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Teil 1

6kologisché Aspekte des Systems WasserstraBe/Binnenschiffahrt

Zusammenfassung

Die Bundesrepublik verfiigt iber ein Netz von BinnenwasserstraBen mit einer Gesamtlinge von rd. 6.500 km, auf dem
im Bereich der alten Bundeslinder eine Gitterverkehrsleistung von rd. 55 Mrd. tkm erbracht wird. Das entspricht einem
Anteil von 23 % am Gesamtgtiteraufkommen. Zum erheblichen Teil finden diese Transportleistungen auf dem Rhein
statt, dem Riickgrat der Binnenschiffahrt im westlichen Teil Mitteleuropas. Im Bereich der neuen Bundeslénder ist aus
geographischen und wirtschaftsstrukturellen Griinden der Anteil am Gesamtgiiteraufkommen mit 1,4 Mrd. tkm bzw.
1,9 % deutlich geringer.

Als Folge der politischen Verdnderungen in Osteuropa wird in den ndchsten 20 Jahren mit einer Verdoppelung des
Verkehrsaufkommens gerechnet. Um die damit verbundenen Umweltbelastungen so gering wie moglich zu halten, ist
es entscheidend wichtig, diejenigen Verkehrstriger zu fordern, die die Umwelt am starksten schonen. Als MabB fiir die
Belastung der Umwelt werden meistens die sog. externen Kosten herangezogen: Das sind diejenigen Kosten, die nicht
unmittelbar beim Verursacher anfallen, sondern Dritten, d.h. in diesem Fall der Gesellschaft als ganzem angelastet
werden. Dazu gehdren u.a. die Verschmutzung von Luft, Wasser und Boden, Lirmemissionen sowie die Kosten, die
als Folge von Unfallen entstehen. Von den insgesamt rd. 6,4 Mrd. DM, die jahrlich vom Giiterfernverkehr an externen
Kosten verursacht werden, entfallen lediglich rd. 1,7 % auf den Transport von Gutern auf der Wasserstrafie. Bezogen
auf die erbrachte Verkehrsleistung belastet der Guterfernverkehr auf der Strafe die Umwelt etwa zwanzigmal so stark
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wie der auf der Wasserstrafle,
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Betrachtet man jedoch nicht nur den Transport auf bereits bestehenden Verkehrswegen, sondern das jeweilige:
Gesamtsystem, dann ist beim Ausbau von Wasserstraflen sehr genau abzuwigen, ob in jedem Fall der verkehrliche :
Nutzen in einer verntinftigen Relation zu den verursachten externen Kosten steht. Diese sind zwar als Folge der immer
noch fast ausschlieBlich betriebswirtschaftlich gepragten Wertvorstellungen nur schwei in Nutzen-Kosten-Betrachtungen
einzubeziehen. Das seit dem Jahr 1990 in Kraft befindliche Gesetz zur Profung der Umweltvertraglichkeit eroffnet jedoch
eine Chance zu einer umfassenden Betrachtung und Bewertung samthcher Auswirkungen von verkehrlichen

BaumaBnahmen auch an BundeswasserstraBen

Inhalt

o Elnleltung

2 ‘Ckologlsche Aspekté der Blnnenschlffahrt '
2.1 - Die Wasserstrale als Verkehrstrager

2.2 Das Binnenschiff im 6kologischen Verglelch
2.2.1 Transportlelstung

2.2.2 Externe Kosten

2.2.3 Verkehrssicherheit :

2.2.4 Schadstoffemlsswnen

225 Larm '

2.3 Okologlsche Aspekte der WasserstraBe

2.4  Zusammenfassende Béwertung

Literatﬁr

1 Einleit'uxig

Die politischen Erelgmsse der vergangerien Jahre haben
auch eine Verinderung der Verkehrsstréme bewirkt, die

in ihren Folgen und ihrer Bedeutung nicht hoch genug . :

eingeschétzt werden'kann: Die Bundesrepublik ist damit

wieder zum Schnittpunkt von Waren- und Verkehrs- ‘

strémen geworden ‘von denen erwartet wird,'daf} sie bis
zum Jahre 2010 das doppelte Volumen wie. im Jahre
1988 haben werden

7u den zentralen Prob‘leme‘h gehort dabei auch die Frage,
ob und wie in einem so dicht besiedelten Land, wie der
Bundesrepublik, ein derartiges Verkehrsaufkommen durch
Forderung von Verkehrstrigern bewaltigt werden kann,
die bei Ausbau und Betrieb die Umwelt moglichst wemg
belasten. Ohne die Losung dieser Frage wird es auf
Dauer nicht moglich sein, einen Austausch’ von Gutern
in der prognostizierten Gréfenordnung umweltschonend
zu gewthrleisten.

Nachfolgend wird der Versuch gemacht, Rolle und
Bedeutung des Verkehrstriagers Wasserstralle unter dem

Gesichtspunkt von Umweltbelastung und Umweltver-
traglichkeit darzustellen.

: 3 . Prufung ‘der Umweltvertraghchkelt belm Ausbaun von»

Bundeswasserstrafien :
3.1 Das Gesetz zur Profung der Umweltvertraghchkelt
3.2 Praktische Durchfihrung
3.3 Ermlttlung des Bearbeitungsumfanges .
3.4 Ermittlung und Bewertung der Ausw1rkungen von,
-Baumafinahmen e
3. 5 Minimierung, Ausgleich und Ersatz negatxver
Ausw1rkungen

2 6k(;logische ‘Aspekte der Binhenéchiffahrt?
2.1 Die Wasserstralie als Vérkéhrstl;ﬁgén,

Die Bundesrepublik Deutschland verfisgt tiber ein Netz
von Wasserstraflen, das - gemessen an Schiene und
Strafle - zwar vergleichsweise klein ist, tiber das aber ein
erhebliches Transportvolumen abgewickelt wird. Das
Gesamtnetz der BinnénschiffahrisstraBen umfafit eine
Lénge von rd. 6.500 km, davon etwa zwei Drittel in den
alten Bundesllindem und ein Drittel im Bereich der
ehemahgen DDR (Abb: 1, ‘Tafel 1).

- Wenn man von Mam und Donau absieht, dann bilden

entsprechend den geographischen Gegebenheiten die
nattirlichen Gewisser im Wesentlichen die in nordstdli-
cher Richtung verlaufenden Teile dieses Verkehrssystems.
Dabei stellt der Rhein das Ruckgrat dieses Verkehrs-
systems dar als Verbindung zwischen den Seehifen
Amsterdam und Rotterdam auf der einen und den
industriellen Zentren Westdeutschlands sowie der
Schweiz und dem ostlichen Frankreich auf der anderen
Seite:
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Abb. 1: Das System der Bundeswasserstraflen
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tréiger sind die von diesen erbrachten Transportleistun-

| alte Bundes- | neue Bun< | = Gesamt gen. In Tafel 2 sind Giterverkehrsaufkomrhen und
 linder - * desliinder. ; Guterverkehrsleistung der Verkehrstréger Wasserstrafle,
. | e ‘ -Schiene und Férnstrafle getrennt nach alten und neuen
anenwasserstraﬁen 4.200 02300 6.500
S FE b S Bundesldndermn gegenubergestellt,\

Elsenbahn :29.900. .- 14.000 43,900 w
i e 1 ' 39 900 " 13200 i P Danach hatte im Berelch der alten Bundeslander die
emstraBen SR N 33100 - Binnenschiffahrt im Jahre 1990 einen Anteil an Giiter-

D nur Autobahrien und BundesstraBen bzw, FernverkehrsstraBén, [1]
Tafel 1 Liange dér Verkehiswege (in km), Stand 1990

Ende des vergangenen- Jahrhunderts wurde damit be-
gonnen, die- natiirlichen Transportstringe durch ein auf
den modernen. Massengiiterverkehr abgestimmtes System'
von Kanilen zu ergénzen, das im wesentlichen. in
ostwestlicher Richtung verlauft und die Flufigebiete von
Rhein, Ems, Weser, Elbe. und Oder miteinander ver-
bindet,. Zum groBen Teil ist dieses Kanalsystem, das eine
Linge von rd,; 1.500, km aufweist, bereits in den.dreiBiger
Jahren fertiggestellt worden. Der Ausbau der Wasset-.
straflen erfolgte dabei seinerzeit fiir Schiffstypen, die -
teilweise regional auch unterschiedlich - den jeweiligen
Wasserstands- und Abflufliverhdltnissen bzw. den
technisch realisierbaren Regulierungsmoglichkeiten
angepallt waren. Mit dem Ausbau der Saar und dem in
1992 in Betrieb gegangenen Main-Donau-Kanal sind die
Neubaumafinahmen, im wesentlichen abgeschlossen. .-

Wenn die Wasserstrafle im Gegensatz zur Schiene ihren
Anteil am gesamten Gutertransportaufkommen. in etwa
halten konnte, dann ist das im wesentlichen einé Folge
der in den letzten Jahrzehnten durchgefithrten Rationali-
sierungsmalinahmen. Damit verbunden .ist ein steter
Trend zu grofleren Schiffseinheiten gewesen; was vor
allem im Bereich der Kanile zu erheblichen AusbaumaB-
nahmen gefuhrt hat RERE

2.2  Das Binnenschiff im 6kologischen Vergleich
2.2.1 Transportleistung -

Grundlage fuf jeden Vergleiéh der einzelnen Verkehrs-

. verkehrsaufkommen und Guterverkehrsleistung von rd.

23 %.: Dieser' Anteil unterliegt - konjunkturbedingt

' gewissen Schwankungen, ist jedoch im Vergleich zur

. Schiene, deren Anteil sich in den-letzten 25 Jahren
halbiert hat, bemerkenswert stabil geblieben. Insgesamt
werden rd.. 55.Mrd. tkm auf 4.200 km:Wasserstrafle
bewdltigt, das ist rd; 90 %. dessen, was z.B. die Bundes-
bahn auf einem Schienennetz-von rd. 30.000 km
abwickelt. Daf} diese Relation in den neuen-Bundes-
ldndern-ghiiZlich -anders ist, liegt'u.a. daran, daf3 hier eine
Verbindung der Rohstoffzéatren -d.h. in erster Linie der
Braunkohlengewinnungsgebiéte - mit den Verbrauchs-
zentren aus-geographischen Grinden praktisch nur iber
die ‘Schiene maglich war. Wegen der kiinftigen Verbes-
serungén bei Strafle und Wasserstrafle, aber auch wegen
der Ablosung der heimischen Braunkohle als Primér-
energietriger - etwa ein Drittel der Reichsbahntransporte
entfielen seinerzeit auf die Braunkohle - ist hier voraus-
sichtlich ‘eine deutliche Verschiebung zu anderen
Verkehrstragern zu erwarten [4].

Welchen Anteil die Binnenschiffahrt an dieser Ver-
schiebung, haben wird, wird nicht nur entscheidend davon
abhéngig. sein, wie flexibel sie auf Anderungen im
Gutertransport. reagieren -wird, sondern auch davon,
inwieweit die Gesellschaft kiinftig bereit sein wird, den
einzelnen Verkehrstragern die jeweils anfallenden exter-
nen Kosten anzurechnen und dadurch Verkehrsstrotrie auf
Verkehrstrager umzulenken, die die Umwelt moglichst
wenig - belasten. Naheres ist hlerzu in Abschn 2.4
ausgefuhrt : :

222 Vergléich der externen Kosten

Praktisch in allen Industriegesellschaften wird Verkehr
dadurch massiv subventioniert, daB die einzelnen

Gitterverkehrsaufkommen

- Giiterverkehrsleistung
alte Bundeslﬁnde; neue Bundeslinder alte Bundeslinder . * neue Bundeslinder
Mio t % Mio t % | Mrdtkm % Mrd tkm %
Binnenschiffahrt 2316 23,8 13,6 51 54,8 ’ 23,1 19 3.9
Eisenﬁalm | 303,7 31,2’ 234,8 88,0 61,8 | 26,1 ’40,9 ’ 83,5
StraBengiiterverkehr: . ‘438,1 45,0 » 18,0 : 6,8" 120,4 - SO,é 6,2 12,6
Tafel 2: Anteile der Verkehrstréiger an Guterverkehrsaufkommen und Guterverkehrsleistung

- Stand 1990 - ([2], zitiert nach [3]) .
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Verkehrstréger fir die von.ihnen verursachteh Kosten nur
zum Teil aufZukommen haben. Vor allem die durch-den
Verkehr verursachten Umweltbelastungen schlagen sich
nicht oder nur zu einem sehr geringen Teil in den Kosten
nieder, d.h. sie werden externalisiert, wodurch Verkehrs-
leistungen billiger gemacht werden, als sie in Wirklich:
keit sind: Unter diesén externen Kosten versteht man
denjenigen Kostenanteil, der nicht dem Verursacher,
sondern ‘Dritten angelastet wird: Je nach Héhe dieses
Anteiles kommt es zu -massiven, politisch ‘'u.U. auch
gewollten Verzeriungen, die freilich. den Grundsétzen der
Marktwirtschaft und dem Verursacherprinzip insofern
widersprechen; als-das Preissystem: hierdurch falsche
Signale. an Produzenten und Konsumenten -vermittelt und:
dadurch eine optimale Verwendung knapper Ressourcen
in Frage gestellt oder gar verhindert wird. "Die notorische
Ausblendung von Umweltschéden stellt urimittelbar einen
zentralen Lenkungsmechanismus der Volkswirtschaft ;..
in Frage. Da-die sich im Marktgeschehen bildenden
Energiepreise die wahren Kosten der Energieerzeugung.
und -nutzung verfilscht abbilden, kann es zu massiven
volkswirtschaftlichen Fehlallokatiorien kommen. Dies
trifft den Kern des Effizienzanspruches einer Marktwirt-
schaft" [5]. : o \

Durch die Nlchtberucksxohtlgung der externen Kosten
wird ein Verkehrstriiger umso stdrker begiinstigt, je hoher
diese sind, d.h. je hoher auch die Umweltbelastungen
sind, die von diesem ausgehen.

Im Rahmen einer von der Planco Consulting im Jahr
1990 -erstellten Studie wurden die externen Kosten der
einzelnen Verkehrstriger ermittelt und dabei die Teilbe-
reiche Unfalle, Larm, Luftverschmutzung, Boden- und
Wasserbelastung, Trennwirkungen und Flacheriverbrauch
beriicksichtigt [6]. Diese belaufen sich fur den gesamten.
Verkehrssektor (ohne Luftfahrt) auf rd. 37 Mrd. DM pro
Jahr, wobei rd. 6,4 Mrd., d.h. etwa 17 % auf ‘den
Guterfernverkehr entfallen. Dabei muf3 allerdings beachtet
werden, da3 das nur ein Teil der tatstichlichen externen

1994-04

. Kosten, ist; da-einzelne Komponenten, wie die Aus-

wirkungen der CO,-Belastung nicht zu bewerten waren
oder die zu einer Bewertunig erforderllchen Kenntnisse
der erkungszusammenhange immer noch unzureichend

"“sind. Ih Tafel 3 sind-die fur den Giterfernverkehr

errechneten externen Kosten zusammengestellt. Danach
sind der Binnenschiffahrt ledlghch 1,7 % der _gesamten
externen Kosten zuzurechnen, der Schiene hingegen 10 %
und dem Straflenverkehr 89. %, Mit 0,23 Pfennig pro
Tonnenkilometer hat das Binnenschiff mit weitem
Abstand die geringsten externen Kosten, die sich bezogen

" aufdie Guterverkehrslelstung von Schiff, Eisenbahn und

LKW etwa wie

, 14019 :
verhalten Das bedeutet, daf} irh gleichien Verhiltnis die
Umwelt durch die Jewelhgen Verkehrstrager belastet
wird: SRR

Die Bereiche, in denén die stirksten externen Kosten
anfallen; sind Unfille, Larm und Schadstoffemissionen.
Da hier systembedingt die Binnenschiffahrt besonders
gunstige Werte aufweist, soll darauf nachfolgend etwas
niiher elngegangen werden : ‘ :

2.2.3 Verkehrssncherhelt

Wle die - Unfallstatlstlk ausweist; 11egt das™ System
Binnenschiff/Wasserstrafie am unteren Ende der Skala.
Die Ursachen hlerfUr sind in erster Lxme

- wextgehend emheltlxche Transportgefaﬁe

- weitgehend gleichmiBiger VerkehtsfluB mit einem
- Minimum an Uberholvorgangen :

- ~vergleichsweise wemg Quer- und Begegnungs-
~rverkehr, - x g :

- . geringe Geschw1nd1gke1ten

- hohe Unempfindlichkeit gegenuber schlechten

Wetterbedingungen (Regen, Nebel).

Dim, ' Binnenschiffahrt Schiene (DB) StraBenverkehr .| .. Gesamt .

Unfille , Mio DM | 75 2500 2582
Lam: . . . .- . Mio DM - : - 411 | Ll 4890 L1900
Lufiverschmutzung Mio DM 102 114 1923 2139
Boden- u. Wasserbela- . . . ] R o ‘ ) B
stung Mio DM - O P 566 . 566
Trennwirkungen Mio DM - - - 81 81
Flachenverbrauch - Mio DM , - .14 & Ceo 84 98
Summe Mio DM : 109 614 . . 5643 6366
Anteil % . . 1,7 96 | 887 100
bezogen auf Verkehrs- . : ‘ . Lo

leistung : DPfg/tkm - - ;0,23 095 | C427

Tafel 3:
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Daraus resultiert nicht nur eine hohe Geeignetheit der
Binnenschiffahrt fir Gefahrguttransporte, sondern auch
eine grofle Zuverldssigkeit, durch die der Nachteil der im
Vergleich zu Schiene und Strafle geringen Geschwindig-
keit teilweise kompensiert wird.

2.2.4 Schadstoffemissionen - .

Der Umfang der Schadstoffemissionen eines Verkehrs-
systemes ist stark mit dem erforderlichen Energieeinsatz
korreliert. Von der Energiebilanz her ist. der Verkehr auf
den Wasserstraflen deutlich gtnstiger als der:auf. Schiene

und Strafle.. So. betrdgt der. spemﬁsche Verbrauch an.

Primérenergie:

- bei der Binnensohiffahr”t,sw KJ/tkm
-. bei der Eisenbahn 677 KJ/tkm.. :
- im Stralenverkehr 2889 KJ/tkm.

(Verdffentlichungen, wonach Binnenschiffe doppelt soviel
Energie als die elektrifizierte Eisenbahn verbrauchen, sind
insofern irreftthrend, da sie den End- nicht aber.den
Prlmarenergleverbrauch angeben und dabei aufler acht
lassen, daB fur die Bereitstellung der elektrischen Energie

am Fahrdraht die rd. drexfache Menge anarenergle‘

erforderlich ist).

Dle Ursache fiir vergleic}‘lsweise gunstige Energiebilanz.

liegt nicht nur in den geringeren Reibungsverlusten, die
beim Transport auf. dem Wasser zu tberwinden sind,
sondern auch in dem deutlich, giinstigeren . Verhaltnis
zwischen der jeweils transportierten Last und dem:
Eigengewicht: Um eine Tonne Nutzlast transportieren zu
konnen, ist beim LKW ein Eigengewicht von 0,7 t und
bei der Bahn, von ca. 0,8 t erforderlich, beim Binnen-
schiff jedoch nur von 0,35 t. ; :

Insgesamt gesehen ist m1t der glelchen Trexbstoffmenge

eine Giitertonne mit dem Binnenschiff rd, v1erma1 sowelt

zu, transportleren wie mit dem LKW,
225  Lirm .

Da Larmschaden mcht dlrekt gemessen werden kOnnen
sind die in Tafel 3 angegebenen Zahlenwerte tiber den

s0g., Vermeldungskostenansatz ermittelt worden; d.h: es.
wurde ermittelt, wie hoch der Aufwand z.B. fiir Larm: -

schutzwinde und Schallschutzfenster wire, um bestimmte
Grenzwerte einzuhalten. Beim Binnenschiff fallen

derartige Kosten nicht-an, da aus folgenden Grinder die -
Larmemissionen bereits unter den zuldssigen Grenzwerten -

hegen Bl + o

- keme Rollgerausche und wegen der germgen Ge—\

: schwlndlgkelten auch keine Windgeriusche,

1994-04

- vergleichsweise geringe Motorgerausche wegen der
zunehmend besseren Kapselung moderner Motoren
-und deren baullchen Anordnung unter der Wasser-
linie; - g ' '

i

2.3 Okologische Aspekte der Wasserstrafien

Die in Abschn. 2.2.2 genannten Zahlen fir die Hohe der
externen Kosten bezieheri sich lediglich auf den Transport
von Gilitern auf bereits vorhandenen Verkehrswegen. Sie
jedoch sagen nichts tiber die externen Kosten bzw. die
Umweltatswirkungen des jeweiligen’ Gesamtsystems' aus.
Es kann zwar angenommen werden, daBl ‘das Gesamt-
system’ Binnenschiff/Wasserstrale vom Giundsatz her
auch den ubrigen' Verkehfssystenien tberlegen ist;
entsprechende Zahlen fehlen aber. Sie h4tten, sofern es
sie gibe, auch nur'den Charakter von Pauschalwerten, die
nicht auf jeden Einzelfall zutréffen muften.

Nicht nur der Neubau, sondern-auch der Ausbau einer:
bestehenden Wasserstrafe stellt haufig einen sehr
erheblichen Eingriff in bestehendé und z.T. wertvolle
okologische . Strukturen dar, zumal sich vor allem die
meist. Jahrzehnte alten'Kanile inzwischen zu wichtigen
landschaftspragenden Elementen entwickelt haben. In
einzelnen Gebieten, wie z.B. in den Bordelandschaften
Nord- und Mitteldeutschlands stellen sie 2.T. die e1n21gen
Elemente dieser Art dar.

Fur bauliche Veranderungen an ‘Bundeswisserstralen
schreibt das im August 1990 in Kraft getretene Gesetz
zir Priufung der Umweltvertriglichkeit, ‘auf - das -in
Abschn. 3 noch néher eingegangen wird, eine umfassende
Ermittlung und Bewertung der Auswirkungen vor, die der
Eingriff auf die Umwelt hat. Diese ‘Auswirkungen
missen, soweit sie unvermeidlich sind, minimieft und’
ausgeglichien werden." Wo das nicht moglich ist, muf
durch geelgnete MaBnahmen Ersatz geschaffen werden
In der Mehrzahl der Falle: gelmgt das auch in befrxedlgen- !
der Weise. Trotzdem wird man zunehmend genaueér
abwagen mussen, ob fir bestimimte WasserstraBen ein
Ausbau in jedem Fall so erfolgen soll, daB3 ein Einsatz’
von universell verwendbaren, einheitlichen Schiffsgefifen
moglich ist. Das gilt ‘gerade: auch fur einen Teil der’
Wassersttaflen in den neuen Bundeslindern, wo sich vor
allem in den Elbeauen teilweise Biotopstrukturen erhalten
haben, die im iibrigen Mitteleuropa inzwischen verloren
gegangen sind [9]. Gerade vor dem Hintergrund eines .
deutlichen Priferenzwandels in der Offentlickikeit ist eine
sorgfaltige und detaillierte Priifunig erforderlich, ob der
prognostizierte: Verkehrsnutzen - tatsachlich hoher zu
bewerten ist als ‘die: Zerstorung von inzwischen - im
Wortsinne - unersetzlichen Strukturen. "

Bei der Beantwortung der Frage, ob der Erhalt dieser
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Strukturen Vorrang zu haben hat vor dem Angebot einer
entsprechend . ausgebauten . Wasserstrafle; steht :man
nattirlich sehr schnell vor dem Problem, wie eine intakte
Umwelt auch im Hinblick auf kommende Generationen
zu bewerten ist und wie eine derartige Bewertung auf der
Basis der heute iiblichen, stark betriebswirtschaftlich
geprigten Wertvorstellungen moglich ist.

2.4 . Zusémlﬁénféssende ' Bewertung

Wenn es tatsichlich die zentrale Aufgabe der-europii-
schen Verkehrspolitik sein soll, die "Kostenwahrheit im
Verkehr" [7] herbeizuftihren, dann erfordert das u.a. eine
Einbeziehung der bisher nur ansatzweise berticksichtigten
externen Kosten, wobei beide Teilaspekte

. "Durdhfuhruhg vén;Transportén und .
- Ausbau von Verkehrswegen .

betrachtet werden mussen. ..

Sollté_n, Wés du'r;':haus ifn,Bercich‘des Wahrscheinlichenv
liegt, mittelfristig die Verkehrssysteme entsprechend ihren.

Auswirkungen auf.die. Umwelt ¢inem an- 8kologischen
ertérien orientierten Steuersystem unterworfen werden,
dann ‘hitte. das zweifellos auch gewisse verkehrsver-
meldende Effekte zur Folge. Dartiberhinays. entstdriden
damit fur die Industrie wie fur den Planer Anreize,
systematisch Losungen zur Vermeidung von Umweltbela-

stungen Zu entwickeln, die heute mangels Rentabilitit’
unterbleiben oder noch nicht Konsequent genug umgesetzt-
werden [8]. Mit. grofler Wahrscheinlichkeit. wére damit-
auch. eine - Verschiebung des Giterverkehrs: hin zum:

System Wasserstrafle/Binnenschiff  verbunden als dem

eindeutig umweltfreundlichsten Verkehrstriger. Gleichzei- .
tig wirde das for die Binnenschiffahrt bedeuten; noch:
stiarker als bisher Alternativen zum abnehmenden, trans-.,
portkostenmtenswen Massengutverkehr. anzubieten, etwa -

in Form vom Transportleistungen, die sich im Rahmen
logistischer Konzepte nicht auf den reinen Transport auf

der Wasserstrafle beschrénken, sondern die- gesamte Kette:

vom Absender Zum Empfanger umfassen. Dazu gehbren

una. : :

* ~v§frnehrte .Transporfe u‘nte‘r,Beiibéhaltung der jeweili-
_gen Transportgefifle auch bei.einem Wechsel auf

andere. Verkehrstriger (Contalner- und. RoRo-Ver-»

~kehre). . :

*  Aufbau von GUtervertellzentren an: den Bundes-
‘wasserstraflen. :

*. Aufbau von Transportketten bel denen das entschel-
dende Kriterium weniger die Geschwindigkeit als die
Zuverlassigkeit, z.B. im Rahmen von: Just-in- txme-
Konzepten ist.
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3 Prufung der Umweltvertragllchkelt belm Ausbau
. von Bundeswasserstraﬂen R

3 1 Das Gesetz ur Prufung der Umweltvertraglich-
keit

Am 01.08.1990 ist das Gesetz zur Umsetzung der
Richtlinie des Rates vom 27. Juni 1985 iiber die Umwelt-
vertrdglichkeitsprilfung bei bestimmten dffentlichen und
privaten Projekten . in Kraft getreten. Was sich hinter
diesem umfénglichen Titel verbirgt, hat als Umweltver-
traglichkeitsprifungsgesetz (UVPG) seither die Planungs-
praxis im Bereich der BundeswasserstraBen - und nicht
nur dort - erheblich beeinflufit. Obwoh! schon vor diesem
Termin immer die Auswirkungen einer BaumafBnahme
im Hinblick auf Vegetation und Fauna bewertet worden
sind und nach dem Bundesnaturschutzgésetz auszuglei-
chen waren, haben derartige Untérsuchurigen mit EilaBl
des UVPG eine bis dahin nicht gekannte Breite und Tiefe
bekommen,
Das Gesétz beruht ‘auf der von der europaischen Gemein-
schaft verabschiedeten Richtlinie des Rates vom 27. Juni
1985 iiber die Umweltvertrdglichkeitsprifung bei
bestimmten: dffentlichen .und privaten Projekten [10].
Diese Richtlinie ist hach langer und z.T. kontroverser
Diskussion aufgrund der Erfabrungen erlassen worden,
die in den USA seit 1970 mit dem National Environmen-
tal'Policy Act (NEPA) gemacht worden sind. Man hat
sich dabei schlieflich im wesentlichen ‘darauf geeinigt,
allgemeine Mindéstanforderungen zu formulieren, deren

konkKrete Ausgestaltung den’ Mxtghedsstaaten inherhalb’
eines Dreqahres—Zeltraumes also b1s 1988 ﬁberlassen
wurde ' :

Grundlage fﬂr d1e EG-Rlchtllme ist’ erstmals nicht der
reparierende Umweltschutz, sondern das Vorsorgeprmmp,"
wonach "die beste Umweltpolitik darin besteht, Um-
weltbelastungen ivon vVornherein-zu vermeiden, statt sie
erst nachtraglich in ihren Auswirkungen zu bekampfen” .
Mit diesem préventiv formulierten Gedanken wird das
Ziel verfolgt, "die menschliche Gesundheit zu schiitzen,
durch eine Verbesserung der Umwelibedingungen zur
Lebensqualitdt beizutragen, fur die Erhaltung der
Artenvielfalt zu sorgen und die Reproduktionsfshigkeit
des Okosystems als' Grundlage allen Lebens Zu erhalten”.
Neben diesen sehr allgemeinen Grundsitzen enthlt die
EG-Richtlinie - Verfahrensvorschlige - zur Prufung der
Umweltvertraglichkeit, sowie Kataloge von baulichen
MaBnahmen, auf d1e die Rwhthme anzuwenden ist.

Bei der Umsetzung der EG-Richtlinie hat die Bundes-
republik, dhnlich wie die meisten anderen Mitgliedstda-
ten, die Umweltvertraglichkeitspriifung in die bereits
bestehenden gesetzlichen Genehmigungsverfahren
integriert, Man hat sich als Vorteil einer solchen "unselb-
standigen Regelung"" éine-schnellere Umsetzung und
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einen geringeren Verwaltungsaufwand versprochen, als
das durch Einrichtung neu zu schaffender eigener UVP-
Behérden moglich gewesen wiire.

Wle dle EG-Rlchtllme ‘$0 fordert auch das ‘Umwelt-
vertriglichkeitsprifungsgesetz (UVPG) vorab . eine
Prufung, ob und inwieweit die geplante Baumafnahme
Ausw1rkungen auf S

-i..iMensch T1er Pflanze ‘ :

- Boden, Wasser, Luft, Klima, Landschaft

-+ die jeweiligen Wechselwirkungen zwischen diesen
Faktoren sowie .-« . 0 o .

- Kultur- und sonstlge Sachguter TENTI

hat Welter ist darm festgelegt daB eine Prﬁfung der
Umweltvertraghchkelt (UVP) -unter Beteiligung der
Offentlichkeit - durchzuftthren ist. Dazu sind in: jedem
einzelnen Fall die folgenden Schritte vorgeschrieben:

*.:Unterrichtung tiber: den voraussichtlichen Untersu-

. chungsrahmen (§ 5 UVPG)

(1) . Der. Tréger des Vorhabens . unterrichtet dle

<. . 2ustindige Behorde

: (2) Die zustandige Behorde erdrtert mit dem Trager

. des Vorhabens Umfang und Methode der UVP,

o tio, gef.unter Hinzuziehung anderer Behorden -

~(3)  Die zustindige Behorde informiiert den Triger des
Vorhabens tber den .voraussichtlichen Unter-
suchungsrahmen sowie tiber Art und Umfang der
belzubrmgenden Unterlagen »

* Untersuchungen des Tragers des Vorhabens (§ 6

. .UVPG)

- Der. Triger: des Vorhabens stellt dle entscheldungs-

_erheblichen Unterlagen: zusammen, : Diese milssen

. -mindestens, enthalten:.

. (1) Beschreibung des Vorhabens (mol Angaben uber

po oo Standort, Art und: Umfang sowie Bedarf an Grund

. ~..und-Boden) -

) Beschrelbung von Art und Menge der Reststoffe
und Immissionen sowie der Beemtrﬁchtlgung der
Umwelt R

(3) Beschreibung von Vermeidung und Mxnlmlerung

... ivon Eingriffen:in Natur-und Landschaft sowie
Planung von Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen

(4) Beschreibung der zu erwartenden erheblichen

Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt.

* Beteiligﬁng ahdérer Behdrdén ($7U0VPG). -
Die zustindige Behorde holt Stellungnahmen anderer
.. Behdrden ein und stellt Einyernehmen her.

* Efnbeziehung der Offentlichkeit (§ 9 UVPG) -
Die zustandige Behorde fuhrt ein foenthches Anhd-
rungsverfahren durch. :
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*. Zusammienfassende Ddrstellung der UmWeltaus’wir’kun-

©ogen (§ 11 UVPG)

Die zustdndige Behorde bearbeltet auf der Grundlage
* der Unterlagen nachi den §§ 6,7 und 9 éine zusam-

menfassende Darstellung der Auswirkungen, die das
. Vorhaben auf die o.g. Schutzguter hat.

* Bewertung der Umweltauswirkungen und Beriicksich-
tigung des Ergebmsses bei der Entschezdung 16 12
UVPG)

Die zustindigé Behorde bewertet die Umweltaus-

- -wirkungen auf der Grundlage der zusammenfassenden

‘Darstellung nach § 11 und trifft eine Entscheidung
iber die Zulﬁssxgken des: Verfahrens (Umweltver-
, traghchkeltsprufung) ~

Das UVPG regelt zwar den verfahrenstéchnischen Ablaif,
gibt jedoch keinerlei Hiniweise zur inhaltlichen und
methodischen Ausgestaltung, ein wesentlicher Grund fur
die Schwierigkeiter bei der praktischen Umsetzung; die
bis heute noch nicht vollstandig behoben sind. Von
besonderer Bedeutung sind dabei u.a.

(1) “die Frage nach .dem Jewe1llgen mhaltllchen und
rdumnilichen Umfang einer. UVP sowie

(2) die Methoden zur Bewertung der Auswirkungen'des
Emgrlffes auf die einzelnen Schutzguter

D1e 1nhaltllche und methodlsche Abw1cklung bleibt dabei
weitgehend dem jeweiligen Gutachter tiberlassen, der in
Ermangelung verbindlicher Regelungen dadurch tber ein
nicht unerheblichen, subjektiven Spielraum verfugt.

3‘2 Praktlsche Durchfilhrung

Die Prufung der Umweltvertraghchkelt beruht auf folgen-
den drei Dokumenten, die vom ‘Ttager des Vorhabéns -
imFalle der Bundeswasserstrafien kann das ein Wasser-
und Schiffahrtsamt (WSA) oder ein Neubauamt (NBA)
sein - zu erstellen sind, wobei sich das Amt'dabei haufig
einer staatlichen: Institution, z.B. der Bundésanstalt fur
Gewasserkunde (BfG) oder eines BUros bedlent w1rd

4} Beschrelbung des Vorhabens
(2) Umweltvertrdglichkeitsuntersuchung (UVU),
(3) Landschaftspflegerischer Begleitplan (LPBP).

Aufgrund- einer vorldufigen Vorhabensbeschreibung
werden zundchst die potentiellen Auswirkungen der
Baumafinahme auf die Umwelt identifiziert. Die wei-
tergehende . Quantifizierung - erfolgt im Rahmen der
Umweltvertraghchke1tsuntersuchung, dle folgende‘
Komponenten enthalt

- dle Beschreibung und Bewertung des vorhandenen
Zustandes; " :
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. die. Beschreibung und Bewertung der. Auswirkungen
der geplanten MaBnahme auf die nattirliche Umwelt
- und den Menschen als Nutzer. dieser:Umwelt,.
- die Darstellung und Beschreibung von Maﬁnahmen zur
.. Vermeidung bzw. Mlmmlerung der. Ausw1rkungen
sowie ; ‘ At
- die Begrundung der vorgeschlagenen Vorhabensalter-
: 'natlve in okologzscher Hinsicht.

D1e Umweltvertréigl1chke1tsuntersuchung ist die Grundla-
ge filr den sich anschlieenden Landschaftspflegerischen
Begleitplan, in-der die Ersatz- und -Ausgleichsmafinahmen
konkret. .geplant; werden, - dig izur.{Kompensation: ider
Auswirkungen des Eingriffes erfordetlich sind. Grundlage
hierfiir ist das Bundesnaturschutzgés‘etz5-rZusammen-,mit
der vom Triager des Vorhabens zu erstellenden Be-
schreibung des. Vorhabens und.seiner Alternativen bilden
UVU und LPBP die Grundlage fur die anschlieBende
Umweltvertraglichkeits’prufung durch die Planfest:
stellungsbehorde im Rahmen des. Planfeststellungsver-
fahrens, : . ..t ool el e g

Wie erwahnt, gibt es fiir die praktische Durchfithrung der
UVU noch keine festgeschriebenen, allgemein anerkann-
ten Regeln, so daB -der jeweilige Bearbeiter tiber. einen
nicht unerheblichen Ermessensspielraum verfugt:

In den folgenden Abschnitten sind einige grundsitzliche
Aspekte der Umweltvertraghchkeltsuntersuchung
dargestellt S o i

3.3 : Ermiftlung des’ Bearbeitungsumfanges

Zu Beginn der UVP-Diskussion, die Mitte' 1989 einsetzte,
stand die Frage im Mittelpunkt, wie der sehr allgemein
formulierte Katalog.der.zu beriicksichtigenden Schutz-
giter bei konkreten Einzelvorhaben umgesetzt werden
soll. Dabei wurde: sehr :schnell:deutlich,” daf}: e§ nicht
moglich ist, allgemeingultige Untersuchungskataloge zu
formulieren, die_den;Etfordernissen. simtlicher. Projekity-
pen geniigen. Vielmehr muB in jedem Eingzelfall, bezogen

auf das jeweilige. Vorhaben und die jeweils unterschiedli-
chen Randbedingungen ein elgenstandlger Untersuchungs—

rahmen erarbeitet werden. -

Fur ‘deanker'ei,ch der. Bunde’sw_asserst‘raBen’—'und die:

wichtigsten dort vorkommenden Eingriffe hat die BfG
sehr frith einen ersten Vorschlag fiir die Erarbeitung vor
pro;ektbezogenen Maﬂnahmenkatalogen erarbeitet [ 1 1] :

TR

Das dabel angewandte Verfahren beruht auf Ansatzenl
wie. sie..bei ;der. analytlschen ‘Projektbewertung fiir:

komplexe wasserw1rtschafthche Projekte - verwendet
werden. Diese Verfahren lassen sich auch fur Zwecke der
UVP .einsetzen, :da. mit ihrer Hilfe sehr-gut:die Aus-
wirkungen analysiert werden kénnen, die von geplanten
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Baumafinahmen auf bereits bestehetide Nutzungen oder
Zustinde -ausgehen, Dabei wird das konkrete) oft sehr
komplexe wasserwirtschaftliche ‘Problem zunéchst in
uberschaubare und leicht bearbeitbare Teilprobleme
zerlegt, die dann-iiber eine Bewertung: wiéder"Zusdmmeh-
gefligtf und einer Entscheldung zugefﬁhrt werden

Em wesenthches H11fsm1ttel ist dabel dle erkungs-
analyse, deren Durchfithrung durch eine matrixférmige
Zuordnung von Ursachen und Wirkunigen' erleichtert‘wird.
Dabei werden:entsprechend .Abb. .2 zunichst die*Wir-
kungszusammenh#nge zwischen den geplanten MaBnah-
men und den bereits bestehenden' Nutzungen und
Funktionen identifiziert-und die: wesentlichen Einfliisse
und Wechselwirkungen ermittelt. In einem zweiten
Schritt wird dann der Untersuchungsumfang geklart, der
notwendig ist, um- die ‘Auswirkung der Mafinahmen zu
quantifiziéren und: Planungsvarxanten verglelchen und
bewerten zu kénnen; " A

Dieses-hier nur arizudeutende Verfahren zeichnet: sich bei
geeigneter Anpassung an die jeweilige : Aufgabe durch
einfache. Handhabbarkeit, hohe Transparenz und Flexibili-
tit aus. Dem in der Planungtitigen Ingenieur und
Wissenschaftler wird damit eine Planungs- und Ent-
seheidungshilfe zur rationellen’-und sachgerechten
Abwicklung derartiger' Untersuchungen” an die Hand
gegeben. Das Verfahren umfaft mehrere Einzelschritte,
die im folgenden niher beschrieben wetden. '

Der Verfahrensgang. orientiert ‘sich -streng an den

Bedtirfnissen des Anwenders, der infolge einer konkreten

wasserbaulichenn Mafinahme, z.B. einer gréferen Ufer-

risckverlegung eine UVP als Teil des Planfeststellungsver-

fahrens (PFV) durchfihren mul3; Dafir mitssen zunsohst

die Auswirkungen der MaBnahme auf'die’ am Gewdsser

vorhandenen Nutzungen oder. die: dort- bestehenden

Verhaltnisse analysiert werden. In Abb. 2 sind in Form

einer- Abhingigkeitsmatrix. mogliche Baumafnahmen und

moglicherweise bestehende Nutzungen gegeniibergestellt.

Die MaBnahmen sind zunéchst unterglledert in

- MaBnahmen im Uferberewh

-,- MaBnahmen im-Sohlenbereich, =

-~ wasserstands- und abfluBreguherende MaBnahmen

+::Deponierung von Baggergut e

+ -Stréckenneubau, -

-.i‘Schleusen. Und Vorhéfen sowie: -

- bauzeitliche Mafinahmen, deren Auswxrkungen nur
kurzfrlstlg W1rksam smd o S

Duroh diese MaBnahmen kénhe’n die sp'a‘lt'énweise
dargestellten Nutzungen und F unktlonen betroffen sein,
dazu gehoren z. B RIS ; SR

- Vorﬂutverhéiltmsse, e
- Grundwasserverhiltnisse,
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BeeinfluBte Umwelt

~ Verursachende
MafBnahmen

l—*‘ abiotischer Bereich }-—l

Mensch

Q

Beeintréichtigte Nutzungen

sozio-8kologische
Umwelt

L} biotischer Bereich ‘-—-I

sozio-Skonomische
Umwelt

Abb. 3: Beeinflussung des Schﬁfzgutes "Mensch"

- Flora und Fauna, .

- Nutzungen' (z. B. Freizeit und Erholung, Fischerei,
Kiesabbau) -

- 'bestehende bauliche Anlagen

- lokales Klima ete.

Mit d‘er‘matrixférmi’gen Zusammenstellung wird die
Identifizierung méghcher Beemtrachngungen erleichtert.

Der in § 2 UVPG als erstes Schutzgut genannte Mensoh »

ist in. dieser Zusammenstellung nicht ausdriicklich

erwihnt. Da dieser nach Abb. 3 sowohl als Teil des

biotischen Bereiches wie auch als Nutzer der Umwelt von

den Mafinahmen betroffen ist, wird angenommen, daB er .

bei einer sachgerechten Untersuchung aller betroffenen
Schutzguter h1nre10hend beruokswhtlgt 1st

3.4 Ermlttlung und Bewertung der Auswnrkungen von |

Baumallnahmen

Im Rahmen der UmWelt{vértraglichke’itsuﬂtersuch\fng ist

der nach Abschn. 3.3 ermittélte und in Gesprﬁchen mit
Emvernehmensbehérden und Umweltverbanden festgeleg- _

te Untersuchungsrahmen abzuarbelten

In- der Regel erfolgt fur d1e elnzelnen ‘moglicherweise
betroffenen Schutzgiter zunachst eine Darstellung und
Bewertung des vorhandenen Ist- Zuetandes ‘In einem
zweiten Schritt ist ihre Beemﬂussung durch die vor-
gesehene Baumafinahme darzustellen und zu bewerten
unter Berticksichti gurig der Wechselwnkungen zwischen
den einzelnen Faktoren

Wechselwirkungen die hadfig im Vorfeld der Unter-

suchung noch niicht in vollem Umfange erkennbar sind,
konnen -u.U. eine nicht unerhebliche Aufweltung des
Untersuchungsrahmens zur Folge haben. Aber nur durch
einen universellen Untersuchungsansatz der 'sich nicht
auf einzelne Medlen oder Sektoren beschrankt, ist der
Komplexitat okologlscher Zusammenhange emlgermaﬁen
Rechnung zu tragen. Wie und nach Welchen Verfahren
die einzelnen Schutzgiiter zu untersuchen sind, kann im
Rahmen dieser Veroffentlichung nicht dargestellt werden,
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hierzu wird verwieseh auf [12].

'Zu den derzeit noch am starksten kontrovers diskutierten

Aspekten der Umweltvertriglich-keitsprifung gehort
derzeit die Frage nach geeigneten Verfahren zur Bewer-
tung der Schutzgtiter und der kinftigen Auswirkungen
der BaumaBnahme. Zu den wichtigsten Kriterien, die an
derartige Verfahren zu stellen sind, gehoren

- "vTransparenz und Nachvollzwhbarkelt

- weitgehende Objektivitat

~ {einfache Handhabbarkeit

- Flexibilitat

» 'Akzeptanz bei den Einvernehmensbehorden.

Das jeweilige Verfahren soll sowohl die Bewertung des
Ist-Zustandes.als auch des prognostizierten Zustands und
damit auch den Vergleich unterschiedlicher Vorhabensal-
ter-nativen in dkologischer Hinsicht erlauben. Hierfur
eignen sich insbesondere nichtmonetire Verfahren, wie

sie” durch, die Nutzwertanalyse und andere nutzwert-
analytische Ansétze wie z B. die skologische Wirkungs-
- analyse oder die bkologlsche Risikoanalyse reprisentiert

werden

‘WeSentli'ch ist die Definition eines Zielsystems, da sonst

eihe Bewertung nicht ndglich ist. Vom Zielsystem héingt

_ ,namlich .ab, wie die Auswertungen einer MaBnahme zu
“beurteilen sind. So wird eine Wasserspiegelabsenkung im

Hinblick auf den Hochwasserschutz von Ortslagen meist

. positiv zu bewerten sein, im Hinblick auf Feuchtbiotope,

Auenwilder etc. jedoch negativ. Fiir elnige Gewdsser-
abschnitte sind daher u.U. unterschiedliche Zielsysteme
zu definieren, auf die hin eine Bewertung durchzufithren
ist.

Fur die abiotische und biotische Umwelt kann das

Zielkriterium z.B. die Naturlichkeit sein. Der Wert der

natirlichen Umweltmedien wird dabei als umso grofer
angesehen, je hoher der Grad der Natirlichkeit ist.
Naturlichkeit bedeutet also "vom Menschen nicht
beeinflufit". Fir das Landschaftsbild ist das Zielkriterium
der sthetische Eigenwert. Fur die Nutzungsanspritche ist
das Zielkriterium die optimale Nutzungseignung. ’
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Nach Festlegung der Zielkriterien sind nun Bewertungs-
kriterien zu definieren, mit denen die jeweiligen Ziel-
kriterien charakterisiert werden konnen. Solche Kriterien.
sind fur die biotischen und ablotlschen Faktoren und das}
Landschaftsbild z.B.

- Seltenheit/Représentanz (im Sinne von typisch),
- Gefahrdung, Erseizbarkeit/Wiederherstellbarkeit,
- Vielfalt, Stabilitﬁt usw..

i
P

Anhand der ausgewahlten Bewertungsl\rltenen sind nunl f

die einzelnen Schutzguter zu bewerten wobe1 der
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