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1 Veranlassung und Zielstellung

Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) plant gegenwartig
die Erarbeitung eines Masterplans Guterverkehr und Logistik. Der Masterplan soll aktuelle
Entwicklungen und Trends sowie Qualitatsanforderungen in Verkehr, Wirtschaft und Logistik
genau erfassen und daraus Handlungsbedarf und mdgliche MaRnahmen ableiten. Ziel ist es,
den Standort Deutschland als Produktions- und Logistikstandort gleichermalRen zu starken
und damit auch zu mehr Wettbewerbsfahigkeit, Wachstum und Beschéaftigung zu gelangen.
Nach Angaben des Ministeriums soll mit dem Masterplan erstmals ein konkretes
verkehrstragertubergreifendes Konzept fur Guterverkehr und Logistik in Deutschland
erarbeitet werden. Gleichzeitig bemiht sich die Bundesregierung um die nachhaltige
Starkung der Position der deutschen Seehéfen im internationalen Wettbewerb, mit
besonderem Fokus auf den Hafen Hamburg.

In diesem Kontext geht die vorliegende Studie der Frage nach, welche Wechselwirkungen
zwischen den voranstehend genannten Zielen einerseits und der Situation der Schifffahrt im
Elbstromgebiet andererseits bestehen. Zusatzlich wird der Stellenwert der
Verkehrstragerwahl fir die regionale Wirtschaftsentwicklung im Einzugsbereich des
Elbstromgebietes untersucht.

Der Gutachter hat bereits im Juli 2002 — kurz vor der Hochwasserkatastrophe an der Elbe -
im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums eine Studie vorgelegt, in der
~Entwicklungsperspektiven fur kombinierten Verkehr und konventionellen Gutertransport mit
der Binnenschifffahrt auf der Mittel- und Oberelbe*! untersucht wurden. Diese Studie wurde
vor dem Hintergrund der bereits damals sehr kontrovers gefiihrten Diskussion um die
Strombaumalnahmen nach den Zielen des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 1992
erstellt. Die seinerzeit getroffenen Aussagen sollen unter den gegenwartigen Bedingungen,
d.h. den strombaulichen Konsequenzen aus dem Augusthochwasser 2002, der
Inbetriebnahme neuer Infrastrukturen sowie der Planungen des Bundesverkehrswegeplans
2003 bewertet werden. Neben eigenen Recherchen und Berechnungen des Gutachters
wurden Ergebnisse aus weiteren Untersuchungen einbezogen, die einen unmittelbaren
Bezug zur Elbe-Thematik aufweisen. Diese sind u.a.

- die PLANCO-Studie ,Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt*> aus dem
Jahr 2003,

- die von der Versuchsanstalt fir Binnenschiffbau Duisburg (VBD) im Jahr 2004 vorgelegte
Studie ,Technische und wirtschaftliche Konzepte fiir fluRangepalite Binnenschiffe*® sowie

- das Gutachten des Umweltbundesamtes (UBA) aus dem Jahr 2005 zum Thema

,Bedeutung der Elbe als europdische Wasserstrate**.

! LUB (2002)
> PLANCO (2003)
% VBD (2004)
* UBA (2005)
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Die vorliegende Studie ist in drei Themenbldcke untergliedert. Der erste Block befasst sich
mit den gegenwartigen Rahmenbedingungen hinsichtlich Schiffbarkeit sowie wirtschaftlicher
Leistungsfahigkeit von Binnenschifffahrt und Binnenhafen im Elbstromgebiet. Der zweite
Themenkomplex beinhaltet eine Bewertung von derzeitigen Verkehrsmengen und
Prognosen im Gutertransport. Im dritten Themenblock werden Schlussfolgerungen aus den
Analyseergebnissen gezogen und hieraus wiederum Handlungsempfehlungen fir die
verantwortlichen Akteure abgeleitet.

2 Rahmenbedingungen

2.1 Schifffahrtsverhaltnisse
2.1.1 Schifffahrtsverhéaltnisse auf der Elbe

Im Kern der Untersuchung stehen die Verkehrsverhéltnisse auf der Elbe. Zusatzlich wurden
die angrenzenden Wasserstral3en, insbesondere Saale, Mittellandkanal/Elbe-Seitenkanal
sowie Elbe-Havel-Kanal hinsichtlich ihrer verkehrlichen Verknipfung mit der Elbe
bertcksichtigt.

Die Elbe verbindet auf einer Gber 600 km langen Strecke Wirtschaftsrdume in Deutschland
und Tschechien mit dem Hamburger Seehafen. Dartiber hinaus besteht Uber die Anbindung
an das Kanalnetz Zugang zu den Ubrigen deutschen und europaischen WasserstralRen und
somit zu weiteren bedeutenden europdischen WirtschaftsrAumen. Der Fluss z&hlt zum
Regen-Schnee-Typ, der im Unterschied zum alpinen Typ (z.B. Rhein), durch ausgepragte
Winter- und Friihjahrshochwasser sowie durch mitunter lang anhaltende Trockenperioden im
Sommer und Herbst charakterisiert ist. In dem von Mittelgebirgen gepragten Einzugsgebiet
der Elbe laufen Niederschlage vergleichsweise schnell ab, wodurch Niedrigwasserzustande
entstehen, die zur Behinderung und in Extremfallen zur Einstellung der Schifffahrt fihren.

Bereits im 19. Jahrhundert wurden daher schrittweise Stromregelungsmafnahmen zur
Verbesserung der Schifffahrtsverhaltnisse umgesetzt. Mit dem Bau von Uferbefestigungen
(Deckwerke), von Querbauwerken (Buhnen) und L&ngsbauwerken (Leitwerke) wurde der
Strom insbesondere bei mittleren Abfliissen gebiindelt und der Geschiebetrieb verstetigt, um
so Strombettverlagerungen und der Bildung von Sandbéanken entgegen zu wirken. Diese
sog. Mittelwasserregulierung wurde vor ca. 100 Jahren vollendet. Seitdem bestehen auf der
Strecke zwischen der Grenze nach Tschechien bis kurz vor Hamburg mit rund 1.200 km
Uferlange 6.900 Buhnen und ca. 330 km Deck- und Leitwerke. Um die
Fahrwasserverhdltnisse insbesondere in Niedrigwasserperioden weiter zu verbessern, wurde
ab 1930 mit einer Niedrigwasserregulierung begonnen, die bis zu Beginn des 2. Weltkrieges
bis auf einzelne noch fehlende Abschnitte umgesetzt wurde (u.a. Verlangerung der Buhnen
durch Kopfschwellen). Diese Malnahmen bewirkten eine leichte Anhebung des
Wasserspiegels bei Niedrig- bis Mittelwasserabflissen sowie ein Stabilisieren des
Fahrrinnenverlaufs und der Sohle.

LUB Consulting GmbH 7
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Die Strombauwerke der Elbe gerieten bis 1990 zunehmend in Unterhaltungsriickstand. 1990
wiesen ca. 1.600 Buhnen und rund 110 km Deck- und Leitwerke Sch&aden auf, so dass ihre
Regelungsfunktion nicht mehr gewdahrleistet war. Dies betraf etwa 25 % der Elbstrecke.

Zur Sicherung des verkehrlichen Potenzials der Elbe wurde von Bund und Elbeléandern ein
Verkehrskonzept erarbeitet und in den BVWP 1992 aufgenommen. Ziel war es, die
Schwachstellen in der Fahrrinne zwischen der Grenze zu Tschechien und Geesthacht mittels
strombaulicher MaRnahmen zu beseitigen, die insbesondere auch die Belange der Okologie
und des Hochwasserschutzes beriicksichtigten. Die geplanten Malinahmen umfassten:

- die Wiederherstellung der Funktionsféahigkeit der Strombauwerke,

- die ortliche Erganzung der Niedrigwasserregulierung fur durchgehend gleichwertige
Fahrrinnentiefen,

- die Bekampfung der Erosion (Geschiebemanagement).

Damit sollten die Fahrrinnentiefen an den bestehenden lokalen Engpassen auf einer
Fahrrinnenbreite von 50 m um durchschnittlich 20 cm gegeniber dem Zustand von 1990
verbessert werden, um auf der gesamten Elbstrecke gleichwertige Abladetiefen
(Tragfahigkeit) fur die Schifffahrt zu erhalten. Damit konnten die Schiffe im Durchschnitt etwa
die Halfte des Jahres Fahrrinnentiefen von mindestens 2,50 m und zu 95 % des Jahres von
mindestens 1,60 m nutzen. Gegentber dem heutigen Zustand sind das bis zu 55 bzw. 70
Tage mehr als vorher. Uberschlaglich entsprechen 20 - 30 cm mehr Fahrrinnentiefe bei
einem Groldmotorgiterschiff einer zusatzlichen Tragfahigkeit von 200 bis 300 t. Obwohl es
sich hierbei — z.B. im Vergleich zu den Schifffahrtsbedingungen auf dem Rhein und im
Kanalnetz — aus der Perspektive der Schifffahrt bereits damals um eine Kompromisslésung
handelte, lasst sich unter diesen Bedingungen die Wettbewerbsfahigkeit der Guterschifffahrt
auf der Elbe nachweislich verbessern (vgl. 2.2.2).

Neben der umfassenden Instandhaltung der Buhnen und Leitwerke waren im
Verkehrskonzept des BVWP 1992 zusatzlich drei BaumalRnahmen geplant:

- Im Bereich einer knapp 13 km langen Strecke zwischen Domitz und Hitzacker (sog.
.Reststrecke®), in dem vor dem zweiten Weltkrieg die Niedrigwasserregelung nicht mehr
vollendet wurde, sollten durch ahnliche strombauliche MaRnhahmen gleichwertige
nautische Verhéaltnisse wie im Uubrigen Verlauf der Elbe geschaffen werden. Die
Maflnahmen auf der Reststrecke bilden somit eine wesentliche Voraussetzung fur das
Erreichen der Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems der Niedrigwasserregulierung der
Elbe.

- Im Bereich der Stadtstrecke Magdeburg erschweren quer liegende Felsrippen und eine
enge Rinne mit hohen Stromungsgeschwindigkeiten und geringer Wassertiefe die
Schifffahrt erheblich. Bergfahrende beladene Schiffe missen teilweise geschleppt
werden. Deshalb sollten ausschlief3lich in der Fahrrinne und unter Wasser Felsspitzen
und Gero6ll abgetragen werden. Die geplante Verbreiterung der Fahrrinne auf 50 m sowie
die leichte Vertiefung dienen ausschlieBlich der Reduzierung der mittleren
FlieRgeschwindigkeit. Begegnungsverkehr wird weiterhin kaum mdoglich sein. Entgegen

LUB Consulting GmbH 8
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einer u.a. in den Medien verbreiteten, ungenauen Darstellungsweise bleibt der bei
Niedrigwasser zu Tage tretende Domfelsen von den MaRnahmen unberthrt.

- Im Elbabschnitt nahe der Stadt Coswig (Sachsen-Anhalt), der durch starke Krimmungen
gepragt ist, bilden sich bei Niedrigwasser machtige Sandanlandungen in den
Innenkrimmungen. Diese wiederum reichen bis in die Fahrrinne hinein und behindern
damit die Schifffahrt. Ursache dafiir ist die unstete Streichlinienbreite®, die zwischen
110 m bis 140 m variiert. Aufgrund dessen soll die Streichlinienbreite u.a. mit Hilfe von
Buhnenverlangerungen korrigiert werden. Diese MalRBhahme dient der Verbesserung der
Sicherheit und Leichtigkeit der Schifffahrt und der Sicherung der vorhandenen
Strombauwerke. Die bisher standig notwendigen Baggerungen kdnnten dadurch
eingespart bzw. in ihnrem Umfang erheblich reduziert werden.

In der nachfolgenden Karte sind die Mal3Bhahmen des Verkehrskonzepts dargestellt.

¢ Kiel

o Libeck

<

gBremen Wittenberge
\Efbe >
Reststrecke
(km 508-521)
Hannover o
¥ Berlin
Magdeburg ¢ _ &
Wittenberg ? '
D
Ao Sk m . Streichlinienkorrektur bei
agdeburger Stadtstrecke b Coswig (km 232,9-235,65)
(km 322,9-329,6) Dessau ’
Torgau

Leszig

Abbildung 1: Strombaumalnahmen der Elbe

> Streichlinien kennzeichnen die Wasserspiegelbreite zw. den Ufern bzw. Strombauwerken bei
Mittelwasser.
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Das Verkehrskonzept sollte auf der Strecke Magdeburg bis Rof3lau bis 2003, von Rof3lau bis
Schdna bis 2006 und zwischen Geesthacht und Magdeburg bis 2008 umgesetzt werden.

Die vorhandenen und geplanten Strombauwerke wirken zur Hebung des Wasserstandes bei
Niedrigwasser. Bei Hochwasser werden sie Uberflutet und sind somit in dieser Situation
unwirksam. Daruiber hinaus wird der 6kologischen Sensibilitat der Elbe bei allen Bau- und
Unterhaltungsmaflinahmen u.a. durch folgende Grundsatze Rechnung getragen:

Beschréankung der Strombaumalinahmen auf das Mittelwasserbett,

- Instandsetzung der Buhnen nur dann, wenn deren hydraulische Wirksamkeit gefahrdet
ist,

- Pflege- und UnterhaltungsmalRnahmen grundsatzlich nur vom Wasser aus,
- Ubersanden von erneuerten Buhnen zur raschen Wiederbesiedlung,

- naturnahe Ufer erhalten,

- Kies- und Sandbanke auf3erhalb der Fahrrinne zulassen.

Den StrombaumafRnahmen lagen eindeutige rechtliche Rahmenbedingungen zugrunde.
Sowohl bei  AusbaumafRnahmen im Planfeststellungsverfahren als auch Dbei
UnterhaltungsmalRnahmen fand das geltende Umweltrecht Anwendung, bei
Ausbaumalinahmen im Rahmen des formlichen Verfahrens mit integrierter
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) bzw. FFH-Prifung. Diese fanden in Abstimmung mit
den fur Naturschutz, Landschaftsschutz sowie fur Wasserwirtschaft zustandigen
Landesbehdrden statt. Dennoch war die Umsetzung der Mal3hahmen des Verkehrskonzepts
des BVWP 1992 von Anfang an von einer teilweise sehr kontrovers und emotional gefuhrten
Diskussion begleitet. Die Gegner der Baumalinahmen bezweifelten insbesondere — trotz
positiver Ergebnisse der standardisierten BVWP-Bewertung zur Wirtschaftlichkeit der
Investitionen — die Notwendigkeit der Verbesserung der Schifffahrtsverhaltnisse. Den
vorlaufigen und gleichzeitig folgenschwersten Hohepunkt fand diese Auseinandersetzung
nach dem Augusthochwasser 2002: Im Herbst 2002 fiel die politische Entscheidung zur
Einstellung sa&mtlicher strombaulicher MaRnahmen an der Elbe. Mitte 2003 wurde die
Hochwasserneutralitdt von UnterhaltungsmalRnahmen an der Mittel- und Oberelbe
gutachterlich durch den BAW und BfG nachgewiesen. Neben den voranstehend erwahnten
Vorhaben zur Verbesserung der Fahrrinne waren hiervon auch die laufenden
Instandhaltungsmafinahmen betroffen. In diesem Zusammenhang wurde ebenfalls das
Planfeststellungsverfahren fir die Stadtstrecke Magdeburg gestoppt. Diese Entscheidung
hat in der Fachdffentlichkeit fur Verwunderung gesorgt, da

- die Stadtstrecke Magdeburg, eine starke Gefallestrecke, der Flussabschnitt ist, der
die Fahrrinnentiefe und somit auch die Abladetiefe (Tragfahigkeit) der Schifffahrt
im Bereich der Mittel- und Oberelbe bis Dresden bestimmt.

- nur in einem Planfeststellungsverfahren — das gemall Rechtslage die Belange aller
Beteiligten bertcksichtigen muss — die tatsdchlichen Auswirkungen der geplanten
Strombaumafnahmen umfassend und neutral bewertet werden koénnen. Ohne das
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Planfeststellungsverfahren fehlt somit bislang eine objektiv belastbare Begriindung fur
die Nichtrealisierung der BaumalRnahme.

Aufgrund der Einstellung der Flussunterhaltung haben sich die Schifffahrtsverhaltnisse auf
der Elbe nachhaltig verschlechtert, da der bereits erreichte Instandsetzungsgrad durch die
wahrend und nach dem Augusthochwasser entstandenen Schéaden wieder deutlich
abgesunken und auch das Geschiebemanagement (Ausbaggern bzw. Zugabe von Ger6ll)
unterblieben ist.

Erst Mitte 2003 wurden die Geschiebebewirtschaftung und Mitte 2004 die
UnterhaltungsmafBnahmen an den Strombauwerken wieder aufgenommen. Zwischen
Bundesverkehrs- und Bundesumweltministerium wurden Grundsatze fur das Fachkonzept
der Unterhaltung der Elbe® abgestimmt. Nach diesem Konzept beschranken sich die
Infrastrukturaufgaben nunmehr auf Unterhaltungsmalnahmen, die 6kologisch behutsam
einer Verschlechterung der Schifffahrtsverhaltnisse, bemessen am Zustand vor dem
Augusthochwasser 2002 vorbeugen und einen ordnungsgemafien verkehrsbezogenen
Wasserabfluss im Mittelwasserbett gewahrleisten. Das Unterhaltungsziel besteht darin, fur
die Schifffahrt zwischen Geesthacht und Dresden eine durchgdngige Fahrrinnentiefe von
1,60 m und zwischen Dresden und Schona von 1,50m zu erreichen. Bezugswasserstand ist
der so genannte Gleichwertige Wasserstand (GIW) 89*, der im Mittel von sieben trockenen
und mittleren Jahren zwischen 1973 und 1986 an durchschnittlich 20 eisfreien Tagen ereicht
oder unterschritten wurde. Zur Erreichung dieses Zieles wird einer auch ©kologisch
nachteiligen Tiefenerosion durch Geschiebemanagement entgegengewirkt. Nach dem
Hochwasser 2002 mussen zunehmend abschnittsweise Fahrrinnenbreiteneinschrankungen
(einschiffiger Richtungsverkehr) in Kauf genommen werden. Auferhalb der Stellen mit
Einschréankungen betragt die grundsatzliche Fahrrinnenbreite oberhalb Dresdens 40 m und
unterhalb Dresdens 50 m. Im Bereich der Magdeburger Stadtstrecke betragt die befahrbare
Breite wegen des vorhandenen felsigen Untergrundes lediglich 35 m, was zusammen mit der
starken Stromung, aufgrund des groRen Gefélles hohe Anforderungen an die Schiffsflihrer
stellt und letztlich auch eine latente Gefahr fur die Sicherheit des Schiffverkehrs darstellt.
Aufgrund dessen werden in diesem Bereich eine Fahrrinnenbreite von 50 m und eine
Fahrrinnentiefe von 2 m angestrebt. Zurzeit wird der GIW Uberprift. Vorlaufige Ergebnisse
zeigen auf, dass es nur geringfiigige Anderungen gegeniiber dem GIW 89* geben wird.

Die beschriebenen Instandsetzungsmafinahmen sollen bis 2010 abgeschlossen sein. Dabei
ist fir diese Terminierung weniger die Baukapazitat der WasserstralRenverwaltung bzw. der
beauftragten Wasserbaufirmen oder die Bereitstellung von Haushaltsmitteln, sondern
insbesondere die signifikante Erhdéhung des Abstimmungsaufwands im Vorfeld der
Maflinahmen malRgebend. Zum einen mussten fir bereits vor dem Augusthochwasser 2002
genehmigte MalBhahmen einer nochmaligen Prifung unterzogen werden. Andererseits hat
der Umfang der von der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung zu erstellenden
Dokumentationen flr die Instandhaltung erheblich zugenommen. Dieser Umstand fihrt zu
einer wesentlichen Verlangerung der Zeitraume fur die Erstellung und Bestatigung der

® BMVBS (2005)
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Abstimmungsunterlagen. Wurde friher fur die Instandsetzung von Buhnen lediglich mit den
Naturschutz- und Wasserwirtschaftsbehdrden der betroffenen Landkreise und Stadte das
Benehmen hergestellt, sind nunmehr zusatzlich das Bundesamt fir Naturschutz und das
Bundesumweltamt  beteiligt. Das  gegenwartige  Abstimmungsverfahren  zur
Instandsetzung ist vergleichbar mit dem Aufwand der UVP fir Planfeststellungen von
Ausbauvorhaben. Hieraus wird deutlich, dass das neue Abstimmungsverfahren nicht mehr
vorrangig auf die Verhinderung zusatzlicher Hochwassergefahren abzielt — die
Hochwasserneutralitédt der Buhneninstandsetzung wurde im Auftrag der Bundesregierung
gutachterlich nachgewiesen — sondern 0kologische Belange in den Vordergrund stellt. Nach
Informationen der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung haben sich bislang fir die
Buhneninstandsetzung durch das neue Abstimmungsverfahren keine neuen Erkenntnisse
oder geanderte Vorgehensweisen ergeben, was auf die bereits beschriebene
Berlicksichtigung Okologischer Belange beim Strombau bereits vor dem Augusthochwasser
2002 schlief3en l&sst.

Im Vergleich zum Verkehrskonzept des BVWP 1992 wurde somit unterhalb Dresdens das
Minimalziel von 1,60 m Fahrrinnentiefe an 345 Tagen aufrechterhalten. Das fur die
Wirtschaftlichkeit der Schifffahrt mindestens gleich bedeutsame Ziel einer mindestens 2,50 m
tiefen Fahrrinne in der Halfte des Jahres ist im gegenwartigen Unterhaltungskonzept
hingegen nicht enthalten. Oberhalb Dresdens wurde die Zielgro3e auf 1,50 m verringert, was
sich auf grenziberschreitende Verkehre mit Tschechien auswirkt. Auch die Einschrankungen
der Fahrrinnenbreiten auf Werte unter 50 m, die sich auf die Mandvrierfahigkeit
insbesondere von grolien Schiffen oder Schubverbé&nden auswirken, sollen ebenfalls
Bestand haben.

Das gegenwartige Unterhaltungsziel ist — neben der Instandsetzung defekter Buhnen — nur
durch ein umfangreiches Geschiebemanagement zu erreichen. Ein Ziel der
StrombaumalRnahmen des Verkehrskonzepts des BVWP 1992 war es, den Aufwand fir
Geschiebemanagement in Strecken mit starker Erosion zu substituieren bzw. deutlich zu
senken. Aufgrund der neuen Situation ist dieser Unterhaltungsaufwand - auch nach
vollendeter Instandsetzung der Buhnen in 2010 — permanent erforderlich. Neuere
Schéatzungen belaufen sich fur die Pflege- und Unterhaltungsarbeiten auf 30 Mio. € in den
nachsten 5 Jahren.

Seit den Hochwasserereignissen im August 2002 und den Niedrigwasserperioden Mitte 2003
wird verstarkt Uber die Moglichkeiten des Einsatzes flussangepasster Binnenschiffe
diskutiert. Grundsatzlich gilt, dass mit der VergroRerung der Schiffsabmessungen ,L&nge"
und ,Breite* die Tragfahigkeit steigt. Hieraus resultiert die vielfach vorgetragene Forderung,
speziell fur den Einsatz in Bereichen mit niedrigen Wassertiefen, in denen die Schiffe nur mit
kleinen Tiefgangen operieren konnen, die Lange und besonders die Breite entsprechend zu
erhohen. Mit der durch diese MaRnahmen erzielten VergroRerung der Verdréangung lieRe
sich der Leertiefgang verringern und auf diese Weise eine entsprechend grof3ere
Tragfahigkeit auch bei sehr geringen Tiefg&ngen erzielen.
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Das Bundesverkehrsministerium hat im Rahmen dieser Diskussion die VBD im Jahr 2004 mit
der Studie ,Technische und wirtschaftliche Konzepte fir flussangepasste Binnenschiffe*’
beauftragt, aus der nachfolgende Auswertung der Fahrrinnentiefen in den zurtickliegenden
Jahren verwendet wurde. Eine Zusammenfassung der Ergebnisse der Studie bzgl.

flussangepasster Schiffe ist in Abschnitt 2.2.2 enthalten.

Die realisierbare Abladetiefe (Tiefgang) der Schiffe im Bereich zwischen Dresden und
Geesthacht ist stark wasserstandsabhangig. Dieser Teil der Elbe ist in neun
Fahrrinnentiefenstrecken (E1 bis E9) unterteilt, wobei jeder Abschnitt Uber einen
reprasentativen Pegelstandort verfligt. Die Mittelwerte der Fahrrinnentiefen von 1990 bis
1999, ohne Fahrrinnenbreiteneinschrankung , sind fir die jeweiligen Pegelstandorte in der
nachfolgenden Tabelle dargestellt.
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Abbildung 2: Mittelwerte der Fahrrinnentiefen, 1990-1999
(Quelle: Vgl. VBD)

Die Kurven sind aus Mittelwerten gebildet. Im Realfall kbnnen die tatsachlichen Jahreswerte
aufgrund extrem langer Trockenperioden - wie sie insbesondere in der jlngeren
Vergangenheit aufgetreten sind - deutlich nach unten abweichen. Jedoch wird bereits bei
den Mittelwertkurven deutlich, welchen Effekt die Realisierung des Verkehrskonzepts nach
BVWP 1992 insbesondere im Bereich oberhalb Magdeburgs bei den Fahrrinnentiefen von
1,60 m bzw. 2,50 m bringen wirde.

In den 90er Jahren des vorigen Jahrhunderts hat bis Ende 1996 eine sukzessive Umstellung
der Bekanntgabe von Tauchtiefen auf Fahrrinnentiefen an der Elbe stattgefunden.
Tauchtiefenangaben haben der Schifffahrt in der Vergangenheit eine Vorgabe fir den
Tiefgang ihrer Fahrzeuge in Fahrt auferlegt. Mit der Umstellung auf Fahrrinnentiefen hat der

" VBD (2004)
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jeweilige Schiffsfiihrer eigenverantwortlich die Entscheidung tber die Beladung und damit
die Ausnutzung der Fahrrinntiefe zu treffen. Aufgrund der unterschiedlichen
Randbedingungen ist eine direkte Vergleichbarkeit der Angaben zu Tauchtiefen und
Fahrrinnentiefen nicht gegeben. Seit Beginn des Jahres 1997 sind alle Elbestrecken auf
Fahrrinnentiefenangaben umgestellt und damit durchgangig nach einer Systematik zu
betrachten. Aus diesem Grund sind Angaben zu Fahrrinnentiefen fir die Elbestrecken E 1
bis E 9 erst ab 1997 mdglich.

Bei der Betrachtung der Unterschreitungstage ist zu berilicksichtigen, dass nach dem
Hochwasser August 2002 erst Mitte 2003 mit der Geschiebebewirtschaftung und Mitte 2004
mit UnterhaltungsmafBnahmen an den Strombauwerken begonnen werden konnte. Durch
diese Unterbrechung der Unterhaltung an der Elbe wirken sich die durch das Hochwasser
August 2002 hervorgerufenen Verschlechterungen der Fahrrinnenverhaltnisse in diesem
Zeitraum nachhaltig aus.

In den Grundsatzen fur das Fachkonzept fur die Unterhaltung der Elbe zwischen Tschechien
und Geesthacht mit Erlauterungen (Mai 2005) ist festgelegt, dass das Unterhaltungsziel von
1,60 m unterhalb bzw. 1,50 m oberhalb von Dresden unter dem aktuellen GIW im Rahmen
der Unterhaltung nur gewéhrleistet werden kann, wenn Fahrrinnenbreiteneinschrankungen in
Kauf genommen werden. Diese Festlegung relativiert die Interpretationsfahigkeit der Statistik
zuriickliegender Jahre. Vor dem Hochwasser August 2002 wurden die Fahrrinnenbreiten
grundsatzlich durchgangig auf 50 m vorgehalten, ungeachtet eines Tiefengewinns bei
Fahrrinnenbreiteneinschrankung. Mit den zuvor aufgefuhrten Grundsatzen wird diese
Vorgehensweise eingeschrankt. Der Tiefengewinn wird zu Lasten der Fahrrinnenbreite in
Kauf genommen und stellt somit eine bisher nicht gewollte Einschrankung fir die
Schifffahrt dar.

Die Fahrrinnentiefenangaben vor dem Hochwasser August 2002 basieren auf einer 50 m
breiten Fahrrinne und kdénnen damit die Leistungsfahigkeit der Elbe unter Nutzung von
Fahrrinnenbreiteneinschrankung  nicht  widerspiegeln.  Auch  die  Nutzung der
Engstellenausweisung nach dem Hochwasser 2002 in Verbindung mit der erst 2004 wieder
in vollem Umfang aufgenommenen Unterhaltung kann fir die Fahrrinnenausweisung erst
langsam Wirkung zeigen, sodass die derzeitigen Fahrrinnentiefen noch nicht das
Unterhaltungsziel von 1,60 m bzw. 1,50 m darstellen kbnnen.

Die einzige Strombaumal3nahme im Oberlauf der Elbe mit einer vergleichsweise hohen
Realisierungswahrscheinlichkeit ist das geplante Niedrigstauwehr zwischen De [in und
Hrensko. Dieses Bauwerk ergédnzt das bestehende  Staustufensystem  zur
Niedrigwasserregulierung auf tschechischem Gebiet und ist Bestandteil der Malinahmen der
tschechischen Republik zur Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf der Elbe im
Sinne der transeuropdischen Verkehrsnetze (TEN-T). Die Stauregulierung mittels des
hydraulischen Klappwehrs soll an 345 Tagen eine Mindesttauchtiefe von 1,40 m sowie von
2,20 m an 180 Tagen pro Jahr gewahrleisten. Der untere Wert korrespondiert weitgehend
mit dem Unterhaltungsziel auf deutscher Seite. Der obere Wert ist unverandert an den Zielen
des Verkehrskonzepts des BVWP 1992 orientiert.
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Auch hier ist die Entscheidung letztlich als Kompromiss zwischen 06kologischen und
okonomischen Erfordernissen entstanden: Urspriinglich waren zwei Staustufen vorgesehen.
Bis Ende 2006 ist der Abschluss der UVP geplant. Aufgrund der bereits im Vorfeld
durchgefiihrten, detaillierten Untersuchungen und der Berlcksichtigung vielschichtiger
Interessenlagen — die letztlich zur Reduzierung von zwei auf eine Staustufe flhrten — ist ein
positives Ergebnis der UVP wahrscheinlich. Bei einem Baubeginn 2007 kénnen bereits ab
2010 auf tschechischer Seite deutlich stabilere Schifffahrtsbedingungen gewahrleistet
werden. Ein Nebeneffekt, der sowohl die Wirtschaftlichkeit der Stauanlage unterstitzt und
gleichzeitig einen Beitrag zur Nachhaltigkeit der Malinahme leistet, ist die Energiegewinnung
in einem integrierten Wasserkraftwerk.

Obwohl es sich bei diesem Bauvorhaben in erster Linie um eine souverane Angelegenheit
der Tschechischen Republik handelt, waren — in Anbetracht der Grenznahe der Anlage - die
Planfeststellungsunterlagen auch auf deutscher Seite zur Einsicht und Stellungnahme
verfigbar. Da sich die neue Stauanlage — wie auch die bestehende tschechische
Stauregulierung — grundsétzlich auch positiv auf die Schifffahrtsbedingungen im Bereich der
deutschen Oberelbe auswirken wird, ist die aktive Unterstitzung des Projekts durch die im
Eigentum des Freistaats Sachsen befindliche Sachsische Binnenhafen Oberelbe GmbH
(SBO) als folgerichtig anzusehen. Der Freistaat Sachsen hat im Jahr 2002 ebenfalls die
Eingliederung der tschechischen Hafen De pn und Lovosice in den SBO-Verbund unterstiitzt.

Abbildung 3: Visualisierung der geplanten Staustufe in Tschechien
(Quelle: RVCCR)

2.1.2 Schifffahrtsverhaltnisse auf den angrenzenden Wasserstrafl3en

Saale

In  unmittelbarem  verkehrlichen = Zusammenhang zu den Auswirkungen der
Strombaumallnahmen an der Elbe steht der Ausbau der Saale. Die Saale ist vom Hafen
Halle-Trotha aus auf 68 km der insgesamt 88 km bis zur Mindung in die Elbe bereits seit
1942 ausgebaut. Finf der sechs notwendigen Schleusen - bei Wettin, Rothenburg, Alsleben,
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Bernburg und Calbe - machen seither die Saale auf dieser Strecke fir das Europa-Schiff
verkehrsfahig. Der Mindungsabschnitt unterhalb der Staustufe Calbe stellt den
abladebestimmenden Engpass dar.

Im Dezember 2004 wurde das Raumordnungsverfahren fir den Schleusenkanal Tornitz
ohne Wehr, der den letzten Engpal’ der Saale bis zur Mindung in die Elbe beseitigen soll,
mit der Antragskonferenz eingeleitet. Der geplante Kanal ist ca. 7,5 km lang und in der
oberen Haltung gedichtet. Er zweigt bei km 17,5 aus der Saale ab (bei Calbe), umgeht
weitrdaumig die naturschutzfachlich bedeutsamen Bereiche am Saale-Unterlauf und mindet
bei km 2,0 wieder in die Saale (vgl. Abb. 4). Da kein Wehr vorgesehen ist, bleibt die Untere
Saale wie bisher frei flieBend. Eine Schleuse sorgt dafir, dass das Wasser im Kanal
gehalten wird und der Hohenunterschied zwischen Ober- und Unterwasser des Kanals von
ca. 3 m uberwunden werden kann. Ein Sperrtor am oberen Abzweig riegelt den Kanal bei
Hochwasser ab. Die Deiche von Elbe und Saale werden an die Schleuse bzw. das Sperrtor
angeschlossen.

Schieusenkanal Tornitz

Bahnbricke
Calbe-Ost

Schiguse
Calbe

Saale 4= Elhe -

Abbildung 4: Schleusenkanal Tornitz

Elbe-Havel Wasserstralie

Das vorletzte Hindernis fur den zweilagigen Binnenschiffs-Containerverkehr von und nach
Berlin wurde im Jahr 2006 mit der Verkehrsfreigabe der Morschbriicke in Berlin-
Charlottenburg Uber den Westhafenkanal beseitigt. Die neue Brucke hat eine
Durchfahrtshéhe von 5,25 m. Zwischen der Elbe bei Magdeburg und dem Berliner
Westhafen steht jetzt nur noch die alte Eisenbahnbriicke bei Genthin in Sachsen-Anhalt dem
zweilagigen Containerverkehr im Weg. Bis 2008 soll auch dieses Bauwerk ersetzt werden.
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2.2 Schiffsflotte
2.2.1 Zulassige Schiffsabmessungen

Die im Elbstromgebiet eingesetzte Schiffstechnik ist im Regelfall so konzipiert, dass sie
sowohl auf der Elbe, im angrenzenden Kanalnetz als auch auf Flissen und Kanalen mit
groBeren Fahrrinnentiefen einsetzbar ist, wobei der Optimierungsschwerpunkt auf den
Schifffahrtsbedingungen der Elbe liegt. Diese technische Auslegung des Transportraums
ermdglicht es, bei ginstigen Wasserstanden Abladetiefen zu erreichen, die mit anderen
Stromgebieten, wie z.B. dem Rhein, vergleichbar sind und gleichzeitig einen maéglichst
durchgéngigen Schiffsbetrieb auch in Niedrigwasserperioden zu garantieren.

Das Ziel einer nahezu ganzjdhrigen Mindestfahrrinnentiefe von 1,60 m orientiert sich daher
weniger an Wirtschaftlichkeitskriterien, sondern vielmehr an der fur die Wettbewerbsfahigkeit
der Binnenschifffahrt unabdingbaren Kontinuitat des Schiffsbetriebs unter Bedingungen,
die fur die Schifffahrtsunternehmen tolerierbar sind. Mit den Stromregelungsmafnahmen des
Verkehrskonzepts nach BVWP 1992 sollten zur Héalfte des Jahres Fahrrinnentiefen von
mindestens 2,50 m erreicht werden und somit deutlich giinstigere Bedingungen vorliegen.
Das bedeutet, dass selbst wenn Transporte bei Fahrrinnentiefen von 1,60 m nur im
wirtschaftlichen Grenzbereich realisiert werden kdnnen, davon auszugehen ist, dass hieraus
resultierende Nachteile durch die zu 50 % des Jahres gunstigeren Schifffahrtsbedingungen
ausgeglichen bzw. Giberkompensiert werden.

Bei der Festlegung der maximalen Schiffsabmessungen ist zu unterscheiden zwischen
einzeln fahrenden Fahrzeugen und Verbanden. Einzeln fahrende Fahrzeuge dirfen auf der
Elbe zwischen tschechischer Grenze und Hamburger Hafen (km 607) eine Lange von 110 m
und eine Breite von 11,45 m nicht Gberschreiten. Vom Hafen Boizenburg (km 560) bis zum
Hamburger Hafen darf die Fahrzeugbreite der einzeln fahrenden Fahrzeuge auf 22,90 m
erhoht werden.

Fur Schubverbénde und gekuppelte Fahrzeuge liegen die maximalen Abmessungen fir die
durchgehende Fahrt zwischen Hamburg und Dresden bei:

Berg- und Talfahrt: Lange 137,00 m, Breite 11,45 m

Darlber hinaus kénnen die Verbandsabmessungen auf bestimmten Strecken der Elbe bzw.
bei bestimmten Wasserstdnden noch weiter vergroRert werden. So dirfen beispielsweise auf
der Fahrt zu Berg vom Hafen RofBlau (km 264) bis unterhalb der Eisenbahnbricke in
Dresden (km 56) Verbande mit einer Lange bis 170 m und einer Breite bis 11,45 m
verkehren, wenn der Wasserstand am Pegel Wittenberg mindestens 3,20 m betragt und der
Verband mit einer aktiven Bugsteuereinrichtung ausgerustet ist oder der Verband mit einem
Vorspann verkehrt.?

8 BinSchStrO (1998)
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2.2.2 Innovative (flussangepasste) Schiffstypen

Wie bereits in Abschnitt 2.1.1 erwéahnt, hat das Bundesverkehrsministerium im Jahr 2004
aufgrund der Diskussion um die Zukunft der Niedrigwasserregulierung der Elbe eine Studie
zur Untersuchung ,technischer und wirtschaftlicher Konzepte fir flussangepasste
Binnenschiffe* in Auftrag gegeben. Inhalt und Ergebnisse dieser Studie werden nachfolgend

in Kurzform wiedergegeben.

Die Wirtschaftlichkeit eines Guterschiffs wird maf3geblich beeinflusst durch die Tragfahigkeit,
die wiederum abhangig ist von den schiffsbezogenen Parametern L&nge, Breite, Tiefgang,
Fixpunkthéhe, Antriebsleistung und Geschwindigkeit und damit in starkem MalRe von der
Wasserstral3eninfrastruktur. Jeder Betreiber einer Binnenschiffsflotte ist bestrebt, seine
Schiffe optimal an das von ihm bediente Fahrtgebiet anzupassen. Dies gilt insbesondere im
Hinblick auf die Festlegung der Hauptabmessungen. Allerdings muss hierbei vielfach ein
Kompromiss gewahlt werden, um verschiedene Fahrtgebiete bedienen zu kénnen und die
aus unternehmerischer Sicht notwendige Flexibilitat zu gewdhrleisten. Da die hier
vorhandenen Madoglichkeiten bereits heute weitestgehend genutzt werden, erfolgte bei der
wirtschaftlichen Analyse im Rahmen der zitierten Untersuchung eine Konzentration auf
solche innovativen MalBnahmen, die darauf abzielen, bei gegebener Lédnge und Breite der
Schiffseinheit insbesondere bei geringen Wassertiefen mehr Ladung transportieren zu
kénnen. Ansatzpunkte hierzu bestehen vor allem Uber Gewichtseinsparungen und eine
Optimierung der Schiffsform, sie fuhren aber gleichzeitig zu hoheren Kosten. Die Ergebnisse
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Unabhangig vom Schiffstyp stellen die Fahrrinnentiefe und die sich hieraus ergebende
Abladetiefe den entscheidenden Wettbewerbsfaktor dar. An zweiter Stelle zu nennen ist der
GroRReneffekt der Schiffe, der allerdings nur bei groReren Fahrrinnentiefen zum Tragen
kommt. Demgegenuber kommt dem Einfluss von Innovationen eher eine geringere
Bedeutung zu.

Die wesentlichen Vorteile der neu zu bauenden innovativen Schiffstypen gegeniber den seit
langem im Einsatz befindlichen Standardschiffen bestehen in der Mdéglichkeit, bereits bei
einer sehr geringen Fahrrinnentiefe von 1,30 m Ladung transportieren zu kdnnen. Allerdings
liegen die kostendeckenden Frachtraten in dieser Situation deutlich tGiber den gegenwartigen
Binnenschiffs-Transportpreisen und sind auch gegeniiber Bahn und Lkw wenig attraktiv, so
dass unter den gegebenen Bedingungen eine Wettbewerbsfahigkeit nicht gegeben ist. Des
Weiteren haben die Standardschiffe deutliche Kostenvorteile gegentiber den innovativen
Schiffstypen.

Im Normalfall vergro3ert sich der Leertiefgang mit grof3er werdender Schiffslange und -
breite. Nur in wenigen Ausnahmeféllen und unter Inkaufnahme einer deutlichen Minderung
der maximalen Tragféahigkeit lasst sich eine Verminderung des Leertiefgangs erzielen. Mit
der Verminderung der maximalen Tragfahigkeit ist allerdings bei moderaten und guten
Wassersténden ein entsprechender wirtschaftlicher Nachteil in Kauf zu nehmen.

° VBD (2004)
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Die entscheidenden Faktoren fiur die Binnenschifffahrt, um sich im Wettbewerb mit den
konkurrierenden Verkehrstragern zu behaupten, bilden daher die Fahrrinnentiefe und die
sich hieraus ergebende Abladetiefe sowie die GroRRe der einsetzbaren Schiffseinheiten.
Innovative schiffbauliche MalRnahmen koénnen zwar helfen, die gegebenen
Randbedingungen optimal zu nutzen, sie sind jedoch nicht dazu in der Lage,
infrastrukturelle Beschrankungen zu kompensieren.

Fir die Wirtschaftlichkeitsrechnungen wurden in der Studie fur den Elbverkehr bestehenden
Motorschiffstypen und Schubverbdnden adéquate Fahrzeuge gegenlbergestellt, die
aufgrund konstruktiver MafRRnahmen einen niedrigeren Tiefgang aufweisen. Im ersten
Diagramm zeigen die jeweils korrespondierenden Kurven, z.B. konventioneller und
innovativer Schubverband, dass die konstruktiven MalRRnahmen zwar die Aufnahme von
Ladung bei deutlich niedrigeren Wasserstanden ermoglichen, jedoch
wasserstandsunabhéngig zu Mehrkosten von ca. 20 % fuhren (vgl. Abbildung 5). Das hat zur
Folge, dass bei niedrigen Wasserstéanden die erzielbaren Transportpreise die entstehenden
Kosten nicht decken. Bei glnstigen Wasserstanden wirken sich die konstruktiven
Unterschiede hingegen kaum aus (vgl. Abbildung 6).
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Abbildung 5: Transportkostenvergleich zwischen konventionellen und innovativen Schiffstypen
(Quelle: vgl. VBD)
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Abbildung 6: kostendeckende Frachtraten fur konventionelle und innovative Schiffstypen in
Abhéngigkeit von der Fahrrinnentiefe
(Quelle: VBD)

2.2.3 Bestand und Verfugbarkeit von Schiffsraum

Seit der deutlichen Verschlechterung der Schifffahrtsverhdltnisse aufgrund der stark
verzdgerten UnterhaltungsmalRnahmen an der Elbe ist eine Tendenz zur Abwanderung von
Schiffsraum in andere Fahrtgebiete mit ginstigeren Bedingungen zu verzeichnen. Das gilt
sowohl fur deutsche als auch fur tschechische Schifffahrtsunternehmen. Hinzu kommt, dass
die tschechischen Binnenschiffe, die auf der Elbe fahren, vorwiegend in Rundlaufen auf der
Langstrecke zwischen Tschechien und Hamburg eingesetzt werden. Hierdurch verscharft
sich der Engpass bei Schiffsraum in den Hafen an Mittel- und Oberelbe zusatzlich.

Verglichen mit der Situation vor dem Augusthochwasser 2002 haben sich die Bedingungen
fur die Nutzer der Binnenschifffahrt weiter verschlechtert. Auch damals mussten bereits
aufgrund unzureichender Wasserstande Ersatzverkehre mit Bahn und Lkw zu signifikanten
Mehrkosten organisiert werden. Aufgrund der Reduzierung von Schiffsraum im Bereich der
Mittel- und Oberelbe tritt nunmehr regelmafig die Situation ein, dass zusatzlich auch bei
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gunstigen Fahrrinnentiefen nicht genigend Schiffsraum zum Transport der Glter zur
Verfigung steht und die Verlader entsprechend auf Lkw und Bahn umsteigen muissen.
Hiervon war im Jahr 2005 allein im Bereich der Hafen Dresden, Riesa und Torgau ein
Aufkommen von ca. 200.000 t betroffen, was einer fehlenden Kapazitat von ca. 165 bis 170
Schiffen entspricht. Die Transporte wurden mit 9.750 Lkw-Ladungen auf der Stralle
durchgefihrt.

Die regelmafig im deutschen und tschechischen Elbstromgebiet verkehrenden Schiffe sind
mindestens 25 bis 30 Jahre alt und haben somit bereits ca. drei Viertel ihrer Ublichen
Nutzungsdauer erreicht. Aufgrund der fehlenden Perspektive einer nachhaltigen
Wirtschaftlichkeit fur die Binnenschifffahrt auf der Elbe sind ebenfalls keine Anreize fir
Neubauten bzw. einer Umkehr der Tendenz zur Abwanderung von Schiffsraum erkennbar.
Daher ist die von der Bundesregierung zugunsten der deutschen Binnenschifffahrt
beschlossene Anderung des 86b Einkommenssteuergesetz (EStG) — als Teil des
Gesetzes zur steuerlichen Férderung von Wachstum und Beschaftigung - im Elbstromgebiet
bislang weitgehend wirkungslos geblieben.

Die einzig konstante GroRRe bzgl. des verfugbaren Schiffsraums bilden die von der
Deutschen Binnenreederei (DBR) und anderen Schifffahrtsunternehmen eingesetzten
Fahrzeuge fir Container- und Schwerguttransporte. Hierbei handelt es sich i.d.R. um
Schiffsraum, der sich auch fir trockene Massengtter eignet. Diese Fahrzeuge sind jedoch
aufgrund der anhaltend starken Nachfrage nach Schiffstransporten fir Container und
Schwerguter weitgehend in fahrplanméaRige Transportketten eingebunden und stehen daher
dem Spotmarkt fur kurzfristige Schiffstransporte aufgrund gunstiger Wasserstande nur in
stark begrenztem Umfang zur Verflgung. Auch bei steigenden Container- bzw.
Schwergutmengen werden Kapazitatserweiterungen voraussichtlich nur unmittelbar auf
diese beiden Gutarten ausgerichtet.

Fur den Containerverkehr hat die DBR in den zurlckliegenden Jahren mehrere
Schubleichter verbreitert, so dass nunmehr drei statt zwei Containerreihen aufgenommen
werden kdnnen. Da der Transport von Containern auf der Elbe z.Zt. nur zweilagig praktiziert
wird, wurde durch die Verbreiterung ein deutlicher Effizienzzuwachs erzielt. Derzeit sind
bereits 20 auf 9,50 m verbreiterte Leichter im Einsatz, im Jahr 2006 sollen sechs weitere
hinzukommen. Um die Rundlaufe der Containertransporte zu beschleunigen und insgesamt
grolRere und somit schwerere Schubverbande fahren kdnnen, investiert die DBR in die
Motorisierung von Schubbooten mit einer Steigerung von 600 auf 1200 PS.

Drei Containerlagen auf der Elbe sind zwar hinsichtlich der Brickenh6hen moglich, diese
Option wird jedoch aufgrund des vorhandenen Unterhaltungszustandes flr
Niedrigwasserzustande nicht genutzt. Da dreilagiger Containertransport u.a. zusatzliche
Anforderungen an die Ausstattung der Schiffseinheiten sowie an die Ladungssicherung der
Container stellt, ist er nur dann wirtschaftlich darstellbar, wenn er regelmafRig und auf
durchgangigen Strecken durchgefiihrt wird. Der zusatzliche Aufwand fir das Ausladen von
schweren Containern oder die Neudisposition der Schiffsrundlaufe ist angesichts instabiler
bzw. unzureichender Abladetiefen derzeit wirtschaftlich nicht vertretbar. Bereits gegenwartig
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werden bei Niedrigwasser aus zweilagig verkehrenden Containerschiffen unterwegs, z.B. in
Magdeburg oder Aken, Container aufgrund eingeschrankter Abladetiefen ausgeladen und
per Lkw nach Riesa transportiert.

Orientiert an den Bedingungen nach Umsetzung des Verkehrskonzepts nach BVWP 1992
hat die DBR zu Beginn dieses Jahrzehnts den Einsatz von Schubleichtern zur Aufnahme von
vier Containerreinen geprtft. Wahrend bei Drei-Reihigkeit eine Verbreiterung vorhandener
Schubleichter moéglich war, ist das zur Herstellung der Vierreihigkeit nicht moglich. Daher
kommt hierfir nur ein kompletter Neubau in Frage. Angesichts der Revidierung der
Vorgaben des Verkehrskonzepts des BVWP 1992 nach dem Augusthochwasser 2002
wurden diese Ausbaumalnahmen aufgrund der fehlenden Planungssicherheit beziglich der
Schifffahrtsbedingungen zunachst nicht weiter verfolgt.

2.3 Binnenhéafen
2.3.1 Stand der von Landern und Bund gefdrderten Modernisierungsprogramme

Die Binnenhéfen im deutschen Teil des Elbstromgebiets haben sich seit 1990 einem
grundlegenden Wandel unterzogen. Die veralteten und nicht mehr den aktuellen
Kundenanforderungen entsprechenden Hafenanlagen waren nahezu ausnahmslos
sanierungsbedurftig. Die Umgestaltungen liefen in unterschiedlicher Weise und in
unterschiedlichen Zeitraumen ab. Inzwischen haben jedoch alle 6ffentlichen Binnenhéafen im
Elbstromgebiet einen modernen Ausbauzustand erreicht, der mit den angestrebten Zielen
der im BVWP 1992 vorgesehenen Stromregelungsmafnahmen und dem urspringlich
verbindlichen Zeitplan fiir deren Umsetzung korrespondiert. Die Investitionen in Kaianlagen
und Krane haben zur Sicherung bestehender Umschlaggeschéfte, insbesondere aber auch
zur Erschlielung neuer Verkehrspotenziale, z.B. in den Bereichen Container sowie
Grofraum- und Schwergut gefiihrt. Derartige Transporte waren zuvor aufgrund zu geringer
Tragféhigkeit der Krananlagen nicht bzw. nur stark eingeschrankt moglich. Sowohl die infra-
und suprastrukturellen als auch die betrieblichen Voraussetzungen (z.B. Hafenbahnen) sind
an einer effizienten Verknupfung der Verkehrstrager Schiff, Bahn und Stral3e orientiert.

Dieser Aspekt sowie die Entwicklung von Gewerbeflachen in den Héafen hat zur Ansiedlung
von Unternehmen geflhrt, die den Schiffs- und Bahnumschlag nutzen und hierdurch —
ahnlich wie in anderen Binnenhafen im Gbrigen Bundesgebiet — eine hohe Flexibilitat bei der
preislichen und technologischen Gestaltung ihrer Warentransporte erzielen. Hierzu z&ahlen
insbesondere Unternehmen aus den Bereichen Getreide-, Baustoff- und Stahlhandel sowie
Abfall- und Schrottverwertung.

Die InfrastrukturmaRnahmen wurden in der Regel durch die jeweils zustandigen
Bundeslander finanziell geférdert und i.d.R. zum einen mit dem maroden Zustand der
Hafenanlagen und andererseits mit den Prognosen des BVWP 1992 begriindet.
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Dariber hinaus besteht seit 1998 die Mdglichkeit, Férdermittel des Bundes fiur die
Errichtung von Umschlagterminals des Kombinierten Verkehrs (KV) 10 einzusetzen.
Angesichts der dynamischen Entwicklung des Containerverkehrs diese
Fordermoglichkeit fur die Containerterminals in Aken (4,2 Mio. €, davon 3,36 Mio.
Fordermittel) und Magdeburg (35 Mio. €) genutzt. Die geplante Ro/Ro-Anlage fur die KV-
Schwergutverladung im Hafen Dresden wird ebenfalls mit Mitteln der Forderrichtlinie
Kombinierter Verkehr errichtet.

wurde

Die nachfolgende Tabelle enthalt eine Ubersicht der Investitionen von 6ffentlicher Hand und
Privatwirtschaft sowie der Arbeitsplatze ausgewahlter Hafen im Elbstromgebiet.

Ausgewahlte Investitionen Investitionen Arbeitsplatze Arbeitsplatze
Hafen im Hafengesellschaft Privat- Hafengesellschaft dritter Unter-
Elbstromgebiet (in Mio. €) unternehmen und Privatunter- nehmen - vom
(in Mio. €) nehmen Hafen abhangig
(Anzahl) (Anzahl)
Magdeburg 33,2 117.,6 435 1.300
Halle an der Saale 30,7 25,6 k.A. k.A.
Aken 14,5 3 65 1.080
RoRlau 9,2 41,9 120 360
Torgau
Riesa 67,5 38,4 500 1.500
Dresden
Gesamt 146,2 225 1.120 3.348

Tabelle 1: Investitionen der Hafen und Privatunternehmen bzw. Arbeitsplatze in den Hafen
(Quelle: VFE, Angaben der Hafengesellschaften)

10 gem. Foérderrichtlinie Kombinierter Verkehr
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Abbildung 7: KV-Terminal Hansehafen Magdeburg
(geplante Fertigstellung 09/2006)

Abbildung 8: KV-Terminal Hafen Aken
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Abbildung 9: Visualisierung der geplanten Ro-Ro-Anlage vor der Einfahrt zum Hafen Dresden
(Quelle: SBO)

Neben der Modernisierung von Kai- und Umschlaganlagen haben die Hafenbetreiber an der
Elbe auch eigene Aktivitaten zur Einbindung der Binnenschifffahrt in Logistikketten
unternommen. Hierzu zahlt z.B. die speditionelle Komplettabwicklung von GroRRraum- und
Schwertransporten sowie von Containerverkehren. In Anbetracht der unginstigen bzw.
instabilen Schifffahrtsbedingungen bei gleichzeitig steigenden Transportmengen im
Hinterlandverkehr der deutschen Seehéfen sind die Hafenbetreiber in mehreren
Binnenhéfen, z.B. in Aken, Riesa und Halle, Partnerschaften mit Bahnoperateuren
eingegangen. Diese kombinierten Bahn-Schiffsangebote garantieren einerseits eine
ganzjahrige Durchfuhrbarkeit von Containertransporten sowie andererseits die Ausnutzung
der technologischen (Linienverkehr) und kostenméRigen Vorteile des Binnenschiffstransports
im Containerverkehr.

In mehreren Hafen haben sich Unternehmensnetzwerke ausgepréagt, die i.d.R. von den
Hafengesellschaften initiiert bzw. moderiert werden. Beispiele hierfiir sind der VHdS*! an der
Saale, der SHV* der séchsisch-tschechischen Hafen sowie der VFE' fiir das gesamte
Elbstromgebiet. Den Kern der Aktivititen dieser Netzwerke bilden die Forderung der
Binnenschifffahrt sowie die Auspragung der Binnenhéfen zu exponierten Logistik- und
Wirtschaftsstandorten, u.a. durch Kooperationen der Hafenansiedler.

™ verein zur Hebung der Saaleschifffahrt e.V.
12 sachsischer Hafen- und Verkehrsverein e.V.
13 Verein zur Férderung des Elbstromgebietes e.V.
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2.3.2 Vermarktung der Binnenhéafen als trimodale Logistikstandorte

Zum Téatigkeitsspektrum des Gutachters zahlen ebenfalls Planungen fiir Logistikstandorte -
zu denen naturgemald auch Binnenhafen zahlen - sowie die Akquisition von Ansiedlern aus
dem Bereich logistischer Dienstleister sowie logistikintensiver Produktions- und
Handelsunternehmen fiir derartige Standorte. Aus den hier gewonnenen Erfahrungen sowie
aus regelméRigen Kontakten zu Ansiedlern und Nutzern der Hafen im Bereich der Mittel- und
Oberelbe ist folgende Tendenz zu erkennen: Wahrend in Binnenhdfen in anderen
Fahrtgebieten von Logistikdienstleistern und logistikintensiven Produktionsunternehmen eine
wachsende Nachfrage nach Standorten mit Anbindung an Schiff und Bahn vorhanden ist,
wird die Ansiedlung schifffahrtsaffiner Unternehmen sowie die Erweiterung bestehender
Anlagen in den Hafen an der Elbe tendenziell schwieriger. Letztlich besteht die Diskrepanz
darin, dass zwar eine grundsatzliche Nachfrage nach Gewerbeflachen besteht, jedoch nicht
von schifffahrtsaffinen Unternehmen. Obwohl die Hafenbetreiber an der guten Auslastung
ihrer Liegenschaften interessiert sind, sollen ,nasse* Ansiedlungsflachen mdglichst auch far
eine derartige Nutzung vorgehalten werden. Angesichts der derzeit fehlenden Perspektive
fir eine nachhaltige Stabilisierung der Schifffahrtsbedingungen auf der Elbe ist hier
allerdings auch langerfristig nicht mit einer Entspannung dieser Situation zu rechnen.

Gleichzeitig gewinnt Deutschland als Logistikstandort an Bedeutung. Daher hat die
Bundesregierung die Bundesagentur ,Invest in Germany“ mit einer Initiative zur Anwerbung
von auslandischen Logistikansiedlungen beauftragt. So wird u.a. in der Broschiire ,Germany:
Europe’s Logistics Hub" gezielt mit den gut ausgebauten Wasserstra3en — inklusive Elbe als
wichtige Hinterlandanbindung der deutschen Seehéafen — geworben (vgl. Abbildung 10).

LInvest in Germany" ist dabei zunéchst Clearingstelle und leitet die Ansiedlungsanfragen aus
dem Ausland an die Wirtschaftsforderungsinstitutionen der Bundeslander weiter. Bei
potenziellen Investoren, die den Binnenschiffstransport auf der Elbe bei ihrer
Investitionsentscheidung ins Kalkil ziehen, wird fur die zustédndigen Wirtschaftsforderer die
Argumentation angesichts der tatsachlichen Situation allerdings schwierig. Die
Vermarktungsinitiative besteht in der beschriebenen Form seit Uber einem Jahr und somit
noch relativ am Anfang. Es wird daher angeregt, dass die verantwortlichen Akteure fur die
AuRendarstellung moglichst kurzfristig angemessene und abgestimmte Formulierungen zur
Verfugung gestellt bekommen, die den Mdglichkeiten der Binnenschifffahrt auf der Elbe
entsprechen. Hierdurch soll der in der Offentlichkeit bislang haufig entstehende Eindruck
vermieden werden, die Unterhaltung der Elbe geschieht ausschlie3lich unter dkologischen
Gesichtspunkten und weitgehend ohne Bertlicksichtung der Anforderungen der regionalen
Wirtschaft.
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Abbildung 10: Auszug aus der Broschire ,Germany: Europe’s Logistics Hub*
(Quelle: Invest in Germany)

2.4 Einflussfaktoren der Verkehrstragerwahl
2.4.1 Transportkosten

Die Binnenschifffahrt ist sowohl im gesamten Bundes- als auch im Elbstromgebiet
hinsichtlich der damit verbundenen Arbeitsplatze bekanntermalien ein eher weniger
bedeutsamer Wirtschaftsfaktor. Hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit von
Standorten von Produktions- und Handelsunternehmen hat sie hingegen einen unmittelbar
signifikanten Einfluss. Nachweislich kdnnen mit der Binnenschifffahrt aufgrund ihrer hohen
Energieeffizienz, der groRen Transportkapazitat, der langen Lebensdauer der Fahrzeuge
sowie dem vergleichsweise geringen Personaleinsatz Transportkosten realisiert werden, die
deutlich unter denen von Bahn und Lkw liegen. Auch wenn punktuell durch
Wettbewerbssituationen Bahntransporte unterhalb der andernorts tblichen Tarife angeboten
werden, liegt der Preis fir den gebrochenen Bahn-Lkw-Transport von Massengutern wie z.B.
Holz, Getreide und Schrott nach Angaben von Verladern und Spediteuren im Elbstromgebiet
tendenziell eher in der GroBenordnung des durchgehenden StralRentransports und somit
deutlich — ca. 20 bis 40 Prozent - Uber dem bei stabilen Abladetiefen tblichen Preisniveau
der Binnenschifffahrt. Das hat zur Folge, dass die Verlader im Elbstromgebiet fir den Teil
ihrer Transporte, der aufgrund technologischer und kostenméaRiger Bedingungen fir die
Binnenschifffahrt geeignet ware, deutlich mehr aufwenden missen als Mitbewerber in
Regionen mit besseren Schifffahrtsbedingungen. Im Bereich der Mittel- und Oberelbe dirfte
sich dieser Mehraufwand auf mehrere Millionen Euro belaufen. Ein Beispiel hierfir sind
Mehrkosten von 200.000 €, die ein Chemiebetrieb in der Nahe von Dresden im Jahr 2005
aufgewendet hat, um Flussspat aus dem Rotterdamer Hafen per Bahn statt per Schiff zu
transportieren. Auch ein im Hafen Dresden ansassiger Schrottverwertungsbetrieb zahlt bei
Niedrigwasser fur alternative Bahn- und Lkw-Transporte nach Frankreich 37 €/t gegenuber
27 €/t fur den Schiffstransport. Ein nordbéhmischer Hersteller von Dingemitteln hat noch vor
10 Jahren ca. 300.000 t/Jahr per Binnenschiff transportiert. Gegenwartig werden in dem
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Unternehmen ca. 800.000 t/Jahr produziert. Diese Gutmenge wird jedoch aufgrund der
ungunstigen Schifffahrtsbedingungen hauptsachlich per Lkw und Bahn beférdert.

2.4.2 Leistungsfahigkeit der Stral3en- und Schieneninfrastruktur im Elbstromgebiet

Im Rahmen der Untersuchungen wurde ebenfalls der Frage nachgegangen, inwiefern
Zustand und Leistungsfahigkeit der innerhalb des Elbstromgebiets verlaufenden Straf3en-
und Schienenwege die Wetthewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt beeinflussen oder
umfassende Transportverlagerungen auf Bahn und Lkw zu Engpasssituationen fuhren
kénnen. Anhand der in Abschnitt 3 erlauterten Ergebnisse der Verkehrsanalyse wird deutlich,
dass bei der Betrachtung der Leistungsfahigkeit der alternativen Verkehrswege der
Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens von vorrangiger Bedeutung ist.

In den zurtckliegenden Jahren hat sich insbesondere der Zustand der Stralen- und
Schieneninfrastruktur  im  Untersuchungsraum — d.h. dem Einzugsbereich des
Elbstromgebiets — deutlich verbessert. Hierzu zahlt im StralRenverkehr die Inbetriebnahme
der BAB 14 zwischen Halle und Magdeburg sowie die fir den Jahreswechsel 2006/2007
bevorstehende durchgéngige Befahrbarkeit der grenziiberschreitenden Autobahn BAB 17/D8
bis Usti n. L. sowie deren fur 2008 geplante Weiterfihrung bis Prag. Auch im
BundesstralRennetz wurden durch diverse BaumalRhahmen Verbesserungen erzielt. Diese
Verbesserungen haben sich u.a. positiv auf die Erreichbarkeit der Binnenhafen im
Elbstromgebiet ausgewirkt.

Bei den Fernverbindungen, insbesondere in Richtung Seehafen, sind im Autobahnnetz keine
signifikanten Engpésse erkennbar bzw. langerfristig zu erwarten. Derzeit vorhandene
Streckenabschnitte mit verminderter Durchlassfahigkeit werden im Rahmen laufender oder
bereits verbindlich geplanter BaumaRnahmen des BVWP 2003 in den kommenden Jahren
beseitigt. Dabei handelt es sich vor allem um folgende MalRnahmen, die ebenfalls in
Abbildung 11 dargestellt sind:

- Weiterbau der A 14 von Magdeburg tber Wittenberge nach Schwerin,
- Neubau der A 26 von Stade (A 20) bis Hamburg (A 7),

- Bau der Hamburger Autobahnquerspange A 252 (weiterer Bedarf).
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Abbildung 11: Autobahnnetz im Elbstromgebiet mit Ma3hahmen des BVWP 2003
(Quelle: BMVBS)

Ein ahnliches Ergebnis gibt es bzgl. des Schienennetzes . Auch hier hat es in den
zurlickliegenden Jahren umfangreiche Baumalinahmen gegeben. Restarbeiten, deren
Beseitigung aber in Umsetzung des BVWP 2003 geplant ist, gibt es u.a. auf der Strecke
Leipzig-Dresden mit einem Investitionsvolumen von 350 Mio. €. Geplant ist ebenfalls der
Ausbau der Strecke Berlin-Dresden (523,2 Mio. €). Ein weiteres wichtiges Projekt fur die
Anbindung des Hamburger Hafens stellt der Neu- bzw. Ausbau der sog. ,Y-Trasse“
Hamburg/Bremen-Hannover im Schienennetz dar. Abbildung 12 gibt einen Uberblick tber
die geplanten BVWP-Bauvorhaben.
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Abbildung 12: Schienennetz im Elbstromgebiet mit MaBhahmen des BVWP 2003
(Quelle: BMVBS)

Darliber hinaus kann die stark belegte Strecke zwischen De fin und Pirna grundsatzlich als
potenzieller Engpass identifiziert werden. Fir diesen Streckenabschnitt besteht auch
langfristig keine Mdglichkeit zur Erweiterung der Durchlassfahigkeit durch zuséatzliche Gleise,
da aufgrund der Streckenfihrung durch das enge Elbtal der verflighare Querschnitt bereits
ausgeschopft ist (vgl. Abbildung 13).

Theoretisch ist die Kapazitét der zweigleisigen Strecke auf 24 Stunden noch nicht als kritisch
anzusehen. Jedoch liegt bereits heute eine hohe Trassenbelegung (ca. 250 Ziige pro Tag)
durch Mischung des Reise- und Giuterverkehrs vor und schrankt die theoretische
Durchlassfahigkeit ein. Praktisch ist es laut Angaben von Eisenbahnverkehrsunternehmen
schon jetzt schwierig, Trassen fUr den Guterverkehr zu erhalten. Die Nachfrage nach
Guterverkehrstrassen wird weiterhin bestehen u.a. durch Erhéhung der Zugfrequenz von der
Tschechischen Republik nach Hamburg und Rotterdam.
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Abbildung 13: Elbstrecke zwischen Pirna und Bad Schandau

Das Hauptaugenmerk in Bezug auf Engpasssituationen liegt allerdings vielmehr im
Hamburger Hafen, da insbesondere die Zufahrtsstrecken der Bahn zu den
Seehafenterminals bereits heute an die Grenzen der Kapazitat stoRen. Hinzu kommt, dass
der Containerumschlag im Hamburger Hafen deutlich starker und schneller als bisher
erwartet, wachsen wird. Daraus resultiert zwangslaufig der Ausbau des Containerhandlings
und der dazugehdrigen Dienstleistungen.

Angesichts der Prognosen des Verkehrsautkommens fur 2015 wird in den kommenden
Jahren im Grofraum Hamburg ein umfangreiches Infrastrukturprogramm realisiert, um im
Bahn- und Stral3entransport zuséatzliche Kapazitaten zu schaffen. Neben den nach BVWP
2003 geplanten Bauvorhaben der Hinterlandanbindungen ist die Modernisierung der
Hamburger Hafenbahn ebenfalls Bestandteil dieses Programms. Fir die Transportmengen
der Hafenbahn werden jahrlich zweistellige Zuwachsraten, insbesondere im
Containerverkehr, erwartet. Tabelle 2 zeigt die Entwicklung des Verkehrsaufkommens der
Hamburger Hafenbahn in den letzten 5 Jahren und die Prognosen fiir 2010 und 2015.
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Jahr 1999 2000 2001 2002 2003 2004 | 2010 2015
(Tirfah‘ﬂri‘fgorta“fkomme” 223 242 267 281 292 313 | KA. KA.

Container 2500  4.000
e ) 678 780 840 920  1.055 1.233 3%30 4280
Veranderung 100% 22630 " 32('330 "

Tabelle 2: Hafenbahn Kennziffern
(Quelle: Hamburg Port Authority)

Aus den Prognosen geht hervor, dass sich das im Bahnverkehr abzufertigende
Containeraufkommen zum Zeithorizont 2015 mehr als verdreifachen wird. Das
Modernisierungs- und Entwicklungsprogramm Hafenbahn sieht bis dahin eine
Kapazitatssteigerung von heute 180 auf 500 Glterziige pro Tag vor. Das entspricht dem
2,8fachen der heutigen Kapazitat. Dieser Vergleich verdeutlicht, dass die neu zu
schaffenden Abfertigungskapazitaten der Aufkommenssteigerung zwar gewachsen sind,
jedoch auch kinftig mit temporaren Engpasssituationen zu rechnen ist.

Auch fur das StraRennetz im Umfeld des Hamburger Hafens sind UmbaumalRnahmen
geplant u.a. die Zufahrtsbereiche der Terminals und der Finkenwerder Knoten im westlichen
Hafenteil. Einen erheblichen Anteil am Verkehrszuwachs hat aber auch die Zunahme des
allgemeinen, nicht Hafen bezogenen Verkehrs. Eine Vermischung dieses Verkehrs mit dem
Hafen bezogenen Verkehr bewirkt, dass sich trotz der Verbesserungen im Hafenumfeld
keine Entspannung der Verkehrssituation einstellen wird.

Aus den  vorgenannten Grinden ist es nachvollziehbar, dass das
Hafenentwicklungsprogramm davon ausgeht, dass die Binnenschifffahrt kinftig einen
groBeren Anteil am Hinterlandverkehr Ubernimmt, was die Forderung nach einer
Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf der Elbe einschliel3t.
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Abbildung 14: Schwerpunkte der Hafenbahn-Modernisierung
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(Quelle: BWA)
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Abbildung 15: Hamburg Infrastrukturprojekte nach BVWP 2003
(Quelle: BMVBS)
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3 Bedeutung der Binnenschifffahrt im Elbstromgebiet

3.1 Binnenschiffsverkehr im Untersuchungsraum

Dem Elbstromgebiet als Untersuchungsraum wurden in diesem Gutachten die Elbe und die
angrenzenden Wasserstra3en Saale, Mittellandkanal, Elbe-Seitenkanal sowie Elbe-Havel-
Kanal zugerechnet. Im Folgenden wird die Entwicklung des Giterverkehrs anhand der an
Schleusen und anderen Punkten im Elbstromgebiet erfassten Verkehrsstrome
wiedergegeben. Grundlage hierfur bilden die statistischen Verkehrsberichte der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung. Eine grafische Darstellung des Guterverkehrs im Elbstromgebiet fir
die Jahre 2001 und 2005 ist als Anlage (Anlagen 1 und 2) dem Gutachten beigefugt.

Jahr 2001 2002 2003 2004 2005
Schleuse
Guter in [t] 9.539.324 8.971.234 8.353.126 8.172.278 10.084.557
Geesthacht
Guterschiffe 20.929 19.505 17.032 17.415 20.060
. Giter in [t] 9.539.270 7.291.315 7.574.876 8.006.785 9.194.227
Lineburg
Giterschiffe F F F F F
Guter in [t] 1.410.214 1.254.232 916.129 720.085 966.660
Lauenburg
Guterschiffe 4.488 3.628 2.524 1.962 2.671
Havelberg Glter in [t] 156.711 gesperrt gesperrt 27.283 59.900
Glterschiffe 362 F F F F
Niegripp Guter in [t] 2.537.545 3.481.412 1.904.121 569.586 242.905
Guterschiffe 8.974 10.524 6.322 2.636 1.496
Hohenwarthe | Guter in [t] im Bau im Bau 662.205 3.502.518 3.304.233
(WKM) Giiterschiffe F F 1.846 10.488 7.989
Stadtstrecke Guter in [t] 1.292.842 1.456.765 1.019.156 843.727 1.342.881
Magdeburg | Gijterschiffe 3.874 3.980 3.209 3.209 3.687
Guter in [t] 2.489.408 4.002.231 3.502.177 2.559.096 3.266.213
Rothensee
Guterschiffe 5.635 8.755 9.259 6.186 7.627
Calbe Guter in [t] 20.110 18.233 8.413 11.195 13.985
Giiterschiffe 84 81 35 69 58
. Guter in [t] 1.035.625 1.042.028 668.736 900.000* 1.250.000
Schmilka
Guterschiffe 2.790 2.550 1.942 F 992
28.021.049 27.517.450 24.608.939 25.285.270 29.725.561

Tabelle 3: Guterverkehr im Elbstromgebiet 2001-2005

Aus Tabelle 3 wird ersichtlich, dass sich die Gutermengen uber die Jahre 2001 bis 2005
relativ stabil darstellen. Ein erheblicher Riickgang der Tonnage, insbesondere im Bereich der
Mittel- und Oberelbe war im Jahr 2003 aufgrund des lang anhaltenden Niedrigwasserstands
zu verzeichnen. Auf der Elbe musste die Berufsschifffahrt teilweise den Schiffsverkehr
vollkommen einstellen. Hervorzuheben ist die Er6ffnung des WasserstralRenkreuzes
Magdeburg (WKM) im Oktober 2003. Dadurch nahm der Schiffsverkehr in diesem Bereich
wesentlich zu (partiell auch durch Verlagerung von anderen Routen). 2005 konnte das

!* Eigene Schatzung nach verschiedenen Quellen, u.a. SBO
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Ladungsaufkommen, insbesondere im Gebiet der Unterelbe im Vergleich zum Vorjahr
erheblich gesteigert werden. MalRgeblich haben dazu die glnstigen Wasserstande
beigetragen.

Insgesamt lasst die Tabelle die Aussage zu, dass das Giterverkehrsaufkommen in den
Kanalen zum einen uber die Jahre hinweg vergleichsweise stabil ist und zum anderen einem
Vielfachen dessen entspricht, was auf der Mittel- und Oberelbe transportiert wird.
Zuruckzufuhren ist dies auf die guten Schifffahrtsbedingungen dieser Wasserstral3en.
Demgegeniber ist das Verkehrsaufkommen im Bereich der Mittel- und Oberelbe eher
starkeren Schwankungen unterworfen. Daher sowie aufgrund der beschriebenen Situation
bezlglich der Flussunterhaltung wurde die Verkehrsentwicklung im Bereich der Mittel- und
Oberelbe einer detaillierteren Untersuchung unterzogen.

3.2 Verkehrsanalyse 2001 und Evaluierung 2005 fiir Mittel- und Oberelbe

Im Gutachten von 2002 zu ,Entwicklungsperspektiven fur kombinierten Verkehr und
konventionellen Giitertransport mit der Binnenschifffahrt auf der Mittel- und Oberelbe*®
wurden u.a. das Verkehrsaufkommen auf der Elbe 2001 analysiert und Entwicklungs-
potenziale aufgezeigt, die dem vorliegenden Gutachten wiederum als Grundlage dienen
sollen.

In dem Zusammenhang wurden wichtige Aufkommensschwerpunkte im Umfeld der
Zugangsstellen von Elbe und Saale, d.h. 6ffentliche Binnenhafen sowie Werkshéafen befragt.
Dazu gehdrten die Hafen: Schénebeck, Halle, Barby, Aken, der Industriehafen Rol3lau, der
Werkshafen der SKW Piesteritz GmbH, der Hafen Torgau, der Werkshafen der Elbekies
GmbH Mduhlberg, die Hafen Riesa, Dresden und die tschechischen Hafen. Der
Untersuchungsraum zum damaligen Zeitpunkt bezog sich auf den Elbverlauf oberhalb
Magdeburgs.

Insgesamt wurden auf der Elbe oberhalb von Magdeburg im Jahr 2001 1,43 Mio. t Guter
befordert, 803.000 t davon im Transit, z.B. auf der Relation Tschechien-Hamburg. Mit
207.000 t belegte der Wechselverkehr zwischen dem Untersuchungsraum und der
Tschechischen Republik, dass die Binnenschifffahrt trotz der gegenwartig komplizierten
Schifffahrtsbedingungen eine wichtige Determinante in der wirtschaftlichen Zusammenarbeit
deutscher und tschechischer Unternehmen darstellt. Insgesamt betrug der
Binnenschiffsverkehr zwischen Deutschland und Tschechien auf der Elbe 1,01 Mio. t und
somit rd. 70 % des Gutaufkommens im Untersuchungsraum.

Mdgliche Entwicklungspotenziale fir die Binnenschifffahrt umfassen die Verkehrsmengen,
die im Zeitraum der Untersuchung unter stabilen Schifffahrtsverhaltnissen, ansonsten jedoch
unveranderten Rahmenbedingungen, mit hoher Wahrscheinlichkeit im Untersuchungsraum
transportiert worden wéaren. Hierzu zéhlen Transporte, die per Binnenschiff erfolgten, jedoch
aufgrund von Niedrigwasser von einem Hafen unterhalb des Untersuchungsraums (Vor-

* LUB (2002)
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bzw. Nachlauf per Lkw oder Bahn) durchgefuhrt wurden und Schiffstransporte, die aufgrund
von Niedrigwasser nachweislich nicht zustande gekommen sind (Niedrigwasserzuschlag,
Schifffahrt eingestellt). Bertcksichtigt wurden ebenfalls Transportmengen, fur die aufgrund
fehlenden Schiffsraums Ersatzverkehre — vorwiegend per Lkw — durchgefuhrt wurden. Des
Weiteren wurden Verkehre mit einer hohen Verlagerungswahrscheinlichkeit den
Entwicklungspotenzialen zugeordnet, d.h. wenn der Schiffstransport unter Normal-
bedingungen preislich und/oder technologisch gtinstiger ist, zur Zeit jedoch mit anderen
Verkehrstragern, im Allgemeinen per Lkw stattfindet. Zur Ermittlung der Anzahl der fir die
Abfuhr der Guter benétigten Schiffe wurde eine durchschnittliche Beladung von
1.000 t pro Schiff unter verbesserten Abladetiefen angenommen.

Unter der Annahme, dass die Stromregelungsmafl3nahmen bereits im Jahr 2001 wirksam
geworden waren, wurde ein zusatzliches Verkehrsaufkommen von 4,27 Mio. t ermittelt.
Insgesamt hatten somit auf der Elbe oberhalb von Magdeburg unter den Bedingungen des
Verkehrskonzepts BVWP 1992 mindestens 5,6 Mio. t Guter mit dem Binnenschiff
transportiert werden konnen, ca. zwei Mio. t davon im grenzuberschreitenden Verkehr mit
der Tschechischen Republik.

Fir das vorliegende Gutachten erfolgte eine Befragung der gleichen Hafen zu ihren
Guterumschlagen (Binnenschiff) wie bereits 2002. Im Ergebnis wurden oberhalb Magdeburg
2005 insgesamt 1,72 Mio. t auf der Elbe transportiert. Im Vergleich zu 2001 bedeutet dies
einen leichten Anstieg von 20 Prozent. Ebenso stieg die Tonnage im grenziberschreitenden
Verkehr zur tschechischen Republik um ca. 20 Prozent auf 1,25 Mio. t. Allerdings wird
deutlich, dass die beférderte Tonnage zwischen der tschechischen Republik und den
befragten Hafen ricklaufig ist, wahrend die Verkehre Uber den Untersuchungsraum hinaus,
z.B. nach Hamburg, zugenommen haben, von 803.000 t (2001) auf 1,17 Mio. t (2005). Dies
belegt die Aussage, dass tschechische Schiffe zunehmend nur zwischen Tschechien und
Hamburg durchfahren, was zur Verknappung von Schiffsraum auf Mittel- und Oberelbe
beitragt.

Nach der gleichen Methodik von 2002 wurde auch das Entwicklungspotenzial analysiert und
grundsatzlich bestétigt. Insbesondere die damals als Potenzial berlcksichtigten
Saaleverkehre (1,2 Mio. t bezogen auf 2001) sind zum Zeithorizont 2015 nunmehr
realisierbar.

In Abbildung 16 ist der Ist-Zustand dem Entwicklungspotenzial im Jahr 2001 nach
Streckenabschnitten gegentbergestellt. In Bezug auf den Ist-Zustand 2001 ist Uber den
Untersuchungsraum hinweg ein relativ gleich bleibendes Gutaufkommen zu verzeichnen.
Dagegen wird bei Betrachtung des Entwicklungspotenzials deutlich, dass ausgehend von der
tschechischen Grenze Richtung Hamburg wesentliches Potenzial in der Tschechischen
Republik, Mihlberg, Rosslau, Piesteritz und der Saale liegt. Darliber hinaus sind in dieser
Abbildung auch die Giterstrome von 2005 dargestellt. Der Verlauf dieser Kurve (rot)
verdeutlicht einen leichten Aufkommenszuwachs gegenuber 2001.
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Abbildung 16: Binnenschiffsverkehr Ist + Potenzial 2001 — Vergleich Ist 2005

Das vorliegende Gutachten betrachtet das gesamte Elbstromgebiet, demzufolge soll
folgende Tabelle neben den Giterumschlagen der SBO-Hafen und auch die der Hafen Halle
und Magdeburg veranschaulichen. Des  Weiteren bildet Tabelle 4 das
Guterverkehrsaufkommens von 2000 bis 2005 ab, um die Entwicklung Uber die Jahre
betrachten zu kénnen.

Hafen 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Dresden 39.829 34.602 40.596 69.803 43.668 41.402
Riesa 140.913 131.450 205.057 117.980 158.241 88.399
Torgau 74.244 77.355 119.096 29.074 50.366 83.614
Summe SBO 254.986 243.407 364.749 216.857 252.275 213.415
Halle 49.836 15.137 13.576 16.934 23.413 11.937
Magdeburg 3.021.381 2.768.664 2.305.944 2.532.292 2.279.396 2.557.233
Gesamt 3.326.203 3.015.541 2.684.269 2.766.083 2.555.084 2.782.585

Tabelle 4: Binnenschiffsumschlag ausgewéhlter Hafen (in Tonnen), 2000-2005
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Aus den Werten ist erkennbar, dass das Giuterverkehrsaufkommen 2005 in den Héfen
oberhalb Magdeburgs im Vergleich zu 2000 leicht zurlickgegangen ist. Wahrend 2002 ein
gutes Jahr fir die SBO-Héfen war, hatten die Hafen Halle und Magdeburg einen Riuckgang
zu verzeichnen. Das Jahr 2003 wiederum war ein sehr trockenes Jahr. Aufgrund von
wenigen Niederschlage und nicht durchgefiihrter Unterhaltungsmal3nahmen wurde
insbesondere in den SBO-Hafen erheblich weniger Tonnage umgeschlagen. In Bezug auf
die Schifffahrtsbedingungen war 2005 ein relativ gutes Jahr, jedoch zeigt sich auch hier,
dass Impulse zur Steigerung des Umschlagaufkommens fehlen.

In Anbetracht der Transportrelationen und der beférderten Tonnage im Jahr 2005,
insbesondere in den SBO-Hafen Riesa, Torgau und Dresden, wird deutlich, dass die Hafen,
die Uber die Elbe hinaus liegen, wie z.B. die Seehafen Antwerpen, Amsterdam, Rotterdam
mit 19 Prozent ebenso wichtige Anlaufpunkte darstellen wie Hamburg mit 22 Prozent.

Die Auswertung der Statistischen Verkehrsberichte der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
und der 2006 durchgefihrten Befragung ergibt flr das Jahr 2005 folgendes Bild

Nachfolgend werden die Giuterstrome im Einzelnen anhand der an den Schleusen
gemessenen Werte erlautert.

Abbildung 17 zeigt, dass 2005 ca. 10 Mio. t Uber die Schleuse Geesthacht befordert wurden,
wovon fast 90 Prozent vom bzw. zum Hafen Hamburg gingen. 86 Prozent der Gilter, die die
Schleuse Geesthacht passierten, gingen auch tber den Elbe-Seitenkanal (ESK), 3 Prozent
Uber den Elbe-Liubeck-Kanal (ELK) und 11 Prozent wurden auf der Elbe oberhalb der beiden
Kanale transportiert. Auch ein Grofdteil der Gitermengen, der die Schleuse Lauenburg
passierte, wurde vom/zum ESK befordert. Auf der Elbe oberhalb von Lauenburg wurde
dagegen nur ein relativ geringer Anteil der Gltermengen befordert.

Anhand der Gulterstréme am Wasserstral3enkreuz Magdeburg (WKM) in Abbildung 18 wird
deutlich, welche Rolle zum einen der Mittellandkanal (MLK) und der Elbe-Havel-Kanal, zum
anderen die Hafen Magdeburg spielen. Von den insgesamt 3,27 Mio. t, die 2005 Uber
Rothensee Richtung Elbe transportiert wurden, wurden allein 2,4 Mio. t in den Magdeburger
Hafen umgeschlagen.

Werden die Mengen auf der Elbe oberhalb des ELK und unterhalb des MLK (Abb. 17 und
18) zusammen genommen, so ergeben sich fir diesen Bereich der Elbe beforderte
Gutermengen von ca. 1,3 Mio. t. Ebenfalls 1,3 Mio. t wurden an der Stadtstrecke Magdeburg
gemessen. Dieser ahnliche Wert fir beide Bereiche der Elbe lasst sich durch die Zu- und
Abgange entlang der Elbe, insbesondere in den Magdeburger Héafen erklaren, so dass sich
die Mengen ausgleichen. Im Jahr 2005 wurden demzufolge auf der Elbe Gutermengen von
1,3 Mio. t transportiert.
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Giiterverkehr im Bereich WSA Lauenburg 2005

Die dargestellten Verkehre basieren auf Schleusenmeldungen
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Abbildung 17: Guterverkehr im Bereich WSA Lauenburg 2005
(Quelle: WSD Ost)
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Giiterverkehrsstrome WKM 2005
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Abbildung 18: Giterverkehrsstrome WKM 2005
(Quelle: WSD Ost)

3.3 Gutartenabhéngige Entwicklungspotenziale

Im Elbstromgebiet sind die verschiedensten Unternehmen angesiedelt, die u.a.
binnenschiffsaffine Guter zu transportieren haben. Die nachfolgende Tabelle stellt einen
Auszug der zu transportierenden Guter und die jeweiligen Unternehmen dar.
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Gutarten

Landwirtschaftliche Guter

Chemikalien

(teilw. in Containern)

Region/ Bundesland

Sachsen

Sachsen-Anhalt

Béhmen

Sachsen
Sachsen-Anhalt

Firma

Getreidelagerhaus
Lommatzscher Pflege
Sachsenmalz

Geltinger
Agrofert Praha

Wackerchemie Ninchritz
Stickstoffwerk Piesteritz
Kali + Salz Bernburg

Brandenburg BASF Schwarzheide
Bohmen Lovochemie
Forstwirt. Produkte Sachsen Heidegesellschaft Trittau

Sonstiges Massengut

Projektladungen

Sachsen-Anhalt

Bohmen

Sachsen

Sachsen, Thiringen

Zellstoffwerk Stendal
Thurn & Taxis Waldpflege
Frantschach Steti

ESF Feralpi
Baustoffe Flechtingen
Lausitzer Granit

Siemens Power Generation

Brandenburg VESTAS
Sachsen-Anhalt Kranbau Kéthen
Bohmen Skoda
Container Sachsen/Béhmen Kronospan
Sachsen Wein- und Sektkellerei Ostrau

Tabelle 5: Fallbeispiele

3.3.1 Massenguter

Binnenschiffsaffin sind Giter in groRer Menge. Traditionelle Transportgtter sind schitt- und
(greiferfahige) kranfahige sowie fliissige Massenguter.

Im Hinblick auf die Gutarten, die in Sachsen in den vergangenen Jahren mit dem
Binnenschiff bzw. der Bahn transportiert wurden, ist festzustellen, dass keinesfalls gesagt
werden kann, dass die Massenguter generell im Rickgang begriffen sind.
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Jahr 2000 2001 2002 2003 2004

Verkehrstréger Schiff  Bahn | Schiff Bahn | Schiff Bahn Schiff  Bahn | Schiff Bahn
Hauptgutarten in 1000 t
0 Land-, forstwirt- 105,94 833 | 112,05 652 | 138,26 489 | 38,94 342 | 11,95 412
schaftliche und
verwandte Erzeugnisse
1 Andere Nahrungs- und 0,00 398 0,00 332 | 10,22 225| 14,58 203 4,86 173
Futtermittel
2 Feste mineralische 0,85| 3.525 3,28 | 3.240 511 3.186 3,08 3179 4,73 | 3.760
Brennstoffe
3 Erdol, Mineraldl- 1,13| 1.912 594 | 1.882 7,31 2.054 4,72 1874 0,80 | 2.355
erzeugnisse, Gase
4 Erze und 10,40 | 1.239 2,97 | 1.174 6,41 960 3,65 975 6,80 | 1.182
Metallabfélle
5 Eisen, Stahl und NE- 5,73| 1.187 0,51 | 1.208| 25,95 1.202 | 18,08 1158 6,34 | 1.265
Metalle
6 Steine und Erden 44,23 | 3.932| 16,64 | 5.506| 59,61 5017 | 80,22 | 4.638| 121,67 | 5.247
7 Dungemittel 50,32 150 | 72,92 126 | 78,34 171| 40,26 166 | 48,34 167
8 Chemische 0,00 985 0,00 875 0,00 1.016 0,00 | 1.037 0,00 | 1.369
Erzeugnisse
9 Fahrzeuge, 36,39 | 3.682| 29,10| 3.512| 33,53 3.103| 13,33| 3.576| 46,79| 2.668
Maschinen, sonstige
Halb- und Fertigwaren,
besondere
Transportguter

Insgesamt 255 | 17.844 | 243 18.507 | 365 17.423 217 17.148 | 252 18.598

Tabelle 6: Hauptgutarten je Verkehrstrager in Sachsen, 2000 - 2004

Ein Beispiel fir ein relativ stabiles Aufkommen sind feste, mineralische Brennstoffe.
Waéhrend im Jahr 2000 in Sachsen mit der Bahn 3,53 Mio. t und mit dem Schiff 850 t
transportiert wurden, waren es im Jahr 2004 je 3,76 Mio. t und 4.730 t. Ahnlich verhalt es
sich mit Dingemitteln. Die Bahn transportierte 2000 150.000 t und das Schiff 50.320 t. Im
Jahr 2004 blieb auch hier das Aufkommen mit je 167.000 t mit der Bahn und 48.340 t mit
dem Schiff relativ stabil. AuRerdem wird aus den Tabellen ersichtlich, dass die Bahn nicht
von der eingeschrankten Binnenschifffahrt nach dem Hochwasser 2002 profitieren konnte.
Es ist deshalb anzunehmen, dass diese Guter Uber die Straf3e transportiert wurden.

3.3.2 GrofRraum- und Schwerguter

Ebenfalls pradestiniert fir die Binnenschifffanrt sind Grof3raum- und Schwergiter. Die
Erhebung fiir das Jahr 2001 als auch die Erhebung fir das Jahr 2005 zeigten, dass
insgesamt das Transportaufkommen von Grofsraum- und Schwergitern auf der Elbe
zahlenmafig gering war, jedoch kdnnen fir den Stralenverkehr und die StraReninfrastruktur
eine hohe Entlastungswirkung sowie ein hohes Wertschopfungspotenzial die
Binnenschifffahrt erzielt werden.

far

Die Anzahl der GroRraum- und Schwerguttransporte auf der Stral3e weist seit Jahren eine
steigende Tendenz auf. Grinde dafir sind unter anderem die zunehmende Rationalisierung

(vormontierte  GrolBkomponenten) sowie die internationale Arbeitsteiligkeit  der
Fertigungsprozesse im Maschinen- und Anlagenbau.
LUB Consulting GmbH 42



Das schifffahrtsaffine Potenzial des Elbstromgebietes und seine Entwicklungsmdoglichkeiten

Die Durchfihrung dieser Transporte ist jedoch hinsichtlich der Vorbereitung und
Genehmigung sowie verkehrlichen Konflikten mit hohen Aufwendungen verbunden. Die
Binnenschifffahrt steht Uber lange Strecken als ein sowohl kostenginstiger als auch
konfliktarmer Verkehrsweg zur Verfigung. Oftmals wird sie in komplexe Logistikketten
eingebunden wie das Beispiel Dresden zeigt, wo eine Halle fir die Montage von Anlagen im
Hafen zur Verfliigung steht.

Bei verlagerungsféahigen Extremtransporten mit Gberdurchschnittlich groRen Abmessungen
oder Stickgewichten zeichnet sich eine Konzentration im Einzugsgebiet des Hafens
Dresden ab. Dies ist vor allem den Unternehmen Siemens AG Transformatoren-Betrieb
Dresden und Siemens AG Power Generation Gorlitz geschuldet.

Die Transformatoren der Siemens AG Transformatoren-Betrieb Dresden werden von
Dresden mit dem Binnenschiff zu einem Seehafen transportiert, um dort nach Ubersee
verschifft zu werden. Je nachdem weisen diese ein Stiickgewicht von je 19 — 123 t auf.

Die Siemens AG Power Generation Gorlitz nutzt das Binnenschiff fir den Transport ihrer
Turbinen mit einem Gesamtgewicht bis zu 250 t und damit den Vorteil die Anlagen komplett
Zu transportieren und nicht erst am Bestimmungsort unter ungunstigen Bedingungen
zusammenbauen zu mussen. Das Gewicht dieser Anlagen lasst einen Transport auf der
StralRe auf weiten Strecken nicht zu, auch die Schiene bietet nicht die Vorteile, die ein Schiff
aufweist - komplette Turbinen in einem Stiick zu transportieren.

Im Umschlag von GrofRraum- und Schwergiitern der SBO ist seit dem Jahr 1999 folgende
Entwicklung festzustellen:

Anzahl der Sendungen
Jahr Guter (teilweise mehrere Kolli je Sendung)

Ausgehend Eingehend Gesamt

1999 Motoren, Turbinen, Behélter 5 - 5

2000 Behaélter, Tanks, Motoren 4 4 8

Trafos, Tanks, Reaktoren,
Stralenbahn

Motore, Turbinen, Trafos,
Behélter, Reaktoren

Turbinen, Maschinenanlage,
2003 Stahlbauteile, Kessel, 9 3 12
Behaélter, Kipptische, Motoren

Stahlpaletten, Trafos,
2004 Turbinen, Behélter, Motoren, 22 6 28
Maschinenteile

Trafos, Motoren, Coldbox,

2001 12 6 18

2002 19 4 23

2005 Kranteile 14 3 17
Asphaltanlage, Motoren,
1. Hj. 2006 Reaktoren, Behélter, 15 4 19

Turbinen, Presse, Tanks

Tabelle 7: Entwicklung des Aufkommens im GrofRraum- und Schwergutumschlag der SBO
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Tabelle 7 zeigt, dass seit 2001 ein relativ stabiles Aufkommen an Grof3raum- und Schwergut
zu verzeichnen ist. Das Jahr 2003 war ein sehr trockenes Jahr, was die relativ wenigen
Sendungen erklart. Demgegeniber wurden ein Jahr spéter 28 Sendungen darunter 33
Transformatoren aus Dresden mit dem Binnenschiff transportiert. Eine Sendung umfasst
dabei teilweise mehrere Kolli. Bemerkenswert ist auerdem, dass bereits im ersten Halbjahr
2006 mehr Sendungen transportiert worden sind, als im gesamten Jahr 2005. Mit der
geplanten Ro/Ro-Anlage ist davon auszugehen, dass durchschnittich 10 bis 15
Extremtransporte zuséatzlich pro Jahr von der StralRe auf die Wasserstral3e verlagert werden.

Neben dem Hafen Dresden, stellen vor allem die Hafen Aken und Magdeburg Schwerpunkte
der Verladung von Grof3raum und Schwergut dar.

Der Hafen Aken verfigt mit einem 270 t Schwerlastkran Uber den Kran mit der grof3ten
Tragfahigkeit im Hinterland des Hamburger Hafens. Im kombinierten Betrieb kénnen auch
Guter bis zu 600 t umgeschlagen werden. Daraus resultiert auch ein vergleichsweise grof3es
Einzugsgebiet, was wiederum einen vergleichsweise kostengunstigen Umschlag erméglicht.
Im Jahr 2005 wurden 72 Gro3- und Schwertransporte tber den Hafen durchgefuhrt.

Hafen  De fin Lovosice Dresden Riesa Torgau Roflau Aken Magdeburg

Tragkraft 80 t 180t 90t 45t 35t 70t 270t 40 t

Tabelle 8: Tragkraft von Hafenkranen in ausgewahlten Hafen

Im Hafen Magdeburg sind Hersteller von Windkraftanlagen direkt angesiedelt. Zum jetzigen
Zeitpunkt werden diese Anlagen noch auf der StralRe transportiert. Allerdings wird mit
Fertigstellung der unmittelbar benachbarten Umschlaganlage im Hansehafen fur die zum
Uberseeexport bestimmten Anlagen ein Schiffstransport angestrebt. Da der Trend hin zu
grolReren Anlagenteilen (Rotorblatter) geht, insbesondere fiir Offshore-Anlagen (60m x 5m x
4m), welche sich nicht mehr auf der Stral3e transportieren lassen, liegt in diesen Transporten
ein wesentliches Potenzial fur die Binnenschifffahrt.

Regelmaliige Schwerguttransporte, wie z.B. der Transport von Turbinen der Siemens KWU
Berlin mit einem Stiickgewicht von 305 t, finden auch vom Berliner Westhafen statt. Ahnlich
wie beim Hafen Dresden gibt es auch dort die Mdglichkeit der Montage im Hafen.

AuBerdem ist hinzuzufligen, dass es eine Schwergutlinie gibt. Diese verkehrt alle zwei
Wochen von Aken und alle drei Wochen von Dresden. Ein Mal im Monat findet von der
Tschechischen Republik ein Kaskotransport statt.

Bei GrofRRraum- und Schwerguttransporten ist nicht die Tonnage entscheidend, dennoch
weisen sie enormes Wertschoépfungspotenzial fur die Binnenschifffahrt auf.

3.3.3 Uberseecontainer

Der Containertransport mit Binnenschiffen stellt den wichtigsten Wachstumstrager fur die
Binnenschifffahrt dar. Die Containerverkehre auf der Elbe konzentrieren sich auf die Héafen
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Magdeburg, Aken und Riesa. Zweimal die Woche verkehrt die Elbe-Container-Line der DBR
von Hamburg nach Magdeburg und Aken und ein- bis zweimal die Woche besteht ein
Anschlussverkehr nach Riesa. Nach Dresden werden Bedarfsverkehre durchgefiihrt.

Der Modal Split fur die Containerverkehre in die neuen Bundeslander und die Tschechische
Republik wies 2005 folgende Verteilung auf, wobei sich die Binnenschifffahrt auf Verkehre
mit Sachsen und Sachsen-Anhalt (inkl. Haldensleben) bezieht und zwischen Hamburg und
der Tschechischen Republik kein Containertransport mit dem Schiff stattfand:

in TEU Schiff Bahn LKW
neue Bundeslander 50.000 124.000 394.000
Tschechische Republik F 45.000 130.000

Tabelle 9: Containerverkehr zwischen Hamburg und den neuen Bundeslandern/CR 2005
(Quelle: HHM)

Im Jahr 2005 wurden im Hafen Hamburg 8,1 Mio. TEU Container umgeschlagen. Unter der
Annahme eines durchschnittlichen Ladungsgewichts eines Containers von 10 t ergibt sich
hieraus ein Aufkommen von 81 Mio. t. Davon wiederum wurden 111.500 TEU (1,1 Mio.t) per
Binnenschiff auf dem Mittellandkanal (MLK) und der Elbe transportiert.’® Dies entspricht
einem Anteil von 1,4 Prozent. Von den 111.500 TEU (1,1 Mio. t) wurden 15 Prozent (168.50
TEU) auf der Unterelbe und ca. 21 Prozent (23.150 TEU) auf der Mittel- und Oberelbe
beférdert.

80.000

70.000

60.000

50.000

40.000

71.551

30.000

20.000

42.240

10.000

Mittel-/Oberelbe Unterelbe MLK
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Abbildung 19: Containertransporte nach Relationen
(Quelle: WSD Ost)

1® WSD Ost (2005)
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Im Containerumschlag des Hafens Hamburg wurden in den zuriickliegenden Jahren hohe,
i.d.R. zweistellige Wachstumsraten pro Jahr erzielt. Da sich die derzeitige Ladungsstruktur,
nach der rund ein Drittel Hinterlandverkehr sind'’, nicht entscheidend @ndern diirfte, wird in
Anbetracht der an die Kapazitatsgrenzen stolienden Auslastung der Schienen- und
StraBenanschlisse des Hafens davon ausgegangen, dass dem Binnenschiff im Zu- und
Ablaufverkehr hohere Bedeutung zukommen wird. Das Binnenschiff hat sich in den letzten
Jahren zunehmend in den Containerverkehr einschalten kdnnen.

Fur das Jahr 2015 geht die Hamburg Port Authority von einem Containerumschlag in Héhe
von 18,1 Mio. TEU (181 Mio. t) aus. Werden die zuvor angewandten Prozent-Schlussel 1,4
Prozent bzw. 15 und 21 Prozent flr das Jahr 2015 angewendet, dann ist 2015 unter den
heutigen Bedingungen, ohne nachhaltige wasserbauliche Mallnahmen im Hinterland
Hamburgs (MLK und Elbe) per Binnenschiff mit einem Containeraufkommen von ca. 235.400
TEU (2,4 Mio. t) zu rechnen. Es ist davon auszugehen, dass ca. 35.500 TEU (355.000 t)
davon auf der Unterelbe und ca. 48.800 TEU (488.000 t) auf der Mittel- und Oberelbe
befdrdert werden kdnnen.

Diese Entwicklung wuirde einer Verdopplung des Aufkommens gegenuber 2005
entsprechen.

Nach Einschatzung der Deutschen Binnenreederei kénnten mit nachhaltigen
wasserbaulichen MaRnahmen — die eine effizientere Schifffahrt mit erhodhter
Transportkapazitat ermdglichen — bereits gegenwartig ca. finf Prozent der Container mit
dem Schiff gefahren werden. Im Hamburger Hinterland waren somit 2015
Hinterlandtransporte mit dem Binnenschiff von 905.000 TEU (9 Mio. t) mdglich, wovon Uber
300.000 TEU (3 Mio. t) zu den Hafen Magdeburg und den oberhalb folgenden
Umschlagstellen entfallen wirden. Dieses Szenario setzt allerdings eine wirtschaftlichere
Schifffahrt voraus, insbesondere den Einsatz groRerer Transportkapazitaten. In diesem
Zusammenhang wird darauf hingewiesen, dass dreilagiger Containertransport langerfristig
nur auf der Elbe realistisch ist. Im Bereich des Elbe-Seitenkanals missten hierfur ca. 50
Brickenbauwerke und Rampen angehoben werden. Zusétzlich treten bei Kanaltransporten
von beladenen Containern Mehrkosten von ca. 10 % auf.

3.4 Prognosebetrachtung zum Zeithorizont 2015
3.4.1 Prognoseansatz entsprechend BVWP-Methodik

In der Bewertung zum BVWP 1992 wurde fir die Stromregelungsmalnahmen des
Verkehrskonzepts Elbe ein Nutzen-Kosten-Verhdltnis von 9,3 ermittelt. Ihr lagen
Verkehrsprognosen fir das Jahr 2010 von 11,6 Mio. t oberhalb von Magdeburg (inkl. Saale)
und 4,4 Mio. t unterhalb von Magdeburg zu Grunde. Integrierte, gesamtwirtschaftliche
Verkehrsprognosen, wie die Verkehrsprognose 2015 fur die BVWP haben einen Top-Down-

" Zwei Drittel sind lokales Aufkommen und Feederverkehr zu europaischen Hafen
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Ansatz: Eckwert fur diese Art Prognosen ist im Giuterverkehr die gesamtwirtschaftliche
Entwicklung, unterteilt nach Industriezweigen sowie Im- und Export unter Berlicksichtigung
von Szenarien (u. a. ordnungspolitisches Szenario). Daraus ergibt sich das
Transportaufkommen nach Giuterarten. Dieses Gesamtvolumen wird aufgeteilt auf die
einzelnen Verkehrstrager entsprechend deren Leistungsmerkmalen und Kosten (Modal-
Split). In einem nachsten Schritt wird das Aufkommen der einzelnen Verkehrstrager auf
deren Verkehrsnetze umgelegt. Grundlage dafir sind Verflechtungsmatrizen, die durch
Verkehrserhebungen bei den einzelnen Verkehrstragern gewonnen werden.

Die BVWP-Prognose dient daher in erster Linie dazu, die voraussichtliche
Kapazitatsauslastung vorhandener und ggf. neuer bzw. erweiterter Verkehrsinfrastrukturen
zu ermitteln. Zugleich liefert sie quantitative Informationen dafir, das Verkehrsgeschehen
ohne erwogene MaRRnahmen und dasjenige mit ihnen zu simulieren. Vergleiche zwischen
diesen beiden Varianten bilden letztlich eine Entscheidungsgrundlage dafir, ob und ggf. in
welchem Umfang erwogene Malinahmen Ziele der Bundesverkehrswegeplanung erfiillen
koénnen.

Gegenlber dem BVWP 1992 wurden die Verkehrsprognosen in Vorbereitung auf den BVWP
2003 korrigiert, gehen jedoch insgesamt ebenfalls von einer signifikanten Steigerung aus:

von 2,6 Mio t (Bezugsjahr 1997) auf 4,6 Mio t (2015) = + 80 % unterhalb Magdeburgs,
von 1,5 Mio t (Bezugsjahr 1997) auf 3,8 Mio t (2015) = + 150 % oberhalb Magdeburgs.

Gegenuber der alten Verkehrsprognose fir 2010 bedeutet dies fir die Strecke unterhalb
Magdeburgs eine weitere, leichte Steigerung, oberhalb Magdeburgs einen deutlich
geringeren Zuwachs. Grinde hierfir liegen insbesondere darin, dass die korrigierte
Prognose die Verkehre nach Tschechien zurtckhaltender einschéatzte und fir die Saale-
Relationen ohne Ausbau der Miundungsstrecke kein nennenswertes Verkehrsaufkommen
prognostizierte. Auch blieb das dynamisch wachsende Containeraufkommen auf der Elbe
weitgehend unberlcksichtigt, da die inzwischen eingetretene Entwicklung damals nur
bedingt vorhersehbar war. Hinzu kommt, dass der Methodik der korrigierten Prognose eine
verbesserte Datenbasis hinsichtlich der Marktpreise der Verkehrstrager zu Grunde lag.

Die Trennung in die Bereiche ,oberhalb* und ,unterhalb* Magdeburgs diente insbesondere
der Abgrenzung der Verkehrszellen an diesem wichtigen Verzweigungspunkt im
Wasserstral3ennetz und unterliegt somit einer anderen Vorgehensweise als die dieses
Gutachtens. Folgt man der BVWP-Methodik, ergibt sich unter der durch diese Untersuchung
bestétigten Annahme, dass die Nachfrage nach Massenguttransporten mit dem Schiff anhalt,
folgendes Bild: Die Saaleverkehre in der — damals nicht beriicksichtigten Gré3enordnung
von 2,5 Mio. t — verstarken die Verkehrsmenge ,oberhalb Magdeburgs” aufgrund des
laufenden Ausbauvorhabens. Hinzu kommen bei einem Ausbau der Elbe Containerverkehre
in der GroRenordnung von ca. 1,9 Mio. t oberhalb von Magdeburg und von ca. 1,4 Mio. t
unterhalb Magdeburgs (oberes Szenario). Somit ergibt sich nach der BVWP-Methodik fur
2015 folgende GroRRenordnung:
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Prognose aus Aktualisierte
2002 nach BVWP- Zusatz Saale Zusatz Container Prognose nach
Methodik BVWP-Methodik
unterhalb . . .
Magdeburg 4,6 Mio t 1,4 Mio. t 6,0 Mio. t
oberhalb . . . .
Magdeburg 3,8 Mio t 2,5 Mio. t 1,9 Mio. t 8,2 Mio. t

Tabelle 10: Prognosewerte

Ein Grolteil der Container wird auch weiterhin Uber den ESK transportiert werden. Um den
prognostizierten Anteil erreichen zu kdnnen, wird jedoch zukiinftig der 3-lagige Transport fur
die Containerschifffahrt benotigt. Dieser wiederum ist nur auf der Elbe mdglich.

3.4.2 Prognoseaussage unter Beibehaltung der aktuellen Situation

Der voranstehend beschriebene Prognoseansatz nach BVWP-Methodik beriicksichtigt den
seinerzeit geplanten Ausbauzustand der Elbe. Wie sich dieser Prognoseansatz im Detail
verandert, kann — wenn er direkt vergleichbar sein soll — nur nach dem gleichen Verfahren
durchgefiihrt werden.

Entsprechend der Auswertung der Zeitreihen der Binnenschifffahrtsstatistik, der
Umschlagzahlen der Binnenhéfen sowie der Angaben wichtiger Verlader im Elbstromgebiet
ist davon auszugehen, dass bei Festhalten an den Grundsatzen fur das Fachkonzept in
seiner bisherigen Form mit einem leichten Rickgang der Massenguttransporte aufgrund
fehlenden Schiffsraums in Zeiten glinstiger Wasserstande zu rechnen ist.

Wachstumsmarkt fur die Binnenschifffahrt bleibt auch unter den jetzigen Bedingungen der
Containertransport, obgleich auf einem Niveau, das unter den Madoglichkeiten der
Binnenschifffahrt in diesem Marktsegment liegt. Es wird davon ausgegangen, dass der
bisherige Anteil der Binnenschifffahrt am Containervolumen des Hamburger Hafens im
Elbstromgebiet zu halten ist, was einer Containermenge von ca. 840.000 t entspricht.

Ein weiteres Wachstumspotenzial besteht — aufgrund einer weitgehenden Unabh&ngigkeit
von Niedrigwasserstanden - bei Grof3raum- und Schwerguttransporten. Diese wirken sich
zwar nur geringfugig in der Tonnage aus, weisen jedoch ein hohes Wertschépfungspotenzial
fur die Binnenschifffahrt auf und tragen somit zur wirtschaftlichen Starkung von
Binnenschifffahrt und Binnenhéafen im Elbstromgebiet bei.
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4  Schlussfolgerungen

Im Vergleich zur Situation vor dem Augusthochwasser 2002 konnte trotz der anhaltend
instabilen Schifffahrtsbedingungen auf der Elbe das Niveau der Binnenschiffstransporte im
Elbstromgebiet weitgehend gehalten und in Teilbereichen auch gesteigert werden. Dennoch
hat sich die derzeit fehlende Perspektive zur Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen
bereits stérend auf arbeitsteilige Wirtschaftsprozesse im Einzugsgebiet von Mittel- und
Oberelbe ausgewirkt.

Die politische Entscheidung zur Beschrankung auf Unterhaltungsmaf3hahmen, mit denen die
nicht hinreichenden Schifffahrtsbedingungen von vor 2002 langerfristig manifestiert
werden sollen, hat zu einer Abwanderung von Schiffsraum  gefiihrt. Nunmehr stehen auch
bei glinstigen Wasserstanden nicht mehr gentigend Schiffe zur Verfliigung.

In der Wahrnehmung der betroffenen Transportunternehmen vollziehen sich auch die
gegenwartig auf den Zustand von 2002 orientierten Unterhaltungsmaflinahmen nur
schleppend. Insbesondere fehlt der Nachweis, dass die komplizierten und langwierigen
Abstimmungsprozeduren vor einfachen InstandhaltungsmafRnahmen tatsachlich die
praktische Umsetzung beeinflussen.

Insgesamt haben sich durch die temporare Einstellung der Flussunterhaltung bis Mitte 2004
die Schifffahrtsbedingungen bei Niedrigwasser verschlechtert , da der hierdurch
entstandene MalRnahmentberhang durch den ,normalen” Instandhaltungsbedarf tberlagert
wird.

Zwischenzeitlich wurde auch nochmals die Hochwasserneutralitat far
UnterhaltungsmalRnahmen  gutachterlich bestétigt, ohne dass dieses Ergebnis die
politische Entscheidung beeinflusst hat. Vielmehr ist nach den vorliegenden Informationen zu
den Grundsétzen fur das Fachkonzept der Unterhaltung der Elbe ein direkter Bezug zur
Hochwasserproblematik nur bedingt erkennbar. Im Vordergrund stehen flussékologische
Aspekte. Wirtschaftliche Bediirfnisse werden weitgehend ausgeblendet.

Anhand der bislang vorliegenden Ergebnisse detaillierter schiffbaulicher Expertisen ist davon
auszugehen, dass innovative Schiffstypen zwar helfen konnten, die gegebenen
Randbedingungen temporar besser zu nutzen. Sie sind jedoch nachweislich nicht in der
Lage, die vorhandenen Ausbau- und Unterhaltungsdefizite an den Fahrrinnenverhaltnissen
der Elbe zu kompensieren.

Bei konventionellem Schiffsraum  ist speziell auch fir die Elbe/Labe keine Tendenz zu
Neubauten erkennbar. Daher ist die von der Bundesregierung zugunsten der deutschen
Binnenschifffahrt beschlossene Anderung des §6b Einkommenssteuergesetz (EStG) im
Elbstromgebiet bislang weitgehend wirkungslos geblieben. Ein Forderprogramm zur
Modernisierung des noch vorhandenen flachgehenden Schiffsraumes z.B. mit neuzeitlichen
Motoren ware ein erster, notwendig zu gehender Schritt.

Die Nutzung der Binnenschifffahrt erfolgt ausschlie3lich nach kommerziellen Kriterien wie
Kosten und Zuverlassigkeit der Transporte. Daher muss definitiv davon ausgegangen
werden, dass die Binnenschifffahrt nur dann zum Gutertransport eingesetzt wird, wenn dies
die wirtschaftlichste Variante ist. Jeder durch Niedrigwasser eingeschrankte
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Schiffstransport wirkt sich daher aufgrund der deutlichen Mehrkosten fur Ersatzverkehre
unmittelbar negativ auf die Wettbewerbsféahigkeit der betroffenen Verlader aus.

Fur Betreiber und Nutzer von Hafen im Elbstromgebiet bestand vor dem Augusthochwasser
2002 Planungssicherheit beziiglich der Verbesserung der durchgangigen Schiffbarkeit der
Elbe zwischen tschechischer Grenze und Geesthacht bis 2008. Hieraufhin wurden sowohl
oOffentliche Investitionen in die Infrastruktur der Binnenhafen als auch private Investitionen in
schiffsaffine Produktions- und Umschlaganlagen in den H&afen sowie in deren Umfeld
getatigt. Diese Planungssicherheit fehlt nunmehr.

Die vorliegenden Untersuchungsergebnisse ergeben, dass im Elbstromgebiet allgemein und
im Bereich der Mittel- und Oberelbe insbesondere die Nachfrage nach Binnenschiffs-
transporten anhaltend stabil und in Teilbereichen steigend ist.

In einer Gesamtbetrachtung kann daher davon ausgegangen werden, dass gegentber der in
Vorbereitung auf den BVWP 2003 korrigierten Guterprognose fir die Elbe im Zeithorizont

2015 eine zusatzliche Gutmenge von ca. 5,8 Mio. t  zu erwarten ist. Die Erh6hung ergibt
sich einerseits durch die Verbesserung der Schifffahrt auf der Saale sowie andererseits
durch zusatzliche Containerverkehre.

Insbesondere der Containertransport wird nach Einschatzung des Gutachters kinftig auf
besonderes Interesse der Akteure in den Nordseehéfen stof3en, da trotz umfangreicher
StraBen- und Schienenausbaumafinahmen im Seehafenumfeld Kapazitdtsengpasse im
Containerhinterlandverkehr nur gemildert, jedoch langerfristig nicht vermieden werden
kénnen. Da die Hinterlandanbindungen eines der wesentlichsten Kriterien im européischen
Seehafenwettbewerb bilden, bietet die deutliche Steigerung der Transportmengen der
Binnenschifffahrt einen wirksamen Kapazitatszuwachs. Auch bei GroRRraum- und
Schwerguttransporten st eine weiter steigende Nachfrage zu erwarten.

Angesichts dieser Einschatzung sollten die gegenwartigen Grundsatze fur das
Fachkonzept der Unterhaltung der Elbe Uberarbeitet werden . Insbesondere ist der hohe
Aufwand fir das Geschiebemanagement den nachhaltigen strombaulichen MalRnahmen
gegeniber zu stellen. Dartuber hinaus sollte berlcksichtigt werden, dass
Buhneninstandsetzung und Geschiebemanagement fir die Schifffahrtsbedingungen im
Bereich der Stadtstrecke Magdeburg weitgehend ohne Wirkung bleiben. Somit bildet die
Stadtstrecke auch mit der Umsetzung dieser Grundséatze fir ein Fachkonzept einen
neuralgischen Punkt fur alle Verkehre oberhalb Magdeburgs.

Ohne nachhaltige wasserbauliche MaRnahmen am Gesamtlauf der Elbe sind fur die
heutigen  Wirtschaftsunternehmen als Nutzer der Binnenschifffahrt schlechtere
Standortbedingungen gegeben. Eine weitere Abwanderung von Schiffsraum ware nur
bedingt zu verhindern. Da eine Verlagerung auf die Schiene angesichts kostenmaRiger und
technologischer Hemmnisse nur bedingt moglich ist, weisen die heutigen
Rahmenbedingungen darauf hin, dass der Grol3teil der vom Schiffstransport verdrangten
Gutmengen Uber die Stral3e transportiert werden wird.
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5 Handlungsempfehlungen

Abstimmungsprozeduren  bei InstandhaltungsmaRnahmen  vereinfachen  und
beschleunigen. Dies kann z.B. durch ge&nderte Abgrenzung der Schadensklassen
erfolgen, die bei vergleichsweise geringfiigigen InstandhaltungsmalRnahmen den
Abstimmungsaufwand reduzieren.

Schaffung einer Plattform fir die binnenschifffahrtsaffine  Wirtschaft im
Elbstromgebiet. Dies sollte im Sinne einer Vernetzung der bestehenden lokalen bzw.
regionalen Initiativen erfolgen (z.B. VFE, VHdAS und SHV). Diese Plattform sollte im
geplanten Fachbeirat der Wirtschaft zum Masterplan Guterverkehr und Logistik vertreten
sein und einen Informationsaustausch mit dem ,Forum Binnenschifffahrt und Logistik"
vorsehen.

Starkere Einbindung der Binnenschifffahrt in die Entwicklungsplanung des
Hamburger Hafens mit dem Ziel der Starkung des maritimen Standorts Deutschland.
Vorrang sollte hierbei die detaillierte Prifung der hiermit verbundenen Kapazitatsreserven im
Containerverkehr haben, da sich die Hinterlandverbindungen in diesem Marktsegment
kunftig noch starker als Merkmal im Standortwettbewerb der Seehafen auspragen werden.
Daher wird es kiinftig umso wichtiger, vorhandene Kapazitats- bzw. Entwicklungspotenziale
und somit die Binnenschifffahrt - gleichwertig neben Schiene und StralRe — optimal zu
nutzen.

Liniendienste zunehmend auch fir konventionellen Verkehr nutzen, um auf
Niedrigwasserstande kurzfristig reagieren zu kénnen. Hierflir bedarf es gemeinsamer
Anstrengungen der Verlader, Binnenhafen und Schifffahrtsunternehmen. Die Erfahrungen,
die bei Liniendiensten im Container- sowie GrofRraum- und Schwerguttransport gewonnen
wurden, sollten hierfur genutzt werden. Die Umsetzung kdnnte z.B. in einem Pilotvorhaben
umgesetzt werden, das durch Fordermittel tangiert wird.

Planfeststellungsverfahren fur Streichlinienkorrektur im Bereich Coswig eroffnen. Nur
nach der in diesem Genehmigungs-verfahren enthaltenen
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung kdonnen die Auswirkungen des Bauvorhabens auf die
Umwelt sichergestellt werden.

Planfeststellungsverfahren Stadtstrecke Magdeburg mit dem Ziel einer objektiven und
ergebnisoffenen Prifung wiederaufnehmen . Sollte dieses Verfahren zu dem Ergebnis
kommen, dass die Strombaumafnahmen an der Stadtstrecke vertretbar sind, sollte diese
Mafnahme realisiert werden, um den nachgewiesenen wirtschaftlichen Nutzen in der Praxis
nutzbar zu machen.

Uberprifung der Wirtschaftlichkeit der Buhnenverlangerung zwischen Domitz und
Hitzacker. Nur mit Fertigstellung dieser Strecke kann die Wirksamkeit des Gesamtsystems
der Niedrigwasserregulierung auf der Elbe im vollen Umfang erreicht werden kann.

Die neu abzustimmenden und zu beschlieRenden Malinahmen sollten in einen
ganzheitlichen Entwicklungsplan Elbe einflieBen, der alle volkswirtschaftlichen — d.h.
wirtschaftliche und ©konomische — Belange hinreichend bericksichtigt und die Elbe als
naturnahe und von der Sache her potenziell leistungsfahige europdische Wasserstral3e
nachhaltig sichert.
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Anlagen

Anlage 1.

Giiter: 5.952.635t / 3.586.635t

nach Hamburg

Geesthacht

Liineburg

JeuByUSHRS-2q|T

nach Hannover Mittel-

|eueypue)

39713

HTlhal'.sc:

Guter; 5952680t [3.586.635¢
Gliterschiffe: 10.433 / 10.4986

Elbe-Liib.

Kanal nach Lilbeck

BingueneT

Giliter: 1.053.0061 /357.2081
Giiterschiffe: 2.242 [ 2248

Untere Havel-

Schleuse Parey: 297.072 t gesamt

BiaqjeneH

Giiter: 108.9351/46.776t
Giiterschiffe: 233 /129

‘}siassem

Gliter: 1.227.1111/1.310.434 t
Giiterschiffe: 4.157 / 4.817

ddubaiy

H

Schleuge Rothensee:

Kreuzung im Bau

Elbe -Havel-Kanal nach Berlin

Glter: 1.324.567t/1.1684.841 t

Guterschiffe: 2.992 / 2.643

Rothensee
Schiffshebewerk Rothensee:
Giliter: 835.9891t /834,652t
Gliterschiffe: 2.090 / 1.960
2
Saale =
o

Giiter: 534.355t / 758.487 t
Giliterschiffe: 1.918 /1956 Giiter: 528.099 t / 507.526

Stadtstrecke
Grenzubergang Schmilka

Gliterschiffe: 1.397 /1.393]

ELBE

ueIyosYas |
yoeu

Gter: 20.110 t gesamt

nach Halle

Giitermengen im Jahr 2001:

Wasserweq: Schleuse oder
Fluss oder Hebewerk Name Giiter: zu Berg /zu Tal
Kanal mit Namensangabe Giiterschiffe: zu Berg /zu Tal
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Anlage 2:
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Anlage 3:
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