen
der gewerblichen Giter- und Fahrgastschifffahrt in Deutschland vertritt, die Gelegenheit, vor
dem Verkehrsausschuss des Bundestages zur beabsichtigten Reform der WSV und zur Netz-
neustrukturierung Stellung zu nehmen. Da die vorgestelite Netzstruktur fir das System Wasser-
stralle, d.h. flr die Unternehmer in der Binnenschifffahrt, die Hafenbetriebe und die verladende
Wirtschaft, eine wesentlich gréRere Relevanz hat als die Verwaltungsreform, bildet die Bewer-
tung der beabsichtigten Veranderungen im Infrastrukturbereich den Schwerpunkt disser Ausfiih-
rungen. Bereits an dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass die Entscheidung des Haus-
haltsausschusses vom 25. Mai 2011, die WSV-Reform zukiinftig getrennt von der beabsichtig-
ten Netzstruktur zu erarbeiten, ausdrlcklich begrift wird, da eine Sachnotwendigkeit fir die
Verknlpfung dieser beiden Themen seitens BDB nicht gesehen wird.

l. Netzneustrukturierung

In den o.g. Berichten des BMVBS wird die zukiinftige Reform der WSV aus der neuen Struktur
des Wasserstrallennetzes abgeleitet. Hierbei wird der Hinweis gegeben, dass das BMVBS die
Strategie eines einheitlichen Wasserstrallennetzes aufgeben wird und Ausbau und Substanzer-
halt der Bundeswasserstralen zukinftig von der verkehrlichen Bedeutung abhéngig gemacht
werden. Das BMVBS fihrt u.a. die Unterdeckung des Wasserstrallenhaushalts mit einem jahrli-
chen Fehlbetrag von rund 500 Mio. Euro und den vorliegenden Investitionsstau als Begriindung
fur die ,strategische Entscheidung” an, die geringen verfigbaren finanziellen und personellen
Ressourcen auf die Teile der Wasserstraleninfrastruktur zu konzentrieren, die bereits heute
oder absehbar Uber ein hohes Verkehrsaufkommen verfiigen. Dort soll die Leistungsfahigkeit
der Infrastruktur gewé&hrleistet werden. An den Ubrigen Wasserstraen soll lediglich der gegen-
wartige Zustand erhalten werden. Auf Ausbaumaflinahmen wird verzichtet, selbst wenn diese
volkswirtschaftlich sinnvoll wéaren. An Wasserstralen mit geringerer Transportnachfrage und
ohne absehbares Steigerungspotential wird der Ressourceneinsatz zuriickgefahren. Wasser-
strallen, die bereits heuté keine nennenswerte Funktion fiir den Gutertransport, die Personen-
schifffahrt und/oder den Wassertourismus haben, sollen ihre Verkehrsfunktion vollstandig verlie-
ren und soweit wie méglich renaturiert werden.



Pricritdtensetzung ist sinnvoll

Der BDB unterstitzt ausdricklich die Strategie, Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur bevor-
zugt dort vorzunehmen, wo der verkehrliche Nutzen und der vaolkswirtschaftliche Nutzen gege-
ben sind, qualifizierte Prognosen Verkehrszuwéchse erwarten lassen, und die Erhaltungsmag-
nahmen am Dringlichsten sind. Einer in diesem Sinne verstandenen Prioritdtensetzung ist zuzu-
stimmen.

Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass diese Strategie nicht neu ist, sondern bereits die Hand-
lungsmaxime der Vorgéngerregierungen darstellte: So ist bereits im ,Investitionsrahmenplan®
(IRP, April 2007) nachzulesen, dass die Bundesverkehrsinvestitionen auf Vorhaben von még-
lichst hoher verkehrlicher und wirtschaftlicher Effizienz priorisiert werden (S. 7 fi.). Fur den Be-
reich der Bundeswasserstrallen wurde bereits 2007 festgestellt, dass wegen des hohen Durch-
schnitisalters der Antagen an den Bundeswasserstralien MaRnahmen zur Substanzerhaltung im
Vordergrund stehen miissen: In der Zeit von 2007 bis 2010 dienten etwa 80 % der vorgesehe-
nen Investitionen in die BundeswasserstraBen den ErhaltungsmaBnahmen (IRP 2007, S. 22
ff.). Es ist daher ausdricklich der Behauptung des BMVBS zu widersprechen, es erfolge nun ein
,Strategiewechsel®, da die Vergangenheit gezeigt habe, dass ,durch Millioneninvestitionen nach
dem GieBkannen-Prinzip" kein Verkehr auf wenig befahrenen Bundeswasserstralen ,herbeige-
baut* werden konnte (2. WSV-Refarmbericht, Pressemitteilung des BMVBS vom 23. Mai 2011).
Eine Investitionspolitik nach dem GiefRkannenprinzip hat es im Bereich der deutschen Flisse
und Kanéle ebenso wenig gegeben wie fehlgeschlagene Versuche des ,Herbeibauens® (= Fehl-
allokationen) von Schiffsverkehr, Richtig ist vielmehr, dass liber Jahre der Haushaltsansatz des
Bundes kaum genlgt hat, wenigstens die Substanz zu erhalten, weshalb nun ein jahrlicher
Fehlbetrag von mindestens 500 Mio. Euro (1. WSV- Reformberlcht vom 26. Januar 2011} zu
verzeichnen ist.

lnfra‘struktu rhemmnisse verhindern Prbgndseerﬂil!ungen

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 - hintér den vor 20 Jahren erstellten Prognosen zuriickgeblieben ist. Allerdings ist
darauf hinzuweisen, dass samtliche Prognosen darauf abstellen, dass erforderfiche Infrastruk-
turvorhaben in wesentlichen Teilen bereits fertig gestelit worden sind: Projekte im Schienen- und
Schiffsverkehr entfalten ihre Verkehrswirksamkeit in der Regel erst nach Fertigsteliung der Ge-
samtmafinahme oder wesentlicher zusammenhéngender TeilmaRnahmen. Faktoren wie zu kur-
ze Schieusenkammern, zu niedrige Briickendurchfahrtshéhen und zu geringe Abladetisfen sor-
gen aber auch heute noch in weiten Teilen des WasserstralRennetzes daflr, 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 zirkular: Die Infrastruktur
wurde nicht in ausreichendem Mafe durchgéngig hergestelit, mit der Folge, dass die Glterver-
kehrsprognosen nicht erfilllt wurden, was nun wiederum als Argument genutzt wird, Infrastruk-
turmalnahmen zurtickzufahren.

Im Folgenden wird dargelegt, warum die als Modernisierungskonzept bezeichnete Netzneu-
strukturierung des BMVBS beim BDB auf Bedenken st&(it:

Die Binnenschifffahrt erbringt 10 Prozent der Verkehrsleistung fir Industrie und Handel in
Deutschland und erzielt trotz eines deutlich kleineren Infrastrukturnetzes rund 70 Prozent des
Transportaufkommens des Verkehrstriagers Schiene. Aulierdem beférdert die grilite Flotte von
Binnenfahrgastschiffen in Europa jahrlich rund 17 Mio. Géste auf deutschen Binnenwasserstra-
Ren. Grundséatzlich resultiert bei den Schifffahrts- und Hafentreibenden sowie der verladenden
Wirtschaft aus dem beschriebenen Netzzustand die Erwartung, dass — unter Beriicksichtigung
der eingangs erwahnten Prioritdtenbildung — das WasserstraBennetz saniert und fiir die logisti-
schen Anforderungen der Zukunft fit gemacht werden muss. Unter Berlcksichtigung der o.g.
Unterfinanzierung und dem heutigen Haushaltsansatz von rund 838 Mio, Euro ist fUr den Aus-
bau und Erhalt der Bundeswasserstralien ein jéhrlicher Etat in Héhe von rund 1,3 Mrd. € not-
wendig.
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Vorteile der neuen Netzstrategie bleiben unkiar

Der BDB stimmt dem BMVBS insoweit zu, dass es in angespannten Haushaltssituationen gut
und richtig ist, Steuermittel bevorzugt dort einzusetzen, wo der verkehrliche Nutzen am Héchs-
ten und die Finanzierungsnotwendigkeit am Gréften ist. Dies darf aber nicht dazu flhren, dass
durch eine langfristige Fixierung in anderen wichtigen Teilen des Wasserstralennetzes gar kein
Ausbau mehr stattfindet. Eine in diesem Sinne verstandene Priorisierung kdme in weiten Teilen
des Bundesgebietes einem ,Kahlschlag® gleich.

Einzelne Regionen durfen nicht vom Ausbau der Infrastruktur abgeschnitten werden, Entwick-
lungsmdglichkeiten in der Infrastruktur missen erhalten bleiben. Die Unterlage des BMVBS ist in
ihrer gesamten Tragweite noch nicht abschlieRend zu Gberblicken, da eine substantiierte Be-
schreibung, welche Wasserstrallenprojekte an dem jewsiligen Fluss bzw. Kanal konkret aufgege-
ben und welche konkret beschleunigt und verbessert realisiert werden (,Vorher-Nachher"-
Darstellung), bis heute fehlt. Hier muss seitens BMVBS dringend nachgearbeitet werden. '

Erhalt durchgehender Logistikketten

Zurzeit stelit die Schifffahrt ein unverzichtbares Glied in deutschen und européaischen Logistik-
ketten dar. Industrie und verladende Wirtschaft setzen auf die hohe Leistungsféhigkeit, die Zu-
verldssigkeit und Umweltvertraglichkeit des Verkehrstréagers Binnenschifffahrt. Um diesen Stan-
dard zu sichern, missen durchgehende Logistikketten erhalten bleiben und ausgebaut werden.
For die verladende Wirtschaft, die Binnenschifffahrt und die Binnenhé&fen ist dabei der Aspekt
der Planungssicherheit von gréiter Bedeutung.

Unter einer Politik ,nach Kassenlage®leiden alle am System Wasserstralke Beteiligten. Bereits -
unmittelbar nach Verdgffentlichung der beabsichtigten Netzneustrukturierung und der damit ver-
bundenen Absage an eine Verldngerung der Neckarschleusen wurden z.B. Investitionen von
privaten Unternehmen im Hafen Plochingen und Heilbronn wegen der entstandenen Planungs-
unsicherheit infolge der beabsichtigten Dreiteilung dieser Wasserstralle auf unbestimmte Zeit
zurlickgestellt. Das Gleiche gilt fur Investitionsentscheidungen in die Modernisierung der Schiffs-
flotte im Osten Deutschiands: 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 miissen die Orientierungspunkte des NHK be-
achtet werden. Dort wird unter anderem festgeschrieben, dass die (iberlasteten Hinterlandan-
bindungen der deutschen Seehéafen ertiichtigt und unter dem Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit
die Mdglichkeiten des Binnenschiffs — wo dies wirtschaftlich méglich ist — ausgeschopft werden
sollen. Eine pauschale Abstufung des WasserstralRenneizes, wie sie das BMVBS Ende Januar
2011 vorgestellt hat, ist mit den Zielen des NHK nicht vereinbar.

Im NHK wird angekiindigt, ein Wasserstraennetz in Deutschiand zu schaffen, das sich am sog.
.Leithild* des GroBmotorglterschiffes (110 m Lange) und der Méglichkeit des mehrlagigen Con-
tainerverkehrs orientiert. Zu geringe Abladetiefen, zu geringe Schleusenkammerléngen und zu
geringe Brickendurchfahrtshdhen werden dort als leistungsbeschrankende 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 quo
festgeschrieben.

Umsetzung der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung

Die vorgenannten Zielsetzungen des NHK entsprechen vollumfénglich 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 Gutertransports auf den Wasserstralen insgesamt zu steigern (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
Verkehrsaufkemmens erfolgen. Das anerkannte Methodeninstrument fiir die Bewertung von inf-
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rastrukturvorhaben, die Nutzen-Kosten-Analyse, berlicksichtigt alle positiven sowie negativen
Projektwirkungen, wie z.B. die Erhaltung der Verkehrswege, die Erhéhung der Verkehrssicher-
heit, die Verbiligung von Beférderungsvorgangen, aber auch Umweltaspekie sowie raumliche
Belange.

Sollte das BMVBS an einer Priorisierung von Infrastrukturvorhaben auf der Grundlage von Was-
serstrallenkategorien festhalten, muss dies auf belastbaren und aktuellen wissenschaftlichen
bzw. gutachterlichen Grundlagen erfolgen. Es ist nicht nachvollziehbar, weshalb allein die G-
terverkehrsmengen in Millionen von Tonnen fiir die Klassifizierung des Netzes relevant sein sol-
len. Es ist auch nicht nachvollziehbar, weshalb nur Filisse und Kanéle mit einem Verkehrsauf-
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 verkehrswissenschaftliche Begriindung fir
die vorgenommene Klassifizierung, die ja maRgeblich fur die Durchfiihrung zukinftiger Aus-
baumalnahmen ist, liefert die Unterlage weder fir die See- noch fiir die Binnenwasserstralen.
Die Klassifizierung wirkt daher willktrlich.

Wenn seitens BMVBS Prognosen zugrunde gelegt werden, ist es unerlasslich, dass diese auf
aktuellem und zudem verdffentlichtem Datenmaterial beruhen. Die ,Prognose der deutschiand-
weiten Verkehrsverflechtungen 2025, die das BMVBS nun u.a. flr die neue Netzkategorisie-
rung heranzieht, erflllt diese Anforderungen z.B. nicht: Die Prognose beruht auf Verkehrsdaten
des Statistischen Bundesamtes aus dem Jahr 2004. Hinsichtlich des Verkehrstragers Binnen-
schifffahrt wurde zudem ledigiich der Bereich des Guterverkehrs, nicht jedoch die Personen-
schifffahrt untersucht, die von der Neustrukturierung aber ebenfalls unmittelbar betroffen ist.
Dariiber hinaus werden in der Verflechtungsprognose 2025 alle Ausbauvorhaben gemaR Vor-
dringlichem Bedarf des BVWP 2003 als bis zum Jahr 2025 vollsténdig reallmert unterstellt.

Betsiligung betroffener Bundeslsnder und Wirtschaftszwelqe

Bei der Entwickiung neuer Methoden zur Priorisierung von Infrastrukturvorhaben ist zudem die
Einbeziehung der unmittelbar betroffenen Schifffahris- und Hafenbranchen, der verladenden
Wirtschaft und der Bundeslander von gréfiter Bedeutung. Es ist bedauerlich, dass seitens
BMVBS im Vorfeld der Bekanntgabe des WasserstralRenkonzepts kein entsprechender Kom-
munikationsbedarf gesehen wurde und eine inhaltliche Auseinandersetzung mit den Gegenar-
gumenten, z.B. in der Beschlussfassung der Verkehrsmm:sterkonferenz der Lander, bis heute
nicht stattgefunden hat. :

Glei'chb-ehandlunq der Verkehrstrager

Wenn neue Methoden zur Bewertung von InfrastrukturmaBnahmen eingefihrt werden, miissen
diese zwingend fiir alle Verkehrstrager gleichsam anwendbar sein. Der Verkehrstrager Binnen-
schifffahrt darf durch die Einfihrung neuer Methoden nicht benachteiligt werden, wie dies bei ei-
ner pauschalen Abstufung des Wasserstrallennetzes unter alleiniger Berlcksichtigung des Ver-
kehrsaufkommens der Fall ware. Die Verkehrstréger wirden dadurch zukiinftig bei der Ver-
kehrswegeplanung erstmals nicht mehr gleich behandelt, da fir die Ressourcensteuerung beim
Verkehrstrager Binnenschifffahrt nicht mehr nur das Kriterium der sog. gesamtwirtschaftlichen
- Vorteilhaftigkeit herangezogen wiirde, sondern auch Netzkriterien berticksichtigt wiirden. Das
wichfige Gebot der Gleichbehandlung der Verkehrstrager darf — auch bei der Verteilung der ins-
gesamt sicherlich zu knappen Mittel — von der Politik nicht aufgegeben werden.

Geschlossene Finanzierungskreislaufe .

Solite die Bundesregierung ihre im Koalitionsvertrag fixierten Bestrebungen nach geschlosse-
nen Finanzierungskreislaufen der einzeinen Verkehrstrager weiter verfolgen, ist es unerléasslich,
dass im Bereich der Finanzierung der WasserstralReninfrastruktur konsequent alle Infrastruktur-
nufzer der See- und Binnenwasserstrallen in die Finanzierung einbezogen werden. Durch diese
Zusatzeinnahmen |asst sich u.U. der fir die WasserstralReninfrastruktur erforderliche Etat von 1,3
Mrd. € erzielen. Zu beriicksichtigen ist dabei, dass die Schifffahrt bereits heute rund 70 Mio. € an
Abgaben auf deutschen Fitssen und Kanalen entrichtet. Diese Mittel flieRen jedoch entgegen
der eindeutigen Regelung in § 2 Abs. 1 Nr. 2 VIFGG nicht zweckgebunden an die Verkehrs-
infrastrukturfinanzierungsgesellschaft, sondern ,versickern" im allgemeinen Bundeshaushait.




Fazit, Vorschldage und Forderungen

Das Fazit lautet daher, dass die nsue Netzstruktur des BMVBS ein Konzept ohne flachende-
ckende Zukunftsperspektiven fur die Binnenschifffahrt darstellt und diesen Verkehrstrager ohne
nachvollziehbare wissenschaftliche Begriindung und ohne aktuelle Prognosezahlen eklatant
gegenlber Stralle und Schiene benachteiligt. Die prognostizierten Zuwéchse im Goterverkehr
werden in bestimmten Relationen ausschliellich von Strale und Schiene bewdltigt werden
mussen, wenn Teilbereiche des Wasserstralennetzes nicht ausgebaut oder sogar nicht langer
erhalten werden,

Gefordert wird, dass der Bundeshaushalt fur die Wasserstrallen (Kap. 1203), ggf. durch konse-
quente Einbeziehung der See- und Sportboot- bzw. Freizeitschifffahrt in die Infrastrukturfinan-
zierung, langfristig mit einem Volumen ausgestattet wird, dass sowoh! Erhaltungs- als auch er-
forderliche Ausbaumallinahmen zeitnah realisiert werden kénnen. :

Gefordert wird weiter, dass Veranderungen an der Bewertungsmethodik fur Infrastrukturmaf-
nahmen gleichartig, d.h. fir samtliche Verkehrstrager, erfolgen. Dies mag im Zusammenhang
mit der Erstellung des BVWP 2015 und der Schaffung des seit langem angekiindigten Wasser-
strallenausbaugesetzes erfolgen. Vorabverénderungen bei nur einem Verkehrstréger ohne wis-
senschaftlich belastbare Grundlage und ohne Beteiligung der betroffenen Branchen und der
Bundeslénder haben zu unterbleiben. Der bisherigen Infrastrukturpolitik (Erhalt und Ausbau)
entgegenstehende Erlasse des BMVBS, die derzeit bereits Fakten schaffen, sind unverziglich
aufzuheben.

ll. Reform der WSV

Zu allen Instanzen der WSV pflegt der BDB seit langem einen ausgesprochen vertrauensvollen
und konstruktiven Dialog. Der BDB hegt deshalb an dem Status quo des Verwaltungsaufbaus
keine Zweifel, steht jedoch Uberzeugenden Vorschiagen zur weiteren Verbesserung der Verwal-
- tung offen gegentiber. Das gilt auch fir systematische Geschéftsoptimierungen in der WSV, die
bereits begonnen wurden und weiter optimiert werden kénnen (Schleusenautomatisierungen,
Verwendung von serienmafig verflgbaren Ausriistungsgegenstanden (Schisusentore, Wehre),
etc.). Durch eine elektronische Abgabenerhebung kénnte u.U). Personal in der WSV eingespart
bzw. anderen Aufgaben zugeflihrt werden.

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

lll. Antriage der Oppositionsfraktionen

FlOr die Gesamtheit der zur Anhérung stehenden Antrége der Fraktionen SPD, Die Linke sowie
Blindnis 80/Die Grinen ist positiv hervorzuheben, dass die Bedeutung von Flissen und Kana-
len erkannt wird und ein hohes Problembewusstsein fiir das bei Flissen und Kanalen beste-
hende Nutzungsbiindel sowie die daraus resultierenden Zusatzaufgaben der WSV vorhanden
ist. Der BDB schlief3t sich den Ausfiihrungen der Fraktionen Die Linke und Bundnis 90/Die Gri-
nen an, dass eine Klassifizierung der Wasserstralen allein anhand des Kriteriums des Ver-
kehrsaufkommens nicht zweckmaRig ist.

Es ist jedoch bedauerlich, dass von keiner der Fraktionen der Aspekt der Finanzierung der
Wasserstralleninfrastruktur aufgegriffen wird. Es wird weder die enorme Unterdeckung des
Wasserstralenhaushalts erwéhnt, noch wird ein Hinweis darauf gegeben, dass samtliche Zu-
satzaufgaben der WSV, die diese seit 1993 aufgrund nationaler und internationaler Regelungen
Ubernehmen musste, durch Mittel aus dem Kapitel 1203 des Bundeshaushalts finanziert werden
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missen, ohne dass dieser Haushaltsansatz deshalb spurbar erhdht worden wére. Zu diesen
Zusatzaufgaben der WSV gehéren etwa die Umsetzung der Wasserrahmenrichtlinie (z.B. oko-
logische Durchgéngigkeit an Stauaniagen), des ISPS-Codes {Schutz der Seeschifffahrt, Hafen
und kritischen Infrastrukturen vor terroristischen Anschlagen), der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie
und des europaischen Vergaberechts.

Der BDB spricht sich ausdriicklich gegen die Forderung der Fraktion Die Linke aus, ,fir laufen-
de AusbaumaBnahmen ein Moratorium zu erlassen, bis die Klassifizierung vom Deutschen
Bundestag bestatigt worden ist'. Ein erneutes Moratorium ist fir das System Wasserstrafie un-
zumutbar. Bereits in den Jahren 2002/2003 wurde nach der Hochwasserkatastrophe von der
damaligen rot-griinen Bundesregierung auf Betreiben des Umweltministers Jirgen Trittin ein
monatelanger Erhaltungs- und Ausbaustopp verhangt. Die Uberpriifung endete mit der Bestati-
gung der absoluten Hochwasserneutralitidt. Keine BaumaRnahme an Fliissen und Kanalen war
fur die Hochwasserkatastrophe und deren Verlauf urséchlich. Bezliglich der Forderung der Frak-
tion Die Linke nach bundésstaatlichen 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
berlicksichtigt.

Der BDB begruflt ausdriicklich den vorgeschlagenen verstarkten Einsatz von Telematik in der
Schifffahrt, z.B. in Form der Ausstattung der Flotte mit AlS (Automatisches [dentifikationssys-
tem). Allerdings fuhrt der Einsatz von Telematik entgegen der Auffassung der Linken nicht dazu,
dass Infrastrukturmafinahmen verzichtbar werden, da sie diese nur ergénzen. Im Hinblick auf
den Antrag der Fraktion Bindnis 90/Die Griinen wird angemerkt, dass die Méglichkeit einer
Neubaumafinahme 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.
AusfUhrungen unter I. verwiesen.

Rechisanwalt Jens Schwanen _
GeschaftsfUhrer und Sprecher der Geschiftsfithrung
Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt e.V. {BDB)



