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Begriufung und Einleitung

Gisela Kallenbach
Mitglied des Europaischen Parlaments, BUNDNIS 98/GIRUNEN

Herzlich Willkommen an diesem schonen Platz in SanbAnhalt, am Ufer der alten Dame
Elbe.

Das fiel mir so ein, als ich heute morgen diesendeuschonen Anblick hatte, hier an dieser
Stelle am Kornhaus. Die Elbe kann uns vormachess daan eine lebenslange Schonheit
bewahren kann ohne Schonheitschirurgie. Wir werdehaufe des Tages noch tiefer in ihr
Geheimnis eindringen. Ich freue mich, dass siegdl@mmen sind zu diesem ,,Runden Tisch
Elbe“. Das viele dieser Einladung gefolgt sind redpss Sie Interesse an diesem Thema
haben. Wir haben eingeladen, damit wir zuhdrenkutiisren, einen Meinungsaustausch
zwischen den verschiedenen Akteuren aus Politikwelkung, Wissenschaft, Wirtschaft und
Zivilgesellschaft herstellen. Wir haben Menschemgeladen, die sich einfach aus
Leidenschaft fur diesen Fluss interessieren, anddiesaus beruflichen Grinden sich mit
FlieRgewassern beschéftigen und schliel3lich jeree,ald politische Verantwortungstrager

Uber die Zukunft des Flusses von der Quelle bidviiimdung zu entscheiden haben.

Einen besonderen Willkommensgrul3 moéchte ich dalmeralee Abgeordneten aus den
verschiedenen Parteien, Landtagen, Kreis-, St@dtreinderaten richten und ich freue mich,
Sie auch im Laufe des Tages personlich kennenrmere Ein Willkommen an Sie, die Sie
aus den Verwaltungen der Stadte und Gemeindergeaud/irtschaft und aus den Verbanden
und Vereinen gekommen sind. Ich weil3, wie die reaiston lhnen, dass dieser stattliche
Fluss von etwa 1.100 km Lange schon viele Studsgmposien und Tagungen erfahren hat
und ihr derzeitiger und zukinftiger Zustand sehersthiedliche Interessen produziert hat.

Nach dem Jahrhunderthochwasser 2002 schien es rthigsum sie geworden zu sein. Man
konnte den Eindruck gewinnen, dass man sie einiiadhrem derzeitigen Bett ungestort

flieBen lassen wollte. Das hat sich scheinbar erih éoalitionsvertrag geandert. Ich finde die
Aussagen nicht sehr eindeutig formuliert, aber ikamn den Eindruck gewinnen, dass neue
Grundsatzentscheidungen anstehen. Seither gibteglemneue Studien, Untersuchungen mit
Aufmerksamkeit und auch Verunsicherung bei den oeeslensten Akteuren.

Mdoglicherweise werden auch hier und da Tatsachechgéfen, die einem Gesamtkonzept
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von der Quelle bis zur Mindung entgegen stehen. Yewhu diese Situation hat mich

Dessau

veranlasst, Sie zu diesem heutigen ,Runden Tisbke“HEinzuladen. Wohlwissend, dass viele
der Argumente schon haufig ausgetauscht worden sinde dass wirklich Kompromisse
erreicht wurden. Das ist solange hinnehmbar, wigekekonkreten oder tiefgreifenden
Veranderungen anstehen. Sind aber solche zu enyadtan kdnnen Offenheit fir neue
wissenschaftliche Erkenntnisse auch wirtschaftlictieressen mit dem Fokus Arbeitsplatze,
aber auch Hochwasser und Umweltschutz, einen nAustausch geradezu herausfordern.

Dafur sind wir heute nach Dessau gekommen.

Und wir, wie ich eingangs schon erwahnte, haberEtidadungen an alle Interessenten und
Interessenvertreter gerichtet, um den Argumentdrzgamuhdren. Ich weil3 auch, dass viele
unserer Einladung nicht gefolgt sind. Dennoch gaidh, dass wir heute ein gutes Forum
haben, um die unterschiedlichen Sichtweisen noomai darzustellen und die uns helfen
sollen bei anstehenden Entscheidungen, die dannliaingig nach bestem Wissen und

Gewissen getroffen werden.

Wir wissen, dass z.B. in Dm nahe der
deutsch - tschechischen Grenze Staustufen
geplant sind und sie fuar vorteilhaft und
unabdingbar gehalten werden. Das sachsische
Umweltministerium wartet immer noch auf
wirklich prufbare Unterlagen, um dieser
Pflicht einer Umweltvertraglichkeitsprifung
auch auf der sachsischen, auf der deutschen
Seite nachkommen zu kdnnen. Ich habe bisher
alle Botschaften aus dem sachsischen
Umweltministerium so verstanden, dass man
auch aus den Erfahrungen der verschiedenen
Hochwasser 2002 jetzt auch 2006 mehr auf
eine naturvertraglichere Zukunft des Flusses
setzt. In Sachsen-Anhalt prift man auf die
Auswirkungen der vorgesehenen
UnterhaltungsmafRnahmen an den Flussbauten

auf eine Umweltvertraglichkeit, auf die
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Vertraglichkeit innerhalb ihrer Lage, in den sogaman FFH-Gebieten. In Niedersachsen
k&dmpft man noch mit den Auswirkungen des diesj@&mignerwartet hohen Hochwassers.
Daher frage ich uns, ob wir uns so eine untersdblezl Herangehensweise wirklich leisten
kénnen oder ob wir nicht wirklich ein Gesamtkonzbmuchen, um zu verstehen, dass man
Eingriffe in einen naturlichen Flusslauf, wie in D& oder in Hitzacker in Niedersachsen,

spuren wird.

Die Elbe ist fir mich auch ein Stick europaischétiRpals Europaabgeordnete habe ich da
naturlich auch ein ganz besonderes Interesse d#ranhoffe sehr, dass es uns gelingt,
einzelne nationalstaatliche Interessen immer maefterueiner europaischen Sichtweise
voranzubringen. Und wenn es uns eines Tages galingagen, wenn es meinem Nachbarn
gut geht, dann geht es auch mir gut, dann denkesiold wir ein ganzes Stiickchen voran
gekommen auf diesem Weg, dieses Europa, diese &sobg Union zu bauen. Falls wir

irgendwann den roten Faden verlieren, dann salttdBkck aus dem Fenster, der jetzt leider
etwas versperrt ist, helfen, uns auf dieses Thelba #Ei besinnen. Und ich denke, wie die
alten Griechen schon wussten -panta rhei- allesndElul3, und man steigt niemals in den

gleichen. Wir werden sehen, was uns dieser Tagtbrin

Ich wiinsche uns spannende Diskussionen und auehgeimbrige Portion Wissenszuwachs.
Noch einmal herzlich Willkommen. Sie haben alle déaeutigen Ablauf in den

Tagungsmappen vor sich, und wir beginnen jetztraiistiem ersten Vortrag.

Herr Ostwald, ich begri3e Sie sehr herzlichst. ®ienmen vom Verband Verkehr und
Logistik Berlin-Brandenburg. Das vielleicht zu InMorstellung und ich bitte Sie dann gleich

mit Ihrem Vortrag zu beginnen.
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Die Elbe als Binnenschifffahrtsstral3e — Potential f ur
Wirtschaft und Arbeitsplatze

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

Frau Kallenbach, meine Damen und Herren,

danke fur die Einladung zu der heutigen Veranstgltuer in Dessau.

Warum gerade jemand aus Berlin-Brandenburg? Dagsdaran, dass ich acht Jahre lang den
Bundesverband der deutschen Binnenschiffer in Berértreten habe und mir damit die
Thematik hier an der Elbe bekannt ist, und ich ad@tiiber Bescheid weil3, was zum einen

beabsichtigt ist, und was zum anderen machbar ist.

Zu Beginn mdchte ich kurz auf die Geschichte eiegetum klar zu machen, dass die Elbe
seit mehr als 1.000 Jahren kein frei flieRendes$-ist,

sondern immer schon Teil einer Kulturlandschaft.war

Es wurde also schon immer an und mit der Elbe

gearbeitet und sie wurde seit jeher entsprechendid

Schifffahrt ausgebaut. Fir die Entwicklung des Hasd

war wichtig, dass im Mittelalter Elbe- und

Bruckenzolle erhoben werden konnten, so z. B. Uber

das Stapelrecht in Magdeburg, das bereits im J300 1

existierte. Die Stadt lebt also schon 700 Jahre dem

Elbe, genauer gesagt vom Warenumschlag, der uber

den Fluss erfolgt. Damals war die Tragfahigkeit #ibis 6 Tonnen im Vergleich zu heute
zwar noch recht gering, allerdings war dies angesider dinnen Besiedlung fir damalige

Verhéltnisse eine Menge.

Die Elbschifffahrt lebt im Wesentlichen von der Wetzung der Wasserstral3en. Deshalb kann
die Elbe niemals alleinstehend als Wirtschaftsfakietrachtet werden, sondern immer im
Zusammenhang mit weiteren angrenzenden Kandlerz. & dem Plauer Kanal. Dieser
verkirzte den Schiffsweg nach Potsdam und Berlid dies schon seit 1745. Weiterer

Aufschwung kam dann 1794 Uber die Wasserstral3erlinstie deshalb wichtig war, weil
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Uber sie die Salzversorgung der preu3ischen Gamrisond Festungen ablief. Dabei wurden
immer wieder Arbeitsplatze in der Schifffahrt gesiten, was wiederum die Entwicklung

weiter forderte.

Der Wiener Kongress 1814/1815 war fir die Elbs&hfft insofern maf3geblich, da hier die
Rahmenbedingungen festgelegt wurden. So wurde Falet bis zur Mindung des Flusses
garantiert und keinem der Anrainerstaaten durée Hiandel untersagt werden. Aul3erdem
wurde jeder am Ufer der Elbe liegende Staat veti#it, durch Arbeiten am Strombett zum
Erhalt der Leinpfade flir die Schiffszieher beizgga. Daraus zieht heutzutage die
Bundesregierung ihren Auftrag fur die Bundeswassdisnverwaltung.

Mitte des 19. Jahrhunderts hatte die Elbschifffdime Bliitezeit, als mit der Dampfschifffahrt
auch die Transportwege zunahmen. Inzwischen warh adie Bevolkerung in den
Anrainerstaaten gewachsen, wobei immer ein Zusamamgn bestand zwischen
Bevolkerungszuwachs und der Wirtschatt, die tbertdbe abgewickelt wurde.

1910 wurden im Hafen von Magdeburg 2 Mio. TonneneGiimgeschlagen. Die gesamte
beférderte Menge betrug 1909 immerhin 11 Mio. TonnBiese Mengen wurden von
Schleppschiffen bzw. Schleppziigen — bestehend iaesneDampfschiff an der Spitze, das
mehrere Schleppkéhne hinterher zog — ermégliclgs®sogenannte Kettenschifffahrt konnte
erhebliche Menge an Gitern beférdern. Im Jahr 1@8n erfolgte durch das

Schiffshebewerk Rothensee der Anschluss an dasletgsthe Kanalnetz.

Nach 1945 lag, kriegsbedingt durch Schaden in Hafewl an Bricken, auch die
Elbschifffahrt darnieder. Allerdings wurden bereit851 in Magdeburg schon wieder 1,1

Mio. Tonnen umgeschlagen, immerhin die Hélfte venMenge von 1910.

An diesen Beispielen sieht man, dass die Schifffab der Elbe immer wieder Einbriche zu
verzeichnen hatte, Ruckschlage eingesteckt werdessten und die Entwicklung oft nur
langsam voran ging. Bis zum Jahr 1988 konnte desdlitag in Magdeburg auf 2,4 Mio.
Tonnen erhdht werden, was in etwa der Menge vorgor Krieg entspricht.

Wie sieht nun heute die Entwicklung der Elbe alsndaswasserstralle aus? Die

Grundinstandsetzung sieht im Bundesverkehrswegemanl1992 vor, eine Fahrrinnentiefe
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zu garantieren, die an 180 Tagen im Jahr 2,50 médgetind an 345 Tagen mindestens 1,60
m. Diese 1,60 m Mindestfahrrinnentiefe bedeuterd lAdladetiefe, denn ein Schiff muss
mindestens 20 cm Wasser unter dem Kiel haben, desngich nicht festsaugt. Bei einer
Fahrrinnentiefe von 1,60 m kdnnen die Schiffe nicbli abgeladen fahren, transportieren
also auch weniger, nur 600 — 1.300 Tonnen, wasdgerech als wirtschaftlich rentabel
angesehen wird. Hierbei ist allerdings anzumerkiass der langjahrige Jahresdurchschnitt
von 2,50 m als Grundlage gilt, wobei eine nahezlistémdige 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 Doppelzahlungen

enthalten sind, kommt man

auf ungefahr 10 Mio. Tonnen im Jahr 2002. Womit wieder bei der Menge wéren, die zu
Blutezeiten der Elbe Anfang des 20. Jahrhunderésofat wurde.

Die Elbschifffahrt ist also nicht wesentlich vorakgmmen, allerdings sollte der Ausbau der
Elbe weiter gehen. So waren kleine VerbesserungerBeéreich Domnitz, Magdeburger

Stadtstrecke und Torgau vorgesehen gewesen.

Dann kam das Elbehochwasser dazwischen und haipadiziort, dass durch den Ausbaustopp

diese Entwicklung nicht weiter vorankam. Laut ein@utachten der LUB hatten jedoch auf
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der Elbe oberhalb Magdeburgs schon 5,6 Mio. Tortreamsportiert werden kénnen, und das
in dem bereits 2002 bestehenden beschrankten AwmstialDazu ist es aber nicht gekommen

und wir kennen die Entwicklung.

Seit dem Herbst 2002 gibt es praktisch keine wéiskah Verbesserungen mehr auf der Elbe.
Auch Schwachstellen sind zum Teil nur sehr unztend verbessert worden. Diese kamen
daher, dass sich der Flusslauf der Elbe und damifdhrrinne im Zuge des Hochwassers
geandert hat. So entstanden in Hohe von DresderRiesh neue Sandbanke, die bis heute

nicht abgebaggert sind und Probleme bei der Sahifffverursachen.

Was fur Verkehrsstrome gab es denn eigentlich aufEdbe, bzw. was fir Waren wurden
transportiert? Es ist eindeutig, dass schon Giuéedar Elbe transportiert wurden, so z. B.
Dunger aus Lovosice, der dann Richtung Deutschteantsportiert wurde. Aber auch Holz
aus Deutschland wurde zur Papierfabrik Steti gefiefDaran ist zu sehen, dass es
grenzuberschreitenden Verkehr gibt und damit de&riga Auslastung fir die Schiffe. Eine

wachsende Bedeutung kommt der Containerschifffahrtler Elbe-Containerlinie.

Man sieht eindeutig eine ansteigende Entwicklungiesem Bereich. Exemplarisch fur die
Grol3raumtransporte steht der Elbetransport derusidile des A 380 von Hamburg nach
Dresden. Dort wurden die Teile auf ihre Belastualgfkeit getestet. Die Airbusteile sind
9 m im Durchmesser. Es gab keine andere Moglich#é&tTeile, ohne sie auseinander bauen
zu mussen, zu transportieren, aul3er auf dem Wasgeaiso der Elbe. Sonst hatte die Hiille
zerlegt werden missen, aber so konnte man die immhinesser 9 m langen Teile einfach
aufs Schiff verladen und in Richtung Dresden fahiem®e Brickendurchfahrtshéhen haben

das ebenfalls hergegeben.

Die Hafen und Umschlagstellen oberhalb Magdebuirys echt zahlreich, wobei unterhalb
Magdeburgs die Bedeutung der Hafen nicht mehr & gst. Aber die Hafen oberhalb
Magdeburgs, z. B. der neu ausgebaute Containerhdfdrl-Aken und der Werkshafen
Piesteritz, kbnnten eine gréRere Rolle spielen,nndia Schiffsauslastung zunimmt. Auch die
sachsischen Hafen Oberelbe und die Hafen in Tséfrecin der Saale sind doch sehr
zahlreich. Auch wenn sie im Moment nicht die Auslag erfahren, wie es bei besseren

Verhéaltnissen fur Schiffe der Fall sein kdnnte.
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Aber auch im Jahr 2005 sieht es fiur die ElbscHiftfagyar nicht so schlecht aus. Wir haben
Steigerungsraten von 23 % gegentber 2004 zu varmsic Das hangt naturlich mit den
Fahrwasserverhaltnissen zusammen, die sich Jahddiir verandern kdnnen. Auf der
Stadtstrecke Magdeburg Domfelsen, wo nur Ein-Sebikehr moglich und das Navigieren
schwierig ist, gab es einen Zuwachs von 60 % zu20&gesamt 1000 Schiffe haben 2005
die Grenze passiert, 1,25 Mio. t wurden transpadrt@as sind zwar nur 3 Schiffe pro Tag,
aber immerhin, der Verkehr ist eindeutig vorhandaabei variieren die Gesamtmengen der
transportierten Tonnen. Fir den Umschlag Uber Keaeder Binnenhafen Mittelelbe mochte
ich als Beispiel Magdeburg nennen, das mit 3,2 Mimittendrin liegt. An der Oberelbe

dagegen sieht man nur 0,2 Mio. t, entsprechend\@ehteilen oberhalb von Aken.

Ein Hinweis auf die Steigerungsraten, die der Bsmdekehrswegeplan 2003 aufgenommen
hat. Dabei wird davon ausgegangen, dass unterloaltiMagdeburg mit einer Steigerung von
2,6 Mio. t auf 4,6 Mio. t bis 2015 zu rechnen iBas sind schon — leicht nach unten —
korrigierte Zahlen gegenuber 1993. Jedoch zeigendsiss noch Zuwéachse zu erwarten sind.
Fur den Bereich oberhalb Magdeburgs wurde ein Zbwdxgs 2015 von 1,5 auf 3,8 Mio. t

errechnet.

Das setzt naturlich voraus, dass die Fahrwasséileidse fir die Schifffahrt verbessert
werden, damit mehr Schiffe auf die Oberelbe komnkénnen. Mit dem Ausbau der
Saalemindung rechnet man bis 2015 mit noch ma¥iip5t, die von der Saale aus kommen.
Das sind also die Mengen, von denen ausgegangeh MWienn man aber schaut, was

transportiert wird, sind es zunehmend die Container

Der Containerverkehr stellt die Zukunft der Sclaifift dar. Das sieht man auf dem Rhein und
auf anderen WasserstralR3en nicht ganz so, weil [ewle Brickenhéhen bestimmen, was

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

und das gibt nattrlich auch in anderen Bereichewaghsraten. Dies fuhrt dazu, dass die
deutschen Seehéafen inzwischen kaum noch Contairieetamen koénnen, so voll sind sie.

Doch nicht nur die deutschen Seehafen wie in Breafen oder Hamburg haben derartig

hohe Anstiegsraten zu verzeichnen, sondern auBotiterdam und anderen Hafen. Man kann
sich kaum noch vorstellen, wie zukunftig diese Mangn Seegltern umgeschlagen werden
kénnen. Und wenn man den Hamburger Hafen betractiéetallein Uber 8 Mio. TEU an

Containern umgeschlagen hat, eine Zahl, die maQ 2drkeichen wollte, und die jetzt 2005

10
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schon erreicht wurde, sieht man, welche Bedeutusg @bntainerschifffahrt in Zukunft
zukommt. Das bedeutet naturlich, dass man neue hlagétichen in den Hafen bendtigt.
Aus diesem Grund soll die Unterelbe auf 14,50 ngebaggert werden, damit auch die ganz
grof3en Uber 8.000 TEU tragende Schiffe, Hambumgaren konnen. Das zeigt, dass hier die
Zukunft der Schifffahrt, und damit des Guterverlseehiegt.

Uber die Elbe sind bisher verhaltnismaRig weniget@oer auf dem Wasser transportiert
worden, vergleicht man die Menge mit der in Rowendumgeschlagenen. Der Verkehr
steigerte sich von 9.000 TEU im Jahr 1999 auf ZB.DBU im Jahr 2005, woran eine
erhebliche Steigerungsrate zu erkennen ist. Und ebespielt der Hafen Aken eine grol3e
Rolle, bzw. Gberhaupt die Hafen oberhalb in Richtresden, die Uber eine entsprechende
Ausriistung wie Krane verfigen, um Container umziaggmn. Bei einer — rein theoretischen —
Verlagerung von 5% der im Hamburger Hafen umgeggiren Container auf die
Binnenschifffahrt, kénnten rund 400.000 TEU trangpa werden. Diese Transporte waren
allerdings nicht alle in Richtung Dresen unterwegmdern sie wurden sich verteilen nach
Berlin, Braunschweig und so weiter, in den Bereigs Mittellandkanals. Ein Aspekt der
Wirtschaft sind ja nicht nur die Anlieger an deb&lund die Unternehmen entlang der Elbe,

sondern vor allem die Logistik.

In Deutschland selbst
spielt die Logistik
immer mehr den
Jobmotor. Nur hier
werden in groéf3erem
Umfang noch

Arbeitsplatze
geschaffen. Das geht

auch nur unter den Gesichtspunkt, wenn man alleVinkehrstrager, Wasserstral3e, Schiene

und Stral3e in einem Netzwerk sieht, wobei die H&femittstellen der Logistik sind.

Dazu ein paar Zahlen. Hamburg z&hlt 165.000 Arpkitze, die direkt oder indirekt vom
Hafen abhangen. Und aus unserer Region, wo sicadgedie Logistikinitiative Berlin-
Brandenburg entwickelt hat, kann man 154.000 Aspéitze zahlen. Das sind immerhin 9 %

der Arbeitsplatze in der Region Berlin-Brandenbutig,allein in der Logistik arbeiten.

11
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Ahnliche Zahlen kann man sich auch entlang der Eivstellen. Sieht man die Umsatzzahlen
der Logistik, also alles was mit Lagern, Transgoein und Umschlagen zu tun hat, so lagen
diese im Jahr 2001 bei 150 Mrd. Euro. Das sind%7 @es gesamten Bruttoinlandsprodukts.
Wachstumsraten von 6 % sind zu verzeichnen, undkaiatsnuierlich. Und auch hier konnen

die Hafen entlang der Elbe von dieser Entwicklungfiperen, wenn sie sich entsprechend
aufstellen. Das sieht man an Aken, aber auch déenH& Dresden, Riesa und Torgau. Denn
die Voraussetzungen dafur, dass die Hafen als Sstatlien der Logistik fungieren und sich

entlang der Elbe weiter entwickeln, sind bereits da

Zum Abschluss will ich auf die Aspekte zwischen ¥thaft und Umwelt bzw. Okologie
eingehen. Aus der Sicht der Wirtschaft sind Scififff und Okologie kein Gegensatz.
Aufgrund der Langsamkeit der Schiffe mit 8 oder t@rn@enkilometer hat man auch als
Schifffahrtstreibender vermutlich ein ganz andek¥éshaltnis zur Umwelt als etwa ein
Lastwagenfahrer auf der Autobahn. Aber ein Schiffsfahrtstreibender, der direkt auf dem

Fluss unterwegs ist, hat eine ganz andere Einsteiiur Umwelt.

Auch Schifffahrt und Tourismus sind aus Sicht derrt¥¢haft kein Gegensatz, auch
Tourismus ist ein Teil der Nutzung der Flusses. Eimklang von Schifffahrt und Tourismus
ist auf der Elbe mdglich. Und deshalb liegt die ot der Elbe unseres Erachtens nach in
dem Miteinander der unterschiedlichen Nutzungsart. Als Beispiel hierfur sei der Main-
Donau-Kanal zu nennen, an dem sehr viel fir okeldg Belange getan, u. a., damit sich
Vogel und Fische am und im Kanal wieder einfindemes dirfte ebenso an der Elbe moglich

sein.

Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit.

12
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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 Redlenbach, bitte entschuldigen Sie
zunachst, dass ich mein Vortragsthema etwas abgdadmabe. Nach Rucksprache mit Frau
Lange, der Tagungsorganisatorin im Buro von Frallelkbach, haben wir vereinbart, dass
ich meinen Vortrag zwischen den Themenfeldern ,felirt und Tourismus® ,einnische”,
ihn aber auch durch Aspekte zur Okologie und zussBe@rcenschutz erganze. Geworden ist
daraus nun ein Vortrag mit dem Thema: ,, 'Wirtscéfaktor' Elbe — viel mehr als Schifffahrt

versus Tourismus".

Medaillentrager Elbe

Meine Damen und Herren, wir stehen derzeit in
Deutschland vor einem epochalen Ereignis: der
FuRballweltmeisterschaft. Da geht es um erste &latz
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) etwasgewo6hnlich, aber nachhaltig und zum
Wohle aller Menschen. Sie lautet: Welche Region drat meisten Schutzgebiete auf sich
vereint? Die Antwort ist eindeutig. In Deutschlasties die Elbe. Sie hat den Lorbeerkranz

verdient und sollte ihn selbstbewusst tragen.

Die Elbe weist heute die héchste Dichte an Schibieten entlang eines mitteleuropaischen
Stromes auf. Die Internationale Kommission zum $&cluer Elbe (IKSE) hat vor einigen
Jahren einmal genau nachgezahlt, sie kam auf 224fleMeile durften noch einige
hinzugekommen sein. Die Schutzgebiete unterscholeelli Couleur reihen sich
perlschnurartig dem Strom entlang, sowohl in Déngstd als auch in Tschechien. Doch es
gibt hier Abschnitte und Regionen, die quasi alslginedaillentrager besonders brillieren.

Das sind namlich jene Gebiete, die nicht nur esmsdern gleich mehrere Schutzkategorien
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auf sich vereinen konnen. Diese Titeltrager sirelchlzeitig Naturschutzgebiet, FFH-Gebiet,
sie sind SPA- oder IBA-Gebiet, also Vogelschutzgibi nach européischem oder
internationalem Recht, und auch Landschaftsschioiefye Solche ,Dichtewerte im

Flachenschutz* konnen Sie in Deutschland langeesuchir das internationales Renommee
sorgen Ubrigens weitere Titel: zwei Nationalpawksl zwei UNESCO-Biosphéarenreservate.

Eines hiervon zahlt auch noch zu den gréf3ten io@alr

Es Uberrascht immer wieder, wie wenig bekannt uausst diese Tatsache zu sein scheint.
Auch die politische Diskussion um die Zukunft délodewird leider viel zu wenig von dieser
herausragenden Position beeinflusst. Wir solltezs ditinftig viel besser visualisieren und

kommunizieren.

Insofern ist es also mehr als gerechtfertigt, inSehland von einem ,Glicksfall Elbe” zu
sprechen. Oder im européischen Vergleich: Was demzBsen die Loire ist, sollte uns in
Deutschland die Elbe sein.

In Frankreich gilt die Loire heute als ,unantastb&elbstredend sollten wir auch die Elbe
wie ein rohes Ei behandeln. Die Ausgangssituatiafiird die Elbe in ihrem mittleren
Abschnitt als Regenerationsraum fir Mensch und MNatu sichern, sind dabei denkbar
gunstig. Der bestehende Siedlungs- und Nutzungkdrsic vergleichsweise gering, die
Biodiversitat ist hoch und den Strom kennzeichnebchn eine ausgepréagte
Hochwasserdynamik. An anderen Flissen in Deutsdhle@iren Projekte und ldeen zum

Ressourcenschutz viel schlechter zu realisieren.

Wertewandel am Strom

Die Nutzungsanspriche an die Elbe haben sich infeLdar Jahrhunderte immer wieder
gewandelt. Dieses Bild von Johann Joachim Fabegt zBe Elbe um 1840 in HOhe des

Hamburger Stadtteils Altona. Heute befindet siclér lder Containerhafen. Auf dem Bild

wirkt der Landschaftseindruck auf uns heute zwsifel noch sehr romantisch. Die vielen
Schiffe weisen dennoch bereits auf eine starke INiggzles Stromes hin. Die Anforderungen
der Schifffahrt stiegen in der Folgezeit immer mahrund auch der mittlere Flussabschnitt
wurde immer starker verbaut. Die Landwirtschaftgrader Aue, vor allem auch an den
Nebenfliissen, ehemalige Uberschwemmungsraume afolggnschweren Einengungen fir

den Hochwasserabfluss. Schlussendlich kamen imJa6rhundert noch weitere massive
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Eingriffe hinzu. Die Wasserkraftgewinnung und vdlem die Abwasserbeseitigung haben

den Strom zu einem der dreckigsten Flisse Europ&emmen lassen.

In den letzen 15 Jahren hat sich wieder vielesneerd. Dieses Mal jedoch zum Positiven!
Der Fluss ist wieder sauber geworden, die Nutzdsdgahifffahrtsweg verliert — abgesehen
von der Unterelbe- immer mehr an Bedeutung undvbBeschen am Strom sind begeistert
von seiner Naturndhe und nutzen ihn mehr und miehR@generationsraum. Dieser aktuelle

Wertewandel muss sich auch in unserem Handeln spdsgeln.

Heute liegen die ,Wirtschaftsfaktoren® der Elbauerhrer Funktion als:

Regenerationsraum fur Mensch und Natur (v.a. Towrss Lebensqualitat)

als Trinkwasserreservoir fur 14 Mio. Menschen (Rassenschutz)

als Retentionsraum fir Hochwasser (Sicherheitsg¢jaran

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

Entwicklung)

Um diese Wirtschaftsfaktoren langfristig zu sicheand weiter auszubauen, muissen
selbstverstandlich einige Grundlagen und Anfordgemnakzeptiert und beherzigt werden.

Auf einige hiervon mdchte ich im Folgenden kurzgeihen:

Punkt 1 ist zweifelsfrei die Beibehaltung der Hoelsgerdynamik. Heute gibt es im deutschen
Verlauf der Elbe nur eine einzige Staustufe, ndmtiee in Geesthacht. Das unterscheidet
diesen Fluss von allen anderen grof3en FlissenutsEdand. Das freie Fliel3en des Stromes
bedingt die fantastische Dynamik der LandschaftesBr standige Wechsel ist eine
wesentliche Grundlage fir den Tourismus und sedostiindlich auch fir die 6kologischen

Kreislaufe in der Flussaue.

Punkt 2 ist ein neues, praziser vielleicht ein elederentdecktes Anforderungsprofil der
Menschen an ,ihren* Strom. Ich denke hierbei anKheizeitnutzung, konkret zum Beispiel

an das Baden in der Elbe.

Als die Deutsche Umwelthilfe 2005 im Zuge der Kagma ,Lebendige Elbe“ einen
internationalen Elbe-Badetag organisierte, stieger 100.000 Menschen in den Strom und
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genossen die Badewasserqualitat — ein epochalegnisteAuch andere Freizeitnutzungen
gewinnen zunehmend an Bedeutung. So entdecken inme¢w Angler, Paddler und
Freizeitkapitane die besonderen Qualitaten der. Bkt Tanker und Containerschiffen sieht
man immer haufiger Flusskreuzfahrtdampfer, die ibrigen dank ihrer geringen Tauchtiefe
auch weniger Probleme mit dem Niedrigwasser habech natirlich geht es diesen neuen
Nutzern nicht allein um die Fahrmdglichkeit auf de&lbe, sondern vornehmlich um die
Qualitat der Landschaft und ihrer kulturellen Welss macht nun einmal wenig Freude an
Ufern entlang zu fahren, die verbaut und frei veteim Geholz sind und eher an einen Kanal
als an den ,letzten frei flieBenden Strom in Métalopa“ erinnern — wie es so treffend in
vielen Prospekten zur Elbe heif3t. Insofern steditRiskussion um die Zukunft der Schifffahrt
eine zentrale Konfliktsituation dar.

Aufgabenwechsel einer Behorde

Die Bedeutung der Binnenschifffanrt auf der Elbd beh in den letzten Jahrzehnten
dramatisch verédndert. Ohne Zahlen zu nennen, midhtder nur auf eine Grafik verweisen,
die einer aktuellen Veroffentlichung des Bundesuttmieisteriums unter dem Titel

~Wasserwirtschaft in Deutschland 2006“ entnommerrdgu Dargestellt ist die Auslastung
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der Binnenschifffanrt an den Flissen in Deutschldid das Jahr 2000. Fur die
Guterschifffahrt besitzt die Elbe aus bundesdegts@icht demnach heute praktisch keine
Bedeutung mehr. Am besten genutzt werden noch detelldndkanal und der Elbe-
Seitenkanal, die ja fir den mittleren Elbabschiatsachlich eine Umgehung darstellen.
Betrachtet man nun auch noch die neuen Klimapragnomit ihren sommerlichen
Niedrigwasserzeiten, wie sie jungst durch die Rragagen, dirfte die Zukunft noch weit
schlechter aussehen. Eine Prognose fasst essdhagtisammen: ,Im Osten sehr trockene

Sommer, die Elbe nicht mehr befahrbar*.

Vor dem Hintergrund einer personell Uberaus stafBandeswasserstral3enverwaltung mit
rund einem Mitarbeiter pro laufenden Elbkilometedskonsequenzen daher unausweichlich.
Neben einer Umstrukturierung und Verschlankung wéaoe allem auch ein neuer
Aufgabenzuschnitt fur diese Behdrde vonndéten. Dielt nur im Interesse des Steuerzahlers,
sondern vor dem Hintergrund neuartiger Anforderungke die Gesellschaft heute an diesen
bedeutenden Strom stellt. Eine Vorraussetzung Urierfvare jedoch, dass das
BundeswasserstralRengesetz novelliert wird, um ddoile die Mdglichkeit zu eréffnen,
auch andere Aufgaben im Zuge einer 0©kologisch bteden Gewassersanierung
durchzufiihren. Auch die Umsetzung der europaisdhasserrahmenrichtlinie bietet hier
viele Ansatzpunkte.

Fur das Beschreiten neuer Wege gibt es bereitspidglds So hat die Aul3enstelle
Tangerminde der WasserstraR3enverwaltung Magdelmwrgieh heraus an der Elbe in Hohe
von Parchau wieder eine neue Elbinsel geschaffer. wurde — auf Eigentumsflachen des
Wasser- und Schifffahrtsamtes - ein Seitengewasseder angebunden und wunderbar
naturnah gestaltet. Auch hat die BundeswassersivaRealtung fur 7 Abschnitte der Elbe
Planentwdrfe fur eine langfristige und 6kologisclentierte Gewasserunterhaltung erarbeiten
lassen. Obwohl mittlerweile fertig gestellt, sinde dPlane bis heute nicht 06ffentlich
zuganglich. Man darf gespannt sein, ob sich hietaiséichlich neue Ansatze ergeben.

,Destination Elbe*

Meine Damen und Herren, 15-16 Jahre nach der Weridsen wir uns entscheiden, welcher
der vielen Pfade auf dem Weg zu einer zukunftstigeh Regionalentwicklung kinftig zu
verfolgen ist. Wir sollten uns endlich auf ein ,t@id Elbe" festlegen. Sicher kann ein

solches Leitbild nicht pauschal ,fur die Elbe* @it Es sind Funktionseinheiten zu
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bestimmen, in denen regional unterschiedliche Sghwwikte gesetzt werden. Aber wir
muissen es schaffen, einen Zukunftsweg zu finden,dde Elbe als Einheit betrachtet.
Sektorale Sichtweisen werden kaum zielfiihrend sein.

Das grof3te Potential fur die regionale Entwicklliegt — zumindest im mittleren Abschnitt
der Elbe — heute sicher im Tourismus. Doch auch gile es noch viel zu tun. So fallt den
handelnden Akteuren vor Ort das ,bundesléanderib#egrde Denken und Handeln“ immer

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

Wichtig ist ebenso die Frage, ob wir es schaffenginem besseren Stadt-Landausgleich zu
kommen. Stadten wie Hamburg und Berlin werdendiér nachsten Jahre Zuwachsraten
prognostiziert, dem flachen Land hingegen weitéyasbluten. Als interessantes Beispiel fur

ein Lésungsmodell sei an dieser Stelle nur der Hagibliedersachsen-Fond genannt.

Kommen wir abschlieend zum Titel des Weltmeistengick. Wussten Sie schon, dass die
UNESCO im Einzugsgebiet der Elbe mittlerweile 1at®h und Regionen mit einem Titel
versehen hat? Weitere stehen auf der WartelistgikEsie also schon, die ,UNESCO Region
Elbe“. Eine Bezeichnung, die sich auf dem Weginerg,Destination Elbe” Uberregional gut
nutzbringend einbringen lasst. Lassen Sie uns aseth Verbund der UNESCO-Statten
arbeiten und die Chancen fur die regionale Entwiogl einer ,Lebendigen Elbe* nicht

verstreichen.

Ich bedanke mich fir ihre Aufmerksamkeit.

Frau Kallenbach:

Herr Neuschulz, Sie hatten davon gesprochen, dassem neues gesellschaftliches
Anforderungsprofil an die Nutzung des Flusses dranc Wie ist lhre Reflektion in dieser
ersten Runde auf die verschiedenen Aspekte deuiEbng? Wirden Sie meinen, dass eines
der genannten Nutzungsprofile Ihre Visionen desiiolens von Umwelt- und Naturschutz,
lhre Visionen von der Weltmeisterin Elbe stéren?eOdelche Alternativen wirden Sie

vorschlagen?

Herr Neuschulz:

Ich denke, der grol3te Konfliktbereich im mittlerekbschnitt der Elbe sind derzeit
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Anforderungen der Schifffahrt. Wenn hier die Sdhifirt forcieren werden soll — und zwar
auf eine Weise, die sowohl regional- als Uberregjiomirtschaftlich tragfahig ist - dann

mussen gravierende Eingriffe vorgenommen werdeesé&d Tun wird dann unweigerlich
negative Folgewirkungen auf den Tourismus haben. ésmandersherum auszudriicken:
Derzeit empfinden Besucher Schiffe auf der ElbeBaseicherung, sie greifen schnell zum
Fotoapparat, um diesen seltenen Anblick festzuhaltéenn erst alle Ufer versteint, Buhnen
ausgebaut und Weidengehdlze beschnitten sind, swaldl das wandeln. Die Attraktivitat

schwindet und somit das Interesse fir den Gast.

Auf der anderen Seite muss es machbar sein,
die unterschiedlichen  Nutzungsanspriiche
entlang des langen Stromes miteinander zu
vereinen. Dazu sind  unterschiedliche

Funktionsraume entlang der Elbe zu definieren.
Naturlich hat die Elbe unterhalb Hamburgs fur

die Schifffahrt eine herausragende Bedeutung
und flr den Naturschutz nur einen geringeren.
In diesem Bereich wird man als Naturschutzer
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 ware diesem

Wert und dieser Funktion unterzuordnen.

Die Faszination Elbe geht natirlich vor allem vonedhsel zwischen Hochwasser und
extremem Niedrigwasser aus. Die Hochwasser sindsidhtiich ihrer 0Okologischen
Bedeutung zumeist in aller Munde, die der Niedrigsea ist weniger bekannt. Dabei pragen
auch sie den Naturraum in bezeichnender Weise. Waan sich die Verteilung von
Pflanzengesellschaften anschaut, kann man erkemass, viele gerade an Niedrigwasser
gebunden sind. Wahrend diese zum Beispiel am Ré&shion fast vollstandig ausgefallen
sind, gedeihen sie an der hier an der Elbe nocbhpga Die biologischen Kreislaufe und
Nahrungsketten sind Ubrigens bestens an schwankéfadserstande angepasst. Dies trifft
auch die Fische zu, von denen einige Arten zwarcimaal unter Niedrigwasser leiden, deren

Bestédnde sich aber anschlieRend auch rasch wiedaefaren.
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Vielleicht fihren uns Kosten-Nutzen-Analysen in #é&rung mancher Fragen weiter. Dies
gilt zum Beispiel auch fir den Finanzmitteleinsatz Hochwasserschutz oder dem fur die
weitere Vertiefung der Unterelbe. Irgendwann bdstkd Gefahr, dass die Kostenfaktoren
den wahren Nutzen Ubersteigen. In solchen Falleh dann fir einen anderen Weg zu

entscheiden fallt naturlich immer schwer.

Um noch kurz auf die Frage nach dem ,Wert“ von Natinzugehen. Das wurde schon
verschiedentlich mal versucht. Frederik Vester tsutehte zum Beispiel einmal den ,Wert"
eines Blaukehlchens. Ein schwieriger, aber auchrspader Weg. Fir einen Fluss, oder gar
die Elbe liegen solche Berechnungen meines Wisseol nicht vor. Hier waren naturlich
Uber die Bedeutung von einzelnen Organismen hiaaos andere Werte, wie Bedeutung als
Retentionsraum oder zur Trinkwassergewinnung nrizwdieziehen. Vielleicht reizt diese
Aufgabe einmal die Kollegen vom UmweltbundesamsoAlWelchen Wert erbringen 1000
Meter naturliche Elbaue der Gesellschaft?
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Radverkehrsforderung ist Tourismusférderung - Der
Elberadweg als Wirtschaftsfaktor

Miriam Drogsler
Consultingbtiro FUTOUR Umwelt-, Tourismus- und Regillberatung

Guten Tag,

mein Name ist Miriam Drogsler von FUTOUR aus Dresd#/ir sind

ein privates, unabhangiges, international tatiges
Consultingunternehmen. Die auf nachhaltige und Igaitiche
Umwelt-, Tourismus- und Regionalentwicklung spegiatte
Beratergruppe bietet fachibergreifende, ganzhegliand vernetzte
Ldsungen u.a. in den Bereichen Hotellerie und Gasinie, Umwelt
und Naturschutz, Verkehr sowie Sport und FreiA&fir beraten seit
vielen Jahren u.a. Tourismusverbande bzw. Tourisegienen Uber

die Mdglichkeiten zur Steigerung der Besucherzahlen

In diesem Zusammenhang begleiten wir seit 1997klbaradweg in

seiner Entwicklung. Durch die von uns im Jahr 2008 2005 durchgefiihrten Erhebungen
am Elberadweg kénnen wir nun auch mit Zahlenmdtbekegen, dass diese Entwicklung in
den letzten 10 Jahren eine ganze Menge gebrachtUhdt vor allem hat sie eine Menge
Wirtschaftspotentiale freigesetzt, die naturlicl deegionen zu Gute gekommen sind. Und

einige dieser Zahlen méchte ich ihnen heute vdestel

Zunachst erst einmal die Frage: Warum hatte deergttweg so einen grol3en Erfolg? Das
liegt nicht nur daran, dass der Elberadweg einetoRadweg ist mit wunderschonen
Landschaften, sondern auch daran, dass Fahrrasttawgiim Moment sehr In ist. Was fur die
Gesundheit tun, sich in der Natur aufhalten, siaizgnvichtige Punkte, die in der Gesellschaft
eine immer groflere Rolle spielen und somit guterAl@msetzungen fur den Elberadweg

boten.

Das besondere am Radtourismus ist der Fakt, dassRddler im Land bleiben. Die
Radtouristen gehen nicht ins Ausland, sie bleibeaniiegend hier, sie kommen von hier.
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Unsere Untersuchungen haben ergeben, dass dieem&sadtouristen an der Elbe aus den
elbnahen Bundeslandern kommen. Das heil3t, die dMattskraft bleibt also hier in der
Region rund um den Elberadweg. 89 % der Radurlaidesr sind Haupturlaubsreisen. Das

heil3t, die Radler bleiben bis zu 14 Tage und mehr.

Nun zu den konkreten Zahlen, die wir am Elberadveelgeben konnten. Der gesamte
Elberadweg von Prag bis zur Mindung der Elbe inNthedsee ist tber 1200 km lang, davon
entfallen 860 km auf den deutschen Abschnitt. InutBehland haben wir drei Abschnitte.
Zuerst ware hier der Abschnitt von Schonau bis Besal nennen. Dieser Abschnitt wird
vom Tourismusverband ,S&chsische Schweiz* betr®#s Weiteren gibt es noch den
Abschnitt Dessau - Wittenberge und den Abschnittttéiberge — Cuxhaven. Diese
Aufteilung in Abschnitte erschien sinnvoll, denre dsaste bleiben in der Regel eine Woche,
und in einer Woche schafft man ungefahr einen diédeschnitte. Das heil3t, die Gaste
kénnen drei Jahre wiederkommen und jedes JahreziasnStiick des Radweges wortwartlich
erfahren. Und deshalb hat man auch nicht an Buadéstgrenzen halt gemacht, sondern
man hat gesagt: Wir suchen nach sinnvollen Distandé man vermarkten kann. Der
Elberadweg ist somit ein Beispiel, wie man ein Mgeraent landerubergreifend aufbauen

kann.

Das Ganze geht von Sachsen aus, es gab gemeinsdumadkonferenzen und inzwischen
gibt es auch gemeinsames Werbematerial und eieenktprasentation. Der Gast macht ja
schlie3lich nicht an der Landergrenze von Sachsamah halt, sondern er will den gesamten
Radweg erleben. FUr ihn spielt es Uberhaupt keioléee Rwer was vermarktet, wer flr was
zustandig ist, sondern er will das gesamte Paketr&tlweg haben und das bei einer Lange
von 860 km auf deutscher Seite. Das ist ein ganaljger und schwieriger Verwaltungs-
und Finanzierungsakt, der dahinter steckt. Wir halseben Bundeslander, die am
Elberadweg beteiligt sind, knapp 30 Landkreise. ld mussen in die Infrastruktur des
Elberadweges investieren, um ihn erfolgreich zureacilso Hand in Hand gehen und an
einem Strang ziehen. So sind es allein sieben maggolourismusverbande, die nur fur den

Abschnitt Schénau bis Dessau zustandig sind.

Wichtig fir Vermarktung und Finanzierung sind dieatetrnehmen, die vom Elberadweg
direkt profitieren. Das sind die Hotels und die tStdten, die in der Nahe des Elberadweges

liegen, aber auch Reiseveranstalter und Servicewgtimen.
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Nun eine kleine Zusammenstellung der Erfolge déefadweges: In einer Spiegel-Online-
Umfrage wurde der Elberadweg zum beliebtesten Rgddaitschlands gewahlt. Die ADFC-

Mitglieder haben ihn schon das 2. Jahr zum belsdbtedeutschen Radweg gewahlt. Seit
1997 haben wir darum gekampft, dass der Elberadyag oben stand, 2005 ist es zum
ersten Mal gelungen.

Diese Erfolge spiegeln sich in den Beherbergungsbein und gastronomischen
Einrichtungen rund um den Elberadweg wider. DaB8thelie Leistungstrager am Elberadweg
haben davon profitiert und haben mehr Radtouriskenihren H&usern. Und das
Wirtschaftspotential des Elberadweges wéchst nothar. Aufgrund von Untersuchungen
aus den Jahren 2003 und 2005, kénnen wir genawnsa@ss in den zwei Jahren eine

Umsatzsteigerung von 80 % erzielt wurde.

In den Umfragen haben wir sehr
viele Radtouristen im
sachsischen Abschnitt befragt.
Denn es ist natirlich immer gut
zu wissen, was wollen die
Gaste, 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 Sehenswirdigkeiten, besonders indlidien Abschnitt. Ein besonderer
Pluspunkt war flr sie, dass der Radweg so gut &éasgast. Dieser Ausbau hat allerdings
einen langen Kampf erfordert, besonders bei deraNigung. Die Géaste wollen natirlich
maoglichst nahe an der Elbe entlang fahren, gleithzelarf aber die Schifffahrt nicht
behindert werden, und die Belange des Naturschineisebenfalls zu beriicksichtigen. Es
gibt auch noch ein paar wenige kleine Abschnitte der Kampf weitergefihrt werden muss,

um eine optimale Wegefuhrung zu erreichen.

Das wichtigste Potential ist die Landschaft. Wirbda mit der Elbe eine der gréf3ten
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naturlichen Flusslandschaften Europas und das matsslich auch in den Mittelpunkt der

touristischen Vermarktung gestellt werden. Minudgtangibt es von den Radlern nattrlich

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

Abschnitte mit Kopfsteinpflaster sehr tbel nehmes.ist fir den Radtouristen sehr wichtig,
dass der Radweg mdglichst durchgangig geteertidlstweil3, es wird in den Ohren der

Umweltschitzer nicht so gern gehdrt. Wassergeschtenbecken sind auch sehr schon, sind
aber sehr viel pflegeaufwendiger.

Zur Umfrage: Wie bereits erwdhnt, wurden in denrdah2003 und 2005 von uns
Befragungen durchgefuhrt, was so kurz hintereinandéezu einmalig ist. Zunachst haben
wir Frequenzzahlungen vorgenommen, das heildt, abeh gezahlt, wie viele Radfahrer an
bestimmten Punkten entlangfahren. Dann haben wiwokb die Gaste als auch die
Leistungstrager befragt. So konnten wir ein umfaitires Bild aus jeder Sichtweise

zusammentragen.

Diese Zahlen der Frequenzzahlung, die ich ihnernt jedrstellen méchte, betreffen den
séchsischen Abschnitt von Schdnau bis zur sachswaitamischen Grenze. Wir haben 2005
an 10 Befragungstagen rund 34.000 Radler gezalds Bt eine enorme Menge, und
gleichzeitig eine Steigerung um 4.000 Radler gefgenidem Jahr 2003, wo 30.000 Radler
gezahlt wurden.

Wer sind eigentlich diese Radfahrer und wie vieda ihnen sind Radtouristen, also die, die
auch Geld da lassen? Denn man darf bei solchenuZdgdnh die Tagesausfligler nicht
vergessen. Auch sie sind sehr wichtig und bringste jMenge Geld. Fur die touristische

Vermarktung sind sie jedoch nur ein kleiner Bereich

Die zunehmende Zahl der Radtouristen spiegelt siicekt in der Auslastung bei den
Leistungstragern im Vergleich 1997, 2001 und 20@&ew In einigen Beherbergungs- bzw.
Gastronomiebetrieben waren 2003 bereits mehr &6 &ller Gaste Radler. Diese Hauser
haben sich in der Regel auch sehr spezialisierti@uZielgruppe der Radtouristen. 1997 gab
es noch einige Betriebe, in denen gar kein Raddebai gekommen ist, das gab es bereits
2001 schon nicht mehr.

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

Tagesausflligler aus der Region, der Tagesausflugler
vom Urlaubsort und  der  Radtouristen.

Tagesausfliigler aus der Region sind beispielsweise
Bewohner Dessaus, die einen Ausflug am
Elberadweg machen. Die Tagesausfligler 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

Ubernachten.

Nun schauen wir uns an, wie viel Geld die einzelnen
Zielgruppen ausgeben. Bei den Tagesausfliglern dasdum die 10 €, die Tagesausfligler
vom Urlaubsort geben ca. 22 € und die Radtouristenfalls um die 22 €. Interessant ist,
dass man merkt, dass die Leute weniger Geld infdsche haben. Denn im Vergleich von
2003 zu 2005 geben die Radtouristen und Tagesaglesfhliveniger aus. Dies wird allerdings
durch die stark gestiegene Zahl der Gaste insgekampensiert, so dass es nicht zu
UmsatzeinbulRen fuhrt.

Kommen wir nun zu den Ubernachtungen. Was gebeRalittouristen fiir ihre Ubernachtung
aus? Auch hier wird wieder deutlich, dass die Radi$ten am Urlaub sparen. Im Vergleich
2003 zu 2005 haben wir inzwischen wesentlich me&st§ die im unteren Preissegment

Ubernachten mdéchten, also in Beherbergungsbetrigibetb € pro Person Nacht.

Was bringt der Elberadweg nun aber insgesamt? Balzen wir haben die Zahlen von den 10
Erhebungstagen hochgerechnet, wobei wir davon gasgen sind, dass Radtouristen nur
von April bis Oktober unterwegs sind. Es gibt sitich welche, die davor und danach Urlaub
am Elberadweg machen, aber das ist mit Sicherhéit wlie Kernzeit und von daher fur
unsere Erhebungen nicht relevant. Wenn man diehdahnittlichen Tagesausgaben nun
hochrechnet, werden durch die Tagesausfligler ausRegion 2005 ungefahr 1,2 Mio. €
erwirtschaftet. Die Tagesausfligler vom Urlaubdmingen ungeféahr 1,8Mio. €, macht in

Summe der Tagesausflugler 3,1 Mio. €. Im Vergleich2003 ist die Zahl gestiegen, aber
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allein dadurch, dass wir mehr Tagesausfligler zékdanten.

Auch die Zahl der Radtouristen hat sich im Verdiei2003 zu 2005 laut unserer
Hochrechnung verdoppelt. 2003 sind wir von 70.0@@tBuristen ausgegangen, 2005 von
145.000 Radtouristen. Inklusive Ubernachtung gatierRadtouristen am Elberadweg 2005
bei einer durchschnittlichen Aufenthaltsdauer voreeWoche 52 Mio. € aus. Dabei wurde
noch nicht eingerechnet, was fur KartenmaterialsrAstung fur das Fahrrad und im Vorfeld

der Reise ausgegeben wurde.

Ich denke, das ist ein erhebliches Wirtschaftsg@kngerade auch fur strukturschwache
Gegenden, wie wir sie in Sachsen-Anhalt naturlighem. Ein ganz gewaltiges Pfund, was der
Elberadweg da erwirtschaftet. Und im Vergleich 2202 haben die Tagesausfligler und
Radtouristen mehr Geld eingebracht, denn wir haes Steigerung von 80 % erreicht. Aber
ich muss noch einmal betonen, dass dies allein rdadeustande kommt, dass so viele
Radtouristen mehr da sind. Sie geben pro Kopf mislat mehr aus, sondern sie sind einfach

zahlenmé&Rig mehr und geben dadurch nattrlich irsderme mehr Geld aus.

Was unsere Erhebung ergeben hat — und das istickir&n sehr interessanter Punkt — ist,
dass die Radtouristen nicht nur gerne wieder komnsemdern den Elberadweg auch
empfehlen. Das heil3t, die 145.000 Radtouristenwiie2005 hatten, haben bestimmt ganz
vielen Leuten vom Elberadweg erzéahlt und werdedean nachsten Jahren hoffentlich auch

wieder hierher kommen. Und vielleicht andere mitgen.

Wenn Sie Fragen haben, kdnnen Sie diese sehr gesllen. Sollten Sie genauere

Informationen zu den Elberadweg-Touren wiinschenn dgenden Sie sich am besten an den
Tourismusverband "S&chsische Schweiz", der ko@didien Abschnitt Schénau bis Dessau.
Dort ist naturlich auch die gesamte Breite an Im@tionsmaterial von Prag bis zur Mindung
in die Nordsee vorhanden.

Vielen Dank.
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Angelsport als touristischer Magnet und Wirtschafts faktor
— Auswirkungen des Elbeausbaus fur den Angelsport

Axel Ritzmann

Geschaftsfuhrer des Landesanglerverbandes (LAWs&acAnhalt e.V. im Deutschen
Anglerverband (DAV) e.V.

Eine Veranstaltung zum
HauptflieRgewéasser  des Landes
Sachsen-Anhalt muss nattrlich auch
Bezug nehmen auf seine
Nutzungsformen. Neben der Funktion
als Wasserstral3e 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

auslben.

Um einige Zahlen zu nennen, sei hier darauf vemvigslass sich von den ca. 17.000 ha
Wasserflache im Bundesland ca. 11.000 ha in Nutzungh den grof3ten Anglerverband, den
DAV e.V., befinden. Dieser hat aktuell in SachsemhAlt ca. 45.000 Mitglieder. An der Elbe

sind von den 306 Flie3kilometern rund die Halftenmdest in gemeinsamer Nutzung mit der

Berufsfischerei. Ein Drittel der Fliel3strecke bdaachaften wir allein.

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

Personen zumindest einmal im Jahr geangelt und 5@r@D0 Arbeitsplatze hangen von der
nichterwerbsmafiigen Angelfischerei ab. Der Fanggriler Angelfischerei im SUR- und
Salzwasser ist dabei mit ca. 45.000 t anzusetzas, einem durchschnittlichen Ertrag von
etwa kg/ha jahrlich entspricht. Im Vergleich dazag |der Fangertrag der Fluss- und

Seenfischerei im Untersuchungszeitraum um die 4009d.000 t.

Allein mit den Anglern Deutschlands ist also eineathtliche Gruppe von potentiellen
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Touristen fur Elbegebiet gegeben, die am direktdebis des Flusses interessiert waren,
zumal sich mit der Revitalisierung der Elbe Uubere detzten Jahre mal3gebliche
Verbesserungen in bezug auf den Fischbestand erdedi®n (ARGE 1995, ARGE 2000,

ARGE, HEW & WSA 2000, IKSE 1996, LfL 2003). Sichuiénde Fangmeldungen kapitaler
Fange sind anschauliche Belege dafur (Abb. 1, 2).

Abb. 1: Elbkarpfen 2005 Foto Abb. 2: Wels aus der Elbe Foto
Potschka Potschka

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

der Elbe stehen, wére zunadchst einmal zu sagen,wtdsr den vorliegenden Bedingungen
eines Ausbaus mit flussbaulichen Mal3hahmen (Buheime) Ausibung des Angeln sehr gut
maoglich ist. Viele Angelmoglichkeiten werden durdie Buhnen tberhaupt erst erschlossen
(Abb. 3). Nicht zuletzt begriindete der vorliegedistand die Bestrebungen, diese Region in

Sachsen-Anhalt in das Grol3schutzgebietsprogramrmlegziehen.
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Abb. 3: Buhnenangler Foto
Potschka

Selbst ein Flussverbau ohne Wasserkraftnutzungetbietit den heutigen Mitteln der
Gewahrleistung der Fischwegigkeit an Querverbaunn@eschauf- und Abstiegsanlagen,
Mindestabfluss) immer noch gute Mdéglichkeiten zumtf&ltung der Fischbestande (DVWK
1996, LAWA (1995), QUAST et al 1997).

Naturlich sind wir Angler dazu angetreten, fur Gewasser und ihre Fischbestande mdglichst
optimale, das heif3t auch 6kologisch optimale Bedhnggn, anzustreben. Wir unterstitzen
alle sachgerechten Entwicklungen in dieser Hinsigid sind schon immer hegerisch tatig.
Aktuelle Erfolgsbeispiele sind insbesondere dieelg# der Artenférderungsmal3nahmen fir
Barbe, Zahrte, Quappe und Wels, die nun wiederlmeg&g im sachsen-anhaltinischen
Elbebereich anzutreffen sind (Abb. 4). Auch um deal bemihen wir uns kontinuierlich
(Abb. 5). Bei den Aktivitdten zur Wiederansiedlumgn Lachs und Stor waren wir von
Anfang an involviert, wobei wir eng mit dem Instittiir Binnenfischerei e.V. Potsdam-

Sacrow zusammenwirken.

Es wirde den Rahmen der Darstellung sprengen, ieuiViglzahl der durch die Angler
geleisteten GewasserpflegemalRnahmen einzugeheimBBa&i an dieser Stelle nur auf einige
wenige Zahlen verwiesen, die die Dimension unsEresgagements anreif3en. So belauft sich
unser durchschnittlicher jahrlicher Aufwand fur Geserwirtschaft (ohne Pachten) finanziell
ausgedruckt auf ca. 700.000 €. Rechnet man die éndwngen fir die Anpachtung von

Gewassern hinzu, ist man bei rund 1 Million € ichrJdazu werden pro Mitglied im Jahr 4
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Arbeitsstunden fir die Pflege der Gewasser geteiB@s sind bei rund 45.000 Mitgliedern
gut 180.000 Arbeitsstunden jahrlich. Setzt man da&fiaen Stundenwert von 10 € an, so
ergibt sich ein finanzielles Aquivalent von 1,8 Nihen € pro Jahr. Damit bringen sich die
Angler des DAV e.V. in Sachsen-Anhalt in jedem Jaheiner finanziellen GréRenordnung
von fast 3 Millionen € bei der Erhaltung, Pflegeduintwicklung von Gewassern im

Bundesland ein.

Abb. 4: Elbbarbe 2004 Foto Abb. 5: Aalbesatz durch den LAVoto

Moller Moller

Uns drickt der Schuh eigentlich an ganz anderdleStes sind aktuell insbesondere zwel
Hauptproblempunkte, die der Entfaltung der Angelerei und damit auch der Wirksamkeit
unserer Hegemal3nahmen an der Elbe entgegenstelasn.isD einmal die beschrankte
Zuganglichkeit des Gewassers (Uber die Reglemengieru des Feld- und

Forstordnungsgesetzes und des weiteren die Entwiglder Kormoranbestande.

Es ist schwer nachzuvollziehen, wenn auf der eiBeite ein Nutzungsrecht und eine
Hegeverpflichtung vergeben werden — also ein gadalftlicher Auftrag ausgereicht wird -
und gleichzeitig die Umsetzung des Geschehens dumelssive Beschrdnkungen der
Erreichbarkeit und Nutzbarkeit des Tatigkeitsfeldasgeengt wird.

Besonders fragwirdig wird es dann, wenn dabei voegidhalverwaltungen und
Landeseinrichtungen fir die Benutzbarkeit 6ffehitic Wege im Areal Nutzungsgebihren

von 30 bis 50 € im Jahr erhoben werden.
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Zum viel diskutierten Kormoran nur kurz einige wgmiZahlen. Setzt man die tagliche
Nahrungsaufnahme eines Kormorans mit nur 0,5 kgaragSUTER 1993), so sind das im
Jahr ca. 180 kg Fisch pro Kormoran. Nimmt man dibl4ler Brutpaare in Sachsen-Anhalt
nur mit ca. 800 an (KNIEF 2005), so ist allein dutiese Tiere mit einer Fischentnahme von

rund 300 t zu rechnen. Weitere AuRBerungen mochtenic ersparen.

Problemlagen ergeben sich auch aus der neuerdirigdemw zunehmend geférderten
Einrichtung von Anlagen zur Wasserkraftnutzung. Ber in Sachsen-Anhalt insbesondere
an der unteren Saale zu verzeichnende Boom gehéremit einer immer noch tastenden
Bestimmung von gesichert funktionstiichtigen AnlaganVermeidung des Eindringens von
Fischen in die Turbinen und der Gewahrleistung ®sieheren Fischweges stromab (ATV-
DVWK 2004).

Das entsprechende Gefahrdungspotential fur alléréognigrationen von Fischen steht dabei
vor allem bei Aal und Lachs in aul3erst fragwurdigéarhaltnis zu den Bestandsstitzungs-
und Wiederansiedlungsbemihungen, die aktuell mit-UBterstitzung vorangetrieben

werden.

Aber auch MalRnahmen wie die Deichriickverlegungsftej an der Elbe, die wir in
Okologischer Hinsicht begrif3en und unterstitzemnkd nur dann Anlass zu ungetribter
Freude geben, wenn sie mit akzeptablen Mdglichketter Erreichbarkeit des Gewassers

auch und insbesondere fur die Angelnutzung verbusdel.

Mit gescharfter Aufmerksamkeit schauen wir zudervairtschaftsstandorte an der Elbe wie
z. B. auf die wechselvolle Entwicklung im Raum Apney mit immer wieder neuen

Gefahrdungspotentialen fir das Gewassersystemiarfdsthe.

Auch die zuverlassige Stetigkeit im Meinungs- unchtg@giewechsel des grofien Komplexes
der verschiedenen Schutzbestrebungen erflllt wig mhmer mit Vertrauen und Zuversicht,
denkt man nur an das alternative Windkraftrad, das seiner Einrichtung dann als
.Kranichhechsler* und ,optische Umweltverschmutztingttackiert wurde, oder die
Okologische Wasserkraftnutzung, die eine ,Fischmtiar. Auch das Binnenschiff hat seine

einst so oOkologisch positive Bewertung nicht bedral... und Berlin wurde mal aus dem
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Kahn gebaut). Fir den Tourismus im Elbegebiet istzu hoffen, dass nicht auch noch die

Fahrgastschifffahrt in Misskredit gerét.

Zelten und Biwakieren ware ein weiterer Komplex, dam es sicherlich noch erweiterten
Abstimmungsbedarf geben dirfte, wenn es darum gahiaktive Bedingungen fir den

Tourismus und die Angelfischerei zu entwickeln.

Nichtsdestotrotz sind die Angler des Landesangtbargdes Sachsen-Anhalte.V. im
Deutschen Anglerverband e.V. voller Erwartung anéeveitere positive Entwicklung an der
Elbe. Wir brachten und bringen uns in dieser Himsimmer aktiv ein, sowohl als Verband
und Bewirtschafter, als Mitglied des Landesfischendandes und nicht zuletzt auch als
anerkannter Naturschutzverband. Wir stehen immeitbevenn es um die Gewasser und ihre

Fischbestande in unserer Landschaft geht.

Was den Anglern nitzt, nitzt dabei auch der Regr@hdamit uns allen.
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Die Bedeutung der Elbe als europaische Wasserstralie -
Umweltpolitische Bewertung des logistischen Potenzi als

Katharina Koppe
Umweltbundesamt Dessau, Fachgebiet Umwelt und Werke

Gliederung
1. Verkehrstragervergleich
2. Rahmenbedingungen im Elbekorridor

3. Alternativen fir den Transport

1. Verkehrstragervergleich

Die Rolle der Binnenschifffahrt im Guterverkehr ist Vergleich zum Gesamtguterverkehr
sehr gering (vg. Abb. 1).

In Zukunft wird fur alle Verkehrstrager mit einemrahsportwachstum gerechnet, laut

Prognose des Bundesverkehrsministeriums fur 20i&gt les bei: LKW + 58 %, Bahn

+ 103 %, Schiff + 39 %. Jedoch sinkt der Anteil @#nnenschifffahrt von 17 % (1997) auf
14 % (2015).

Abb. 2 verdeutlicht digGuterverkehrsverteilung in

der Binnenschifffahrt innerhalb Deutschlands. 85 %

des Verkehrs gehen tber den Rhein, nur 4 % Uber die
Elbe. In diesen 4 % ist zudem der Verkehr auf den
angrenzenden Kanélen wie Elbe-Seiten-Kanal oder
Nord-Ostsee-Kanal enthalten. Im Containerbereith is

die Entwicklung ahnlich, 1,3 Mio. TEU werden auf
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dem Rhein transportiert und nur 20.000 TEU auf &#ve. Das entspricht 1,5 % der

Rheintransporte.

Die Transportmengen auf der Elbelagen 1913 bei 18 Mio. t, 1989 waren es immerioichn
9,5 Mio. t. Die aktuellen Entwicklungen (1997 bi80B) zeigen einen weiteren drastischen
Ruckgang der Transportmenge. Im Mittel lag sie iagsleburg bei 1,4 Mio. t pro Jahr. Der
Trend geht nach unten, obwohl 2005 der VerkehidaufElbe leicht zugenommen hat (2004:
0,8 Mio. t, 2005: 1,5 Mio. t).

Im Bundesverkehrswegeplan fur 2015 wird dagegen@iteraufkommen von 3,8 Mio. t
oberhalb von Magdeburg und von 4,6 Mio. t unterhdiiogdeburgs prognostiziert. In diese
Prognose flieRen verschieden Aspekte ein, z. BVdisischaftswachstum der Regionen, die

Bevolkerungsentwicklung und die Transportstréme.

Die Kosten fur die Unterhaltung der Wasserstralle Elbe betagieh laut Aussage der
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Ost auf 44 Miol #ahr. Verglichen mit den gesamten
Erhaltinvestitionen flr WasserstraR3en in Deutsahi@0 €/Jahr) ergibt sich, dass 10 % aller

offentlichen Ausgaben flr die Elbe ausgegeben werde

Im Verhaltnis zu den Gutermengen lasst sich eingki@panz zwischen Elbe und Rhein
erkennen: fir den Rhein, Uber den 80 % des Binméffgerkehrs gehen, werden 20 % der
Mittel ausgegeben, bei der Elbe sind dies 10 %rund! 5 Guteraufkommen. An Hand dieser
Zahlen wird deutlich, dass sich das Kosten-Nutzem¥ltnis der Elbe sich stark von anderen

WasserstralRen unterscheidet.

2. Rahmenbedingungen im Elbekorridor

Laut einer Prognosea¢atech, 2006 der demografischen Entwicklungwird allgemein in
den neuen Bundeslandern, durch die die Elbe grtdiierliel3t, von einem durchschnittl.
Bevolkerungsrickgang von 8 % ausgegangen (alte déxl@dder: + 1,5 %). Bei der
detaillierteren Betrachtung nach Landkreisen zegjelm sogar Riickgénge von 10 bis 25 % in
der Region Ober- und Mittelelbe. Auswirkungen auirt¥¢haft und Transportaufkommen
werden erwartet. In einer dinn besiedelten Regiot kein Wirtschaftswachstum stattfinden

und folglich keine Steigerung des Transportaufkomsne
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Ein weiterer Aspekt ist deklimawandel. Hier hat eine Studie des Potsdamer Institutes fur
Klimafolgenforschung, die zu Beginn dieses Jahresrofientlicht wurde, den
Niedrigwasserabfluss der mittleren Elbe untersubizu wurden die Pegelstande der letzten
100 Jahre untersucht. Das Ergebnis zeigt eine Zuoeahller Niedrigwasserperioden,
besonders seit Beginn der 1990er. Weiterhin naterddrchschnittliche Temperatur in den

letzten 50 Jahren um 1 C im Elbeeinzugsgebiet zu.

Weitere Forschungsergebnisse veroffentlichte dag-Rlanck-Institut gemeinsam mit dem
Umweltbundesamt im April 2006. Mit Hilfe eines neaueegionalen Klimamodells kdnnen
nun wesentlich detaillierter als bisherige regien&limaentwicklungen berechnet werden.
Die Ergebnisse bestétigen den sich bereits abzemclem Trend: Die Temperatur in
Deutschland nehmen weiter zu. Hinzu kommt, dassoegsllem im Nordosten Deutschlands
(also u.a. im Elberaum) bis zu 30 % weniger Nieddexy in den Sommermonaten geben

wird. Aul3erdem werden Extremereignisse wie Hocherasgiter zunehmen.

Beide Klimatrends bedeuten eine Verschlechterung Stshifffahrtsbedingungen, speziell
auch auf dem Niedrigwasserfluss Elbe. Dies musgukinftigen Diskussionen um die

Unterhaltung und den Ausbau der Elbe beriicksichtegtien.
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Abbildung 3 zeigt dieFahrrinnentiefen der Elbe am Pegel Magdeburg von 1974 - 2005.
Dargestellt sind die Tage, an denen eine Fahrringfervon mehr als 1,60 m erreicht wurde.

Laut Bundesverkehrswegeplan wird diese Tiefe anTaten/Jahr erreicht, dann ist eine
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wirtschaftliche Schifffahrt méglich. Nach einer Aagje der Deutschen Transportgesellschaft
(DTG) ist dafur jedoch eine Fahrrinnentiefe von dastens 2,50 m erforderlich.
Fahrrinnentiefen von unter 2,00 m gestatten keingsehaftliche Schifffahrt mehr. Die
Anzahl der Tage mit diesem Pegelstand hat sichaofd_der Zeit deutlich verringert: sie lag
in den letzten 10 Jahren bei nur 250 d/a im Dutwhisic

Umweltbilanz der Verkehrstrager
Bei der Diskussion um die Nutzung der Elbe als WdgaRe missen die Umweltaspekte
auch verkehrstrageribergreifend betrachtet werd®abei zeigt sich, dass das

durchschnittliche Binnenschiff nicht so umweltfrellioh, energieeffizient und schadstoffarm

ist, wie gerne behauptet wird.

0,16 T—

oxe (5K (@0{ Gosamigewioh) Tiain W Sah] Die Abbildung 4 (CO2-Emissionen und
0121 Primarenergieverbrauch auf Beispielstrecken

nach Berechnung UBAzeigt die Bilanz der

0,08 0,073

Verkehrstrager LKW, Schiff und Bahn flr
Z;i o= COx-Emission und Primarenergieverbrauch.
0 ‘ Das Binnenschiff schneidet im Vergleich

co2 DK-4q.

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

Ein weiteres Umweltkriterium ist auch die Emissian Feinstaub (PM 10-Staub), das u.a. in
einer niederlandischen Studie untersucht wordenDanach weisen kleine Binnenschiffe
einen vergleichsweise hohen Ausstol? an FeinstaulAbar auch grél3ere Binnenschiffe bis
zu 3.000t, die zwar nicht auf der Elbe fahren,rabeden Niederlanden verkehren, stol3en
mehr Feinstaub aus als Bahn oder LKW (pro t/kmkl&end hinzuzuflgen ist, dass der
LKW dank der Euronormen recht gut abschneidet.einRBinnenschifffahrt sind alte Motoren

ohne entsprechende Filteranlagen noch weit vedbyeititdem sind hier noch schwefelhaltige
Kraftstoffe zulassig.

Das Umweltbundesamt setzt sich fur eine Verlagerdeg aus Umweltsicht kritischer zu
bewertenden Verkehrsmittel Lkw auf die Verkehrnii@@ahn und Schiff ein. Den Grol3teil

des LKW-Verkehrs auf die Binnenschifffahrt zu veean, ist jedoch nicht per se eine gute,
da umweltfreundliche, Alternative. Viele Giter, gher LKW transportiert werden, sind nicht

auf das Schiff verlagerbar. Zudem weist die Bahme dbessere Umweltbilanz (Energie-,
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Schadstoffbilanz) auf. Die Auswirkungen der Verlghirastrukturbauten, wie der Ausbau /
Kanalisierung der Flusse oder der Neubau von Strafied hier noch nicht einmal
einbezogen. Diese Aspekte sind schwer zu bilanziered u.a. deshalb bislang noch

unzureichend in die Verkehrsplanung einbezogen &rord

Im Juni 2005 ist di&trategische Umweltprifung (SUP), eine EU-Richtlinie, in deutsches
Recht ibernommen worden. Diese schreibt auf Pleaslbeme (bislang erfolgte die Prifung
erst auf Projektebene) eine Umweltprifung vor. B8iaess also auch fiur das Planwerk
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) gelten. Allerdindsdes heute noch strittig. Im BVWP
kénnten so durch die SUP eine Ubergreifende Netatlguing und ein Umweltvergleich der
Verkehrstrager frihzeitig durchgefiuihrt werden. Zudmacht nur auf dieser Ebene eine
Variantenprifung Sinn, also nicht der Vergleich ®éasserstralen untereinander, sondern
der Vergleich Wasserstral3e - Schiene bzw. WasaBestr Stral3e. Hinzu kommt, dass in
diesem frihen Planungsstand auch eine Nullvarigen Bau/Ausbau) realistisch in die

Betrachtung einflie3en kann.

3. Alternativen fur den Transport

Fur den Abschnitt zwischen Hamburg und Mag-
deburg, der aufgrund von Niedrigwasser oft nur mit
Einschrankungen zu befahren ist, bieten sich als
Alternativroute die Kanéle Elbe-Seiten-Kanal und
Mittellandkanal an. Dieser Weg ist zudem 33 km
kirzer und unabhangig von Niedrig- / Hochwasser.
Die derzeitige Auslastung lasst weiteren

Schiffsverkehr ohne weiteres zu.

Im Elbekorridor ist dieBahn als Alternative ebenfalls in der Diskussion. Laut Aussage der
Bahn OB Umweltzentrupmwird von einer freien Kapazitadt von 10 - 15 Mi@ auf der
Strecke ausgegangen. Zum Vergleich: die PrognoseBY&VP fur die Schifffahrt liegt bei
4,6 Mio. t/a. In dieser Beispielrechung solltensé® komplett auf die Schiene verlagert
werden: Die Streckenkapazitéat liegt bei durchstlchit240 Ziigen am Tag. Im Elbekorridor
verkehren heute 90 Personenziige am Tag. Es vdrhlei eine freie Kapazitat von 150

Zugen am Tag.
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Verteilt man die im BVWP prognostizierten 4,6 Miolilber das Jahr (hier auf 250 Tage),
mussten 18.400 t pro Tag Uber die Schiene transeponterden. Da ein Zug im Schnitt 500 t
transportiert, ergibt dies pro Tag 37 zusatzliclyZiDer Frachtverkehr auf der Elbe kdnnte

also komplett von der Bahn Glbernommen werden.

Weiterhin gibt esalternative Schiffskonzepte die eine gute Umweltbilanz (Kriterien:
Energieverbrauch, Schadstoffe, geringen Tiefgangnigv Wellenschlag) aufweisen. Als
Beispiel ist hier derFutura-Carrier bzw. der Futura-Tanker zu nennen. Dieser weist
gegenuber den aktuell geltenden Grenzwerten irSdbifffahrt deutlich bessere Werte auf:
Stickstoff bis zu - 89 %, Partikelemissionen bis zu88 %. Weiterhin wird davon
ausgegangen, dass dieses Schiff 30 % weniger kfaftgerbraucht als herkémmliche
Schiffstypen. Das Schiff verfugt Gber vier kleinatAebe, so dass es geringeren Tiefgang und
geringere Wellenbildung ausweist im Vergleich zmeen herkdmmlichen Schiff mit gleicher

Beladung.

Weitere Forschungen zu flachgehenden Binnenschiffehalternativen Antriebsformen sind

erfolgt, missen aber in Zukunft im Hinblick auf #iemaanderungen weiter forciert werden.

Saalekanal Im BVWP 2003 ist der Bau eines 7,4 km langen @hifEgen Kanals, der die
letzten schwer schiffbaren 20 km des Flusses zwiscBalbe und Mindung umgeht,
vorgesehen. Das aktuelle Verkehrsaufkommen aufS@etde ist sehr gering ist (Schleuse
Calbe 2005: 14.000t, Hafen Halle 12.000t). Lambghose des BVWP wird mit einer
Zunahme von 120.000 t ohne Bau des Saalekanal®)20d von 1,5 Mio. t/Jahr mit Kanal
gerechnetRlanco 2004. Diese Gutermengen kommen nicht Uberwiegend véiw L(was

winschenswert ware), sondern zu gut 50 % von denBa

Fur den Bau des Saalekanals werden 80 Mio. € velnlagt. Im BVWP werden fur den Bau
ein Kosten-Nutzen-Verhaltnis von 2,3 ausgewiesahder Kanal als ,vordringlicher Bedarf”
eingestuft. Diese Aussagen des BVWP gilt es zwehr@igen, da bei den Berechnungen von
einer Schiffbarkeit der Elbe von 1,60 m an 345 Tédghr ausgegangen wird, die so nicht
vorhanden ist. Der Bau des Saalekanals wird somsitEastieg in den Ausbau der Elbe
gewertet. Es wird befurchtet, dass damit neben ddafen Halle eine weitere

Investitionsruine gebaut wird, die den Ausbaudragkdie Elbe erhoht.
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Fazit: Zukunft der Elbe als WasserstralRe

Die Elbe besitzt ein hohes
Okologisches und
touristisches Potenzial.

Bei der Diskussion Uber die
Nutzung der Elbe als
Wasserstrale und ihre
Unterhaltung / Ausbau
missen die EU-Gesetze,
wie die
Wasserrahmenrichtlinie
und die FFH-Richtlinie

bertcksichtigt werden.
Bei Berucksichtigung aller Umweltkriterien ist eirsngepasste Schifffahrt auf der Elbe
mdglich, mit Schiffen, die eine gute Okobilanz aefsen und einen Ausbau der Elbe nicht

erfordern.

Grundsatzlich muss bei jeder Planung das gesamtesportsystem (Logistikkette) friihzeitig
und Verkehrstrager Ubergreifend bertcksichtigt nach Umweltkriterien bewerten werden.

Vielen Dank!

katharina.koppe@uba.denww.umweltbundesamt.de/verkehr
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Gutertransport im Elberaum: LKW/ Bahn/ Binnenschiff

Ulrich Petschow
Institut flr 6kologische Wirtschaftsforderung

Die Diskussion um den Ausbau der Elbe kann
typisierend in zwei Strange differenziert werden:
die Elbe als WasserstraBe und wesentlicher
Bestandteil fiir eine wirtschaftliche Entwicklungrde

Region oder die Elbe als einzigartige Natur- und
Kulturlandschaft mit  einem  wesentlichen

Naturschutz- und Wirtschaftspotenzial, das nicht
einer Grol3schifffahrtsstralle ,geopfert® werden
darf.

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

weshalb gibt es ein so grofies Interesse an denmeAésb

Das Interesse am Ausbau der Elbe hat unterschiedligrinde. Einerseits hat bspw. die
Industrie und dabei insbesondere die transportsiten Wirtschaftsbereiche ein Interesse an
dem Ausbau, da damit die Transportkosten gesenktlamekdnnen und sich ggf. die
Wettbewerbssituation fir diese Unternehmen verbedsmon. Andererseits gibt es ein grol3es
Interesse auch des Hamburger Hafens. Dies begr8mietm Wesentlichen darin, dass sich
der Wettbewerb zwischen den Héafen der Nordrange Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam
und Antwerpen) extrem hart ist, eine solche raumeliblahe zwischen internationalen Hafen
ist weltweit einmalig. Im Rahmen dieses Hafenwetids spielen zunehmend auch die
Hinterlandverbindungen eine zentrale Rolle. Optmmgspotenziale in der logistischen Kette
insbesondere im Hinblick auf die Kostensenkung diest insbesondere im
Hinterlandverkehr. Der Wettbewerb zwischen den H&abn der Nordsee wird dabei
insbesondere auch durch die 6ffentliche ForderusrgHhfeninfrastrukturen beférdert, was
dazu fuhrt, dass die Umschlagskosten fur die Coetain dieser Region im weltweiten

Vergleich gering sind.
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Eine Elbe, die an

Anforderungen der

Binnenschifffahrt

angepasst  ware,

konnte zumindest
einen Teil des Hinterlandverkehres Ubernehmen adenindest bspw. die Bahn zu
Transportkostensenkungen zwingen, wenn alterndtra@sportoptionen existieren wuirden.

Das heil3t, eine Verlagerung des Transports autlhe ware nicht zwangslaufig die Folge.

Die Region oberhalb von Magdeburg ist durch einlatike geringe Bevolkerungs- und
Industriedichte gekennzeichnet. Betrachtet maradieler Elbe liegenden Stadte und Hafen,
so wird deutlich, dass nur in wenigen Fallen Ubepharansportintensive Industriezweige

existieren, wie bspw. in Lutherstadt Wittenberg @sinburg.

Bei einem Blick auf den Elberaum wird somit niclufast klar, welche Bedeutung die
Binnenschifffahrt haben soll, wenn man davon ausgktss sie an die daflir geeigneten Gliter

gebunden ist.

Die Diskussion um den Ausbau der Elbe muss zudendemm Hintergrund der allgemeinen
Diskussion um die Bedeutung der Verkehrsinfrastméki fir die wirtschaftliche
Entwicklung gesehen werden. Die treibende Ideeléiir Ausbau der Elbe ist die Vorstellung,
dass u.a. damit das Wirtschaftswachstum angestoféetien konnte: Vereinfacht werden
folgende Wirkungsketten unterstellt: Der Ausbau Werkehrsinfrastrukturen fuhrt zu einer
Verbesserung der Angebotsbedingungen der Wirtsehaftue Markte kdnnen erschlossen
werden und neue Unternehmen siedeln sich auf Gitantdesseren Erreichbarkeit an — die in
der Folge wettbewerbsfahiger wird. Damit verbessiett die wirtschaftliche Situation in der

Region und es kommt zu sich selbst verstarkendekteh.

Das ist die grundsatzliche Idee, die die Diskussienerrscht und dieses Bild erscheint relativ

eindeutig.

Dem ist aber nicht so, da in der Regel verbess&atkehrsinfrastrukturen sowohl positive als
auch negative Wirkungen auf die regionale Wirtsthaben kdnnen. Es kann also sein, dass

die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in egnigRegionen oder auch Nationen positive,
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in anderen dagegen negative Effekte hat, oder daotindest keine splrbare Verbesserung
bringt. Dazu ein Beispiel: Die Verbesserung der i&oninfrastruktur in der Schweiz
(Alpentransit) hat fur die Schweiz selbst keineifpesn Effekte, bringt aber den Hollandern

und den ltalienern verbesserte Entwicklungsmogkdiek durch schnellere Transportwege.

Es stellt sich nun die Frage, wie eigentlich abhgétt wird, inwieweit Verkehr zu
wirtschaftlicher Entwicklung beitragt.

Die einmal generierten makrookonomischen Aussagwh stark in den Vorstellungen der
Politik verankert. Prinzipiell fuhrt Investition irVerkehrsinfrastruktur zu dem oben
dargestellten Wirkungsgeftige und in der Folge abesserter Produktion und zu erhéhtem
Konsum. Nach verschiedenen (alteren) Studien sihéo4es wirtschaftlichen Wachstums
auf die Entwicklung der (Verkehrs-) Infrastrukturanriickzufiihren. Diese Studien, vor allem
die prominenteste von Aschauer 1989, waren extreeditsam und es hat lange gedauert, bis
differenziertere Anséatze Eingang in die Diskussiorgefunden haben. Heute sind die
Aussage auch zu den transeuropdischen Netzen adrbalten: die Entwicklung der

transeuropaischen Netze hat einen leicht posiWachstumseffekt.

Der interessante Punkt dabei ist die politische wmgsenschaftliche Diskussion. Auf der
politischen Seite steht die starke Aussage, Verlsgdimafft wirtschaftliche Entwicklung,
wahrend auf der wissenschaftlichen Seite zunehregr&grolRe Zuriickhaltung in Bezug auf
diese Aussage festzustellen ist. Gerade die Digkussn den Aufbau Ost verweist darauf,
dass die Bewertung der Bedeutung der Verkehrsinfiltsiren sich deutlich verandert hat, so
war die Diskussion bis in die ersten Jahre desmda@rhunderts gepragt von der Frage der
sog. Infrastrukturliicke, heute werden die vermmhndén Infrastrukturdefizite allerdings nicht

mehr als zentraler Hemmnisgrund benannt.

Auf der anderen Seite stehen digkrobkonomischebzw. mesoskaligen Ansatzeie bspw.
regionale Potenzialanalysen oder das Bewertungdweri der Nutzen-Kosten Analyse im
Vordergrund. Die Potenzialanalysen versuchen aefgen, wo Starken und Schwéachen in
den Regionen liegen (welchen Rolle haben Verketestrukturen fur die regionale
Wirtschaft im Hinblick auf Kostenreduktionen), ditzen-Kosten-Analysen versuchen aus
die Kosten mit den Nutzen entsprechender Mal3nahemé&uwiegen. Nutzenkomponenten

sind dabei u.a. verkirzte Reisezeiten, eingespadrédrzeugkosten, Nutzen-Kosten
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gegeneinander zu stellen. Die Nettoeffekte betragerz dargestellt, fir den Saalekanal 2,3,
was im Vergleich zu anderen Verkehrsinfrastruktojgiten |acherlich wenig ist. So haben
Projekte im Autobahn- und Strafenbau ein Nutzendfe¥erhaltnis von 5.

Die Nutzen-Kosten-Analysen haben allerdings gewiBsgbleme: Je hoéher das erwartete
Verkehrsaufkommen, desto groRer sind letztlichMigzen im Kontext der Nutzen-Kosten-

Analysen. Nutzen ergeben sich bspw. durch geringahezeugvorhaltekosten.

Das Fazit der unterschiedlichen Ansatze ist zumeidghhss eine verbesserte
Verkehrsinfrastruktur positive Wirkung auf das wahaftliche Wachstum hat. Diese
Aussagen sind u.E. nicht zwangslaufig zutrefferahdern mussen raumlich und sachlich

analysiert werden.

Die Guterverkehrsentwicklung generell
ist gekennzeichnet durch eine hohe
Dynamik. Das betrifft insbesondere den
Stral3engiterverkehr, was die Frage nach

Verlagerungsmoglichkeiten aufwirft.

Im Rahmen der Erstellung des letzten
Bundesverkehrswegeplanes wurden
Szenarien Uberprift. Erstens das laisser-
faire Szenario mit seinen Auswirkungen,
wie starkes Transportwachstum auf der
Stral3e und eine deutliche Abnahme der
Bedeutung der Binnenschifffahrt und der
Bahn. Das politisch angestrebte Szenario versuehalisehbaren Entwicklungen des laissez-
faire Szenarios zu gestalten und die Mdglichkeden Verkehrsverlagerung auszuschdpfen,
mit dem Ziel der ,Beherrschbarkeit* des Stral3eniyigidehrs.

Ganz kurz zum Gutertransport durch die Binnensihft. Selbst wenn einige Container

transportiert werden, ist die Binnenschifffahrtrext gebunden an Massenguter und das ist

sozusagen die Hauptlast, die die BinnenschifffalsriVerkehrsmittel leisten kann.
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Die Vorstellung, die Binnenschifffahrt auf der Elb@nnte ein zentraler Wachtumsmotor sein,
ist in Frage zu stellen. Der Transportmarkt, insbegere die Dynamik hin zum LKW, ist im
Wesentlichen durch die Strukturverdnderungen dertsdhaft und Guterwerteffekte zu
erklaren. Es ist eine relative Abnahme von Massemgiiestzustellen auf der Basis der neuen

Produktionskonzepte, wjast in time und neuer Logistikkonzepte.

Flisse sind dabei heute nicht mehr wirklich strddggtimmend, im Gegensatz zum 19. oder

20. Jahrhundert, wo Flisse wesentliche Wachsturesgedren.

In einer Studie haben wir analysiert welche Guted Gutermengen in Sachsen und Sachsen-
Anhalt Gberhaupt transportiert werden und insbesmndgeprift welchen Anteil die
Binnenschifffahrt daran hat. Im Ergebnis war festelien, dass ca. 1-1,5% der Glter per
Binnenschiff transportiert wurden - die Bedeutungr dBinnenschifffahrt ist kaum

wahrnehmbar ist und spielt von daher kaum eineeRoll

In die Hafen entlang der Elbe wurde viel investievbbei sich die relevanten Hafen im
Prinzip zu besseren Guterverkehrszentren entwitledlen mit einem nur geringen Bezug zur
Binnenschifffahrt. Es ist aus Sicht der Verlademmen interessant, zwei Verkehrstrager
miteinander in Wettbewerb zu stellen, um Kosterawrsppotenziale zu erschlieBen, um
damit die Transportkosten zu senken, wie es viejfaurch die doppelte Férderung von
Infrastruktur durch den Staat letztlich auch gesicti

Dabei ist i.d.R. nicht die Kostenersparnis durod Binnenschifffahrt entscheidend, sondern
die gesamten Logistikkosten, die Vorlauf- und Naaftosten die im Bereich der
Binnenschifffahrt anfallen stellen insofern ein Blesm dar. Der Vor- und Nachlauf kann sehr
unterschiedlich aussehen und die Wettbewerbsfahigke Binnenschifffahrt einschranken,

auch wenn die Kosten fur das Binnenschiff als saichelativ gering sein mogen.

Die Transportkosten und die Standortabhéngigkeiélap eine Rolle, so kénnen z. B.
Binnenschifffahrtskosten zwischen 10 und 40 % dean3portkosten fir einen Container
betragen und je nach Standort kdnnen die Nachlatdkoeinen erheblichen Stellenwert

haben.

Fazit: Die Binnenschifffahrt spielt eine wichtigeolR im Guterverkehrsmarkt und die
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Bedeutung der Binnenschifffahrt ist vor allem im eRigebiet hoch, wo gute
Randbedingungen fur die Binnenschifffahrt exister&chiffbarkeit, Bevolkerungs- und
Industriedichte. Gegenwartig hat die BinnenscHififfaauf der Elbe eine geringe Bedeutung
im Guterverkehr und wesentliche Entwicklungen desn$ports per Binnenschiff sind nach

meiner Auffassung nicht zu erwarten.

Okonomie befasst sich in der Regel mit Knappheited versucht diese zu erfassen und zu
bewerten. Wenn man die Elbe als einzigartigen Rlu$3eutschland begreift, muss man ihn
(bzw. die gesamte Flusslandschaft Elbe) als kna@pesinsehen und entsprechend bewerten.
Wie geht man in diesem Zusammenhang mit den Nuskamglikten um, wie sehen die
unterschiedlichen Interessen am Fluss aus und dviatk ein regionaler oder Uberregionaler

Ausgleich gegebenenfalls aussehen?

Ein Okosystem stellt die verschiedensten Leistunigereit und diese Leistungen miissen
bewertet werden. Und die Schiffbarkeit ist ein Bagt den ein Fluss erbringen kann, des
weiteren Aspekte wie Tourismus und Wasserreinhgltwic. Eine weitere von uns
durchgefuhrte Studie beschaftigt sich mit der Fredge Riickverlegung von Deichen und
Wiedergewinnung von Retentionsflachen, wo wir einetegrativen Bewertungsansatz
genutzt haben und eine 6konomische Analyse digdgasystemaren® Leistungen des Flusses
gebracht haben. Der 6konomische Abwéagungsprozess ldastungen der Elbe fir den

Menschen und die Wirtschaft misste von erweiteB@mwertungsansatzen ausgehen.
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Ein grof3er Dank flir das gute Gelingen des ,RundenhlElbe*
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