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1 Zusammenfassung

In Deutschland konzentriert sich das Aufkommen der Binnenschifffahrt zu 85 % auf den Rhein
(196 Mio. Gutertonnen im Jahr 2002) und hier auf den internationalen Verkehr, insbesondere
mit den niederlandischen und belgischen Seehafen Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen
(ARA-Hafen).

Im Elbegebiet, das neben der Elbe auch die Saale, den Nord-Ostsee-Kanal, den Elbe-Libeck-
Kanal und die Kanaltrave sowie den Elbe-Seitenkanal umfasst, werden gegenwartig lediglich
4 % der Verkehrsleistungen der gesamten deutschen Binnenschifffahrt abgewickelt.
Gleichzeitig erfordert das Elbegebiet rund 8 % der 6ffentlichen Ausgaben fur Unterhalt und
Betrieb. Auf der Elbe wurde im Jahr 2002 eine Gutermenge von 1,5 Mio. t transportiert.

Im Elbegebiet wird der Umschlag von drei Guterabteilungen gepragt:
e Erdol, Mineraldlerzeugnisse,
¢ Landwirtschaftliche Erzeugnisse,
e Steine, Erden.

In den letzten Jahren waren deutliche Einbuf3en im Bereich Steine, Erden, Erze, Schrott, Eisen-
und Stahlprodukte zu verzeichnen. Kohle sowie Nahrungs- und Futtermittel konnten dagegen
spurbare Zuwachse aufweisen. Der Containertransport auf der Elbe ist von einem sehr
geringen zu einem wahrnehmbaren Aufkommen gewachsen. Im Jahr 2003 wurden knapp
20.000 TEU auf der Mittel- und Oberelbe transportiert. Im selben Jahr wurden auf dem Rhein
etwa 1,3 Mio. TEU transportiert.

Von den prognostizierten Wachstumspotenzialen im Bereich Verbrauchsgiter, chemische
Erzeugnisse und Kohleeinfuhr wird der Transport auf der Elbe kaum profitieren, da diese
hauptsachlich auf den grenziberschreitenden Hinterlandverkehr der niederldndischen und
belgischen Seehafen entfallen. Die Elbe wird lediglich beim grenziberschreitenden Versand
von Nahrungs- und Futtermitteln mehr Verkehr auf sich ziehen kénnen. Im Containerverkehr
wird das Potenzial der Elbe auf 5 % des Containerumschlags im Hamburger Hafen geschéatzt.
In Rotterdam werden 26 % der umgeschlagenen Container mit dem Binnenschiff

weitertransportiert.

Die Verkehrsprognose flr die Bundesverkehrswegeplanung 2003 geht von folgenden
Zuwachsen der Elbeschifffahrt im Zeitraum 1997-2015 aus:

Unterhalb Magdeburgs: von 2,6 Mio. t auf 4,6 Mio. t
Oberhalb Magdeburgs: von 1,5 Mio. t auf 3,8 Mio. t

Selbst unter den optimistischen Annahmen der Bundesverkehrswegeplanung wirde der Anteil

der Elbe-Verkehre am Gesamtguterverkehr auf deutschen Wasserstrallen im Jahr 2015



weniger als 1,5 % betragen. Die Bahn verfugt Uber ausreichende Kapazitaten, um das

prognostizierte Transportaufkommen auf der Elbe alternativ auf der Schiene zu befordern.

Wahrend die Elbe als WasserstralRe fur den Gatertransport nur eine untergeordnete Bedeutung
hat, ist ihre internationale Wertschatzung als naturnahe groRe Stromlandschaft und als
komplexes Schutzgebietssystem stark gewachsen. Der Flusstourismus wird im Elbegebiet
immer mehr zum wichtigen Wirtschaftsfaktor mit einem hohen Arbeitsplatzpotenzial. Daher
kénnte die Elbe kinftig von den positiven Tendenzen in der Personenschifffahrt (40 %
Umsatzsteigerung von 1992-2000) deutlich starker profitieren als vom Wachstum des
Guterautkommens, zumal Fahrgastschiffe durch ihren vergleichsweise geringen Tiefgang mit

den natlrlichen Gegebenheiten der Elbe sehr gut zurechtkommen.

Der Elbe-Seitenkanal und der Mittellandkanal erméglichen die Umfahrung der fahrtechnisch
schwierigen Elbstrecke zwischen Lauenburg und Magdeburg und verkirzen die Entfernung
zwischen diesen Orten um 33 km. Der Verkehr auf dem Elbe-Seitenkanal ist in den letzten zehn
Jahren um 60 % gewachsen. Mit Gber 8,0 Mio. Gltertonnen befindet sich die
Kapazitatsauslastung des Elbe-Seitenkanals derzeit auf einem mittleren Niveau. Mit
Fertigstellung der zweiten Schleuse in Uelzen im Jahr 2005 wird die Leistungsfahigkeit des
Elbe-Seitenkanals in etwa verdoppelt. Nach der Inbetriebnahme des Wasserstralienkreuzes
Magdeburg verhindert nur noch das Schiffshebewerk Lineburg im Elbe-Seitenkanal die
Nutzung der Kanalstrecke durch Grolimotorgiterschiffe mit einer Ladnge von 110 m. Das
Hebewerk lasst mit seiner maximalen Nutzlange von 100 m den Verkehr dieser Schiffsgrofie

auf dem Elbe-Seitenkanal nicht zu.

Das Malf} der Wirkungen des Schiffsverkehrs auf die Gewasserdkologie ist abhangig von Art
und Umfang der voraussichtlichen Nutzung der Elbe als Schifffahrtsstra’e und den dazu
erforderlichen wasserbaulichen Eingriffen. Der gegenwartige Zustand der biologischen
Qualitatskomponenten Fischfauna und Makrozoobenthos, die fir die Ermittlung des
Okologischen Zustands nach EG-WRRL bedeutsam sind, wird in der Mittelelbe derzeit mit gut
bis unbefriedigend und damit streckenweise als defizitar bewertet. Eine Verscharfung des
gegenwartigen Ausbauziels oder die Durchfiihrung von Unterhaltungsmalinahmen mit
ausbauahnlicher Wirkung wurden zu einer weiteren Verschlechterung des 6kologischen
Zustands fuhren. Fir den Erhalt und die Verbesserung der Gewasserokologie ist bei
gleichbleibendem Unterhaltungsziel eine Abstimmung der UnterhaltungsmaRnahmen mit den
Landern nach EG-WRRL und FFH-RL erforderlich. Dartiber hinaus sind 6kologische
Verbesserungsmalinahmen dort durchzuflihren, wo die Erreichung der Ziele der 0.g. Richtlinie
durch wasserbauliche Eingriffe gefahrdet ist (z.B. durch Vernetzung zwischen Strom und Aue).
Im Zusammenhang mit der globalen Klimaanderung ist in Teilen des Elbegebietes zukunftig mit

einer verringerten Niederschlagsmenge und in der Folge mit ausgepragteren



Niedrigwasserperioden zu rechnen, die zu einer Verschlechterung der naturraumlichen

Randbedingungen fir die Schiffbarkeit der Elbe beitragen.

Zur Vermeidung und Bekampfung von Eisstanden auf der Elbe ist es aus Grunden der
Vorsorge und der Katastrophenabwehr glinstig, eine Fahrrinne vorzuhalten, die sich am
erforderlichen Tiefgang der Eisbrecher orientiert und eine hindernisfreie Abdrift des Treibeises
gewabhrleistet. Zum gegenwartigen Zeitpunkt kommen auf der Elbe Eisbrecher mit einem
Tiefgang von 1,30 m bis 1,80 m zum Einsatz. Um den hierfur notwendigen
Unterhaltungsaufwand in der Unteren Mittelelbe zukinftig reduzieren zu kénnen, sind
MafRnahmen notwendig, die die Auswirkungen und Entstehungsursachen von Eishochwassern
verringern. Zu diesen gehoren in erster Linie Deichriickverlegungen, die Beseitigung von
Engstellen in der Deichfiihrung sowie naturgemafle DeichschutzmalRnahmen. Die

Einsatzmdglichkeit von Eisbrechern mit geringeren Tauchtiefen ist zu Uberprifen.



2 Bedeutung des deutschen WasserstraBennetzes in Europa

Deutschland verfiigt im europaischen Vergleich tber das langste ausgebaute

Binnenwasserstrallennetz. Damit liegt es auch mit den Verkehrsleistungen auf

Binnenwasserstralen an der Spitze. Das Wasserstrallennetz in Finnland erreicht zwar eine

ahnliche Ausdehnung wie in Deutschland, jedoch werden dort nur vergleichsweise geringe

Mengen transportiert. Trotz seiner geringeren Ausdehnung stofien nur die Niederlande in

ahnliche Dimensionen des Schiffstransports vor wie Deutschland, wobei beide Lander in hohem

Male gemeinsame grenziberschreitende Verkehre abwickeln:

Land Lange der Wasserstrallen Giiterverkehr
(km) (Mrd. tkm)

Deutschland 6.740 64 267
Belgien 1.540 5.830
Miederlande 5.046 40.714
Frankreich h732 7.936
Finnland 6.245 kA

Tabelle 1: Lange der Wasserstraiien' wichtiger Binnenschiffslander Europas und Transportleistung

der Binnenschifffahrt im Jahr 2002 (Quelle: PLANCO 2003)
2.1 Elbe und Elbegebiet

Das Elbegebiet umfasst in den Verkehrsstatistiken insgesamt 2.108 km (Abbildung 1). Neben
der Elbe und Unterelbe (728 km) werden auch

Saale (Leuna-Kreypau - Mindung Elbe) 124 km

Untere Havelwasserstrale (132 km)

Nord-Ostsee-Kanal (Mindung Unterelbe - Kieler Forde) 109 km
Elbe-Seitenkanal (115 km)

Elbe-Liibeck-Kanal und Kanaltrave 88 km

sowie der Elbe-Havel-Kanal (58 km) und einige kleinere Wasserstrallen zum Elbegebiet hinzu
gerechnet.

! WasserstraRen mit regelmaRiger Nutzung durch Schiffe mit einer Tragfahigkeit von 50 t und mehr
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Abbildung 1: Elbegebiet (Quelle: WSV 2004)

Der Guterverkehr auf der Elbe geht seit fast 100 Jahren stetig zurlick, obwohl die Befahrbarkeit
in diesem Zeitraum verbessert wurde (1930er und 1990er Jahre). Mit dem Rickgang der

Massenguter schrumpften auch die Transportmengen der Guterschifffahrt auf der Elbe:
1913: 18,0 Mio. t

1989: 9,5 Mio. t

2002: 1,5 Mio. t

(Quelle: Statistisches Bundesamt 2002(1), Dérfler 2004)

Zum Vergleich: Auf dem Rhein (dt./holl. Grenze) werden zur Zeit etwa 196 Mio. Gutertonnen
transportiert. Die Griinde daflir liegen in der glinstigen geografischen Lage des Rheins als
Hinterlandanbindung zum gréRten europaischen Seehafen Rotterdam und zu zwei weiteren

wichtigen europaischen Seehafen (Amsterdam und Antwerpen) sowie in den naturlichen
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Gegebenheiten des aus dem Schmelzwasser der Alpen gespeisten Flusses, der selbst bei
Niedrigwasser noch eine Fahrrinnentiefe von 2 m bietet. Die Elbe als regenwassergespeister

Mittelgebirgsfluss kann dagegen bei Niedrigwasser gerade noch eine Fahrrinnentiefe von 1 m
bieten.
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3 Okonomische Rahmenbedingungen fiir die Binnenschifffahrt

Mit den 6konomischen Gegebenheiten und Potenzialen der Binnenschifffahrt hat sich im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen die Firma Planco
Consulting eingehend befasst. Die umfangreichen Forschungsberichte sind unter dem Titel
,Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt” im Jahr 2003 veroffentlicht worden.

Die folgenden Ausfiihrungen sind in weiten Teilen diesen Forschungsberichten entnommen.

3.1 Ausgaben fiir Unterhalt und Betrieb der deutschen Wasserstrallen

22 % der offentlichen Ausgaben fir den Unterhalt und Betrieb von Wasserstralen entfallen auf
das Rheingebiet. Dem stehen Verkehrsleistungsanteile im Rheingebiet von rund 80 %
gegenlber. Bezogen auf die dort erbrachte Verkehrsleistung sind im Rheingebiet auf Grund der
gunstigen naturlichen Bedingungen weit geringere Unterhaltungsaufwendungen zu leisten als
im Elbegebiet. Das Elbegebiet erfordert rund 8 % der 6ffentlichen Ausgaben fur Unterhalt und
Betrieb (siehe Tabelle 2). Hier werden jedoch lediglich 4 % der Verkehrsleistungen der
Binnenschifffahrt abgewickelt. Im Mittellandkanalgebiet gibt es immerhin ein ausgeglichenes
Verhaltnis von Ausgaben- und Verkehrsleistungsanteilen. (Vgl. Statistisches Bundesamt
2002(1))

WasserstraBengebiet | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
in 1.000 €
Seeschifffahrtsstraen | 177.781| 200.764| 204.099| 214.071| 215559| 198.965| 198.965) 202105 207.211
Binnenschifffahrtsstra- | 287.166 299.801| 304.906| 359.470| 358.851| 371384 372.803| 373.344| 366.791
fen
1. Elbegebiet 29866 37969 35377| 47612| 41774] 44341 49165 48175 47.152
2. Wesergebiet 22453| 21426 20395] 23471| 25258] 31.934| 30740] 27653] 28459
3. MLK-Gebiet 28459] 26052] 26933 31.134] 31513] 31528 231445 31740] 28821
4. Westdeutsches 51.106| 50.972| 50.011| 54545\ 56.920| 58.311| 55.647| 57.483| 58.593
Kanalgebiet
5. Rheingebiet 97.451| 104.808] 111.206] 131671 133.713] 132.998 130.821] 133.306] 127.118
6. Donaugebiet 22579| 26789 27.840| 30879| 31296) 32669 34772 32865 35353
7.BerlinBrandenburg | 35.252] 31.785] 33.143| 40.157| 38.377| 39.542] 40214] 42.122] 41295
Gesamt 464.947] 500565] 509.005] 573541 574410 570348 671768] 575.449] 574.002
Anteile in %
Seeschifffahrtsstrafien 38,2%| 40,1%| 401%| 37.3%| 375%| 349%| 34,8% 351%| 36,1%
Binnenschiffahrisstra- | 618%| 59.9%) 899%| 627%| G28%| 651%| 652%| 64.9%| 63.9%
en
1. Elbegebiet 64%| 76%| 70%|  83%| 73% 7.8%| 86% 84%| 82%
2. Wesergebiet 48%| 43%| 40%| 41%| 44%| 56%| 54%| 48%| 50%
3. MLK-Gebiet 61%| 52%| 53%| 54%| 55%| 55%| 55% 55%| 50%
4. Westdeutsches 11,0%| 102%| 9.8%| 9,5%| 99%| 102%| 97%| 100%| 10.2%
Kanalgebiet
5. Rheingebiet 21,0%| 209%| 218%| 23.0%| 23.3%| 233%| 229%| 232%| 221%
6. Donaugebiet 49%| 54%| 55%| 54%| 54%| 57%| 61%| 57%| 62%
7. Berlin-Brandenburg 76%| 63% 65%| 70% 67% 69%| 70% 73% 72%
Gesamt 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%

Quelle: BMVBW

Tabelle 2: Ausgaben flr Betrieb und Unterhaltung der Bundeswasserstrafl’en nach
Wasserstrallengebieten 1992 bis 2000 (Quelle: PLANCO 2003)
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3.2 Marktanteile der Binnenschifffahrt

Der europaische Binnenschifffahrtsmarkt ist weitgehend liberalisiert. Fur Marktteilnehmer, die
ihren Sitz in einem Mitgliedsstaat der Europaischen Union haben, ist die Kabotage (freier
Dienstleistungsverkehr inkl. Be- und Entladung innerhalb eines Landes) in jedem Mitgliedsstaat
ohne Einschrankungen zulassig. Mit dem EU-Beitritt haben die neuen Mitgliedstaaten ohne

Ubergangsregelung das Recht zur Gemeinschaftskabotage erworben.

In Deutschland konzentriert sich das Aufkommen der Binnenschifffahrt auf den Rhein und hier
auf den internationalen Verkehr, insbesondere mit den niederlandischen und belgischen

Seehafen Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen, den sogenannten ARA-Hafen.

Die Binnenschifffahrt hat dort hohe Marktanteile, wo die Voraussetzungen mit den

Systemvorziigen der Binnenschifffahrt harmonieren:
e kostenglinstiger Transport von Massengutern,
e Vorteile bei groflen PartiegroRRen,
¢ Konkurrenzfahigkeit bei aufkommensstarken Relationen.

Diese Vorteile kommen vor allem bei den Seehafen-Hinterland-Verkehrsbeziehungen der
Rheinmindungshafen zum Tragen. Die Position des Marktfiihrers erreicht die Binnenschifffahrt

bei Massengltern des Montanbereichs:
o feste mineralische Brennstoffe,
e Erze und Metallabfalle,
ferner bei
¢ Dingemitteln sowie
e Erdol, Mineraldlerzeugnissen, Gasen.

Im Bereich Kohle, Erz und Schrott haben Binnenschifffahrt und Bahn eine marktbeherrschende

Stellung. Vor der Bahn positionieren kann sich die Binnenschifffahrt bei
e land-, forstwirtschaftlichen und verwandten Erzeugnissen,
¢ anderen Nahrungs- und Futtermitteln sowie
e Steinen und Erden (einschl. Baustoffe).

Der Bereich ,Steine und Erden* ist fir die Binnenschifffahrt die aufkommensstarkste Guterart.
Die vielfach im Nahverkehr erbrachten Transportleistungen auf der Stral3e (Stichwort
Baustellenverkehre) haben jedoch ein so hohes Gewicht, dass die Binnenschifffahrt, gemessen
an den Transportleistungen, nur die zweitwichtigste Rolle spielt. Bei landwirtschaftlichen

Produkten konnte die Bahn seit 1995 Anteile von der Binnenschifffahrt abziehen.
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Im Chemiebereich ist es der Binnenschifffahrt seit 1995 gelungen, Marktanteile von der Stral3e

zu gewinnen. Der Bahn ist es gelungen, im Bereich Eisen/Stahl/NE-Metalle bei

gleichbleibenden Binnenschiffsanteilen Anteile von der Stralle zu gewinnen.

3.3 Bedeutung der Elbe beim Giiterumschlag

Der Guterumschlag im deutschen Binnenwasserstralennetz konzentriert sich auf das

Rheingebiet mit seinen Nebenflissen sowie auf das westdeutsche Kanalnetz. Auch der

Empfang und Versand des Auslands wird dominiert von Relationen, die im Rheingebiet Quelle

oder Ziel haben. Es folgt mit sehr weitem Abstand das Elbegebiet. Lediglich 4,6 % des

Gesamtumschlags fand im Jahr 2000 im Elbegebiet statt (siehe Tabelle 3). Hierbei ist zu

bericksichtigen, dass zum Elbegebiet nicht allein die Elbe, sondern u.a. auch die Saale, der

Elbe-Seiten-, der Nord-Ostsee- und der Elbe-Liibeck-Kanal gerechnet werden. Der Anteil der

Elbe allein fallt damit bei den Umschlagsmengen noch geringer aus.

Anteil an den Umschlagsmengen in % (Versand + Empfang

Wasserstralengebiet Jahr

1985 | 1987 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 2000
1:Elbegebiet 33%| 31%| 43%| 45%| 49%| 53%| 51%| 48%| 49%| 50%| 45%
2:Wesergebiet 27%| 28%| 2.8%| 2,7%| 26%| 29%| 27%| 2,7%| 28%| 3,1%| 28%
3:MLK-Gebiet 29%| 27%| 31%| 3,2%| 33%| 34%| 3,0%[ 31%| 32%| 33%| 31%
4:Westd. Kanalgebiet 8,7%| 83%| 86%| 8,3%| 65%| B8.5%| 89% 69% 92%|) 86%|) §83%
5:Rheingebiet 44 6% 450%( 44,0%| 43,3%| 429%| 41,9%| 41,9%| 41,4%| 40,8%| 41,2%| 41,6%
6:Donaugebiet 1,3%|  1,3%| 1.3%[ 1,6%| 16%| 1.7%| 16%| 15% 186%| 16%| 16%
T:Gebiet Berlin 1,7%| 1,8%| 1.9%| 22%| 2,0%| 20%| 20%| 20%| 14%| 13%| 10%
&:Gebiet Brandenburg 0,0%| 00%| 05%| 0,6%| 0,6%| 08%| 0,7% 08%| 08%| 08%|) 09%
9:Mecklenburg-Vorpommermn 0,0%| 00%| 00%| 0,0%| 00%| 00%| 0,0%| 00% 00%| 0,1%| 0,0%
0:Hafen im Ausland 34,8%| 352%| 33,6%| 33,5%| 335%| 335%| 34,0%| 348%| 352%| 34,9%| 36,1%
Gesamt 100,0%)| 100,0%) 100,0% [ 100,0% | 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%

Tabelle 3: Anteil der Wasserstrallengebiete am Guterumschlag der Binnenschifffahrt 1985-2000
(Quelle: PLANCO 2003)

Im Elbegebiet wird der Umschlag von drei Guterabteilungen gepragt:

e Erdol, Mineraldlerzeugnisse,

¢ Landwirtschaftliche Erzeugnisse sowie

e Steine und Erden.

Auf diese Guter entfielen im Jahr 2000 mehr als 60 % des Gesamtumschlages. Im Vergleich zu
1992 fallt die Ausweitung des Umschlags von landwirtschaftlichen Erzeugnissen auf, der sich
mehr als verdoppelte. Deutliche EinbuRen verzeichnet dagegen der Bereich Steine und Erden.
Zuruckgegangen sind auch die Anteile (und absoluten Mengen) von Erzen, Schrott und Eisen-
und Stahlprodukten. Kohle sowie Nahrungs- und Futtermittel konnten dagegen spurbare

Zuwachse realisieren.
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3.4 Bedeutung der Elbe im grenziiberschreitenden Verkehr

Die Bedeutung der Elbe im grenziberschreitenden Verkehr wird aus dem Ladungsaufkommen
an Grenzabschnitten deutlich (siehe Abbildung 2). Das Ladungsaufkommen fiir den
Grenzabschnitt Schmilka/CSR liegt noch unter dem des Grenzabschnitts Oder/Polen und ist auf

der Grafik kaum sichtbar.

Der Anteil der deutschen Flotte an diesem Ladungsaufkommen ist zudem sehr niedrig und
ohne erkennbare Erholungstendenz (2001: 13 %). Dominierend ist die tschechische Flotte mit
zuletzt 87 % (siehe Abbildung 3).

Meuburgweier/ Iffezheim |
| E SRENPUN & g
120.000 Perl-Apach

100.000

80.000

1883 1284 1825 1628 1967 1988 2000 2001

O Emmerich B Dollart’ Delfzijl L O Ped-Apach! Frankreich OMeuburgwsier' [ffezheim (Frankreich! Schweiz) M Passau O CderPolen B Schimlka! C2R

Abbildung 2: Ladungsaufkommen der Binnenschifffahrt an relevanten Grenzabschnitten 1993-2001 in
1.000 t (Quelle: PLANCO 2003)
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Abbildung 3: Entwicklung der Flaggenanteile am grenzuberschreitenden Verkehr Gber den
Grenzabschnitt Schmilka (Deutschland-Tschechien) 1993-2001 in % (Quelle: PLANCO
2003)

3.5 Entwicklung der Frachtpreise im Elbverkehr

Die Entwicklung der Frachtpreise flir Verkehre aus den ARA-Hafen sowie aus dem Rhein-Ruhr-
Raum verharren bei starken Schwankungen auf einem sich kaum verandernden Niveau. Fir
den Elbeverkehr ist dagegen eine deutliche Abwartsentwicklung bei den Frachtpreisen zu
beobachten (siehe Abbildung 4). Hier fielen die Preise von durchschnittlich ca. 5 bis 9 €/t im
Jahr 1996 auf 3 bis 7 €/t im Jahr 2002. Der Gutertransport auf der Elbe oberhalb von Hamburg
ist damit zur Zeit fur die Verlader besonders ginstig. Ein Hemmnis fir die

Guterbinnenschifffahrt kann in den Frachtpreisen nicht erkannt werden.
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Abbildung 4: Entwicklung der Frachtpreise 1996 - 2002 auf ausgewahlten Relationen der Elbe (€ je 1),
Quelle: PLANCO 2003
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3.6 Zukinftige Wachstumsmarkte der Binnenschifffahrt und Teilhabe der Elbe

Zukunftige Wachstumsmarkte sieht Planco 2003 hauptsachlich im grenziberschreitenden
Verkehr, wahrend der Binnenverkehr weitgehend stagniert. Dabei entfallt ein Grofiteil des

Aufkommens auf den Hinterlandverkehr der niederlandischen und belgischen Seehéafen.

Das Aufkommen der Verbrauchsgiter wird sich verdoppeln, wobei der grenziiberschreitende
Versand eine besonders wichtige Rolle spielt. Ein GroRteil der Stiickgtiter dieser Gitergruppe
wird in Containern transportiert. Der Containertransport per Binnenschiff wird damit insgesamt

weiter dynamisch zunehmen.

Stark expansiv wird sich auch der Binnenschiffstransport von chemischen Erzeugnissen

entwickeln. Hier ist der wesentliche Wachstumstrager der grenziberschreitende Empfang.

Der Strukturwandel auf dem deutschen Kohlemarkt wird zu drastischen Veranderungen in der
Verkehrsverteilung flihren. Die Substitution der heimischen Steinkohle durch Importkohle wird
zu stark geblindelten Strémen Uber die ARA-Hafen fuhren, fir die die Binnenschifffahrt
pradestiniert ist. Deshalb werden sich die Kohleeinfuhren per Binnenschiff massiv erhohen,

wahrend der Binnenverkehr und der grenziberschreitende Versand von Kohle zuriickgehen.

Aus den von Planco 2003 prognostizierten Wachstumsmarkten fir die Binnenschifffahrt wird
deutlich, dass sich diese hauptsachlich auf die (West-Ost-)Relation von und zu den ARA-Hafen
beziehen. Gewinner werden der Hinterlandverkehr der belgischen und niederlandischen
Seehafen sowie Verkehre nach Polen (Oder) und Ungarn (Donau) sein. Fur die Elbe als
Wasserstralde in Nord-Sid-Relation und als Hinterlandanbindung des Hamburger Hafens wird
es bis 2015 lediglich beim grenziberschreitenden Versand von Nahrungs- und Futtermitteln
einen deutlichen Zuwachs auf der Relation Hamburg- Tschechische Republik geben (siehe
Tabelle 4).
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Quellverkehrsbezirk Zielverkehrshezirk DIW-Giitergruppe 2000 2015 %) (Veranderung

2000/2015

absolut

1000 ¢ 1000 ¢ 1000t

Duisburg Rotterdam DIW 12: Verbrauchsgiiter 124 1371 645
Freiburg Maastricht DIW 09: Steine und Erden 2180 2817 638
Kaiserslautern Rotterdam DIW 12: Verbrauchsgiter 410 929 519
Kaiserslautern Antwerpen DIW 12: Verbrauchsgiter 297 649 353
Ludwigshafen Antwerpen DIW 10: Chemische Erzeugnisse, T06 1065 349
Frankfurt/Oder Polen DIW 09: Steine und Erden 128 465 336
Duisburg Grolbritannien DIW 12: Verbrauchsgiter 274 563 290
Kaln Antwerpen DIW 10: Chemische Erzeugnisse, 573 559 286
Kéln Maastricht DIW 10: Chemische Erzeugnisse, 457 727 270
Hamburg Tschechische Repu-  |DIW 02: Nahrungs-und Futtermitiel 207 458 249
Frankfurt/Main Ubriges Belgien DIW 10: Chemische Erzeugnisse, 438 678 240
Frankfurt/Main Rotterdam DIW 12: Verbrauchsgiiter 171 400 229
Kaln Rotterdam DIW 12: Verbrauchsgiiter 131 350 219
Regensburg Ungam DIW 02: Nahrungs-und Futtermitiel 201 47 216
Potsdam Palen DIW 08: Eisen, Stahl und NE-Metalle 113 319 208

") Aktualisierungsrechnung zur BYWP-Prognose
Quellen: Auswertungen und Gerechnungen aus der Plance-Datenbank; Grundlage: Daten des Statistischen Bundesamtes und
BVWP-Prognose 1997

Tabelle 4: Zukunftige Gewinner-Relationen im grenziberschreitenden Versand 2000-2015 (Quelle:

PLANCO 2003)

LUB 2002 schatzt, dass etwa 5 % der im Hamburger Hafen umgeschlagenen Container unter
stabilen Schifffahrtsbedingungen auf der Elbe transportiert werden kénnen. In Rotterdam
werden 26 % der umgeschlagenen Container mit dem Binnenschiff weitertransportiert (vgl.
ebd.).

Werden im Jahr 2010 nach Prognosen z.B. von Ocean Shipping Consultants, in Hamburg ca. 8
Mio. TEU umgeschlagen, wiirden nach LUB 2002 davon etwa 400.000 TEU auf die Elbe
entfallen. Zum Vergleich: Gegenwartig werden auf der Mittel- und Oberelbe zwischen Schmilka
und Magdeburg knapp 20.000 TEU transportiert (siehe Abbildung 5), auf der Unterelbe
zwischen Magdeburg und Hamburg 12.500 TEU.
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Abbildung 5: Containertransporte auf der Elbe (Quelle: WSD Ost 2003)

Hauptanbieter von Containerverkehrsdiensten auf der Elbe ist die Deutsche Binnenreederei AG
(DBR) in Zusammenarbeit mit den Binnenhafen an der Elbe. Fir die Abwicklung von
wettbewerbsfahigen Containertransporten wurden die landseitigen Voraussetzungen in den
Elbe-Hafen geschaffen, die logistischen Prozesse optimiert sowie die Schiffstechnik angepasst.
Zwar ist nahezu jedes Trockenguterschiff fir den Containertransport geeignet, jedoch reicht die
Laderaumbreite haufig nur flr zwei Containerreihen nebeneinander. Fir die Stapelung von
Containern in zwei oder drei Lagen muss ein Schiff mit einem héhenverstellbaren Steuerhaus
ausgestattet sein. Die DBR hat daher Schubleichter und Schiffe fur den dreireihigen und

dreilagigen Transport umgertstet.

Gegenwartig wird auf der Elbe kein dreilagiger Transport durchgefiihrt, obwonhl er teilweise
maoglich ware. Die dritte Containerlage erfordert technische Anpassungen, u.a. bei der
Ladungssicherung. Dieser zusatzliche Aufwand lasst sich nur bei regelmafiger Durchflihrung
dieser Transportvariante betriebswirtschaftlich rechtfertigen. Die stark schwankenden
Wasserstande der Elbe kbnnen daher eher als zusatzliche Schwierigkeiten, nicht jedoch als
Hauptursache dafir gesehen werden, dass ein dreilagiger Containertransport nur sporadisch
stattfindet.

Unter gegenwartigen Bedingungen auf der Elbe kénnen auf der Relation Dresden-Hamburg in
einem Schubverband 72 TEU in zwei Lagen transportiert werden. Auf Teilabschnitten kann die
Ladekapazitat pro Verband bis 192 TEU betragen. Diese Moglichkeit kann u.a. im Liniendienst
mit Unterwegsstops und dem Wechsel von Schubleichtern genutzt werden und tragt somit zur

Wirtschaftlichkeit der individuellen Transportketten bei. Auch mit (schnelleren)
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Motorguterschiffen mit einer Kapazitat von nur 24 oder 32 TEU lasst sich nachweislich

wirtschaftlicher Containerverkehr durchfiihren.

Die Elbehafen Magdeburg und Aken werden gegenwartig zweimal pro Woche durch den
Liniendienst der Elbe-Container-Line (ECL) bedient. Ein weiterer Dienst, ebenfalls im Rahmen
der ECL, bedient Riesa und Dresden. Hier steht den Kunden eine feste Abfahrt pro Woche per
Motorguterschiff oder Schubverband sowie weitere Abfahrten nach Bedarf zur Verfugung. Das
Linienangebot erfillt eine wesentliche Kundenanforderung, namlich die regelmaRige
Verflgbarkeit von Transportraum, die eine anderen Verkehrstragern gleichwertige Planung der

Transporte ermdglicht.

Aufgrund der Wirtschaftsstruktur im Einzugsgebiet der Elbe ist zu erwarten, dass auch kuinftig
der Uberwiegende Teil des Binnenschiffs-Containerverkehrs mit Hafen zwischen dem Raum

Magdeburg und Tschechien stattfindet.

LUB 2002 sieht fur die Elbe zwischen Magdeburg und Tschechien zusatzlich kinftige
Wachstumspotenziale fir die Binnenschifffahrt, z.B. in der zunehmenden Transportnachfrage
bei Abfallen und Recyclingstoffen, bei Versorgungstransporten fir Biokraftwerke, deren

Standort haufig in der Nahe von Wasserstralien gewahlt wird.

Von den positiven Tendenzen in der Personenschifffahrt kdnnte die Elbe nach Auffassung des
Umweltbundesamtes in der Zukunft deutlich starker profitieren. Die Umsatze der
Fahrgastschifffahrt sind zwischen 1992 und 2000 um rund 40 % gestiegen (vgl. Planco 2003).
Zuwachse gab es vor allem in Unternehmen mit Flotten von 100 bis 300 Platzen. Gunstig hat
sich der jahrliche Umsatz je Fahrgastplatz entwickelt, der nunmehr fast 1.000 € erreicht. Er ist in
mittelgroRen Unternehmen hdher und entwickelte sich z.T. auch besser als in grof3en

Unternehmen.

Im Gegensatz zur Elbe als Wasserstralde hat die internationale Wertschatzung der Elbe als

naturnaher Fluss und als komplexes Schutzgebietssystem zugenommen (DORFLER 2004):
o 222 Naturschutzgebiete (IKSE)
e 32 Natura — 2000 - Gebiete der EU (FFH-Gebiete)
e 10 Europaische Vogelschutzgebiete
¢ Nationalpark Sachsische Schweiz
o UNESCO-Biospharenreservat Flusslandschaft Elbe mit 400 Elb-km
e UNESCO-Welterbe Elbtal bei Dresden mit 22 Elb-km

e UNESCO-Welterbe Dessau-Worlitz mit 45 Elb-km
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Mit der Wertschatzung der Elbe als letzte naturnahe gro3e Stromlandschaft in Deutschland
wachst auch die touristische Nachfrage. Der Flusstourismus wird im Elbegebiet immer mehr
zum wichtigen Wirtschaftsfaktor mit einem hohen Arbeitsplatzpotenzial (vgl. DORFLER 2004):

e Beispiel Tourismus Dessau-Worlitz: 900 Dauerarbeitsplatze plus 700

Saisonarbeitsplatze

e Beispiel Elberadweg: 500 Radtouristen pro Tag in der Saison, gezahlt in Lutherstadt
Wittenberg

Da sich die Elbe aufgrund ihrer landschaftlichen Attraktivitat in hohem Mal3e fiir den Tourismus
eignet und die Fahrgastschiffe durch ihren vergleichsweise geringen Tiefgang mit den
natlrlichen Gegebenheiten der Elbe sehr gut zurechtkommen, sind hier die wichtigsten

Marktpotenziale der Elbschifffahrt zu erkennen.

3.7 Entwicklung der Beschaftigtenzahlen in der Binnenschifffahrt

Die Beschaftigtenzahl deutscher Binnenschifffahrtsunternehmen ist deutlich riicklaufig. Dies gilt
allerdings nur fir die Guterschifffahrt. Betrachtliche Beschaftigungszuwachse in der
Personenschifffahrt haben den negativen Trend in der Guterschifffahrt stark abgeschwacht.
Zwischen 1985 und 2000 reduzierte sich die Beschéaftigtenzahl in der Guterbinnenschifffahrt um

3.837; wahrend sie in der Personenschifffahrt um 1.400 zunahm (siehe Tabelle 5).

Janr Gewerbliche Glterschiff- WerksgUterverkehr Gewerhliche Personen- Gesamt
fahrt schifffanrt
1985 Westd. 2.420 441 1.862 10.723
1989 Westd. 7.320 arg 1.954 9.650
1990 Westd. 7.244 365 2045 9.654
1991 Westd. 6615 79 2082 9076
1992 7.400 353 3.040 10.793
1993 6.582 32 3112 10.006
1994 5853 342 3230 9425
1905 58657 301 3181 9.039
1996 5134 280 3.199 8.613
1997 4 886 278 3.026 82140
1998 4819 199 3122 8.140
2000 4 583 212 3262 8.057
Verdnderung  |In % -43.6% -31,9% 73,2% -24 9%
1965-2000 absolut -3.837 -229 1.400 -2 666
Tabelle 5: Entwicklung der Beschaftigtenzahl in deutschen Unternehmen der Binnenschifffahrt 1985 —

2000 (Quelle: PLANCO 2003)
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3.8 Flotte der Binnenschifffahrt

Der Schiffsbestand der deutschen Binnenflotte ist nicht wie in den vorangegangenen Jahren
weiter zurlickgegangen, sondern hat sich stabilisiert. Dazu haben vor allem die
Flottenzuwachse bei den Tankschiffen sowie den Fahrgastschiffen und Barkassen beigetragen,

die die Ruckgange bei den Gltermotorschiffen ausglichen. (vgl. VSM 2004)

Die Neubautatigkeit ist im Vergleich zu den Niederlanden gering, das Durchschnittsalter der
Schiffe mit ca. 45 Jahren hoch. Jedoch steigt die Zahl neugebauter Binnenschiffe in
Deutschland seit dem Jahr 2000 deutlich an und hat mit 48 abgelieferten Binnenschiffen im
Jahr 2003 ein aus der Sicht des Verbandes fur Schiffoau und Meerestechnik

zufriedenstellendes Niveau erreicht (vgl. Tabelle 6).

Durch die schwache Investitionsfahigkeit der Binnenschifffahrt und zugleich in den Markt
drangenden Konkurrenzunternehmen aus Landern mit niedrigen Arbeitskosten haben sich die
deutschen Binnenschiffswerften verstarkt auf hochwertige Schiffe, wie Fahrgastschiffe, Fahren
und Behorden- sowie Sonderschiffe, spezialisiert. Der Bedarf an Flusskreuzfahrtschiffen,
insbesondere fiir die gro3en europaischen Strome, ist in den letzten Jahren deutlich gestiegen.
Dieser Markt, der durch Wachstum und Modernisierung weiterhin ein groftes Neubaupotenzial
hat, verspricht den in diesem Sektor bereits qualifizierten und erfahrenen deutschen Werften
weiterhin Beschaftigung, auch durch Auslandsauftrage. Gegenuber dem Vorjahr zugenommen
haben 2003 auch die fertiggestellten Frachtschiffe (einschliellich Tanker). Geliefert wurden 13
Schiffe mit rd. 10.000 Ladetonnen (vgl. Tabelle 7).

Binnen-
schiffe Inland Ausland Gesamt
Inland For national accounts For foreign accounts Total
watenway
vessels lahr Anzahl Ladetonnen Anzahl Ladetonnen Anzahl Ladetonnen
Year MNumber  Tonnage % Mumber  Tonnage % Mumber  Tonnage %
1993 38 3.600 27,9 8 9.310 721 46 12.910 100
1994 31 3.000 33,3 &) 6.000 66,7 34 9.000 100
1995 22 855 20,3 =l 3.350 79,7 27 4.205 100
1996 26 555 27,0 2 1.500 73,0 28 2.055 100
1997 21 550 100,0 &) - - 24 550 100
1998 23 B6.635 81.6 4 1.500 18.4 27 8.135 100
1999 36 540 16,2 ! 2.800 83,8 39 3.340 100
2000 43 4.016 100,0 4 - - 47 4.016 100
2001 48 5.000 51,3 7 4.750 48,7 55 9.750 100
2002 39 2.240 30,9 [ 5.000 69,1 45 7.240 100
2003 45 2.940 30,0 ! 7.000 70,0 48 9.940 100

Tabelle 6: Deutscher Schiffbau: Gelieferte Binnenschiffe 1993 — 2003 (Quelle: VSM 2004)
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Tabelle 7: Entwicklung des deutschen Binnenschiffsbaus (Quelle: VSM 2004)
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4 Bedeutung des Elbe-Seitenkanals im europaischen
WasserstraBennetz
Der Elbe-Seitenkanal ist eine WasserstralRe der Klasse Vb. Er zweigt bei Edesblittel aus der
Scheitelhaltung des Mittellandkanals ab, flihrt in Nord-Richtung Gber das Allertal durch die
Lineburger Heide und miindet bei Artlenburg in den Staubereich der Elbe-Staustufe
Geesthacht. Durch diesen Kanal sind die Seehafen Hamburg und Liibeck an das Netz der
westdeutschen Binnenwasserstralen angeschlossen. Der Elbe-Seitenkanal ermoglicht, die
fahrtechnisch schlechte und von wechselnden Wasserstanden beeinflusste Elbstrecke
zwischen Lauenburg und Magdeburg zu umgehen und verkurzt Uber die Oststrecke des

Mittellandkanals die Entfernung zwischen diesen Orten um 33 km. (Vgl. Abbildung 6)
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Abbildung 6: Lageplan Elbe-Seitenkanal (Quelle: WSD Mitte 2004)

Der Elbe-Seitenkanal ist insgesamt 115,2 km lang. Der Hohenunterschied von 61,0 m zwischen
dem Wasserspiegel der Scheitelhaltung (NN + 65,0 m) und dem Normalstau der Elbe-Staustufe
Geesthacht (NN + 4,0 m Mindungsstrecke des Elbe- Seitenkanals) wird durch zwei Staustufen
- die Schachtschleuse in Uelzen mit einer Fallhéhe von 23 m und das Schiffshebewerk

Ldneburg mit einer Fallhéhe von 38 m - Gberwunden.

In den letzten Jahren hat sich auf dem Elbe-Seitenkanal ein Verkehrszuwachs auf tber 8,0 Mio.
Gutertonnen pro Jahr eingestellt (vgl. Abbildung 7), wobei in Spitzenzeiten alleine an der
Schleuse Uelzen | bis zu 86 Schiffseinheiten pro Tag geschleust wurden (vgl. HSFG 2002).

Obwohl keine speziellen Prognosen flr das Gitertransportaufkommen auf dem Elbe-
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Seitenkanal vorliegen, kann aus den Prognosen der Wachstumsmarkte fir die Binnenschifffahrt
von Planco 2003 von einer weiteren Steigerung des Verkehrs auf dem Elbe-Seitenkanal
ausgegangen werden. Die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte geht davon aus, dass sich
der Containerverkehr tber den Elbe-Seitenkanal in den nachsten Jahren mehr als
verzehnfachen wird (vgl. NIEDERSACHSISCHER LANDTAG 2003). Die Kapazitatsauslastung

des Elbe-Seitenkanals befindet sich derzeit auf einem mittleren Niveau.

Entwicklung der Giiterbeforderung auf dem Elbe-Seitenkanal
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Abbildung 7: Entwicklung der Guterbeférderung auf dem Elbe-Seitenkanal (Quelle: Statistisches
Bundesamt 1991 bis 2003)

Die Leistungsfahigkeit des Elbe-Seitenkanals wird durch den Neubau einer zweiten Schleuse in
Uelzen in etwa verdoppelt (vgl. HSFG 2002). Nach Fertigstellung der Baumalnahme im Jahr
2005 stehen der Schifffahrt zwei leistungsstarke Schleusen zur Verfligung, wobei die neue
Schleuse Uelzen Il (nutzbare Lange 190 m, Breite 12,5 m) den Hauptverkehr abwickeln wird
(WSD MITTE 2004).

Die zugelassenen Schiffsabmessungen auf dem Elbe-Seitenkanal betragen:
Lange bis 100 m,

Breite bis 11,45 m,

Tiefgang: 2,80 m.

Die erlaubten Schiffsabmessungen werden auf dem Elbe-Seitenkanal durch das

Schiffshebewerk Lineburg auf 100 m begrenzt.

Fur die Umfahrung der Elbstrecke zwischen Lauenburg und Magdeburg ist auch ein Teilstlick

des Mittellandkanals bis zum WasserstralRenkreuz Magdeburg, das im Oktober 2003
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fertiggestellt wurde, zu betrachten. Der Mittellandkanal ist Teil einer wichtigen
Schifffahrtsverbindung zwischen den Stromgebieten von Rhein, Ems, Weser, Elbe und Oder

und hat damit auch internationale Bedeutung.

Im hier betreffenden Teilstliick des Mittellandkanals (Wasserstral3enklasse Vb) sind bereits die

Schiffsabmessungen des GroRmotorgtterschiffes zugelassen:
Lange bis 110 m,

Breite bis 11,45 m,

Tiefgang: 2,80 m.

Mit der Eréffnung des WasserstralRenkreuzes Magdeburg wurden die Kapazitaten des
Mittellandkanals nahezu verdoppelt. Der zuvor relativ hoch ausgelastete Kanal bietet seitdem

wieder grolte Reserven.

Die Durchfahrtshéhe unter den festen Briicken und sonstigen festen Uberbauten betragt sowonhl
auf dem Elbe-Seitenkanal als auch auf dem ausgebauten Mittellandkanal 5,25 m bei normalem
Kanalwasserstand (ELWIS 2004). Auf der Alternativstrecke Uber die Elbe betragen die
Durchfahrtshohen bei einem Wasserstand am Pegel Hohnsdorf von 780 cm mindestens 5,50 m.
Die Briickenhohen erlauben damit auf beiden Strecken einen 2-lagigen Containerverkehr. Ein
3-lagiger Containerverkehr ist auf der Elbe nur teilweise fur bestimmte Streckenabschnitte und

hier auch nur bei ausreichendem Wasserstand mdglich.

Nach der Inbetriebnahme des Wasserstrallenkreuzes Magdeburg verhindert nur noch das
Schiffshebewerk Luneburg im Elbe-Seitenkanal die Nutzung der Kanalstrecke durch
Groldmotorguterschiffe mit einer LAnge von 110 m. Das Hebewerk lasst mit seiner maximalen

Nutzlange von 100 m den Verkehr dieser SchiffsgréRe auf dem Elbe-Seitenkanal nicht zu.
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5 Transportaufkommen im Elbe-Korridor und im parallelen
Schienenguterverkehr

Seit Mitte der Neunziger Jahre werden mit Binnenschiffen auf der Elbe im Abschnitt oberhalb
Magdeburg ca. 1 bis 2 Mio. t Gliter befordert (siehe Abbildung 8 und Abbildung 9).

Entwicklung der Elbeschiffahrt - Schmilka
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Abbildung 8: Transportaufkommen Schmilka (Grenze Tschechische Republik), (Quelle: Aster 2004)
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Abbildung 9: Transportaufkommen Stadtstrecke Magdeburg (Quelle: Aster 2004)

Im Abschnitt unterhalb Magdeburg liegen die Transportmengen mit 8 bis 10 Mio. t deutlich
hoher (siehe Abbildung 10). Dies ist hauptsachlich durch die Transporte vom und zum Elbe-

Seitenkanal bedingt. Die Transportmengen auf der Mittelelbe (liber Schnackenburg,
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Wittenberge) liegen in der Grofienordnung von knapp 3 Mio. t nur wenig Uber denen des
Abschnitts oberhalb Magdeburg.

Entwicklung der Elbeschiffahrt - Geesthacht
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Abbildung 10: Transportaufkommen Geesthacht (Quelle: Aster 2004)

Diese geringen Gutermengen fihren dazu, dass auf der Elbe lediglich ca. 2 % der gesamten
Binnenschiffs-Verkehrsleistung erbracht werden (vgl. Tabelle 8). Der Anteil der Transporte auf

der Elbe an allen Guterverkehrsleistungen in Deutschland lag damit im Jahr 2002 bei 0,3 %.

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

2,4 % 2,7 % 2,6 % 21 % 2,0% 22 % 1,9 %

Tabelle 8: Anteil der Transporte auf der Elbe an der Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt in
Deutschland (Eigene Berechnung auf Basis von Statistisches Bundesamt 2002 (1)und VIZ
2003/2004)

Um die Bedeutung der Elbe als Verkehrsweg bewerten und mit dem Transport auf der Schiene
vergleichen zu kénnen, wurde vom Umweltbundesamt eine verkehrskorridorspezifische

Betrachtung der Giterstrome durchgeflihrt:

Die Elbe ist eine Nord-Sud-Verkehrsachse, auf der vorrangig Glter zwischen den
Wirtschaftsraumen Hamburg (inkl. Hafen)/ Schleswig-Holstein und Berlin/Brandenburg sowie
Sachsen-Anhalt/Sachsen ausgetauscht werden. Hinzu kommen Transporte Uber die

Grenzibergangsstelle Schmilka von und nach Tschechien.

Zwischen den genannten Wirtschaftsraumen wurden im Jahr 2002 rund 2,7 Mio. t Giter mit

Binnenschiffen transportiert. Binnenschiffe, die die Grenze zur Tschechischen Republik
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passierten, hatten im Jahr 2002 rund 1,0 Mio. t geladen (STATISTISCHES BUNDESAMT 2002
(1)
Im gesamten Korridor wurden somit rund 3,7 Mio. t Giter per Schiff beférdert. Die Bahn

transportierte im Jahr 2002 im selben Korridor rund 20,0 Mio. t.? (STATISTISCHES
BUNDESAMT 2002 (2)/Angaben der Deutschen Bahn AG).

5.1 Prognosen/Szenarien der kiinftigen Entwicklung des Transportaufkommens
auf der Elbe

Allgemein ist zunachst festzustellen, dass die mit Binnenschiffen transportierten Mengen in
Deutschland seit 30 Jahren bei 220 bis 240 Mio. t/a stagnieren. Zwar sind die erbrachten
Verkehrsleistungen aufgrund wachsender Transportentfernungen leicht gestiegen, der Anteil
der Binnenschifffahrt am Gesamtguterverkehr ist jedoch von 23 % (1970) auf 13 % (2002)

zuruckgegangen.

Die Ursache hierfur liegt vor allem in einer veranderten Struktur der zu beférdernden Guter. Der
Anteil schiffsaffiner Massenguter nimmt kontinuierlich ab. Da diese Entwicklung sich in der
Zukunft fortsetzen wird, geht auch das der Bundesverkehrswegeplanung zugrunde liegende
,integrationsszenario“ davon aus, dass der Anteil der Binnenschifffahrt am Guterverkehrsmarkt
bis zum Jahr 2015 weiter sinken wird. (VERKEHRSBERICHT 2000)

Da sich der Gutertransportmarkt jedoch insgesamt sehr dynamisch entwickelt, wurde auch fur
die Binnenschifffahrt ein Verkehrsleistungszuwachs von 2,0 % pro Jahr, d.h. von 62 Mrd. tkm im
Jahr 1997 auf 86 Mrd. tkm im Jahr 2015, prognostiziert. Die Prognose stitzte sich auf ein
durchschnittliches Verkehrsleistungswachstum der Binnenschifffahrt von 1991 bis 1998 um

2,0 % pro Jahr. (PLANCO et.al 2001) Wie Tabelle 9 zeigt, ist allerdings seit 1998 ein derart

kontinuierliches Wachstum nicht mehr nachweisbar.

% Hiervon entfallen rund 13 Mio. t auf Transporte iber den Grenziibergang Schmilka.
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Jahr Mrd. tkm
1991 56,0
1992 57,2
1993 57,6
1994 61,8
1995 64,0
1996 61,3
1997 62,2
1998 64,3
1999 62,7
2000 66,5
2001 64,8
2002 64,2
2003 58,2
2004 (1.Halbj.) 31,2

Tabelle 9: Verkehrsleistungen der Binnenschifffahrt (Quellen: VIZ 2003/2004, Statistisches
Bundesamt 2004)

Neue Prognosen gehen kinftig (ab 2005) von einer Zunahme der Guterverkehrsleistung auf
deutschen Wasserstrallen um 1,8 % pro Jahr aus, so dass die Verkehrsleistung auf deutschen
Wasserstralden bis 2015 lediglich auf rund 74,5 Mrd. tkm steigen wiirde (PROGTRANS 2004).
Dies entspricht einem Wachstum der Binnenschifffahrt um 20 % im Zeitraum 1997 bis 2015. Die
der Bundesverkehrswegeplanung 2003 zugrundeliegende Prognose geht hingegen noch von

einem Wachstum um 39 % aus.

Vor diesem Hintergrund sind auch die Aussagen zur zukiinftigen Entwicklung des

Guteraufkommens auf der Elbe zu sehen.

Bei der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplanes 1992 wurde fiir das Jahr 2010 ein
Aufkommen auf der Elbe von 11,6 Mio. t oberhalb von Magdeburg (inkl. Saale) und 4,4 Mio. t
unterhalb Magdeburgs zugrunde gelegt. Da bei dieser Prognose die Verkehre mit Tschechien
deutlich Uberschatzt wurden, geht die neuere Prognose fur den Bundesverkehrswegeplan 2003

von folgenden Zuwachsen im Zeitraum 1997 bis 2015 aus:

Unterhalb Magdeburgs: von 2,6 Mio. t (1997) auf 4,6 Mio. t (2015) (= + 80 %)
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Oberhalb Magdeburgs: von 1,5 Mio. t (1997) auf 3,8 Mio. t (2015) (= + 150 %)

Bei der Bewertung dieser erheblichen Steigerungen des Aufkommens ist zu beriicksichtigen,
dass mittlerweile bereits ein Drittel des Prognosezeitraums vergangen ist, ohne dass die
Entwicklung der Binnenschifffahrt generell, noch die der Schifffahrt auf der Elbe im speziellen,
durch Wachstum gekennzeichnet war. Ferner dienen Prognosen fur die
Bundesverkehrswegeplanung in erster Linie dazu, die Kapazitatsauslastung neuer oder
erweiterter Verkehrsinfrastrukturen zu bewerten. Das heil3t, sie geben eher die Obergrenze des

Méglichen an.

Selbst unter diesen optimistischen Annahmen wiirde jedoch der Anteil der Elbe-Verkehre am

Gesamtguterverkehr auf deutschen Wasserstraflen im Jahr 2015 weniger als 1,5 % betragen.

5.2 Ubernahme des Transportaufkommens im Elbe-Korridor durch den
parallelen Schienengiiterverkehr

Zur der Frage der Sinnhaftigkeit von Gewasserunterhaltungs- und -ausbaumafnahmen zur
Sicherstellung der Schifffahrt ist von Bedeutung, ob das derzeit fur das Jahr 2015
prognostizierte Transportaufkommen auf der Elbe von 4,6 Mio t unterhalb Magdeburgs und
3,8 Mio t oberhalb Magdeburgs alternativ auch auf der Schiene beférdert werden kann. Wir
verweisen in diesem Zusammenhang auf eine Untersuchung im Auftrag des
Umweltbundesamtes, die fir das Bezugsjahr 1992 die Kapazitatsreserven der Bahn im
Schienenguterverkehr ermittelt hat (HACON/IVE 1996). Die Untersuchung wies flir die hier
relevanten Verkehre Reserven zwischen 7,5 Mio. t bis 10,0 Mio. t aus, die deutlich lGiber den

erwarteten Mengen des Elbeschiffsverkehrs liegen.

Die Relation Berlin/Brandenburg-Sachsen und Sachsen/Tschechien waren allerdings nicht
Gegenstand dieser Untersuchung. Diese Relationen waren bzw. sind jedoch Gegenstand von
MafRnahmen zum Ausbau der Schieneninfrastruktur. Wir gehen daher davon aus, dass auf der
Schiene ausreichende Kapazitaten vorhanden sind, um die Glter statt auf der Elbe mit der

Bahn zu befordern.
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6 Einstufung der Elbe nach Wasserrahmenrichtlinie und
Konsequenzen fiir MaBnahmen

Die nachfolgenden Ausflihrungen beinhalten Szenarien zur zukinftigen schifffahrtlichen

Entwicklung der Elbe mit ihren méglichen langfristigen Implikationen auf Ausbau- und

Unterhaltungsmafinahmen der Elbe sowie deren 6kologischen Wirkungen. Ausbaumafnahmen

werden - unabhangig von der derzeitigen Beschlusslage — aus den Betrachtungen nicht

ausgeschlossen, um den Gesamtzusammenhang von Schifffahrt, Druck auf Ausbau- und

Unterhaltungsmaflnahmen und 6kologischen Entwicklungen in der Elbe nicht zu begrenzen.

Das Malf} der Wirkungen des Schiffverkehrs auf die Gewasserokologie ist abhangig von Art und
Umfang der derzeitigen und zukunftigen Nutzung der Elbe als Schifffahrtsstral’e. Mit einer
zunehmenden Nutzung der Wasserstrafl3e wird voraussichtlich der Unterhaltungs- und ggf. auch
der Ausbaudruck auf die Elbe steigen. Da MaRnahmen, die ausschlie3lich der Schifffahrt
dienen, zumeist mit negativen Folgen fir den Naturraum verknipft sind, kann allgemein
geschlussfolgert werden, dass sich der dkologische Zustand des Gewassers und der

angrenzenden Auen mit zunehmendem MalRnahmenumfang verschlechtern wird.

Die Umsetzung der EG-WRRL an Bundeswasserstralten erfordert neben einer
naturvertraglicheren Gewasserunterhaltung aus Sicht der Gewasserdkologie und des
Naturschutzes die Entwicklung von Verbesserungsmafnahmen, die Uber eine rein
schifffahrtliche Unterhaltung hinausgehen, ohne die verkehrliche Nutzung der Wasserstralle zu
beeintrachtigen. Die Mallnahmen zur Unterhaltung sind dabei so naturvertraglich wie moglich

zu gestalten.

Aus dem Zusammenspiel zwischen wasserbaulichen Unterhaltungsmafinahmen, der Art und
Weise ihrer Durchfiihrung und den Verbesserungsmaflnahmen ergibt sich u.U. die Moglichkeit
eine Nutzung der Wasserstralie als Schifffahrtsweg mit einer Verbesserung des 6kologischen
Zustands zu verbinden. Ob eine Verbesserung gegentiber dem heutigen Zustand méglich sein
wird, hangt jedoch ganz wesentlich von der Intensitat der Unterhaltungs- oder potenzieller
Ausbaumalinahmen - z.B. in der Unterelbe - und dem gegenwartigen 6kologischen Zustand
des Gewassers ab. Um eine Schatzung der Wirkungen einer geanderten Nutzungsintensitat der
Elbe als Schifffahrtsstralle treffen zu kénnen, ist es daher erforderlich, verschiedene
Intensitatsstufen von MaRnahmenumsetzungen den Ansprichen an die Gewasserdkologie

gegenlber zu stellen.

Im Hinblick auf die Gewasserokologie sind die direkten Umweltwirkungen, die durch eine

Intensivierung des Schiffverkehrs hervorgerufen werden, als weniger gravierend einzuschatzen,
als die Folgen einer grundlegenden Veranderung des Ausbauzustandes der Elbe. Die direkten
Wirkungen des Schiffverkehrs durch Larmbelastung, Toxizitat von Betriebsstoffen, Schadigung

von Organismen durch Schraubenantrieb, Resuspension von Sedimenten, Wellenschlag,
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Einschleppen von Neozoen sowie Einflisse durch Havarien werden aufgrund dessen hier nicht

weiter betrachtet.

6.1 Unterhaltungs- bzw. Ausbauszenarien

Das Mal} der Wirkungen einer veranderten Nutzung der Elbe als Schifffahrtsweg auf die

Gewasserokologie lasst sich Uber die Beurteilung moglicher Unterhaltungs- bzw.

Ausbauszenarien schatzen (Tabelle 10). Jedes Szenario steht fir eine bestimmte

Nutzungsintensitat, die mit einem intensiven Unterhaltungs- oder ggf. Ausbauaufwand

korrespondiert. Bei allen Szenarien werden die indirekten Umweltwirkungen behandelt.

Maflnahmenumfang Fahrrinnentiefe und -breite
Szenario 1 Geringer MaRnahmenumfang bis zur | < 1,60 m
o Einstellung von Elbestreckenbezogene
5 o Unterhaltungsmaflinahmen Unterhaltungsziele
(&)
< % Szenario 2 Erhalt des Status quo 2002 durch 1,60 m Fahrrinnentiefe
£ Unterhaltungsmafinahmen bezogen auf den GIW 89* bei
g variierender Fahrrinnenbreite
® | D (35-50 m).
% Szenario 3 Vollstandige Umsetzung des 1,60 m Fahrrinnentiefe
< Unterhaltungsbedarfs aus DDR-Zeit bezogen auf den GIW 89* bei
50 m Fahrrinnenbreite.
o |Szenario 4 Umsetzung der Ausbaumalnahmen 1,60 m Fahrrinnentiefe
c |8 aus BVWP 1992 bezogen auf den GIW 89* bei
8 | 2 50 m Fahrrinnenbreite.
~
Szenario 5 Weiterer Ausbau >1,60m
Tabelle 10:  Unterhaltungs- bzw. Ausbauszenarien fir die Elbe als Ausdruck einer veranderten

Nutzungsintensitat der Wasserstrale.

Das Szenario 1 geht von einer eingeschrankten Nutzung der Elbe als Schifffahrtsstrale aus

und beinhaltet beispielsweise die Entwidmung bestimmter Elbeabschnitte (z.B. unterhalb

Magdeburg bis Geesthacht) und streckenbezogen unterschiedliche Unterhaltungsziele, die eine
Fahrrinnentiefe < 1,60 (GIW 89*) vorsehen.

Das Szenario 2 sieht die Durchfiihrung von Unterhaltungsmafinahmen vor, deren
Notwendigkeit zum Erhalt der Schiffbarkeit (1,60 m GIW 89*) nachgewiesen wurde, die
hochwasserneutral sind und die auf ihre Umweltvertraglichkeit nach EG-WRRL und FFH-RL

geprift wurden. Dies schlie3t beispielsweise auch die Umsetzung von alternativen

wasserbaulichen Lésungen ein (z.B. 6kologisch optimierte Buhnen, Deichriickverlegung,

Anbindung von Altwassern).

Das Szenario 3 beinhaltet die Umsetzung von UnterhaltungsmafRnahmen, die aus

gewasserokologischer Sicht voraussichtlich eine ausbauahnliche Wirkung zeigen wirden. Die

Instandsetzung wurde alle Schaden an Bauwerken einschlielen, unabhangig davon, ob sie

relevant fUr die Erhaltung der Fahrrinnentiefe sind. Der Umfang entsprache der kompletten
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Wiederherstellung aller geschadigten Buhnen und Langsbauwerke an der Elbe (1068 Buhnen,
53,52 km Deck- und Parallelwerk) und der Wiederherstellung des planfestgestellten Zustands

von 1936, ausschliel3lich der geplanten Ausbauvorhaben.

Das Szenario 4 entspricht der Herstellung der Ausbauplanung nach den Vorgaben des
Bundesverkehrswegeplans 1992 und beinhaltet die Umsetzung von 3 Ausbauvorhaben. Der
Streichlinienkorrektur bei Coswig (km 233-236), der Vertiefung in der Stadtstrecke Magdeburg
(Dom-, Strombriicken, Herrenkrugfelsen) und der Streichlinienkorrektur im Bereich der
Reststrecke unterhalb Démitz bis Hitzacker (km 508-521).

Das Szenario 5 wiirde einen weiteren Ausbau der Elbe durch strombauliche MalRnahmen und
eine Fahrrinnentiefe von >1,60 m einschlielRen. Es beinhaltet auch eine Vertiefung der

Fahrrinnentiefe oberhalb Dresdens bis mindestens 1,60 m.

6.2 Einschatzung der gegenwartigen gewasserokologischen Situation und der
Habitatausstattung der Elbe

Aufgrund der guten Indikatoreigenschaften des Makrozoobenthos und der Fischfauna fur die
morphologische Diversitat eines FlieRgewassers und ihrer Bedeutung fir die Ermittlung des
Okologischen Zustands nach EG-WRRL werden diese beiden biologischen Qualitatskriterien fur
die Charakterisierung der gegenwartigen gewasserdkologischen Situation in der Elbe
herangezogen. Bewertet wird der voraussichtliche dkologische Zustand, nicht das 6kologische
Potenzial. Nach gegenwartigem Kenntnisstand wird der weitaus iberwiegende Anteil des
Elbeschlauches zwischen Schmilka und Geesthacht als natlrlich und nicht vorlaufig als
erheblich verandert ausgewiesen. Eine Bewertung des 6kologischen Potenzials ist daher

entbehrlich.

6.2.1 Makrozoobenthos

Die folgenden Aussagen beziehen sich auf die Ergebnisse des BMBF-Projektes ,Limnische
(")kologie“, in dem die aktuellen Makrozoobenthos-Gesellschaften der Elbe im Bereich
potenzieller Deichriickverlegungen in Sachsen-Anhalt untersucht wurden (REUSCH et al.,
2001).

Insgesamt wurden 163 Makrozoobenthos-Arten (Schnecken, Muscheln, Eintagsfliegen,
Kdcherfliegen, Libellen) nachgewiesen. Zu den flussgebundenen Arten mit hohem
Indikationspotenzial fir Naturndhe zahlen einige Flussmuscheln und Schnecken, die nur
Uberlebensfahig sind, wenn die Sedimentschichtung der Stromsohle wenigstens mittelfristig
stabil ist. Noch am Anfang des 19. Jahrhunderts waren individuenreiche Besténde in der Elbe
vorzufinden. Durch die strombaulich bedingte erhéhte Schleppkraft des Wassers und der damit
verbundenen Mobilisierung der Sedimente sind nur noch geringe Individuen- und Artenzahlen
vorhanden. Das Artendefizit wird als grol3 bezeichnet. Stabile grobkérnige und steinige

Untergriinde sind lediglich durch die Steinschittungen der Buhnen gegeben, die als
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Ersatzhabitate fur aufsitzende Arten genutzt werden. Ursache fir das Fehlen eingegraben
lebender und pflanzengebundener Arten ist ebenfalls die widernatlrliche Instabilitat des
Substrates. Die Elbe weist bezogen auf diese Arten einen geringen Anteil von 13 % auf. Es
handelt sich dabei in allen Fallen um Einzelfunde. Dies deckt sich mit dem vollstandigen Fehlen
von Wasserpflanzen in der Elbe im Untersuchungsgebiet, das mit groRer Wahrscheinlichkeit
nicht nattrlich ist. Samtliche Weichtiere kamen fast ausschliel3lich im Bereich der Buhnenkdpfe
vor. Hingegen befindet sich das Uberwiegend sandig-schlammige Substrat der Buhnenfelder
durch die Umkehrstromung in standiger Bewegung und ist vermutlich vorrangig aus diesem
Grund besiedlungsfeindlich. Durch das ganzliche Fehlen von Wasserpflanzen kénnen sich auch
keine stromungsberuhigten Nischen fir entsprechend angepasste Arten ausbilden, die in der
Elbe héchstens mit Einzelfunden in Erscheinung treten. Extreme Wasserstandsschwankungen
verursachen aufierdem das groliflachige und langandauernde Trockenfallen der Buhnenfelder,
was zusétzlich die Besiedlungsmdglichkeiten einschréankt. Uber langere Zeitspannen existente
Flachwasserbereiche sowie die rdumliche Konstanz der Land-, Wasser-Ubergangszonen sind
nicht gewabhrleistet. In den stromungsberuhigten Bereichen der Buhnenfelder gibt es kaum
Strukturen wie Wasserpflanzen, Totholz oder Wurzelwerk, in deren Schutz sich Stillwasserarten
halten kdnnten. Des Weiteren fehlt es an Eiablage- und Larvenhabitaten fir

pflanzengebundener Arten.

Das den Erfordernissen der Wasserrahmenrichtlinie entsprechende Makrozoobenthos-
Verfahren fur grof3e Flisse (PTI), das derzeit erprobt wird, ergibt fir die Elbe das folgende
vorlaufige Ergebnis (Daten 2000):

Elbe-km 0-33, 134-159, 198-282: guter dkologischer Zustand
Elbe-km 291-427: mafiger 6kologischer Zustand
Elbe-km 437-569: unbefriedigender 6kologischer Zustand

6.2.2 Fischfauna

Den folgenden Aussagen liegen die Arbeitsergebnisse des BMBF Projektes "Okologie der
Elbefische" zugrunde. Die Daten wurden in dem Bereich der Mittelelbe zwischen km 350 und
km 489 erhoben und erlauben die reprasentative Beschreibung des gesamten Arten-, Alters-
und Langenspektrums der Fischfauna (NELLEN W. & KAUSCH H. et al., 2002).

Zur Bewertung wurde der an die Bedingungen in der Mittelelbe angepasste Index of Biotic
Integrity (IBI) verwendet. Das Bewertungsverfahren umfasst 12 Kenngrofen in den
Bewertungskategorien Arteninventar, Altersstruktur, trophische Struktur, Auspragung der

Habitatgilden und Kondition der Fische.

Die Artenzahl und mittlere Gesamthaufigkeit wurden, auf Grundlage der ausgewahlten Daten,

mit 26 nachgewiesenen Fischarten als sehr gut und die Altersstruktur mit gut bewertet. Die

tendenziell geringsten Artenzahlen und Fischabundanzen wiesen stark verlandete Buhnenfelder
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mit intakten Buhnen auf. Bei den Indikatorarten wurde das Fehlen der zwischen Salz- und
SiuRwasser wandernden Fischarten (z.B. diadrome Arten) Stér und Nordseeschnapel als
negativ bewertet. Diese elbetypischen Wanderfische waren bis in das frihe 20. Jh. in der
Mittelelbe vorhanden und reprasentierten das Vorhandensein vielfaltiger Laich- und
Aufwuchshabitate im Flusssystem Mittelelbe sowie die biologische Durchgangigkeit der Elbe
und ihrer Nebenflisse. Die strémungsliebenden (rheophilen) Fischarten Zahrte, Barbe und
Quappe, die eine Vielfalt von verschiedenen Habitaten mit unterschiedlichem Strémungsregime
und Substratbedingungen in einer fir Fischlarven erreichbaren raumlichen Ausdehnung
implizieren, sind nicht nachgewiesen worden. Andere rheophile Indikatorarten wie Aland, Débel
und Rapfen wurden mit sich selbst erhaltenden Populationen in der Mittelelbe nachgewiesen.
Generell dominieren mit einer breiten 6kologischen Amplitude die strémungsliebenden Arten,
was, gemessen am fischokologischen Leitbild der Elbe, als schlecht bewertet wurde. Der
Haufigkeitsanteil der stillwasserliebenden (limnophilen) Fische wurde mit 1,6 % als maRig
eingestuft. Zudem ist die limnophile Fischfauna von einer geringen Diversitat gepragt. Die
Ernahrungsstruktur ist als gestort zu bezeichnen. Sie weicht von einer ausgewogenen Struktur

und dem natirlichen Leitbild ab und wurde mit maRig bis gut bewertet.

Die Gesamtbewertung nach dem IBI ergab einen maRigen aktuellen fisch-6kologischen
Zustand des Elbeabschnitts zwischen km 350 und 489.

6.2.3 Habitatausstattung

Die getroffenen Aussagen zur Makrozoobenthosbesiedlung und zur Fischfauna indizieren
verschiedene Defizite in der Habitatausstattung der Elbe, die eine Verbesserung des

Okologischen Zustands in Bezug auf die genannten Qualitdtskomponenten erschweren.

e Limitierend fur die Besiedlung der Gewassersohle ist in erster Linie die anthropogen erhdhte
Umlagerungsintensitat der Flussbettsedimente, deren Instabilitat die Ansiedlung von
naturraumtypischen flussangepassten Makrozoobenthosarten verhindert. Wichtige

Fischlaichgriinde, wie Kiesbanke, sind im Hauptstrom ebenfalls kaum vorhanden.

¢ Naturliche strukturgebende Faktoren, die flr strdmungsberuhigte Bereiche sorgen, wie
Totholz, Gberhangende Vegetation und Makrophytenbestande, sind defizitar. Diese wirden
das Unterstandsangebot fiir Fische, Rickzugsmoglichkeiten fir Fischlarven und die

Besiedlungsmoglichkeiten flir Makrozoobenthosorganismen erhéhen.

o Habitate, welche die morphologische Heterogenitat eines Flusses widerspiegeln, wie
erosionsbedingt unterspulte Ufer, unterschiedliche Uferneigungen an Kolken und flache

stromungsberuhigte Uferbereiche, sind quantitativ unzureichend verfigbar.

e Durchstromte Uferzonen mit moderaten Flie3geschwindigkeiten (20 bis 60 cm/s) sind in

ihrer Ausdehnung vor allem in den Niedrigwasserphasen wahrend der Sommermonate
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reduziert. Diese Bereiche haben als Aufwuchshabitate flir Jugendstadien

stromungsliebender Arten eine hohe Bedeutung.

e Die Anbindung nahezu aller nicht durch Schifffahrt genutzten Altarme an den Hauptstrom
muss als unzureichend bezeichnet werden. Der GrofRteil von 40 im Rahmen der Elbe-
Okologie Forschung untersuchten und gemaR Stromkarte angebundenen Altarmen
zwischen Aken (Skm 282) und Schnackenburg (Skm 473) sind mittlerweile bereits bei
mittleren Niedrigwasserstanden vom Hauptstrom abgetrennt. Jederzeit von Fischen
erreichbar sind demnach nur noch solche Gewasser, die auch als Verkehrsweg genutzt

werden (z.B. Hafen als Wintereinstand).

6.3 VerbesserungsmaBnahmen fir die Makrozoobenthos- und Fischbesiedlung
der Elbe

Aus den beschriebenen Defiziten lassen sich Anforderungen und Mallinahmen zur
Verbesserung der Lebensraumausstattung fir Fische und Makrozoobenthosorganismen
ableiten. Im Hinblick auf diese biologischen Qualitatskriterien nach EG-WRRL ist es das
angestrebte Ziel, eine zumindest anndhernde Wiederherstellung und Optimierung der
urspringlichen Artenvielfalt des Makrozoobenthos und einen zumindest guten
fischdkologischen Zustand der Elbe zu erreichen. Geeignete Malinahmen zur Erreichung dieser

Ziele sind u.a.:

e Forderung der lateralen Vernetzung zwischen Aue und Strom durch Altarmanbindung,
Eindammung der Tiefenerosion, Anhebung der Gewassersohle, Vorlandabgrabung oder

RuckdeichungsmalRnahmen.

e Forderung und Erhalt von Sand- und Kiesbanken, in der Mittelelbe zur Verbesserung der
Besiedlungsmoglichkeiten flir Makrozoobenthosorganismen und der
Reproduktionsmoglichkeiten fur z.T. verschollene Flul- und Wanderfischarten, die auf

Uberstromte, kiesige Bereiche angewiesen sind.

e Erhalt und Férderung grofRer Kolke als Tages- und Wintereinstand fur die adulten Stadien

stromungsliebender und diadromer Fischarten.

e Herausbildung heterogener, fluviatiler Habitatstrukturen, z.B. durch Buhnendurchbriiche, die
einer Verlandung entgegen wirken und aufgrund der héheren Stromungsgeschwindigkeiten
und -diversitat typischen Flussfischarten, wie Aland, Débel, Griindling und Hasel, geeignete

Einstandshabitate bieten.

e Forderung von Uferzonen mit unterschiedlichen Neigungen entlang des Hauptstromes.
Insbesondere sollten flache stromungsberuhigte Bereiche entlang des Hauptgerinnes
entwickelt werden, die vor allem wahrend mittleren und héheren Mittelwassers notwendig

sind, da dieser Wasserstand oft mit der Laichzeit der Fische zusammenfallt.
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e AulBerdem sollten durchstromte Bereiche mit FlieRgeschwindigkeiten von 0,3 bis 0,6 cm/s
entlang des Hauptgerinnes erzeugt werden, die auch und besonders bei Niedrigwasser
vorhanden sind, da die Niedrigwasserphase in der Regel in den Spatsommer fallt und damit

in die Aufwuchsphase der juvenilen Fische.

¢ Gewabhrleistung und Optimierung der guten Erreichbarkeit von potenziellen Laichhabitaten

in den Nebenflissen.

e Schaffung besserer Laich- und Besiedlungsbedingungen durch Erhéhung der

Makrophytenbedeckung im Uferbereich und in den Nebengewassern.

Darlber hinaus sind fiir die Elbe verschiedene konkrete MaRnahmenvorschlage entwickelt
worden. Die IKSE (1994) weist in der Okologischen Studie zum Schutz und zur Gestaltung der
Gewasserstrukturen und der Uferrandregionen der Elbe beispielsweise 152
MalRnahmenvorschlage zur Verbesserung des gewasserokologischen Zustands aus. Im
Rahmen der BMBF Elbe-Okologie Forschung und in Verbindung mit Behérdenvertretern
wurden potenzielle Deichriickverlegungsgebiete an der Elbe ausgewahlt (Abbildung 11). Die
vorgeschlagenen 39 Standorte erstrecken sich Uber eine maximale Gesamtflache von etwa
37.000 ha, wovon sich allein im Bereich der Havelmindung ca. 23.800 ha befinden. Die
restlichen Flachen mit Gréen zwischen ca. 100 ha und 2500 ha verteilen sich - mit einer
Ausnahme - auf die FlieRstrecke zwischen den Pegeln Torgau (Elbe-km 154,6) und Neu
Darchau (Elbe-km 536,5).
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Abbildung 11: Potenzielle Deichriickverlegungsstandorte an der Mittleren Elbe.

6.4 Leistungsfahigkeit der Elbe fir die Schifffahrt und Entwicklung des

okologischen Zustands

Wie eingangs beschrieben, ist der Erhalt und die Verbesserung des 6kologischen Zustands der

Elbe von dem Umfang und der Art und Weise der Durchfuhrung der wasserbaulichen

Malnahmen - ausgedriickt in bestimmten Intensitatsstufen oder Szenarios - abhangig. Da der

gegenwartige dkologische Zustand in Bezug auf die Fischfauna und die

Makrozoobenthosbesiedlung nicht das Erreichen des guten dkologischen Zustands nach EG-

WRRL gewabhrleistet, sind darlber hinaus Verbesserungsmallnahmen am Strom und in der Aue

notwendig.

Die hydraulischen Wirkungen der Verbesserungsmallnahmen stehen der Gewahrleistung der

Schiffbarkeit und den wasserbaulichen Unterhaltungszielen jedoch oftmals kontrar gegeniber,

so dass deren Ausfiihrung zu Konflikten flihren kann. Dies betrifft beispielsweise die fir eine

Durchstrémung von Altarmen notwendige Wasserabfiihrung aus dem schifffahrtlich genutzten

Gewasserbett bei Niedrigwasser. Parallelstromungen durch Buhnendurchrisse kénnen einen

ahnlichen Effekt zeigen. Andererseits fliihren Wiederherstellungs- und
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Instandsetzungsmafinahmen an Strombauwerken zu einer Reduktion der Habitatdiversitat in
den Uferzonen. Speziell tritt ein Verlust an Kolken und bewachsenen steilkantigen Ufern auf,
der adulten Fischen vieler stromungsliebender Arten den notwendigen Schutz als Tages- und
Wintereinstand gewahrt. Ferner kommt es durch die allmahliche Verlandung von
Nebengewadssermindungen, besonders von Altarmen, zu einem potenziellen Verlust
geeigneter Wintereinstande fur vieler Flussfischarten. Die mittel- bis langfristigen Folgen kénnen
in dem Verschwinden sensibler und auf die Dynamik und Struktur von Fllissen und Flussauen
angepasster Arten aus der Elbe und in einer Zunahme der Dominanz wenig anspruchsvoller
(eurytoper) Arten liegen. Ein Wechsel der Artengemeinschaft ware die Folge (NELLEN W. &
KAUSCH H. et al., 2002).

In Bezug auf die ausgewahlten Szenarien der infrastrukturellen Leistungsanpassung der Elbe
fur die Schifffahrt bedeutet dies:

e Szenario 5: Die Gewahrleistung einer Fahrrinnentiefe > 1,60 m wiirde zu einer weiteren
Entflechtung von Strom und Aue und im Falle einer Regulierung mit Strombauwerken zu
einer weiteren Sohleneintiefung flihren. Es ist mit einer Verschlechterung der dkologischen
Situation zu rechnen. Dies trifft dann streckenbezogen auch auf das Szenario 4, in erster

Linie mit negativen Konsequenzen fir angrenzende Landdkosysteme, zu.

e Szenario 3: Die vollstandige Umsetzung der geplanten Unterhaltungsmafinahmen mit der
Herstellung des planfestgestellten Ausbauzustandes von 1936 wuirde aufgrund der weiteren
Monotonisierung der Uferbereiche und der Flusssohle eine Verschlechterung des

Okologischen Zustandes (Makrozoobenthos, Fischfauna) zur Folge haben.

e Szenario 2: Um die Wirkungen von wasserbaulichen Malinahmen gering zu halten, aber
auch gezielt durch wasserbauliche Malinahmen 6kologisch geeignete Strukturen zu
entwickeln, ist eine Abstimmung der UnterhaltungsmafRnahmen mit den Landern und ggf.

die Entwicklung von alternativen Strombaumalinahmen notwendig .

¢ Da nicht alle negativen Folgen von wasserbaulichen Malnahmen vermieden werden
kénnen und bereits gegenwartig zum Teil erhebliche Defizite in den Habitatstrukturen
auftreten, die in Teilbereichen der Elbe zu einem unbefriedigenden 6kologischen Zustand
nach WRRL flhren, ist die Durchfiihrung von ékologischen Verbesserungsmaflhahmen
(z.B. durch Verzahnung der Lebensrdaume und -beziehungen zwischen Strom und Aue) dort
vorzusehen, wo die Erreichung der Ziele der Wasserrahmenrichtlinie und der FFH-Richtlinie
durch wasserbauliche Eingriffe gefahrdet ist. Diese MalRnahmen begrenzen die negativen
Okologischen Wirkungen der fir die Schifffahrt als erforderlich anzusehenden

Unterhaltungsmaflinahmen erheblich.

Es bleibt daher festzuhalten, dass der Erhalt oder eine Verbesserung des gegenwartigen

gewasserokologischen Zustands nur durch die Szenarien 1 und 2 gewahrleistet werden kann,
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wobei MaRnahmen wie die Geschiebezugabe in der Erosionsstrecke aufrecht zu erhalten sind.
Ob eine streckenbezogene Einstellung der Unterhaltung, wie z.B. in der Unteren Mittelelbe,
mdglich ist, muss auch vor dem Hintergrund anderer Nutzungsanspriche bewertet werden.
Dies gilt beispielsweise fur den Hochwasserschutz und den Einsatz von Eisbrechern. Nach
Aussagen des WSA Lauenburg ist fur den Einsatz von Eisbrechern und fur eine verringerte
Gefahr der Eisstandbildung und des Eisversatzes in der Unteren Mittelelbe eine Fahrrinnentiefe
von 1,60 m auf einer Breite von 80 — 100 m vorzuhalten. Dies widerspricht allerdings eindeutig
den Vereinbarungen, lediglich 50 m, und wo dies nicht mdglich ist, lediglich 40 m Breite

vorzuhalten.
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7 Schiffbarkeit der Elbe im Hinblick auf die Klimaveranderung
Die Mittelwerte der Jahresniederschlagshoéhe zeigen in den letzten 100 Jahren (1896-1995) im

Westen Deutschlands eine signifikante Zunahme von 10-20 %. Diese Niederschlagserh6hung
ist insbesondere auf die Zunahme der winterlichen Niederschlage im Westen Deutschlands um
20 —40 % bezogen auf den jeweiligen Mittelwert zuriickzufihren. Fur den selben Zeitraum zeigt
sich in den dstlichen Bundeslandern kein Trend bezlglich der Veranderung der

Jahresniederschlagsmengen, in Sachsen ist eine leichte Abnahme zu erkennen.

Wird jedoch nur der Trend Uber die vergangenen 30 Jahre (1966-1995) fur Deutschland
betrachtet, ist ein Anstieg der mittleren Niederschlage um bis zu 10 % bis 50 % in den Herbst-
und Wintermonaten zu erkennen. Dieser Erhdhung der winterlichen Niederschlagshdhen steht
eine Abnahme der Niederschlage in den Sommermonaten von 6értlich bis zu 60 mm (- 30 %)
gegenlber. Zukinftig ist eine weitere Auspragung dieses Trends - insbesondere in den
Ostlichen Bundeslandern (Elbe-Gebiet) - zu erwarten. So zeigen Szenariorechnungen zur
regionalen Klimaentwicklung in Brandenburg ein Sinken der Niederschlage im Gebietsmittel der
Jahressumme bis 2050 unter 450 mm. Im norddstlichen und sidlichen Teil Brandenburgs
wurde eine Reduzierung des Niederschlags auf unter 400 mm berechnet. Veranderungen im
Niederschlagsgeschehen wirken sich auf weitere hydrologische GréRen, wie Verdunstung,
Bildung von Sickerwasser, Neubildung von Grundwasser, Wasserstand in
Oberflachengewassern, Gewasserdurchfluss, etc. aus. Fir den Beobachtungszeitraum 1961-
1998 konnte eine Abnahme der Sickerwassermenge auf 75 % der Gesamtflache Brandenburgs
gezeigt werden. Allerdings ist die Abnahme der Sickerwassermenge nur auf 5 % der Flache
statistisch signifikant. Besonders betroffen sind hier grundwassernahe Standorte, wie
Niederungsgebiete. Das LUA Brandenburg wertete zur Bestimmung der Entwicklung von
Grundwasserstanden in Brandenburg unter derzeitigen Klimabedingungen ca. 1000
Grundwassermessstellen aus. Dabei zeigte sich eine fallende Tendenz der
Grundwasserstande, die allerdings oft anthropogen bedingt war. Eine Prognose zukinftiger
Veranderungen der Grundwasserstande ist ohne Klarung der kausalen Zusammenhange
schwierig. In Einzugsgebieten, in denen die Rate des Gewasserdurchflusses mafRgeblich durch
die Austauschvorgange zwischen Grundwasser und Oberflachengewasser bestimmt wird, wirkt
sich eine Veranderung der Grundwasserneubildung unmittelbar auf die Durchfliisse im
Oberflachengewasser aus. Werden allein die Einflisse der Klimaanderung auf den Durchfluss
der Flusse betrachtet, Isst sich aus der in den Szenarien bestimmten Anderung der
Sickerwassermenge ableiten, dass eine Reduktion des Abflusses zu erwarten ist. Aktuelle im
Rahmen des GLOWA - Elbe Projektes durchgeflihrte Untersuchungen bestatigen diese
Annahme. Sie zeigen eine klimainduzierte Reduktion des Abflusses im Havelgebiet (ohne
Berlcksichtigung der Spree) von 3 % bis 28 % fur den Zeitraum 2048-2052 gegenlber einem

Referenzzeitraum von 2003-2007.
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Dieser Trend |asst sich sicherlich nicht ohne weiteres auf das gesamte Elbegebiet Ubertragen,
mit einer geringeren Abflusseinspeisung der Havel und einer verschlechterten Pufferung von
Niedrigwasserbedingungen Uber die Grundwassereinspeisung im Bereich der Unteren

Mittelelbe ist jedoch zurechnen.
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8 Bedeutung von Eisgang und dessen Bekampfung fir die
Unterhaltung der Elbe
Aufgrund des geringen Gefalles und der Tiefe der Elbe kdnnen langanhaltende
Frosttemperaturen schnell zu einer Bildung von Treibeis und einer geschlossenen Eisdecke
(Eisstand) auf der Elbe fihren. Besonders Engstellen, Abflusshindernisse, Stellen geringer
FlieRgeschwindigkeit, z. B. oberhalb von Wehren, an Krimmungen und Untiefen begtinstigen
einen Stillstand des Treibeises und die Ausbildung eines Eisstands. Die Unterhaltung des
Strombettes in einer bestimmten Wassertiefe erfolgt daher nicht nur, um den erforderlichen
Tiefgang fur den Eisbrechereinsatz sicherzustellen, sondern auch um den mdoglichst
ungehinderten Weitertransport von Eisschollen zu gewahrleisten. Eine ahnliche Funktion erfullt
die Bewirtschaftung der Deichvorlander, weil hoher Bewuchs die Eisbildung begunstigen kann.
Zu bertcksichtigen ist hier jedoch auch, dass Baume die Deiche vor Schaden durch Treibeis
(Abbildung 12) schitzen. Im Gegensatz zu Hochwassern ohne Eis verbleibt bei Hochwassern
verbunden mit Eisstand durch den sehr schnell eintretenden Wasserspiegelanstieg praktisch
keine Reaktions- bzw. Vorbereitungszeit, um Sicherungs- oder Gegenmalinahmen einzuleiten.

Der Prophylaxe kommt daher eine hohe Bedeutung zu.

Abbildung 12: Deichschaden durch Eisschollen (Quelle: MESECK et al. 2004).

Falls ein Eisstand aufgetreten ist, stauen sich weitere von oberhalb herangefiihrte Eisschollen

auf, die sich zusammen schieben und aneinander fest frieren, so dass sich der Eisstau

flussaufwarts fortsetzt. Die durch Eisstand in Folge vergroRRerter Flussbettrauhigkeit verursachte

Durchflusshemmung fiihrt bei Beginn des Eisstandes zum Ansteigen des Wasserstandes in der
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oberhalb liegenden Flussstrecke. Es kommt zur Bildung eines Eishochwassers. Im Extremfall
fuhren Eiszusammenschiebungen zu einem Eisversatz, bei dem das gesamte Abflussprofil
durch Eis plombiert wird. Dies kann zu einem pl6tzlichen kraftigen Ansteigen des

Wasserstandes oberhalb fiihren.

Pegel
Dresden Magdeburg
Zeitraum Treibeis bzw.

Winter/Dekade | Eisstand Winter/Dekade | Eisstand Eisgang

(Anzahl) (Tage) (Anzahl) (Tage) (Tage)
1830/31 — 1839/40 2 91 9 258 232
1840/41 — 1849/50 3 126 8 428 150
1850/51 — 1859/60 - - 6 206 261
1860/61 — 1869/70 1 21 7 199 200
1870/71 — 1879/80 - - 2 86 311
1880/81 — 1889/90 - - 4 49 169
1890/91 — 1899/00 2 46 6 140 261
1900/01 — 1909/10 3 46 2 60 249
1910/11 — 1919/20 1 28 1 32 218
1920/21 — 1929/30 1 28 3 119 132
1930/31 — 1939/40 1 37 5 51 136
1940/41 — 1949/50 2 40 4 109 146
1950/51 — 1959/60 1 31 3 27 71
1960/61 — 1969/70 1 35 1 (12) 65
1970/71 — 1979/80 - - - - 47
1980/81 — 1989/90 - - - - 73
1990/91 — 1999/00 - - 2 29 64

Tabelle 11:  Anzahl der Winter mit geschlossener Eisdecke auf der Elbe und zugehdrige Tage des
Eisstandes an den Pegeln Dresden und Magdeburg fir den Zeitraum 1830 — 2000 und
Tage mit Treibeis bzw. Eisgang in den vorgegebenen Zeitrdumen am Pegel Magdeburg
(Quelle: SIMON, 2003).

Eisversetzungen treten haufig an Flussabschnitten mit Querprofileinengungen oder
Flusskrimmungen auf. So sind z. B. in der fast rechtwinkligen Krimmung der Elbe bei Werben
(Elbe-km 426) bereits mehrfach Eisversetzungen aufgetreten. In der Unteren Mittelelbe
zwischen km 431,5 und 502 bestehen 15 Eisversatzschwerpunkte. Einen Uberblick tiber die
Anzahl der Winter mit geschlossener Eisdecke auf der Elbe und die zugehérigen Tage des
Eisstandes zwischen 1830 — 2000 gibt Tabelle 11.

Uber die Wahrscheinlichkeit des Auftretens von Eisstianden in der Elbe ist anzumerken, dass
vor allem in den 70er und 80er Jahren des 20. Jahrhunderts die Eisbildung auf der Oberen und

Mittleren Elbe durch Einleitung groRer Mengen warmen Abwassers und durch erhéhte Salzlast
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der Saale weitegehend verhindert wurde. Die Abwassereinleitungen flhrten in der Mittleren
Elbe zur Erhéhung der Wassertemperatur im Winter um bis zu 3 °C. Durch Inbetriebnahme
moderner Klaranlagen sowie Stilllegung von Industrieunternehmungen, insbesondere der
Zellstoff- und Papierindustrie und der chemischen Industrie, und Kraftwerken in den 90er
Jahren ist die Abwasserlast und Erwarmung in der Elbe gesunken und die Eisbildung wieder
begulnstigt worden. Im Februar 1996 war die Mittlere Elbe wieder bis Magdeburg und im Januar
1997 erstmals seit Februar 1963, also nach 34 Jahren, wieder fast bis zur Saalemiindung (d. h.
bis Elbe-km 291,5) vollstandig zugefroren. Wahrend des Hochwassers im Januar 2003 kam es
trotz starker Treibeisbildung nicht zum Eisstand, da die Frostperiode begrenzt war, eine hohe
FlieRgeschwindigkeit auftrat und Eisbrecher im Bereich der Tideelbe eingesetzt werden
konnten. Bei anhaltendem Frost mit extremen Tiefsttemperaturen ware es jedoch in kurzer Zeit
zu einem Eisstand gekommen, der infolge der hohen Wasserstande zum Uberstrémen der

Deiche hatte fuhren konnen.

Die Entstehung eines Eishochwassers durch die Plombierung des Abflussquerschnittes mit
Treibeis kann unter Niedrigwasserbedingungen als unwahrscheinlich eingestuft werden, da die
Vorlander in vollem Umfang fir den Wasserabfluss zur Verfiigung stehen. Allerdings kann der
Witterungsablauf im Einzugsgebiet eine Hochwasserwelle bedingen, die zusatzliches Treibeis
mit sich fuhrt und auf den im Unterlauf vorhandenen Eisstand trifft. Diese Bedingungen kdnnen
dazu fuhren, dass die Eisabdrift nicht mehr bewaltigt werden kann und die Gefahr eines
Eisversatzes und starker Deichschaden durch das umfangreiche Treibeis erhdht wird. Aus
Grunden der Vorsorge als auch der Katastrophenabwehr ist es daher gunstig, zu jedem
Zeitpunkt der Frostperiode Eisbrecher einsetzen zu kénnen. Dies bedarf einer
Fahrrinnenunterhaltung, die sich am erforderlichen Tiefgang der Eisbrecher orientiert. Auf der
Elbe kommen Eisbrecher mit einem Tiefgang von 1,30 m bis 1,80 m zum Einsatz (WIESE,
2004). Alternativen zu dieser Methode des Eisaufbruchs bestehen nicht. In der Vergangenheit
durchgefiihrte Versuche, aufgetretene Eisstande zu sprengen, flhrten in der Regel nicht zum

Erfolg und sind in ihren Auswirkungen nur schlecht kalkulierbar.

Der Eisaufbruch durch Eisbrecher erfolgt grundsatzlich vom Unterstrom her. Der Einsatz erfolgt
vom Raum Hamburg-Geesthacht durch mehrere Eisbrecher in geschlossener Formation
flussaufwarts bis zur volligen Beseitigung des Eisstandes (Abbildung 13). Durch den Einsatz
der Eisbrecher im Verband entsteht eine breite Eisrinne von 80 bis 100 m Breite fur die
Eisabfuhr. Diese Fahrrinne wird durch riickwartig arbeitende Eisbrecher offen gehalten. Diese
Rinne ist notwendig, damit das gebrochene Eis ungehindert talwarts zum Abfluss kommt und
sich nicht zu einer Eisversetzung zusammenschiebt. Die Anforderungen an die Fahrrinnenbreite
in den von Eisstand bedrohten Abschnitten mit einer Tiefe von 1,60 m (GIW 89*) gehen daher

Uber die aus Grunden der Schiffbarkeit vorgehaltenen 50 m hinaus.
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Abbildung 13: Eisbrechereinsatz Untere Elbe (Quelle: MESECK et al. 2004).

Von Bedeutung ist die Fahrrinnenunterhaltung ebenfalls in Gewasserabschnitten mit einem
Geschiebelberschuss, da die sich bildenden Transportkorper Drifthindernisse fiir Treibeis
darstellen kénnen (z.B. Reststrecke der Elbe km 508-521).

Um den Unterhaltungsaufwand in der Unteren Mittelelbe fir die Vermeidung und die
Bekampfung von Eisstadnden wirksam reduzieren zu kénnen, sind Mallnhahmen notwendig, die
die Auswirkungen und Entstehungsursachen von Eishochwassern splrbar verringern. Zu
diesen gehoren in erster Linie Deichruckverlegungen, die Beseitigung von Engstellen in der
Deichfuhrung sowie die Anpflanzung von mehrreihigen Eichenbestdnden an der Wasserseite
der Deiche, um diese wirksam vor den Schaden durch Treibeis schiitzen zu kdnnen. Die

Einsatzmdglichkeit von Eisbrechern mit geringeren Tauchtiefen ist zu Gberprufen.
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9 Fazit

Die Bedeutung der Elbe als Wasserstrale ist durch ihre geografische Lage, ihre natirlichen
Gegebenheiten und dem mangelnden Transportaufkommen im Vergleich zu anderen
Bundeswasserstralen, wie dem Rhein, der Donau und dem westdeutschen Kanalnetz, als
gering einzustufen. Auch bei Betrachtung der prognostizierten Wachstumspotenziale werden
die verfiigbaren Kapazitaten der Elbe kiinftig nicht annahernd ausgeschopft. Das derzeit fir das
Jahr 2015 prognostizierte Transportaufkommen auf der Elbe von 4,6 Mio. t unterhalb
Magdeburgs und 3,8 Mio. t oberhalb Magdeburgs kann auch ohne Erhéhung der
Leistungsfahigkeit der Elbe als Wasserstral3e von der Binnenschifffahrt abgefahren werden.
Zum haufig niedrigwassergefahrdeten Elbeabschnitt Lauenburg — Magdeburg steht die
leistungsfahige und sogar etwas kirzere Alternativstrecke tber den Elbe-Seiten- und
Mittellandkanal zur Verfligung. Dariiber hinaus konnte gezeigt werden, dass zur Abwicklung der
prognostizierten Aufkommenszuwachse auch ausreichend Transportkapazitaten auf den
Parallelstrecken der Bahn vorhanden sind, so dass diese auch Uber die Schiene transportiert

werden konnten.

Die Hauptpotenziale der Elbe liegen weniger im Guterverkehr, als in der Tourismuswirtschaft,
da sich die Elbe aufgrund ihrer landschaftlichen Attraktivitat in hohem MalRe flir den Tourismus
eignet. In der Personenschifffahrt sind die wichtigsten Marktpotenziale der Elbschifffahrt zu
erkennen. Fahrgastschiffe kommen zudem sehr gut mit den geringen Fahrrinnentiefen der Elbe

zurecht.

Das Verhaltnis zwischen den Kosten fir Unterhaltung und Betrieb der Bundeswasserstralle
Elbe zu den auf ihr gegenwartig und kinftig stattfindenden Verkehrsleistungen ist insbesondere
im Vergleich mit dem Rhein und dem Mittellandkanal sehr unglnstig. Eine Intensivierung der
Unterhaltungsmafinahmen wiirde daher unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten dieses negative

Verhaltnis weiter verstarken.

Eine Verscharfung des gegenwartigen Ausbauziels oder die Durchflihrung von
Unterhaltungsmaflinahmen mit ausbauéhnlicher Wirkung wirde zu einer weiteren
Verschlechterung des ékologischen Zustands der Elbe fihren. Fir den Erhalt und die
Verbesserung der Gewasserdkologie ist bei gleichbleibendem Unterhaltungsziel eine
Abstimmung der UnterhaltungsmafRnahmen mit den Landern nach EG-WRRL und FFH-RL
erforderlich. Dartiber hinaus sind ékologische Verbesserungsmalinahmen dort durchzufiihren,
wo die Erreichung der Ziele der o.g. Richtlinie durch wasserbauliche Eingriffe gefahrdet ist (z.B.

durch Vernetzung zwischen Strom und Aue).

Im Zusammenhang mit der globalen Klimaanderung ist in Teilen des Elbegebietes zukuinftig mit
einer verringerten Niederschlagsmenge und in der Folge mit ausgepragteren
Niedrigwasserperioden zu rechnen, die zu einer Verschlechterung der naturraumlichen

Randbedingungen fir die Schiffbarkeit der Elbe beitragen.
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Zur Vermeidung und Bekampfung von Eisstanden auf der Elbe ist es aus Grunden der
Vorsorge und der Katastrophenabwehr glinstig, eine Fahrrinne vorzuhalten, die sich am
erforderlichen Tiefgang der Eisbrecher orientiert und eine hindernisfreie Abdrift des Treibeises
gewabhrleistet. Zum gegenwartigen Zeitpunkt kommen auf der Elbe Eisbrecher mit einem
Tiefgang von 1,30 m bis 1,80 m zum Einsatz. Um den hierflr notwendigen
Unterhaltungsaufwand in der Unteren Mittelelbe zukUnftig reduzieren zu kénnen, sind
MalRnahmen notwendig, die die Auswirkungen und Entstehungsursachen von Eishochwassern
verringern. Zu diesen gehoren in erster Linie Deichriickverlegungen, die Beseitigung von
Engstellen in der Deichfiihrung sowie naturgemafle DeichschutzmalRnahmen. Die

Einsatzmdglichkeit von Eisbrechern mit geringeren Tauchtiefen ist zu Uberprifen.
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