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Begrüßung und Einleitung  

Gisela Kallenbach 
Mitglied des Europäischen Parlaments, BÜNDNIS 90/DIE GRÜNEN 
 

 

Herzlich Willkommen an diesem schönen Platz in Sachsen-Anhalt, am Ufer der alten Dame 

Elbe.  

Das fiel mir so ein, als ich heute morgen diesen wunderschönen Anblick hatte, hier an dieser 

Stelle am Kornhaus. Die Elbe kann uns vormachen, dass man eine lebenslange Schönheit 

bewahren kann ohne Schönheitschirurgie. Wir werden im Laufe des Tages noch tiefer in ihr 

Geheimnis eindringen. Ich freue mich, dass sie alle gekommen sind zu diesem „Runden Tisch 

Elbe“. Das viele dieser Einladung gefolgt sind zeigt, dass Sie Interesse an diesem Thema 

haben. Wir haben eingeladen, damit wir zuhören, diskutieren, einen Meinungsaustausch 

zwischen den verschiedenen Akteuren aus Politik, Verwaltung, Wissenschaft, Wirtschaft und 

Zivilgesellschaft herstellen. Wir haben Menschen eingeladen, die sich einfach aus 

Leidenschaft für diesen Fluss interessieren, andere, die aus beruflichen Gründen sich mit 

Fließgewässern beschäftigen und schließlich jene, die als politische Verantwortungsträger 

über die Zukunft des Flusses von der Quelle bis zur Mündung zu entscheiden haben.  

 

Einen besonderen Willkommensgruß möchte ich daher an alle Abgeordneten aus den 

verschiedenen Parteien, Landtagen, Kreis-, Stadt-, Gemeinderäten richten und ich freue mich, 

Sie auch im Laufe des Tages persönlich kennen zu lernen. Ein Willkommen an Sie, die Sie 

aus den Verwaltungen der Städte und Gemeinden, aus der Wirtschaft und aus den Verbänden 

und Vereinen gekommen sind. Ich weiß, wie die meisten von Ihnen, dass dieser stattliche 

Fluss von etwa 1.100 km Länge schon viele Studien, Symposien und Tagungen erfahren hat 

und ihr derzeitiger und zukünftiger Zustand sehr unterschiedliche Interessen produziert hat.  

 

Nach dem Jahrhunderthochwasser 2002 schien es etwas ruhig um sie geworden zu sein. Man 

konnte den Eindruck gewinnen, dass man sie einfach in ihrem derzeitigen Bett ungestört 

fließen lassen wollte. Das hat sich scheinbar mit dem Koalitionsvertrag geändert. Ich finde die 

Aussagen nicht sehr eindeutig formuliert, aber man kann den Eindruck gewinnen, dass neue 

Grundsatzentscheidungen anstehen. Seither gibt es wieder neue Studien, Untersuchungen mit  

Aufmerksamkeit und auch Verunsicherung bei den verschiedensten Akteuren. 

Möglicherweise werden auch hier und da Tatsachen geschaffen, die einem Gesamtkonzept 
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von der Quelle bis zur Mündung entgegen stehen. Und genau diese Situation hat mich 

veranlasst, Sie zu diesem heutigen „Runden Tisch Elbe“ einzuladen. Wohlwissend, dass viele 

der Argumente schon häufig ausgetauscht worden sind, ohne dass wirklich Kompromisse 

erreicht wurden. Das ist solange hinnehmbar, wie keine konkreten oder tiefgreifenden 

Veränderungen anstehen. Sind aber solche zu erwarten, dann können Offenheit für neue 

wissenschaftliche Erkenntnisse auch wirtschaftliche Interessen mit dem Fokus Arbeitsplätze, 

aber auch Hochwasser und Umweltschutz, einen neuen Austausch geradezu herausfordern. 

Dafür sind wir heute nach Dessau gekommen.  

 

Und wir, wie ich eingangs schon erwähnte, haben die Einladungen an alle Interessenten und 

Interessenvertreter gerichtet, um den Argumenten gut zuzuhören. Ich weiß auch, dass viele 

unserer Einladung nicht gefolgt sind. Dennoch glaube ich, dass wir heute ein gutes Forum 

haben, um die unterschiedlichen Sichtweisen noch einmal darzustellen und die uns helfen 

sollen bei anstehenden Entscheidungen, die dann möglichst nach bestem Wissen und 

Gewissen getroffen werden.  

 

Wir wissen, dass z. B. in De� ín nahe der 

deutsch - tschechischen Grenze Staustufen 

geplant sind und sie für vorteilhaft und 

unabdingbar gehalten werden. Das sächsische 

Umweltministerium wartet immer noch auf 

wirklich prüfbare Unterlagen, um dieser 

Pflicht einer Umweltverträglichkeitsprüfung 

auch auf der sächsischen, auf der deutschen 

Seite nachkommen zu können. Ich habe bisher 

alle Botschaften aus dem sächsischen 

Umweltministerium so verstanden, dass man 

auch aus den Erfahrungen der verschiedenen 

Hochwässer 2002 jetzt auch 2006 mehr auf 

eine naturverträglichere Zukunft des Flusses 

setzt. In Sachsen-Anhalt prüft man auf die 

Auswirkungen der vorgesehenen 

Unterhaltungsmaßnahmen an den Flussbauten 

auf eine Umweltverträglichkeit, auf die 
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Verträglichkeit innerhalb ihrer Lage, in den sogenannten FFH-Gebieten. In Niedersachsen 

kämpft man noch mit den Auswirkungen des diesjährigen unerwartet hohen Hochwassers. 

Daher frage ich uns, ob wir uns so eine unterschiedliche Herangehensweise wirklich leisten 

können oder ob wir nicht wirklich ein Gesamtkonzept brauchen, um zu verstehen, dass man 

Eingriffe in einen natürlichen Flusslauf, wie in De� ín, oder in Hitzacker in Niedersachsen, 

spüren wird.  

 

Die Elbe ist für mich auch ein Stück europäische Politik, als Europaabgeordnete habe ich da 

natürlich auch ein ganz besonderes Interesse daran. Ich hoffe sehr, dass es uns gelingt, 

einzelne nationalstaatliche Interessen immer mehr unter einer europäischen Sichtweise 

voranzubringen. Und wenn es uns eines Tages gelingt zu sagen, wenn es meinem Nachbarn 

gut geht, dann geht es auch mir gut, dann denke ich, sind wir ein ganzes Stückchen voran 

gekommen auf diesem Weg, dieses Europa, diese Europäische Union zu bauen. Falls wir 

irgendwann den roten Faden verlieren, dann sollte ein Blick aus dem Fenster, der jetzt leider 

etwas versperrt ist, helfen, uns auf dieses Thema Elbe zu besinnen. Und ich denke, wie die 

alten Griechen schon wussten -panta rhei- alles ist im Fluß, und man steigt niemals in den 

gleichen. Wir werden sehen, was uns dieser Tag bringt.  

 

Ich wünsche uns spannende Diskussionen und auch eine gehörige Portion Wissenszuwachs. 

Noch einmal herzlich Willkommen. Sie haben alle den heutigen Ablauf in den 

Tagungsmappen vor sich, und wir beginnen jetzt erst mit dem ersten Vortrag.  

 

Herr Ostwald, ich begrüße Sie sehr herzlichst. Sie kommen vom Verband Verkehr und 

Logistik Berlin-Brandenburg. Das vielleicht zu Ihrer Vorstellung und ich bitte Sie dann gleich 

mit Ihrem Vortrag zu beginnen. 

 

 



Runder Tisch Elbe  23. Mai 2006 
 
Dessau 

�

� 6

�

�

Die Elbe als Binnenschifffahrtsstraße – Potential f ür 
Wirtschaft und Arbeitsplätze 

Dipl.-Volkswirt Gerhard Ostwald 
Verband Verkehr und Logistik Berlin-Brandenburg e. V. 

 

Frau Kallenbach, meine Damen und Herren, 

 

danke für die Einladung zu der heutigen Veranstaltung hier in Dessau. 

Warum gerade jemand aus Berlin-Brandenburg? Dass liegt daran, dass ich acht Jahre lang den 

Bundesverband der deutschen Binnenschiffer in Berlin vertreten habe und mir damit die 

Thematik hier an der Elbe bekannt ist, und ich auch darüber Bescheid weiß, was zum einen 

beabsichtigt ist, und was zum anderen machbar ist. 

 

Zu Beginn möchte ich kurz auf die Geschichte eingehen, um klar zu machen, dass die Elbe 

seit mehr als 1.000 Jahren kein frei fließender Fluss ist, 

sondern immer schon Teil einer Kulturlandschaft war. 

Es wurde also schon immer an und mit der Elbe 

gearbeitet und sie wurde seit jeher entsprechend für die 

Schifffahrt ausgebaut. Für die Entwicklung des Handels 

war wichtig, dass im Mittelalter Elbe- und 

Brückenzölle erhoben werden konnten, so z. B. über 

das Stapelrecht in Magdeburg, das bereits im Jahr 1300 

existierte. Die Stadt lebt also schon 700 Jahre von der 

Elbe, genauer gesagt vom Warenumschlag, der über 

den Fluss erfolgt. Damals war die Tragfähigkeit mit 4 bis 6 Tonnen im Vergleich zu heute 

zwar noch recht gering, allerdings war dies angesichts der dünnen Besiedlung für damalige 

Verhältnisse eine Menge. 

 

Die Elbschifffahrt lebt im Wesentlichen von der Vernetzung der Wasserstraßen. Deshalb kann 

die Elbe niemals alleinstehend als Wirtschaftsfaktor betrachtet werden, sondern immer im 

Zusammenhang mit weiteren angrenzenden Kanälen, so z. B. dem Plauer Kanal. Dieser 

verkürzte den Schiffsweg nach Potsdam und Berlin, und dies schon seit 1745. Weiterer 

Aufschwung kam dann 1794 über die Wasserstraße Unstrut, die deshalb wichtig war, weil 
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über sie die Salzversorgung der preußischen Garnisonen und Festungen ablief. Dabei wurden 

immer wieder Arbeitsplätze in der Schifffahrt geschaffen, was wiederum die Entwicklung 

weiter förderte. 

 

Der Wiener Kongress 1814/1815 war für die Elbschifffahrt insofern maßgeblich, da hier die 

Rahmenbedingungen festgelegt wurden. So wurde freie Fahrt bis zur Mündung des Flusses 

garantiert  und keinem der Anrainerstaaten durfte der Handel untersagt werden. Außerdem 

wurde jeder am Ufer der Elbe liegende Staat verpflichtet, durch Arbeiten am Strombett zum 

Erhalt der Leinpfade für die Schiffszieher beizutragen. Daraus zieht heutzutage die 

Bundesregierung ihren Auftrag für die Bundeswasserstraßenverwaltung. 

 

Mitte des 19. Jahrhunderts hatte die Elbschifffahrt ihre Blütezeit, als mit der Dampfschifffahrt 

auch die Transportwege zunahmen. Inzwischen war auch die Bevölkerung in den 

Anrainerstaaten gewachsen, wobei immer ein Zusammenhang bestand zwischen 

Bevölkerungszuwachs und der Wirtschaft, die über die Elbe abgewickelt wurde. 

 

1910 wurden im Hafen von Magdeburg 2 Mio. Tonnen Güter umgeschlagen. Die gesamte 

beförderte Menge betrug 1909 immerhin 11 Mio. Tonnen. Diese Mengen wurden von 

Schleppschiffen bzw. Schleppzügen – bestehend aus einem Dampfschiff an der Spitze, das 

mehrere Schleppkähne hinterher zog – ermöglicht. Diese sogenannte Kettenschifffahrt konnte 

erhebliche Menge an Gütern befördern. Im Jahr 1938 dann erfolgte durch das 

Schiffshebewerk Rothensee der Anschluss an das westdeutsche Kanalnetz. 

 

Nach 1945 lag, kriegsbedingt durch Schäden in Häfen und an Brücken, auch die 

Elbschifffahrt darnieder. Allerdings wurden bereits 1951 in Magdeburg schon wieder 1,1 

Mio. Tonnen umgeschlagen, immerhin die Hälfte von der Menge von 1910. 

 

An diesen Beispielen sieht man, dass die Schifffahrt auf der Elbe immer wieder Einbrüche zu 

verzeichnen hatte, Rückschläge eingesteckt werden mussten und die Entwicklung oft nur 

langsam voran ging. Bis zum Jahr 1988 konnte der Umschlag in Magdeburg auf 2,4 Mio. 

Tonnen erhöht werden, was in etwa der Menge von vor dem Krieg entspricht. 

 

Wie sieht nun heute die Entwicklung der Elbe als Bundeswasserstraße aus? Die 

Grundinstandsetzung sieht im Bundesverkehrswegeplan von 1992 vor, eine Fahrrinnentiefe 
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zu garantieren, die an 180 Tagen im Jahr 2,50 m beträgt und an 345 Tagen mindestens 1,60 

m. Diese 1,60 m Mindestfahrrinnentiefe bedeuten 1,40 Abladetiefe, denn ein Schiff muss 

mindestens 20 cm Wasser unter dem Kiel haben, damit es sich nicht festsaugt. Bei einer 

Fahrrinnentiefe von 1,60 m können die Schiffe nicht voll abgeladen fahren, transportieren 

also auch weniger, nur 600 – 1.300 Tonnen, was gerade noch als wirtschaftlich rentabel 

angesehen wird. Hierbei ist allerdings anzumerken, dass der langjährige Jahresdurchschnitt 

von 2,50 m als Grundlage gilt, wobei eine nahezu vollständige Auslastung  der Schiffe 

vorgesehen wird. 

 

Bis 2002 wurde daran 

gearbeitet und anhand der 

Zahlen, dass auf der 

Mittelelbe zwischen 

Geesthacht und Magdeburg 

immerhin 1,9 Mio Tonnen 

transportiert wurden und 

zwischen Magdeburg und 

der Grenze zu Tschechien 

1,5 Mio Tonnen. Auf der 

gesamten Mittelelbe sind es 

sogar 7,7 Mio. Tonnen, 

eine Auswirkung der 

Vernetzung. Da hierbei 

auch Doppelzählungen 

enthalten sind, kommt man 

auf ungefähr 10 Mio. Tonnen im Jahr 2002. Womit wir wieder bei der Menge wären, die zu 

Blütezeiten der Elbe Anfang des 20. Jahrhunderts erreicht wurde. 

 

Die Elbschifffahrt ist also nicht wesentlich vorangekommen, allerdings sollte der Ausbau der 

Elbe weiter gehen. So waren kleine Verbesserungen im Bereich Dömnitz, Magdeburger 

Stadtstrecke und Torgau vorgesehen gewesen. 

 

Dann kam das Elbehochwasser dazwischen und hat dazu geführt, dass durch den Ausbaustopp 

diese Entwicklung nicht weiter vorankam. Laut einem Gutachten der LUB hätten jedoch auf 
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der Elbe oberhalb Magdeburgs schon 5,6 Mio. Tonnen transportiert werden können, und das 

in dem bereits 2002 bestehenden beschränkten Ausbaumaß. Dazu ist es aber nicht gekommen 

und wir kennen die Entwicklung. 

 

Seit dem Herbst 2002 gibt es praktisch keine wesentlichen Verbesserungen mehr auf der Elbe. 

Auch Schwachstellen sind zum Teil nur sehr unzureichend verbessert worden. Diese kamen 

daher, dass sich der Flusslauf der Elbe und damit die Fahrrinne im Zuge des Hochwassers 

geändert hat. So entstanden in Höhe von Dresden und Riesa neue Sandbänke, die bis heute 

nicht abgebaggert sind und Probleme bei der Schifffahrt verursachen. 

 

Was für Verkehrsströme gab es denn eigentlich auf der Elbe, bzw. was für Waren wurden 

transportiert? Es ist eindeutig, dass schon Güter auf der Elbe transportiert wurden, so z. B. 

Dünger aus Lovosice, der dann Richtung Deutschland transportiert wurde. Aber auch Holz 

aus Deutschland wurde zur Papierfabrik Steti geliefert. Daran ist zu sehen, dass es 

grenzüberschreitenden Verkehr gibt und damit die paarige Auslastung für die Schiffe. Eine 

wachsende Bedeutung kommt der Containerschifffahrt zu, der Elbe-Containerlinie. 

 

Man sieht eindeutig eine ansteigende Entwicklung in diesem Bereich. Exemplarisch für die 

Großraumtransporte steht der Elbetransport der Airbusteile des A 380 von Hamburg nach 

Dresden. Dort wurden die Teile auf ihre Belastungsfähigkeit getestet. Die Airbusteile sind 

9 m im Durchmesser. Es gab keine andere Möglichkeit, die Teile, ohne sie auseinander bauen 

zu müssen, zu transportieren, außer auf dem Wasserweg, also der Elbe. Sonst hätte die Hülle 

zerlegt werden müssen, aber so konnte man die im Durchmesser 9 m langen Teile einfach 

aufs Schiff verladen und in Richtung Dresden fahren. Die Brückendurchfahrtshöhen haben 

das ebenfalls hergegeben. 

 

Die Häfen und Umschlagstellen oberhalb Magdeburgs sind recht zahlreich, wobei unterhalb 

Magdeburgs die Bedeutung der Häfen nicht mehr so groß ist. Aber die Häfen oberhalb 

Magdeburgs, z. B. der neu ausgebaute Containerhafen Mittel-Aken und der Werkshafen 

Piesteritz, könnten eine größere Rolle spielen, wenn die Schiffsauslastung zunimmt. Auch die 

sächsischen Häfen Oberelbe und die Häfen in Tschechien an der Saale sind doch sehr 

zahlreich. Auch wenn sie im Moment nicht die Auslastung erfahren, wie es bei besseren 

Verhältnissen für Schiffe der Fall sein könnte. 
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Aber auch im Jahr 2005 sieht es für die Elbschifffahrt gar nicht so schlecht aus. Wir haben 

Steigerungsraten von 23 % gegenüber 2004 zu verzeichnen. Das hängt natürlich mit den 

Fahrwasserverhältnissen zusammen, die sich Jahr für Jahr verändern können. Auf der 

Stadtstrecke Magdeburg Domfelsen, wo nur Ein-Schiffverkehr möglich und das Navigieren 

schwierig ist, gab es einen Zuwachs von 60 % zu 2004. Insgesamt 1000 Schiffe haben 2005 

die Grenze passiert, 1,25 Mio. t wurden transportiert. Das sind zwar nur 3 Schiffe pro Tag, 

aber immerhin, der Verkehr ist eindeutig vorhanden. Dabei variieren die Gesamtmengen der 

transportierten Tonnen. Für den Umschlag über Kaikante der Binnenhäfen Mittelelbe möchte 

ich als Beispiel Magdeburg nennen, das mit 3,2 Mio. t mittendrin liegt. An der Oberelbe 

dagegen sieht man nur 0,2 Mio. t, entsprechend den Nachteilen oberhalb von Aken. 

 

Ein Hinweis auf die Steigerungsraten, die der Bundesverkehrswegeplan 2003 aufgenommen 

hat. Dabei wird davon ausgegangen, dass unterhalb von Magdeburg mit einer Steigerung von 

2,6 Mio. t auf 4,6 Mio. t bis 2015 zu rechnen ist. Das sind schon – leicht nach unten – 

korrigierte Zahlen gegenüber 1993. Jedoch zeigen sie, dass noch Zuwächse zu erwarten sind. 

Für den Bereich oberhalb Magdeburgs wurde ein Zuwachs bis 2015 von 1,5 auf 3,8 Mio. t 

errechnet. 

 

Das setzt natürlich voraus, dass die Fahrwasserverhältnisse für die Schifffahrt verbessert 

werden, damit mehr Schiffe auf die Oberelbe kommen können. Mit dem Ausbau der 

Saalemündung rechnet man bis 2015 mit noch mal 1,5 Mio. t, die von der Saale aus kommen. 

Das sind also die Mengen, von denen ausgegangen wird. Wenn man aber schaut, was 

transportiert wird, sind es zunehmend die Container. 

 

Der Containerverkehr stellt die Zukunft der Schifffahrt dar. Das sieht man auf dem Rhein und 

auf anderen Wasserstraßen nicht ganz so, weil jeweils die Brückenhöhen bestimmen, was 

transportiert werden kann. Auf dem Main jedoch werden ebenfalls Container transportiert, 

und das gibt natürlich auch in anderen Bereichen Zuwachsraten. Dies führt dazu, dass die 

deutschen Seehäfen inzwischen kaum noch Container aufnehmen können, so voll sind sie. 

Doch nicht nur die deutschen Seehäfen wie in Bremerhafen oder Hamburg haben derartig 

hohe Anstiegsraten zu verzeichnen, sondern auch in Rotterdam und anderen Häfen. Man kann 

sich kaum noch vorstellen, wie zukünftig diese Mengen an Seegütern umgeschlagen werden 

können. Und wenn man den Hamburger Hafen betrachtet, der allein über 8 Mio. TEU an 

Containern umgeschlagen hat, eine Zahl, die man 2010 erreichen wollte, und die jetzt 2005 
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schon erreicht wurde, sieht man, welche Bedeutung der Containerschifffahrt in Zukunft 

zukommt. Das bedeutet natürlich, dass man neue Umschlagflächen in den Häfen benötigt. 

Aus diesem Grund soll die Unterelbe auf 14,50 m ausgebaggert werden, damit auch die ganz 

großen über 8.000 TEU tragende Schiffe, Hamburg erreichen können. Das zeigt, dass hier die 

Zukunft der Schifffahrt, und damit des Güterverkehrs, liegt.  

 

Über die Elbe sind bisher verhältnismäßig wenige Container auf dem Wasser transportiert 

worden, vergleicht man die Menge mit der in Rotterdam umgeschlagenen. Der Verkehr 

steigerte sich von 9.000 TEU im Jahr 1999 auf 23.000 TEU im Jahr 2005, woran eine 

erhebliche Steigerungsrate zu erkennen ist. Und eben da spielt der Hafen Aken eine große 

Rolle, bzw. überhaupt die Häfen oberhalb in Richtung Dresden, die über eine entsprechende 

Ausrüstung wie Kräne verfügen, um Container umzuschlagen. Bei einer – rein theoretischen – 

Verlagerung von 5 % der im Hamburger Hafen umgeschlagenen Container auf die 

Binnenschifffahrt, könnten rund 400.000 TEU transportiert werden. Diese Transporte wären 

allerdings nicht alle in Richtung Dresen unterwegs, sondern sie würden sich verteilen nach 

Berlin, Braunschweig und so weiter, in den Bereich des Mittellandkanals. Ein Aspekt der 

Wirtschaft sind ja nicht nur die Anlieger an der Elbe und die Unternehmen entlang der Elbe, 

sondern vor allem die Logistik.  

 

In Deutschland selbst 

spielt die Logistik 

immer mehr den 

Jobmotor. Nur hier 

werden in größerem 

Umfang noch 

Arbeitsplätze 

geschaffen. Das geht 

auch nur unter den Gesichtspunkt, wenn man alle drei Verkehrsträger, Wasserstraße, Schiene 

und Straße in einem Netzwerk sieht, wobei die Häfen Schnittstellen der Logistik sind. 

 

Dazu ein paar Zahlen. Hamburg zählt 165.000 Arbeitsplätze, die direkt oder indirekt vom 

Hafen abhängen. Und aus unserer Region, wo sich gerade die Logistikinitiative Berlin-

Brandenburg entwickelt hat, kann man 154.000 Arbeitsplätze zählen. Das sind immerhin 9 % 

der Arbeitsplätze in der Region Berlin-Brandenburg, die allein in der Logistik arbeiten. 
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Ähnliche Zahlen kann man sich auch entlang der Elbe vorstellen. Sieht man die Umsatzzahlen 

der Logistik, also alles was mit Lagern, Transportieren und Umschlagen zu tun hat, so lagen 

diese im Jahr 2001 bei 150 Mrd. Euro. Das sind 7,5 % des gesamten Bruttoinlandsprodukts. 

Wachstumsraten von 6 % sind zu verzeichnen, und das kontinuierlich. Und auch hier können 

die Häfen entlang der Elbe von dieser Entwicklung profitieren, wenn sie sich entsprechend 

aufstellen. Das sieht man an Aken, aber auch den Häfen in Dresden, Riesa und Torgau. Denn 

die Voraussetzungen dafür, dass die Häfen als Schnittstellen der Logistik fungieren und sich 

entlang der Elbe weiter entwickeln, sind bereits da. 

 

Zum Abschluss will ich auf die Aspekte zwischen Wirtschaft und Umwelt bzw. Ökologie 

eingehen. Aus der Sicht der Wirtschaft sind Schifffahrt und Ökologie kein Gegensatz.  

Aufgrund der Langsamkeit der Schiffe mit 8 oder 9 Stundenkilometer hat man auch als 

Schifffahrtstreibender vermutlich ein ganz anderes Verhältnis zur Umwelt als etwa ein 

Lastwagenfahrer auf der Autobahn. Aber ein Schifffahrtsfahrtstreibender, der direkt auf dem 

Fluss unterwegs ist, hat eine ganz andere Einstellung zur Umwelt.  

 

Auch Schifffahrt und Tourismus sind aus Sicht der Wirtschaft kein Gegensatz, auch 

Tourismus ist ein Teil der Nutzung der Flusses. Ein Einklang von Schifffahrt und Tourismus 

ist auf der Elbe möglich. Und deshalb liegt die Zukunft der Elbe unseres Erachtens nach in 

dem Miteinander der unterschiedlichen Nutzungsansprüche. Als Beispiel hierfür sei der Main-

Donau-Kanal zu nennen, an dem sehr viel für ökologische Belange getan, u. a., damit sich 

Vögel und Fische am und im Kanal wieder einfinden. Dies dürfte ebenso an der Elbe möglich 

sein. 

 

Vielen Dank für Ihre Aufmerksamkeit. 

 

 

' 
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Wirtschaftsfaktor Elbe' - viel mehr als Schifffahrt  versus 

Tourismus“  

Dr. Frank Neuschulz 
Deutsche Umwelthife (DUH) e.V 
 

Meine sehr verehrten Damen und Herren, verehrte Frau Kallenbach, bitte entschuldigen Sie 

zunächst, dass ich mein Vortragsthema etwas abgeändert habe. Nach Rücksprache mit Frau 

Lange, der Tagungsorganisatorin im Büro von Frau Kallenbach, haben wir vereinbart, dass 

ich meinen Vortrag zwischen den Themenfeldern „Schifffahrt und Tourismus“ „einnische“, 

ihn aber auch durch Aspekte zur Ökologie und zum Ressourcenschutz ergänze. Geworden ist 

daraus nun ein Vortrag mit dem Thema: „ 'Wirtschaftsfaktor' Elbe – viel mehr als Schifffahrt 

versus Tourismus". 

 

Medaillenträger Elbe 

Meine Damen und Herren, wir stehen derzeit in 

Deutschland vor einem epochalen Ereignis: der 

Fußballweltmeisterschaft. Da geht es um erste Plätze, 

da geht es um internationale Anerkennung, um 

Begeisterung – und es geht um Freude am Erfolg. 

 

Den ersten Weltmeister in Deutschland haben wir 

schon. Die Disziplin ist vielleicht (noch) etwas ungewöhnlich, aber nachhaltig und zum 

Wohle aller Menschen. Sie lautet: Welche Region hat am meisten Schutzgebiete auf sich 

vereint? Die Antwort ist eindeutig. In Deutschland ist es die Elbe. Sie hat den Lorbeerkranz 

verdient und sollte ihn selbstbewusst tragen. 

 

Die Elbe weist heute die höchste Dichte an Schutzgebieten entlang eines mitteleuropäischen  

Stromes auf. Die Internationale Kommission zum Schutz der Elbe (IKSE) hat vor einigen 

Jahren einmal genau nachgezählt, sie kam auf 222. Mittlerweile dürften noch einige 

hinzugekommen sein. Die Schutzgebiete unterschiedlicher Couleur reihen sich 

perlschnurartig dem Strom entlang, sowohl in Deutschland als auch in Tschechien. Doch es 

gibt hier Abschnitte und Regionen, die quasi als „Goldmedaillenträger“ besonders brillieren. 

Das sind nämlich jene Gebiete, die nicht nur eine, sondern gleich mehrere Schutzkategorien 
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auf sich vereinen können. Diese Titelträger sind gleichzeitig Naturschutzgebiet, FFH-Gebiet, 

sie sind SPA- oder IBA-Gebiet, also Vogelschutzgebiete nach europäischem oder 

internationalem Recht, und auch Landschaftsschutzgebiet. Solche „Dichtewerte im 

Flächenschutz“ können Sie in Deutschland lange suchen! Für das internationales Renommee 

sorgen übrigens weitere Titel:  zwei Nationalparks und zwei UNESCO-Biosphärenreservate. 

Eines hiervon zählt auch noch zu den größten in Europa! 

 

Es überrascht immer wieder, wie wenig bekannt und bewusst diese Tatsache zu sein scheint. 

Auch die politische Diskussion um die Zukunft der Elbe wird leider viel zu wenig von dieser 

herausragenden Position beeinflusst. Wir sollten dies künftig viel besser visualisieren und 

kommunizieren. 

 

Insofern ist es also mehr als gerechtfertigt, in Deutschland von einem „Glücksfall Elbe“ zu 

sprechen. Oder im europäischen Vergleich: Was dem Franzosen die Loire ist, sollte uns in 

Deutschland die Elbe sein. 

 

In Frankreich gilt die Loire heute als „unantastbar“. Selbstredend sollten wir auch die Elbe 

wie ein rohes Ei behandeln. Die Ausgangssituation dafür, die Elbe in ihrem mittleren 

Abschnitt als Regenerationsraum für Mensch und Natur zu sichern, sind dabei denkbar 

günstig. Der bestehende Siedlungs- und Nutzungsdruck ist vergleichsweise gering, die 

Biodiversität ist hoch und den Strom kennzeichnet noch eine ausgeprägte 

Hochwasserdynamik. An anderen Flüssen in Deutschland wären Projekte und Ideen zum 

Ressourcenschutz viel schlechter zu realisieren.  

 

Wertewandel am Strom 

Die Nutzungsansprüche an die Elbe haben sich im Laufe der Jahrhunderte immer wieder 

gewandelt. Dieses Bild von Johann Joachim Faber zeigt die Elbe um 1840 in Höhe des 

Hamburger Stadtteils Altona. Heute befindet sich hier der Containerhafen. Auf dem Bild 

wirkt der Landschaftseindruck auf uns heute zweifelsfrei noch sehr romantisch. Die vielen 

Schiffe weisen dennoch bereits auf eine starke Nutzung des Stromes hin. Die Anforderungen 

der Schifffahrt stiegen in der Folgezeit immer mehr an und auch der mittlere Flussabschnitt 

wurde immer stärker verbaut. Die Landwirtschaft rang der Aue, vor allem auch an den 

Nebenflüssen, ehemalige Überschwemmungsräume ab mit folgenschweren Einengungen für 

den Hochwasserabfluss. Schlussendlich kamen im 20. Jahrhundert noch weitere massive 
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Eingriffe hinzu. Die Wasserkraftgewinnung und vor allem die Abwasserbeseitigung haben 

den Strom zu einem der dreckigsten Flüsse Europas verkommen lassen.  

 

In den letzen 15 Jahren hat sich wieder vieles verändert. Dieses Mal jedoch zum Positiven! 

Der Fluss ist wieder sauber geworden, die Nutzung als Schifffahrtsweg verliert – abgesehen 

von der Unterelbe- immer mehr an Bedeutung und die Menschen am Strom sind begeistert 

von seiner Naturnähe und nutzen ihn mehr und mehr als Regenerationsraum. Dieser aktuelle 

Wertewandel muss sich auch in unserem Handeln widerspiegeln. 

 

Heute liegen die „Wirtschaftsfaktoren“ der Elbauen in ihrer Funktion als: 

 

·  Regenerationsraum für Mensch und Natur (v.a. Tourismus, Lebensqualität) 

·  als Trinkwasserreservoir für 14 Mio. Menschen (Ressourcenschutz) 

·  als Retentionsraum für Hochwasser (Sicherheitsgarant) 

·  und in seinen Attraktionen (Kultur/Natur) als Impulsgeber und Jobmotor (Regionale 

Entwicklung) 

 

Um diese Wirtschaftsfaktoren langfristig zu sichern und weiter auszubauen, müssen 

selbstverständlich einige Grundlagen und Anforderungen akzeptiert und beherzigt werden. 

Auf einige hiervon möchte ich im Folgenden kurz eingehen:  

 

Punkt 1 ist zweifelsfrei die Beibehaltung der Hochwasserdynamik. Heute gibt es im deutschen 

Verlauf der Elbe nur eine einzige Staustufe, nämlich die in Geesthacht. Das unterscheidet 

diesen Fluss von allen anderen großen Flüssen in Deutschland. Das freie Fließen des Stromes 

bedingt die fantastische Dynamik der Landschaft. Dieser ständige Wechsel ist eine 

wesentliche Grundlage für den Tourismus und selbstverständlich auch für die ökologischen 

Kreisläufe in der Flussaue. 

 

Punkt 2 ist ein neues, präziser vielleicht ein eher wiederentdecktes Anforderungsprofil der 

Menschen an „ihren“ Strom. Ich denke hierbei an die Freizeitnutzung, konkret zum Beispiel 

an das Baden in der Elbe. 

 

Als die Deutsche Umwelthilfe 2005 im Zuge der Kampagne „Lebendige Elbe“ einen 

internationalen Elbe-Badetag organisierte, stiegen rund 100.000 Menschen in den Strom und 
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genossen die Badewasserqualität – ein epochales Ereignis. Auch andere Freizeitnutzungen 

gewinnen zunehmend an Bedeutung. So entdecken immer mehr Angler, Paddler und 

Freizeitkapitäne die besonderen Qualitäten der Elbe. Statt Tanker und Containerschiffen sieht 

man immer häufiger Flusskreuzfahrtdampfer, die im Übrigen dank ihrer geringen Tauchtiefe 

auch weniger Probleme mit dem Niedrigwasser haben. Doch natürlich geht es diesen neuen 

Nutzern nicht allein um die Fahrmöglichkeit auf der Elbe, sondern vornehmlich um die 

Qualität der Landschaft und ihrer kulturellen Werte. Es macht nun einmal wenig Freude an 

Ufern entlang zu fahren, die verbaut und frei von jedem Gehölz sind und eher an einen Kanal 

als an den „letzten frei fließenden Strom in Mitteleuropa“ erinnern – wie es so treffend in 

vielen Prospekten zur Elbe heißt. Insofern stellt die Diskussion um die Zukunft der Schifffahrt 

eine zentrale Konfliktsituation dar. 

 

Aufgabenwechsel einer Behörde 

Die Bedeutung der Binnenschifffahrt auf der Elbe hat sich in den letzten Jahrzehnten 

dramatisch verändert. Ohne Zahlen zu nennen, möchte ich hier nur auf eine Grafik verweisen, 

die einer aktuellen Veröffentlichung des Bundesumweltministeriums unter dem Titel 

„Wasserwirtschaft in Deutschland 2006“ entnommen wurde. Dargestellt ist die Auslastung 
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der Binnenschifffahrt an den Flüssen in Deutschland für das Jahr 2000. Für die 

Güterschifffahrt besitzt die Elbe aus bundesdeutscher Sicht demnach heute praktisch keine 

Bedeutung mehr. Am besten genutzt werden noch der Mittellandkanal und der Elbe-

Seitenkanal, die ja für den mittleren Elbabschnitt tatsächlich eine Umgehung darstellen. 

Betrachtet man nun auch noch die neuen Klimaprognosen mit ihren sommerlichen 

Niedrigwasserzeiten, wie sie jüngst durch die Presse gingen, dürfte die Zukunft noch weit 

schlechter aussehen.  Eine Prognose fasst es drastisch zusammen: „Im Osten sehr trockene 

Sommer, die Elbe nicht mehr befahrbar“. 

 

Vor dem Hintergrund einer personell überaus starken Bundeswasserstraßenverwaltung mit 

rund einem Mitarbeiter pro laufenden Elbkilometer sind Konsequenzen daher unausweichlich. 

Neben einer Umstrukturierung und Verschlankung wäre vor allem auch ein neuer 

Aufgabenzuschnitt für diese Behörde vonnöten. Dies nicht nur im Interesse des Steuerzahlers, 

sondern vor dem Hintergrund neuartiger Anforderungen, die die Gesellschaft heute an diesen 

bedeutenden Strom stellt. Eine Vorraussetzung hierfür wäre jedoch, dass das 

Bundeswasserstraßengesetz novelliert wird, um der Behörde die Möglichkeit zu eröffnen, 

auch andere Aufgaben im Zuge einer ökologisch orientierten Gewässersanierung 

durchzuführen. Auch die Umsetzung der europäischen Wasserrahmenrichtlinie bietet hier 

viele Ansatzpunkte.  

 

Für das Beschreiten neuer Wege gibt es bereits Beispiele. So hat die Außenstelle 

Tangermünde der Wasserstraßenverwaltung Magdeburg von sich heraus an der Elbe in Höhe 

von Parchau wieder eine neue Elbinsel geschaffen. Hier wurde – auf Eigentumsflächen des 

Wasser- und Schifffahrtsamtes - ein Seitengewässer wieder angebunden und wunderbar 

naturnah gestaltet. Auch hat die Bundeswasserstraßenverwaltung für 7 Abschnitte der Elbe 

Planentwürfe für eine langfristige und ökologisch orientierte Gewässerunterhaltung erarbeiten 

lassen. Obwohl mittlerweile fertig gestellt, sind die Pläne bis heute nicht öffentlich 

zugänglich. Man darf gespannt sein, ob sich hieraus tatsächlich neue Ansätze ergeben. 

 

„Destination Elbe“ 

Meine Damen und Herren, 15-16 Jahre nach der Wende müssen wir uns entscheiden, welcher 

der vielen Pfade auf dem Weg zu einer zukunftsträchtigen Regionalentwicklung künftig zu 

verfolgen ist. Wir sollten uns endlich auf ein „Leitbild Elbe“ festlegen. Sicher kann ein 

solches Leitbild nicht pauschal „für die Elbe“ gelten. Es sind Funktionseinheiten zu 
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bestimmen, in denen regional unterschiedliche Schwerpunkte gesetzt werden. Aber wir 

müssen es schaffen, einen Zukunftsweg zu finden, der die Elbe als Einheit betrachtet. 

Sektorale Sichtweisen werden kaum zielführend sein. 

 

Das größte Potential für die regionale Entwicklung liegt – zumindest im mittleren Abschnitt 

der Elbe – heute sicher im Tourismus. Doch auch hier gibt es noch viel zu tun. So fällt den 

handelnden Akteuren vor Ort das „bundesländerübergreifende Denken und Handeln“ immer 

noch schwer und im Marketing kommt der Elbe oft nur eine Randrolle zu. 

 

Wichtig ist ebenso die Frage, ob wir es schaffen, zu einem besseren Stadt-Landausgleich zu  

kommen.  Städten wie Hamburg und Berlin werden für die nächsten Jahre Zuwachsraten 

prognostiziert, dem flachen Land hingegen weiteres Ausbluten. Als interessantes Beispiel für 

ein Lösungsmodell sei an dieser Stelle nur der Hamburg-Niedersachsen-Fond genannt.  

 

Kommen wir abschließend zum Titel des Weltmeisters zurück. Wussten Sie schon, dass die 

UNESCO im Einzugsgebiet der Elbe mittlerweile 16 Stätten und Regionen mit einem Titel 

versehen hat? Weitere stehen auf der Warteliste. Es gibt sie also schon, die „UNESCO Region 

Elbe“.  Eine Bezeichnung, die sich auf dem Weg zu einer „Destination Elbe“ überregional gut 

nutzbringend einbringen lässt. Lassen Sie uns an diesem Verbund der UNESCO-Stätten 

arbeiten und die Chancen für die regionale Entwicklung einer „Lebendigen Elbe“ nicht 

verstreichen.  

 

Ich bedanke mich für ihre Aufmerksamkeit. 

 

Frau Kallenbach: 

Herr Neuschulz, Sie hatten davon gesprochen, dass wir ein neues gesellschaftliches 

Anforderungsprofil an die Nutzung des Flusses brauchen. Wie ist Ihre Reflektion in dieser 

ersten Runde auf die verschiedenen Aspekte der Elbnutzung? Würden Sie meinen, dass eines 

der genannten Nutzungsprofile Ihre Visionen des Einbindens von Umwelt- und Naturschutz, 

Ihre Visionen von der Weltmeisterin Elbe stören? Oder welche Alternativen würden Sie 

vorschlagen?  

 

Herr Neuschulz: 

Ich denke, der größte Konfliktbereich im mittleren Abschnitt der Elbe sind derzeit 
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Anforderungen der Schifffahrt. Wenn hier die Schifffahrt forcieren werden soll – und zwar 

auf eine Weise, die sowohl regional- als überregional wirtschaftlich tragfähig ist - dann 

müssen gravierende Eingriffe vorgenommen werden. Dieses Tun wird dann unweigerlich 

negative Folgewirkungen auf den Tourismus haben. Um es andersherum auszudrücken: 

Derzeit empfinden Besucher Schiffe auf der Elbe als Bereicherung, sie greifen schnell zum 

Fotoapparat, um diesen seltenen Anblick festzuhalten. Wenn erst alle Ufer versteint, Buhnen 

ausgebaut und Weidengehölze beschnitten sind, wird sich das wandeln. Die Attraktivität 

schwindet und somit das Interesse für den Gast. 

 

Auf der anderen Seite muss es machbar sein, 

die unterschiedlichen Nutzungsansprüche 

entlang des langen Stromes miteinander zu 

vereinen. Dazu sind unterschiedliche 

Funktionsräume entlang der Elbe zu definieren. 

Natürlich hat die Elbe unterhalb Hamburgs für 

die Schifffahrt eine herausragende Bedeutung 

und für den Naturschutz nur einen geringeren. 

In diesem Bereich wird man als Naturschützer 

sicherlich immer einen schweren Stand haben. 

Im mittleren Abschnitt dagegen sieht es ganz 

anders aus.  Hier kommt der Natur die zentrale 

Bedeutung zu und alles andere wäre diesem 

Wert und dieser Funktion unterzuordnen.  

 

Die Faszination Elbe geht natürlich vor allem vom Wechsel zwischen Hochwasser und 

extremem Niedrigwasser aus. Die Hochwasser sind hinsichtlich ihrer ökologischen 

Bedeutung zumeist in aller Munde, die der Niedrigwasser ist weniger bekannt. Dabei prägen 

auch sie den Naturraum in bezeichnender Weise. Wenn man sich die Verteilung von 

Pflanzengesellschaften anschaut, kann man erkennen, dass viele gerade an Niedrigwasser 

gebunden sind. Während diese zum Beispiel am Rhein schon fast vollständig ausgefallen 

sind, gedeihen sie an der hier an der Elbe noch prächtig. Die biologischen Kreisläufe und 

Nahrungsketten sind übrigens bestens an schwankende Wasserstände angepasst. Dies trifft 

auch die Fische zu, von denen einige Arten zwar manchmal unter Niedrigwasser leiden, deren 

Bestände sich aber anschließend auch rasch wieder vermehren. 
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Vielleicht führen uns Kosten-Nutzen-Analysen in der Klärung mancher Fragen weiter. Dies 

gilt zum Beispiel auch für den Finanzmitteleinsatz im Hochwasserschutz oder dem für die 

weitere Vertiefung der Unterelbe. Irgendwann besteht die Gefahr, dass die Kostenfaktoren 

den wahren Nutzen übersteigen. In solchen Fällen sich dann für einen anderen Weg zu 

entscheiden fällt natürlich immer schwer. 

 

Um noch kurz auf die Frage nach dem „Wert“ von Natur einzugehen. Das wurde schon 

verschiedentlich mal versucht. Frederik Vester untersuchte zum Beispiel einmal den „Wert“ 

eines Blaukehlchens. Ein schwieriger, aber auch spannender Weg. Für einen Fluss, oder gar 

die Elbe liegen solche Berechnungen meines Wissens noch nicht vor. Hier wären natürlich 

über die Bedeutung von einzelnen Organismen hinaus auch andere Werte, wie Bedeutung als 

Retentionsraum oder zur Trinkwassergewinnung mit einzubeziehen. Vielleicht reizt diese 

Aufgabe einmal die Kollegen vom Umweltbundesamt. Also: Welchen Wert erbringen 1000 

Meter natürliche Elbaue der Gesellschaft? 
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Radverkehrsförderung ist Tourismusförderung - Der 
Elberadweg als Wirtschaftsfaktor 
 

Miriam Drögsler 
Consultingbüro FUTOUR Umwelt-, Tourismus- und Regionalberatung 

 

Guten Tag,  

mein Name ist Miriam Drögsler von FUTOUR aus Dresden. Wir sind 

ein privates, unabhängiges, international tätiges 

Consultingunternehmen. Die auf nachhaltige und ganzheitliche 

Umwelt-, Tourismus- und Regionalentwicklung spezialisierte 

Beratergruppe bietet fachübergreifende, ganzheitliche und vernetzte 

Lösungen u.a. in den Bereichen Hotellerie und Gastronomie, Umwelt 

und Naturschutz, Verkehr sowie Sport und Freizeit. Wir beraten seit 

vielen Jahren u.a. Tourismusverbände bzw. Tourismusregionen über 

die Möglichkeiten zur Steigerung der Besucherzahlen.  

 

In diesem Zusammenhang begleiten wir seit 1997 den Elberadweg in 

seiner Entwicklung. Durch die von uns im Jahr 2003 und 2005 durchgeführten Erhebungen 

am Elberadweg können wir nun auch mit Zahlenmaterial belegen, dass diese Entwicklung in 

den letzten 10 Jahren eine ganze Menge gebracht hat. Und vor allem hat sie eine Menge 

Wirtschaftspotentiale freigesetzt, die natürlich den Regionen zu Gute gekommen sind. Und 

einige dieser Zahlen möchte ich ihnen heute vorstellen. 

 

Zunächst erst einmal die Frage: Warum hatte der Elberadweg so einen großen Erfolg? Das 

liegt nicht nur daran, dass der Elberadweg ein toller Radweg ist mit wunderschönen 

Landschaften, sondern auch daran, dass Fahrradtourismus im Moment sehr In ist. Was für die 

Gesundheit tun, sich in der Natur aufhalten, sind ganz wichtige Punkte, die in der Gesellschaft 

eine immer größere Rolle spielen und somit gute Vorraussetzungen für den Elberadweg 

boten. 

 

Das besondere am Radtourismus ist der Fakt, dass die Radler im Land bleiben. Die 

Radtouristen gehen nicht ins Ausland, sie bleiben überwiegend hier, sie kommen von hier. 
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Unsere Untersuchungen haben ergeben, dass die meisten Radtouristen an der Elbe aus den 

elbnahen Bundesländern kommen. Das heißt, die Wirtschaftskraft bleibt also hier in der 

Region rund um den Elberadweg. 89 % der Radurlaubsreisen sind Haupturlaubsreisen. Das 

heißt, die Radler bleiben bis zu 14 Tage und mehr. 

 

Nun zu den konkreten Zahlen, die wir am Elberadweg erheben konnten. Der gesamte 

Elberadweg von Prag bis zur Mündung der Elbe in die Nordsee ist über 1200 km lang, davon 

entfallen 860 km auf den deutschen Abschnitt. In Deutschland haben wir drei Abschnitte. 

Zuerst wäre hier der Abschnitt von Schönau bis Dessau zu nennen. Dieser Abschnitt wird 

vom Tourismusverband „Sächsische Schweiz“ betreut. Des Weiteren gibt es noch den 

Abschnitt Dessau - Wittenberge und den Abschnitt Wittenberge – Cuxhaven. Diese 

Aufteilung in Abschnitte erschien sinnvoll, denn die Gäste bleiben in der Regel eine Woche, 

und in einer Woche schafft man ungefähr einen dieser Abschnitte. Das heißt, die Gäste 

können drei Jahre wiederkommen und jedes Jahr ein neues Stück des Radweges wortwörtlich 

erfahren. Und deshalb hat man auch nicht an Bundesländergrenzen halt gemacht, sondern 

man hat gesagt: Wir suchen nach sinnvollen Distanzen, die man vermarkten kann. Der 

Elberadweg ist somit ein Beispiel, wie man ein Management länderübergreifend aufbauen 

kann.  

 

Das Ganze geht von Sachsen aus, es gab gemeinsame Fahrradkonferenzen und inzwischen 

gibt es auch gemeinsames Werbematerial und eine Internetpräsentation. Der Gast macht ja 

schließlich nicht an der Ländergrenze von Sachsen-Anhalt halt, sondern er will den gesamten 

Radweg erleben. Für ihn spielt es überhaupt keine Rolle, wer was vermarktet, wer für was 

zuständig ist, sondern er will das gesamte Paket Elberadweg haben und das bei einer Länge 

von 860 km auf deutscher Seite. Das ist ein ganz gewaltiger und schwieriger Verwaltungs- 

und Finanzierungsakt, der dahinter steckt. Wir haben sieben Bundesländer, die am 

Elberadweg beteiligt sind, knapp 30 Landkreise. Und alle müssen in die Infrastruktur des 

Elberadweges investieren, um ihn erfolgreich zumachen. Also Hand in Hand gehen und an 

einem Strang ziehen. So sind es allein sieben regionale Tourismusverbände, die nur für den 

Abschnitt Schönau bis Dessau zuständig sind. 

 

Wichtig für Vermarktung und Finanzierung sind die Unternehmen, die vom Elberadweg 

direkt profitieren. Das sind die Hotels und die Gaststätten, die in der Nähe des Elberadweges 

liegen, aber auch Reiseveranstalter und Serviceunternehmen. 
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Nun eine kleine Zusammenstellung der Erfolge des Elberadweges: In einer Spiegel-Online-

Umfrage wurde der Elberadweg zum beliebtesten Radweg Deutschlands gewählt. Die ADFC-

Mitglieder haben ihn schon das 2. Jahr zum beliebtesten deutschen Radweg gewählt. Seit 

1997 haben wir darum gekämpft, dass der Elberadweg ganz oben stand, 2005 ist es zum 

ersten Mal gelungen. 

 

Diese Erfolge spiegeln sich in den Beherbergungsbetrieben und gastronomischen 

Einrichtungen rund um den Elberadweg wider. Das heißt, die Leistungsträger am Elberadweg 

haben davon profitiert und haben mehr Radtouristen in ihren Häusern. Und das 

Wirtschaftspotential des Elberadweges wächst noch immer. Aufgrund von Untersuchungen 

aus den Jahren 2003 und 2005, können wir genau sagen, dass in den zwei Jahren eine 

Umsatzsteigerung von 80 % erzielt wurde.  

 

In den Umfragen haben wir sehr 

viele Radtouristen im 

sächsischen Abschnitt befragt. 

Denn es ist natürlich immer gut 

zu wissen, was wollen die 

Gäste, weshalb kommen sie zu 

uns? Was ist das Besondere, 

was man auch im Marketing 

herausstellen muss? Von den 

Radlern genannt wurden der 

Fluss, die Natur, die Landschaft, 

die kulturellen Sehenswürdigkeiten, besonders im südlichen Abschnitt. Ein besonderer 

Pluspunkt war für sie, dass der Radweg so gut ausgebaut ist. Dieser Ausbau hat allerdings 

einen langen Kampf erfordert, besonders bei der Wegeführung. Die Gäste wollen natürlich 

möglichst nahe an der Elbe entlang fahren, gleichzeitig darf aber die Schifffahrt nicht 

behindert werden, und die Belange des Naturschutzes sind ebenfalls zu berücksichtigen. Es 

gibt auch noch ein paar wenige kleine Abschnitte, wo der Kampf weitergeführt werden muss, 

um eine optimale Wegeführung zu erreichen. 

 

Das wichtigste Potential ist die Landschaft. Wir haben mit der Elbe eine der größten 
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natürlichen Flusslandschaften Europas und das muss natürlich auch in den Mittelpunkt  der 

touristischen Vermarktung gestellt werden. Minuspunkte gibt es von den Radlern natürlich 

auch immer wieder. Leider ist es so, dass uns die Radtouristen die kleinen, wenigen 

Abschnitte mit Kopfsteinpflaster sehr übel nehmen. Es ist für den Radtouristen sehr wichtig, 

dass der Radweg möglichst durchgängig geteert ist. Ich weiß, es wird in den Ohren der 

Umweltschützer nicht so gern gehört. Wassergeschlemmte Decken sind auch sehr schön, sind 

aber sehr viel pflegeaufwendiger. 

 

Zur Umfrage: Wie bereits erwähnt, wurden in den Jahren 2003 und 2005 von uns 

Befragungen durchgeführt, was so kurz hintereinander nahezu einmalig ist. Zunächst haben 

wir Frequenzzählungen vorgenommen, das heißt, wir haben gezählt, wie viele Radfahrer an 

bestimmten Punkten entlangfahren. Dann haben wir sowohl die Gäste als auch die 

Leistungsträger befragt. So konnten wir ein umfangreiches Bild aus jeder Sichtweise 

zusammentragen. 

 

Diese Zahlen der Frequenzzählung, die ich ihnen jetzt vorstellen möchte, betreffen den 

sächsischen Abschnitt von Schönau bis zur sachsen-anhaltinischen Grenze. Wir haben 2005 

an 10 Befragungstagen rund 34.000 Radler gezählt. Das ist eine enorme Menge, und 

gleichzeitig eine Steigerung um 4.000 Radler gegenüber dem Jahr 2003, wo 30.000 Radler 

gezählt wurden.  

 

Wer sind eigentlich diese Radfahrer und wie viele von ihnen sind Radtouristen, also die, die 

auch Geld da lassen? Denn man darf bei solchen Zählungen die Tagesausflügler nicht 

vergessen. Auch sie sind sehr wichtig und bringen jede Menge Geld. Für die touristische 

Vermarktung sind sie jedoch nur ein kleiner Bereich.  

 

Die zunehmende Zahl der Radtouristen spiegelt sich direkt in der Auslastung bei den 

Leistungsträgern im Vergleich 1997, 2001 und 2003 wider. In einigen Beherbergungs- bzw. 

Gastronomiebetrieben waren 2003 bereits mehr als 50% aller Gäste Radler. Diese Häuser 

haben sich in der Regel auch sehr spezialisiert auf die Zielgruppe der Radtouristen. 1997 gab 

es noch einige Betriebe, in denen gar kein Radler vorbei gekommen ist, das gab es bereits 

2001 schon nicht mehr. 

 

Kommen wir jetzt aber mal zu den harten Zahlen. Wie viel geben die Radler wirklich aus? 
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Wir haben das untersucht hinsichtlich der 

Tagesausflügler aus der Region, der Tagesausflügler 

vom Urlaubsort und der Radtouristen. 

Tagesausflügler aus der Region sind beispielsweise 

Bewohner Dessaus, die einen Ausflug am 

Elberadweg machen. Die Tagesausflügler vom 

Urlaubsort sind die, die nach Sachsen-Anhalt 

kommen und einen Tag einen Ausflug zum 

Elberadweg machen. Und dann gibt es die 

Radtouristen, die mehrere Tage am Elberadweg 

bleiben und  jeden Tag in einer anderen Unterkunft 

übernachten. 

 

Nun schauen wir uns an, wie viel Geld die einzelnen 

Zielgruppen ausgeben. Bei den Tagesausflüglern sind das um die 10 €, die Tagesausflügler 

vom Urlaubsort geben ca. 22 € und die Radtouristen ebenfalls um die 22 €. Interessant ist, 

dass man merkt, dass die Leute weniger Geld in der Tasche haben. Denn im Vergleich von 

2003 zu 2005 geben die Radtouristen und Tagesausflügler weniger aus. Dies wird allerdings 

durch die stark gestiegene Zahl der Gäste insgesamt kompensiert, so dass es nicht zu 

Umsatzeinbußen führt. 

 

Kommen wir nun zu den Übernachtungen. Was geben die Radtouristen für ihre Übernachtung 

aus? Auch hier wird wieder deutlich, dass die Radtouristen am Urlaub sparen. Im Vergleich 

2003 zu 2005 haben wir inzwischen wesentlich mehr Gäste, die im unteren Preissegment 

übernachten möchten, also in Beherbergungsbetrieben bis 25 € pro Person Nacht. 

 

Was bringt der Elberadweg nun aber insgesamt? Dazu haben wir haben die Zahlen von den 10 

Erhebungstagen hochgerechnet, wobei wir davon ausgegangen sind, dass Radtouristen nur 

von April bis Oktober unterwegs sind. Es gibt sicherlich welche, die davor und danach Urlaub 

am Elberadweg machen, aber das ist mit Sicherheit nicht die Kernzeit und von daher für 

unsere Erhebungen nicht relevant. Wenn man die durchschnittlichen Tagesausgaben nun 

hochrechnet, werden durch die Tagesausflügler aus der Region 2005 ungefähr 1,2 Mio. € 

erwirtschaftet. Die Tagesausflügler vom Urlaubsort bringen ungefähr 1,8Mio. €, macht in 

Summe der Tagesausflügler 3,1 Mio. €. Im Vergleich zu 2003 ist die Zahl gestiegen, aber 
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allein dadurch, dass wir mehr Tagesausflügler zählen konnten.  

 

Auch die Zahl der Radtouristen hat sich im Vergleich 2003 zu 2005 laut unserer 

Hochrechnung verdoppelt. 2003 sind wir von 70.000 Radtouristen ausgegangen, 2005 von 

145.000 Radtouristen. Inklusive Übernachtung gaben die Radtouristen am Elberadweg 2005 

bei einer durchschnittlichen Aufenthaltsdauer von einer Woche 52 Mio. € aus. Dabei wurde 

noch nicht eingerechnet, was für Kartenmaterial, Ausrüstung für das Fahrrad und im Vorfeld 

der Reise ausgegeben wurde. 

 

Ich denke, das ist ein erhebliches Wirtschaftspotential, gerade auch für strukturschwache 

Gegenden, wie wir sie in Sachsen-Anhalt natürlich haben. Ein ganz gewaltiges Pfund, was der 

Elberadweg da erwirtschaftet. Und im Vergleich zu 2003 haben die Tagesausflügler und 

Radtouristen mehr Geld eingebracht, denn wir haben eine Steigerung von 80 % erreicht. Aber 

ich muss noch einmal betonen, dass dies allein dadurch zustande kommt, dass so viele 

Radtouristen mehr da sind. Sie geben pro Kopf also nicht mehr aus, sondern sie sind einfach 

zahlenmäßig mehr und geben dadurch natürlich in der Summe mehr Geld aus. 

 

Was unsere Erhebung ergeben hat – und das ist wirklich ein sehr interessanter Punkt – ist, 

dass die Radtouristen nicht nur gerne wieder kommen, sondern den Elberadweg auch 

empfehlen. Das heißt, die 145.000 Radtouristen, die wir 2005 hatten, haben bestimmt ganz 

vielen Leuten vom Elberadweg erzählt und werden in den nächsten Jahren hoffentlich auch 

wieder hierher kommen. Und vielleicht andere mitbringen. 

 

Wenn Sie Fragen haben, können Sie diese sehr gerne stellen. Sollten Sie genauere 

Informationen zu den Elberadweg-Touren wünschen, dann wenden Sie sich am besten an den 

Tourismusverband "Sächsische Schweiz", der koordiniert den Abschnitt Schönau bis Dessau. 

Dort ist natürlich auch die gesamte Breite an Informationsmaterial von Prag bis zur Mündung 

in die Nordsee vorhanden.  

 

Vielen Dank. 

 



Runder Tisch Elbe  23. Mai 2006 
 
Dessau 

�

� 27

�

�

Angelsport als touristischer Magnet und Wirtschafts faktor 
– Auswirkungen des Elbeausbaus für den Angelsport 
 

Axel Ritzmann 
Geschäftsführer des Landesanglerverbandes (LAV) Sachsen-Anhalt e.V. im Deutschen 
Anglerverband (DAV) e.V. 
 

Eine Veranstaltung zum 

Hauptfließgewässer des Landes 

Sachsen-Anhalt muss natürlich auch 

Bezug nehmen auf seine 

Nutzungsformen. Neben der Funktion 

als Wasserstraße tritt dabei die Frage 

der fischereilichen Nutzung mit in den 

Blickpunkt des Interesses. Neben einer 

kleinen Gruppe von Berufsfischern 

sind es in Sachsen-Anhalt vornehmlich 

die Angler, die diese Nutzungsform 

ausüben. 

 

Um einige Zahlen zu nennen, sei hier darauf verwiesen, dass sich von den ca. 17.000 ha 

Wasserfläche im Bundesland ca. 11.000 ha in Nutzung durch den größten Anglerverband, den 

DAV e.V., befinden. Dieser hat aktuell in Sachsen-Anhalt ca. 45.000 Mitglieder. An der Elbe 

sind von den 306 Fließkilometern rund die Hälfte zumindest in gemeinsamer Nutzung mit der 

Berufsfischerei. Ein Drittel der Fließstrecke bewirtschaften wir allein. 

 

Deutschlandweit haben nach Untersuchungen von ARLINGHAUS (2004) ca. 3,3 Millionen 

Personen zumindest einmal im Jahr geangelt und rund 52.000 Arbeitsplätze hängen von der 

nichterwerbsmäßigen Angelfischerei ab. Der Fangertrag der Angelfischerei im Süß- und 

Salzwasser ist dabei mit ca. 45.000 t anzusetzen, was einem durchschnittlichen Ertrag von 

etwa kg/ha jährlich entspricht. Im Vergleich dazu lag der Fangertrag der Fluss- und 

Seenfischerei im Untersuchungszeitraum um die 4.000 bis 7.000 t. 

 

Allein mit den Anglern Deutschlands ist also eine beachtliche Gruppe von potentiellen 
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Touristen für Elbegebiet gegeben, die am direkten Erlebnis des Flusses interessiert wären, 

zumal sich mit der Revitalisierung der Elbe über die letzten Jahre maßgebliche 

Verbesserungen in bezug auf den Fischbestand ergeben haben (ARGE 1995, ARGE 2000, 

ARGE, HEW & WSA 2000, IKSE 1996, LfL 2003). Sich häufende Fangmeldungen kapitaler 

Fänge sind anschauliche Belege dafür (Abb. 1, 2). 

 

 

 

 

  

 

 

Abb. 1: Elbkarpfen 2005 Foto 

Potschka 

  Abb. 2: Wels aus der Elbe Foto 

Potschka 

 

 

Auf die Frage, wie wir Angler zur Beeinträchtigung der Angelfischerei durch einen Ausbau 

der Elbe stehen, wäre zunächst einmal zu sagen, dass unter den vorliegenden Bedingungen 

eines Ausbaus mit flussbaulichen Maßnahmen (Buhnen) eine Ausübung des Angeln sehr gut 

möglich ist. Viele Angelmöglichkeiten werden durch die Buhnen überhaupt erst erschlossen 

(Abb. 3). Nicht zuletzt begründete der vorliegende Zustand die Bestrebungen, diese Region in 

Sachsen-Anhalt in das Großschutzgebietsprogramm einzubeziehen.  
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Abb. 3: Buhnenangler Foto 

Potschka 

 

Selbst ein Flussverbau ohne Wasserkraftnutzung bietet mit den heutigen Mitteln der 

Gewährleistung der Fischwegigkeit an Querverbauungen (Fischauf- und Abstiegsanlagen, 

Mindestabfluss) immer noch gute Möglichkeiten zur Entfaltung der Fischbestände (DVWK 

1996, LAWA (1995), QUAST et al 1997). 

 

Natürlich sind wir Angler dazu angetreten, für die Gewässer und ihre Fischbestände möglichst 

optimale, das heißt auch ökologisch optimale Bedingungen, anzustreben. Wir unterstützen 

alle sachgerechten Entwicklungen in dieser Hinsicht und sind schon immer hegerisch tätig. 

Aktuelle Erfolgsbeispiele sind insbesondere die Effekte der Artenförderungsmaßnahmen für 

Barbe, Zährte, Quappe und Wels, die nun wieder regelmäßig im sachsen-anhaltinischen 

Elbebereich anzutreffen sind (Abb. 4). Auch um den Aal bemühen wir uns kontinuierlich 

(Abb. 5). Bei den Aktivitäten zur Wiederansiedlung von Lachs und Stör waren wir von 

Anfang an involviert, wobei wir eng mit dem Institut für Binnenfischerei e.V. Potsdam-

Sacrow zusammenwirken.  

 

Es würde den Rahmen der Darstellung sprengen, auf die Vielzahl der durch die Angler 

geleisteten Gewässerpflegemaßnahmen einzugehen. Darum sei an dieser Stelle nur auf einige 

wenige Zahlen verwiesen, die die Dimension unseres Engagements anreißen. So beläuft sich 

unser durchschnittlicher jährlicher Aufwand für Gewässerwirtschaft (ohne Pachten) finanziell 

ausgedrückt auf ca. 700.000 €. Rechnet man die Aufwendungen für die Anpachtung von 

Gewässern hinzu, ist man bei rund 1 Million € im Jahr. Dazu werden pro Mitglied im Jahr 4 
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Arbeitsstunden für die Pflege der Gewässer geleistet. Das sind bei rund 45.000 Mitgliedern 

gut 180.000 Arbeitsstunden jährlich. Setzt man dafür einen Stundenwert von 10 € an, so 

ergibt sich ein finanzielles Äquivalent von 1,8 Millionen € pro Jahr. Damit bringen sich die 

Angler des DAV e.V. in Sachsen-Anhalt in jedem Jahr in einer finanziellen Größenordnung 

von fast 3 Millionen € bei der Erhaltung, Pflege und Entwicklung von Gewässern im 

Bundesland ein. 

 

 

 

 

 

  

 

 

Abb. 4: Elbbarbe 2004 Foto 

Möller 

  Abb. 5: Aalbesatz durch den LAV Foto 

Möller 

 

Uns drückt der Schuh eigentlich an ganz anderer Stelle. Es sind aktuell insbesondere zwei 

Hauptproblempunkte, die der Entfaltung der Angelfischerei und damit auch der Wirksamkeit 

unserer Hegemaßnahmen an der Elbe entgegenstehen. Das ist einmal die beschränkte 

Zugänglichkeit des Gewässers über die Reglementierungen des Feld- und 

Forstordnungsgesetzes und des weiteren die Entwicklung der Kormoranbestände. 

 

Es ist schwer nachzuvollziehen, wenn auf der einen Seite ein Nutzungsrecht und eine 

Hegeverpflichtung vergeben werden – also ein gesellschaftlicher Auftrag ausgereicht wird - 

und gleichzeitig die Umsetzung des Geschehens durch massive Beschränkungen der 

Erreichbarkeit und Nutzbarkeit des Tätigkeitsfeldes eingeengt wird.  

 

Besonders fragwürdig wird es dann, wenn dabei von Regionalverwaltungen und 

Landeseinrichtungen für die Benutzbarkeit öffentlicher Wege im Areal Nutzungsgebühren 

von 30 bis 50 € im Jahr erhoben werden. 
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Zum viel diskutierten Kormoran nur kurz einige wenige Zahlen. Setzt man die tägliche 

Nahrungsaufnahme eines Kormorans mit nur 0,5 kg/Tag an (SUTER 1993), so sind das im 

Jahr ca. 180 kg Fisch pro Kormoran. Nimmt man die Zahl der Brutpaare in Sachsen-Anhalt 

nur mit ca. 800 an (KNIEF 2005), so ist allein durch diese Tiere mit einer Fischentnahme von 

rund 300 t zu rechnen. Weitere Äußerungen möchte ich mir ersparen.  

 

Problemlagen ergeben sich auch aus der neuerdings wieder zunehmend geförderten 

Einrichtung von Anlagen zur Wasserkraftnutzung. Der hier in Sachsen-Anhalt insbesondere 

an der unteren Saale zu verzeichnende Boom geht einher mit einer immer noch tastenden 

Bestimmung von gesichert funktionstüchtigen Anlagen zur Vermeidung des Eindringens von 

Fischen in die Turbinen und der Gewährleistung eines sicheren Fischweges stromab (ATV-

DVWK 2004).  

 

Das entsprechende Gefährdungspotential für alle Abstrommigrationen von Fischen steht dabei 

vor allem bei Aal und Lachs in äußerst fragwürdigem Verhältnis zu den Bestandsstützungs- 

und Wiederansiedlungsbemühungen, die aktuell mit EU-Unterstützung vorangetrieben 

werden.  

 

Aber auch Maßnahmen wie die Deichrückverlegungsprojekte an der Elbe, die wir in 

ökologischer Hinsicht begrüßen und unterstützen, können nur dann Anlass zu ungetrübter 

Freude geben, wenn sie mit akzeptablen Möglichkeiten der Erreichbarkeit des Gewässers 

auch und insbesondere für die Angelnutzung verbunden sind. 

 

Mit geschärfter Aufmerksamkeit schauen wir zudem auf Wirtschaftsstandorte an der Elbe wie 

z. B. auf die wechselvolle Entwicklung im Raum Arneburg mit immer wieder neuen 

Gefährdungspotentialen für das Gewässersystem und die Fische. 

 

Auch die zuverlässige Stetigkeit im Meinungs- und Strategiewechsel des großen Komplexes 

der verschiedenen Schutzbestrebungen erfüllt uns nicht immer mit Vertrauen und Zuversicht, 

denkt man nur an das alternative Windkraftrad, das mit seiner Einrichtung dann als 

„Kranichhechsler“ und „optische Umweltverschmutzung“ attackiert wurde, oder die 

ökologische Wasserkraftnutzung, die eine „Fischmühle“ war. Auch das Binnenschiff hat seine 

einst so ökologisch positive Bewertung nicht behalten (... und Berlin wurde mal aus dem 
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Kahn gebaut). Für den Tourismus im Elbegebiet ist nur zu hoffen, dass nicht auch noch die 

Fahrgastschifffahrt in Misskredit gerät. 

 

Zelten und Biwakieren wäre ein weiterer Komplex, zu dem es sicherlich noch erweiterten 

Abstimmungsbedarf geben dürfte, wenn es darum geht, attraktive Bedingungen für den 

Tourismus und die Angelfischerei zu entwickeln.  

 

Nichtsdestotrotz sind die Angler des Landesanglerverbandes Sachsen-Anhalt e.V. im 

Deutschen Anglerverband e.V. voller Erwartung auf eine weitere positive Entwicklung an der 

Elbe. Wir brachten und bringen uns in dieser Hinsicht immer aktiv ein, sowohl als Verband 

und Bewirtschafter, als Mitglied des Landesfischereiverbandes und nicht zuletzt auch als 

anerkannter Naturschutzverband. Wir stehen immer bereit, wenn es um die Gewässer und ihre 

Fischbestände in unserer Landschaft geht.  

 

Was den Anglern nützt, nützt dabei auch der Region und damit uns allen.  
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Die Bedeutung der Elbe als europäische Wasserstraße  -
Umweltpolitische Bewertung des logistischen Potenzi als 
 

Katharina Koppe 
Umweltbundesamt Dessau, Fachgebiet Umwelt und Verkehr 
 

Gliederung  

1. Verkehrsträgervergleich 

2. Rahmenbedingungen im Elbekorridor  

3. Alternativen für den Transport 

 

1. Verkehrsträgervergleich 

  

Die Rolle der Binnenschifffahrt im Güterverkehr ist im Vergleich zum Gesamtgüterverkehr 

sehr gering (vg. Abb. 1).  

 

In Zukunft wird für alle Verkehrsträger mit einem Transportwachstum gerechnet, laut 

Prognose des Bundesverkehrsministeriums für 2015, liegt es bei: LKW + 58 %, Bahn 

+ 103 %, Schiff + 39 %. Jedoch sinkt der Anteil der Binnenschifffahrt von 17 % (1997) auf 

14 % (2015).  

 

Abb. 2 verdeutlicht die Güterverkehrsverteilung in 

der Binnenschifffahrt innerhalb Deutschlands. 85 % 

des Verkehrs gehen über den Rhein, nur 4 % über die 

Elbe. In diesen 4 % ist zudem der Verkehr auf den 

angrenzenden Kanälen wie Elbe-Seiten-Kanal oder 

Nord-Ostsee-Kanal enthalten. Im Containerbereich ist 

die Entwicklung ähnlich, 1,3 Mio. TEU werden auf 
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dem Rhein transportiert und nur 20.000 TEU auf der Elbe. Das entspricht 1,5 % der 

Rheintransporte.  

 

Die Transportmengen auf der Elbe lagen 1913 bei 18 Mio. t, 1989 waren es immerhin noch 

9,5 Mio. t. Die aktuellen Entwicklungen (1997 bis 2005) zeigen einen weiteren drastischen 

Rückgang der Transportmenge. Im Mittel lag sie in Magdeburg bei 1,4 Mio. t pro Jahr. Der 

Trend geht nach unten, obwohl 2005 der Verkehr auf der Elbe leicht zugenommen hat (2004: 

0,8 Mio. t, 2005: 1,5 Mio. t). 

 

Im Bundesverkehrswegeplan für 2015 wird dagegen ein Güteraufkommen von 3,8 Mio. t 

oberhalb von Magdeburg und von 4,6 Mio. t unterhalb Magdeburgs prognostiziert. In diese 

Prognose fließen verschieden Aspekte ein, z. B. das Wirtschaftswachstum der Regionen, die 

Bevölkerungsentwicklung und die Transportströme. 

 

Die Kosten für die Unterhaltung der Wasserstraße Elbe belaufen sich laut Aussage der 

Wasser- und Schifffahrtsdirektion Ost auf 44 Mio. € / Jahr. Verglichen mit den gesamten 

Erhaltinvestitionen für Wasserstraßen in Deutschland (440 €/Jahr) ergibt sich, dass 10 % aller 

öffentlichen Ausgaben für die Elbe ausgegeben werden.  

 

Im Verhältnis zu den Gütermengen lässt sich eine Diskrepanz zwischen Elbe und Rhein 

erkennen: für den Rhein, über den 80 % des Binnenschiffverkehrs gehen, werden 20 % der 

Mittel ausgegeben, bei der Elbe sind dies 10 % und nur 4 5 Güteraufkommen. An Hand dieser 

Zahlen wird deutlich, dass sich das Kosten-Nutzen-Verhältnis der Elbe sich stark von anderen 

Wasserstraßen unterscheidet.  

 

2. Rahmenbedingungen im Elbekorridor 

Laut einer Prognose (acatech, 2006) der demografischen Entwicklung wird allgemein in 

den neuen Bundesländern, durch die die Elbe größtenteils fließt, von einem durchschnittl. 

Bevölkerungsrückgang von 8 % ausgegangen (alte Bundesländer: + 1,5 %). Bei der 

detaillierteren Betrachtung nach Landkreisen zeigen sich sogar Rückgänge von 10 bis 25 % in 

der Region Ober- und Mittelelbe. Auswirkungen auf Wirtschaft und Transportaufkommen 

werden erwartet. In einer dünn besiedelten Region wird kein Wirtschaftswachstum stattfinden 

und folglich keine Steigerung des Transportaufkommens. 
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Datengrundlage: Wasser- und Schifffahrtsamt 

Ein weiterer Aspekt ist der Klimawandel. Hier hat eine Studie des Potsdamer Institutes für 

Klimafolgenforschung, die zu Beginn dieses Jahres veröffentlicht wurde, den 

Niedrigwasserabfluss der mittleren Elbe untersucht. Dazu wurden die Pegelstände der letzten 

100 Jahre untersucht. Das Ergebnis zeigt eine Zunahme der Niedrigwasserperioden, 

besonders seit Beginn der 1990er. Weiterhin nahm die durchschnittliche Temperatur in den 

letzten 50 Jahren um 1 C im Elbeeinzugsgebiet zu.  

 

Weitere Forschungsergebnisse veröffentlichte das Max-Planck-Institut gemeinsam mit dem 

Umweltbundesamt im April 2006. Mit Hilfe eines neuen regionalen Klimamodells können 

nun wesentlich detaillierter als bisherige regionale Klimaentwicklungen berechnet werden. 

Die Ergebnisse bestätigen den sich bereits abzeichnenden Trend: Die Temperatur in 

Deutschland nehmen weiter zu. Hinzu kommt, dass es vor allem im Nordosten Deutschlands 

(also u.a. im Elberaum) bis zu 30 % weniger Niederschlag in den Sommermonaten geben 

wird. Außerdem werden Extremereignisse wie Hochwasser weiter zunehmen. 

 

Beide Klimatrends bedeuten eine Verschlechterung der Schifffahrtsbedingungen, speziell 

auch auf dem Niedrigwasserfluss Elbe. Dies muss in zukünftigen Diskussionen um die 

Unterhaltung und den Ausbau der Elbe berücksichtigt werden. 

 

 

 

 

 

 

 

Abb.3: 

Fahrrinnentiefe  

�  1,60 m bei 

Magdeburg (Daten: 

WSA Magdeburg) 

 

Abbildung 3 zeigt die Fahrrinnentiefen der Elbe am Pegel Magdeburg von 1974 - 2005. 

Dargestellt sind die Tage, an denen eine Fahrrinnentiefe von mehr als 1,60 m erreicht wurde. 

Laut Bundesverkehrswegeplan wird diese Tiefe an 345 Tagen/Jahr erreicht, dann ist eine 
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wirtschaftliche Schifffahrt möglich. Nach einer Aussage der Deutschen Transportgesellschaft 

(DTG) ist dafür jedoch eine Fahrrinnentiefe von mindestens 2,50 m erforderlich. 

Fahrrinnentiefen von unter 2,00 m gestatten keine wirtschaftliche Schifffahrt mehr. Die 

Anzahl der Tage mit diesem Pegelstand hat sich im Laufe der Zeit deutlich verringert: sie lag 

in den letzten 10 Jahren bei nur 250 d/a im Durchschnitt. 

 

Umweltbilanz der Verkehrsträger  

Bei der Diskussion um die Nutzung der Elbe als Wasserstraße müssen die Umweltaspekte 

auch verkehrsträgerübergreifend betrachtet werden. Dabei zeigt sich, dass das 

durchschnittliche Binnenschiff nicht so umweltfreundlich, energieeffizient und schadstoffarm 

ist, wie gerne behauptet wird. 

Die Abbildung 4 (CO2-Emissionen und 

Primärenergieverbrauch auf Beispielstrecken 

nach Berechnung UBA) zeigt die Bilanz der 

Verkehrsträger LKW, Schiff und Bahn für 

CO2-Emission und Primärenergieverbrauch. 

Das Binnenschiff schneidet im Vergleich 

zum LKW sehr gut ab, aber nicht besser als die Bahn.  

 

 

Ein weiteres Umweltkriterium ist auch die Emission von Feinstaub (PM 10-Staub), das u.a. in 

einer niederländischen Studie untersucht worden ist. Danach weisen kleine Binnenschiffe 

einen vergleichsweise hohen Ausstoß an Feinstaub auf. Aber auch größere Binnenschiffe bis 

zu 3.000 t, die zwar nicht auf der Elbe fahren, aber in den Niederlanden verkehren, stoßen 

mehr Feinstaub aus als Bahn oder LKW (pro t/km). Erklärend hinzuzufügen ist, dass der 

LKW dank der Euronormen recht gut abschneidet. In der Binnenschifffahrt sind alte Motoren 

ohne entsprechende Filteranlagen noch weit verbreitet, zudem sind hier noch schwefelhaltige 

Kraftstoffe zulässig. 

 

Das Umweltbundesamt setzt sich für eine Verlagerung des aus Umweltsicht kritischer zu 

bewertenden Verkehrsmittel Lkw auf die Verkehrmittel Bahn und Schiff ein. Den Großteil 

des LKW-Verkehrs auf die Binnenschifffahrt zu verlagern, ist jedoch nicht per se eine gute, 

da umweltfreundliche, Alternative. Viele Güter, die per LKW transportiert werden, sind nicht 

auf das Schiff verlagerbar. Zudem weist die Bahn eine bessere Umweltbilanz (Energie-, 
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Schadstoffbilanz) auf. Die Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturbauten, wie der Ausbau / 

Kanalisierung der Flüsse oder der Neubau von Straßen sind hier noch nicht einmal 

einbezogen. Diese Aspekte sind schwer zu bilanzieren und u.a. deshalb bislang noch 

unzureichend in die Verkehrsplanung einbezogen worden.  

 

Im Juni 2005 ist die Strategische Umweltprüfung (SUP), eine EU-Richtlinie, in deutsches 

Recht übernommen worden. Diese schreibt auf Planungsebene (bislang erfolgte die Prüfung 

erst auf Projektebene) eine Umweltprüfung vor. Sie muss also auch für das Planwerk 

Bundesverkehrswegeplan (BVWP) gelten. Allerdings ist das heute noch strittig. Im BVWP 

könnten so durch die SUP eine übergreifende Netzbetrachtung und ein Umweltvergleich der 

Verkehrsträger frühzeitig durchgeführt werden. Zudem macht nur auf dieser Ebene eine 

Variantenprüfung Sinn, also nicht der Vergleich der Wasserstraßen untereinander, sondern 

der Vergleich Wasserstraße - Schiene bzw. Wasserstraße - Straße. Hinzu kommt, dass in 

diesem frühen Planungsstand auch eine Nullvariante (kein Bau/Ausbau) realistisch in die 

Betrachtung einfließen kann. 

 

3. Alternativen für den Transport 

Für den Abschnitt zwischen Hamburg und Mag-

deburg, der aufgrund von Niedrigwasser oft nur mit 

Einschränkungen zu befahren ist, bieten sich als 

Alternativroute die Kanäle Elbe-Seiten-Kanal und 

Mittellandkanal an. Dieser Weg ist zudem 33 km 

kürzer und unabhängig von Niedrig- / Hochwasser. 

Die derzeitige Auslastung lässt weiteren 

Schiffsverkehr ohne weiteres zu. 

 

Im Elbekorridor ist die Bahn als Alternative ebenfalls in der Diskussion. Laut Aussage der 

Bahn (DB Umweltzentrum) wird von einer freien Kapazität von 10 - 15 Mio. t/a auf der 

Strecke ausgegangen. Zum Vergleich: die Prognose des BVWP für die Schifffahrt liegt bei 

4,6 Mio. t/a. In dieser Beispielrechung sollten dieses komplett auf die Schiene verlagert 

werden: Die Streckenkapazität liegt bei durchschnittlich 240 Zügen am Tag. Im Elbekorridor 

verkehren heute 90 Personenzüge am Tag. Es verbleibt also eine freie Kapazität von 150 

Zügen am Tag.  
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Verteilt man die im BVWP prognostizierten 4,6 Mio. t über das Jahr (hier auf 250 Tage), 

müssten 18.400 t pro Tag über die Schiene transportiert werden. Da ein Zug im Schnitt 500 t 

transportiert, ergibt dies pro Tag 37 zusätzlich Züge. Der Frachtverkehr auf der Elbe könnte 

also komplett von der Bahn übernommen werden.  

 

Weiterhin gibt es alternative Schiffskonzepte, die eine gute Umweltbilanz (Kriterien: 

Energieverbrauch, Schadstoffe, geringen Tiefgang, wenig Wellenschlag) aufweisen. Als 

Beispiel ist hier der Futura-Carrier  bzw. der Futura-Tanker zu nennen. Dieser weist 

gegenüber den aktuell geltenden Grenzwerten in der Schifffahrt deutlich bessere Werte auf: 

Stickstoff bis zu - 89 %, Partikelemissionen bis zu - 88 %. Weiterhin wird davon 

ausgegangen, dass dieses Schiff 30 % weniger Kraftstoff verbraucht als herkömmliche 

Schiffstypen. Das Schiff verfügt über vier kleine Antriebe, so dass es geringeren Tiefgang und 

geringere Wellenbildung ausweist im Vergleich zu einem herkömmlichen Schiff mit gleicher 

Beladung.  

 

Weitere Forschungen zu flachgehenden Binnenschiffen und alternativen Antriebsformen sind 

erfolgt, müssen aber in Zukunft im Hinblick auf die Klimaänderungen weiter forciert werden.  

 

Saalekanal: Im BVWP 2003 ist der Bau eines 7,4 km langen einschiffigen Kanals, der die 

letzten schwer schiffbaren 20 km des Flusses zwischen Calbe und Mündung umgeht, 

vorgesehen. Das aktuelle Verkehrsaufkommen auf der Saale ist sehr gering ist (Schleuse 

Calbe 2005: 14.000 t, Hafen Halle 12.000 t). Laut Prognose des BVWP wird mit einer 

Zunahme von 120.000 t ohne Bau des Saalekanals (2015) und von 1,5 Mio. t/Jahr mit Kanal 

gerechnet (Planco 2004). Diese Gütermengen kommen nicht überwiegend vom LKW (was 

wünschenswert wäre), sondern zu gut 50 % von der Bahn.  

 

Für den Bau des Saalekanals werden 80 Mio. € veranschlagt. Im BVWP werden für den Bau 

ein Kosten-Nutzen-Verhältnis von 2,3 ausgewiesen und der Kanal als „vordringlicher Bedarf“ 

eingestuft. Diese Aussagen des BVWP gilt es zu hinterfragen, da bei den Berechnungen von 

einer Schiffbarkeit der Elbe von 1,60 m an 345 Tagen/Jahr ausgegangen wird, die so nicht 

vorhanden ist. Der Bau des Saalekanals wird somit als Einstieg in den Ausbau der Elbe 

gewertet. Es wird befürchtet, dass damit neben dem Hafen Halle eine weitere 

Investitionsruine gebaut wird, die den Ausbaudruck auf die Elbe erhöht.  
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Fazit: Zukunft der Elbe als Wasserstraße  

Die Elbe besitzt ein hohes 

ökologisches und 

touristisches Potenzial.  

Bei der Diskussion über die 

Nutzung der Elbe als 

Wasserstraße und ihre 

Unterhaltung / Ausbau 

müssen die EU-Gesetze, 

wie die 

Wasserrahmenrichtlinie 

und die FFH-Richtlinie 

berücksichtigt werden.  

 

Bei Berücksichtigung aller Umweltkriterien ist eine angepasste Schifffahrt auf der Elbe 

möglich, mit Schiffen, die eine gute Ökobilanz aufweisen und einen Ausbau der Elbe nicht 

erfordern.  

 

Grundsätzlich muss bei jeder Planung das gesamte Transportsystem (Logistikkette) frühzeitig 

und Verkehrsträger übergreifend berücksichtigt und nach Umweltkriterien bewerten werden.  

 

Vielen Dank! 

 

katharina.koppe@uba.de - www.umweltbundesamt.de/verkehr  

 

 

�
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Gütertransport im Elberaum: LKW/ Bahn/ Binnenschiff  
 

Ulrich Petschow 
Institut für ökologische Wirtschaftsförderung 

 

Die Diskussion um den Ausbau der Elbe kann 

typisierend in zwei Stränge differenziert werden: 

die Elbe als Wasserstraße und wesentlicher 

Bestandteil für eine wirtschaftliche Entwicklung der 

Region oder die Elbe als einzigartige Natur- und 

Kulturlandschaft mit einem wesentlichen 

Naturschutz- und Wirtschaftspotenzial, das nicht 

einer Großschifffahrtsstraße „geopfert“ werden 

darf. 

 

Gibt es ein Transportproblem auf der Elbe? Was wird vom Ausbau der Elbe erwartet und 

weshalb gibt es ein so großes Interesse an dem Ausbau? 

 

Das Interesse am Ausbau der Elbe hat unterschiedliche Gründe. Einerseits hat bspw. die 

Industrie und dabei insbesondere die transportintensiven Wirtschaftsbereiche ein Interesse an 

dem Ausbau, da damit die Transportkosten gesenkt werden können und sich ggf. die 

Wettbewerbssituation für diese Unternehmen verbessern kann. Andererseits gibt es ein großes 

Interesse auch des Hamburger Hafens. Dies begründet sich im Wesentlichen darin, dass sich 

der Wettbewerb zwischen den Häfen der Nordrange (u.a. Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam 

und Antwerpen) extrem hart ist, eine solche räumliche Nähe zwischen internationalen Häfen 

ist weltweit einmalig. Im Rahmen dieses Hafenwettbewerbs spielen zunehmend auch die 

Hinterlandverbindungen eine zentrale Rolle. Optimierungspotenziale in der logistischen Kette 

insbesondere im Hinblick auf die Kostensenkung bestehen insbesondere im 

Hinterlandverkehr. Der Wettbewerb zwischen den Häfen an der Nordsee wird dabei 

insbesondere auch durch die öffentliche Förderung der Hafeninfrastrukturen befördert, was 

dazu führt, dass die Umschlagskosten für die Container in dieser Region im weltweiten 

Vergleich gering sind.  
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Eine Elbe, die an 

Anforderungen der 

Binnenschifffahrt 

angepasst wäre, 

könnte zumindest 

einen Teil des Hinterlandverkehres übernehmen oder zumindest bspw. die Bahn zu 

Transportkostensenkungen zwingen, wenn alternative Transportoptionen existieren würden. 

Das heißt, eine Verlagerung des Transports auf die Elbe wäre nicht zwangsläufig die Folge. 

 

Die Region oberhalb von Magdeburg ist durch eine relativ geringe Bevölkerungs- und 

Industriedichte gekennzeichnet. Betrachtet man die an der Elbe liegenden Städte und Häfen, 

so wird deutlich, dass nur in wenigen Fällen überhaupt transportintensive Industriezweige 

existieren, wie bspw. in Lutherstadt Wittenberg und Bernburg. 

 

Bei einem Blick auf den Elberaum wird somit nicht sofort klar, welche Bedeutung die 

Binnenschifffahrt haben soll, wenn man davon ausgeht, dass sie an die dafür geeigneten Güter 

gebunden ist. 

 

Die Diskussion um den Ausbau der Elbe muss zudem vor dem Hintergrund der allgemeinen 

Diskussion um die Bedeutung der Verkehrsinfrastrukturen für die wirtschaftliche 

Entwicklung gesehen werden. Die treibende Idee für den Ausbau der Elbe ist die Vorstellung, 

dass u.a. damit das Wirtschaftswachstum angestoßen werden könnte: Vereinfacht werden 

folgende Wirkungsketten unterstellt: Der Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen führt zu einer 

Verbesserung der Angebotsbedingungen der Wirtschaft – neue Märkte können erschlossen 

werden und neue Unternehmen siedeln sich auf Grund der besseren Erreichbarkeit an – die in 

der Folge wettbewerbsfähiger wird. Damit verbessert sich die wirtschaftliche Situation in der 

Region und es kommt zu sich selbst verstärkenden Effekten. 

 

Das ist die grundsätzliche Idee, die die Diskussion beherrscht und dieses Bild erscheint relativ 

eindeutig. 

 

Dem ist aber nicht so, da in der Regel verbesserte Verkehrsinfrastrukturen sowohl positive als 

auch negative Wirkungen auf die regionale Wirtschaft haben können. Es kann also sein, dass 

die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in einigen Regionen oder auch Nationen positive, 
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in anderen dagegen negative Effekte hat, oder doch zumindest keine spürbare Verbesserung 

bringt. Dazu ein Beispiel: Die Verbesserung der Schieneninfrastruktur in der Schweiz 

(Alpentransit) hat für die Schweiz selbst keine positiven Effekte, bringt aber den Holländern 

und den Italienern verbesserte Entwicklungsmöglichkeiten durch schnellere Transportwege. 

 

Es stellt sich nun die Frage, wie eigentlich abgeschätzt wird, inwieweit Verkehr zu 

wirtschaftlicher Entwicklung beiträgt. 

 

Die einmal generierten makroökonomischen Aussagen sind stark in den Vorstellungen der 

Politik verankert. Prinzipiell führt Investition in Verkehrsinfrastruktur zu dem oben 

dargestellten Wirkungsgefüge und in der Folge zu verbesserter Produktion und zu erhöhtem 

Konsum. Nach verschiedenen (älteren) Studien sind 40 % des wirtschaftlichen Wachstums 

auf die Entwicklung der (Verkehrs-) Infrastrukturen zurückzuführen. Diese Studien, vor allem 

die prominenteste von Aschauer 1989, waren extrem bedeutsam und es hat lange gedauert, bis 

differenziertere Ansätze Eingang in die Diskussionen gefunden haben. Heute sind die 

Aussage auch zu den transeuropäischen Netzen eher verhalten: die Entwicklung der 

transeuropäischen Netze  hat einen leicht positiven Wachstumseffekt.  

 

Der interessante Punkt dabei ist die politische und wissenschaftliche Diskussion. Auf der 

politischen Seite steht die starke Aussage, Verkehr schafft wirtschaftliche Entwicklung, 

während auf der wissenschaftlichen  Seite zunehmend eine große Zurückhaltung in Bezug auf 

diese Aussage festzustellen ist. Gerade die Diskussion um den Aufbau Ost verweist darauf, 

dass die Bewertung der Bedeutung der Verkehrsinfrastrukturen sich deutlich verändert hat, so 

war die Diskussion bis in die ersten Jahre des neuen Jahrhunderts geprägt von der Frage der 

sog. Infrastrukturlücke, heute werden die vermeintlichen Infrastrukturdefizite allerdings nicht 

mehr als zentraler Hemmnisgrund benannt.  

 

Auf der anderen Seite stehen die mikroökonomischen bzw. mesoskaligen Ansätze, wie bspw. 

regionale Potenzialanalysen oder das Bewertungsverfahren der Nutzen-Kosten Analyse im 

Vordergrund. Die Potenzialanalysen versuchen aufzuzeigen, wo Stärken und Schwächen in 

den Regionen liegen (welchen Rolle haben Verkehrsinfrastrukturen für die regionale 

Wirtschaft im Hinblick auf Kostenreduktionen), die Nutzen-Kosten-Analysen versuchen aus 

die Kosten mit den Nutzen entsprechender Maßnahmen aufzuwiegen. Nutzenkomponenten 

sind dabei u.a. verkürzte Reisezeiten, eingesparte Fahrzeugkosten, Nutzen-Kosten 
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gegeneinander zu stellen. Die Nettoeffekte betragen, kurz dargestellt, für den Saalekanal 2,3, 

was im Vergleich zu anderen Verkehrsinfrastrukturprojekten lächerlich wenig ist. So haben 

Projekte im Autobahn- und Straßenbau ein Nutzen-Kosten-Verhältnis von 5. 

 

Die Nutzen-Kosten-Analysen haben allerdings gewisse Probleme: Je höher das erwartete 

Verkehrsaufkommen, desto größer sind letztlich die Nutzen im Kontext der Nutzen-Kosten-

Analysen. Nutzen ergeben sich bspw. durch geringere Fahrzeugvorhaltekosten.  

 

Das Fazit der unterschiedlichen Ansätze ist zumeist, dass eine verbesserte 

Verkehrsinfrastruktur positive Wirkung auf das wirtschaftliche Wachstum hat. Diese 

Aussagen sind u.E. nicht zwangsläufig zutreffend, sondern müssen räumlich und sachlich 

analysiert werden.  

 

Die Güterverkehrsentwicklung generell 

ist gekennzeichnet durch eine hohe 

Dynamik. Das betrifft insbesondere den 

Straßengüterverkehr, was die Frage nach 

Verlagerungsmöglichkeiten aufwirft. 

 

Im Rahmen der Erstellung des letzten 

Bundesverkehrswegeplanes wurden 

Szenarien überprüft. Erstens das laisser-

faire Szenario mit seinen Auswirkungen, 

wie starkes Transportwachstum auf der 

Straße und eine deutliche Abnahme der 

Bedeutung der Binnenschifffahrt und der 

Bahn. Das politisch angestrebte Szenario versucht die absehbaren Entwicklungen des laissez-

faire Szenarios zu gestalten und die Möglichkeiten der Verkehrsverlagerung auszuschöpfen, 

mit dem Ziel der „Beherrschbarkeit“ des Straßengüterverkehrs.  

 

Ganz kurz zum Gütertransport durch die Binnenschifffahrt. Selbst wenn einige Container 

transportiert werden, ist die Binnenschifffahrt extrem gebunden an Massengüter und das ist 

sozusagen die Hauptlast, die die Binnenschifffahrt als Verkehrsmittel leisten kann. 
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Die Vorstellung, die Binnenschifffahrt auf der Elbe könnte ein zentraler Wachtumsmotor sein, 

ist in Frage zu stellen. Der Transportmarkt, insbesondere die Dynamik hin zum LKW, ist im 

Wesentlichen durch die Strukturveränderungen der Wirtschaft und Güterwerteffekte zu 

erklären. Es ist eine relative Abnahme von Massengütern festzustellen auf der Basis der neuen 

Produktionskonzepte, wie just in time, und neuer Logistikkonzepte. 

 

Flüsse sind dabei heute nicht mehr wirklich strukturbestimmend, im Gegensatz zum 19. oder 

20. Jahrhundert, wo Flüsse wesentliche Wachstumsgeber waren.  

 

In einer Studie haben wir analysiert welche Güter und Gütermengen in Sachsen und Sachsen-

Anhalt überhaupt transportiert werden und insbesondere geprüft welchen Anteil die 

Binnenschifffahrt daran hat. Im Ergebnis war festzustellen, dass ca. 1-1,5% der Güter per 

Binnenschiff transportiert wurden - die Bedeutung der Binnenschifffahrt ist kaum 

wahrnehmbar ist und spielt von daher kaum eine Rolle. 

 

In die Häfen entlang der Elbe wurde viel investiert, wobei sich die relevanten Häfen im 

Prinzip zu besseren Güterverkehrszentren entwickelt haben mit einem nur geringen Bezug zur 

Binnenschifffahrt. Es ist aus Sicht der Verlader immer interessant, zwei Verkehrsträger 

miteinander in Wettbewerb zu stellen, um Kostenersparnispotenziale zu erschließen, um 

damit die Transportkosten zu senken, wie es vielfältig durch die doppelte Förderung von 

Infrastruktur durch den Staat letztlich auch geschieht.  

 

Dabei ist i.d.R. nicht die Kostenersparnis durch die Binnenschifffahrt entscheidend, sondern 

die gesamten Logistikkosten, die Vorlauf- und Nachlaufkosten die im Bereich der 

Binnenschifffahrt anfallen stellen insofern ein Problem dar. Der Vor- und Nachlauf kann sehr 

unterschiedlich aussehen und die Wettbewerbsfähigkeit der Binnenschifffahrt einschränken, 

auch wenn die Kosten für das Binnenschiff als solchem relativ gering sein mögen. 

 

Die Transportkosten und die Standortabhängigkeit spielen eine Rolle, so können z. B. 

Binnenschifffahrtskosten zwischen 10 und 40 % der Transportkosten für einen Container 

betragen und je nach Standort können die Nachlaufkosten einen erheblichen Stellenwert 

haben. 

 

Fazit: Die Binnenschifffahrt spielt eine wichtige Rolle im Güterverkehrsmarkt und die 
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Bedeutung der Binnenschifffahrt ist vor allem im Rheingebiet hoch, wo gute 

Randbedingungen für die Binnenschifffahrt existieren: Schiffbarkeit, Bevölkerungs- und 

Industriedichte. Gegenwärtig hat die Binnenschifffahrt auf der Elbe eine geringe Bedeutung 

im Güterverkehr und wesentliche Entwicklungen des Transports per Binnenschiff sind nach 

meiner Auffassung nicht zu erwarten. 

 

Ökonomie befasst sich in der Regel mit Knappheiten und versucht diese zu erfassen und zu 

bewerten. Wenn man die Elbe als einzigartigen Fluss in Deutschland begreift, muss man ihn 

(bzw. die gesamte Flusslandschaft Elbe) als knappes Gut ansehen und entsprechend bewerten. 

Wie geht man in diesem Zusammenhang mit den Nutzungskonflikten um, wie sehen die 

unterschiedlichen Interessen am Fluss aus und wie könnte ein regionaler oder überregionaler 

Ausgleich gegebenenfalls aussehen? 

 

Ein Ökosystem stellt die verschiedensten Leistungen bereit und diese Leistungen müssen 

bewertet werden. Und die Schiffbarkeit ist ein Beitrag, den ein Fluss erbringen kann, des 

weiteren Aspekte wie Tourismus und Wasserreinhaltung etc. Eine weitere von uns 

durchgeführte Studie beschäftigt sich mit der Frage der Rückverlegung von Deichen  und 

Wiedergewinnung von Retentionsflächen, wo wir einen integrativen Bewertungsansatz 

genutzt haben und eine ökonomische Analyse dieser „ökosystemaren“ Leistungen des Flusses 

gebracht haben. Der ökonomische Abwägungsprozess der  Leistungen der Elbe für den 

Menschen und die Wirtschaft müsste von erweiterten Bewertungsansätzen ausgehen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Runder Tisch Elbe  23. Mai 2006 
 
Dessau 
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