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Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 17 — Bedarf und Prognosen

Vorbemerkung der Fragesteller

Das Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 17 (VDE 17) war bereits Bestand-
teil des Bundesverkehrswegeplanes 1992 und basiert auf veralteten Progno-
sen. Je nach Streckenabschnitt betrigt der aktuelle Giitertransport in Branden-
burg zwischen zwolf Prozent und 14,5 Prozent der Prognose fiir 2010. Die auf
dem Wasser transportierte Giitermenge ist im Vergleich zu Werten der 90er
Jahre auf ein Drittel zuriickgegangen, und das, obwohl durch die bisherigen
Ausbaumalinahmen die Bedingungen fiir die Binnenschifffahrt quantitativ
verbessert wurden. Seit 2004 kénnen voll beladene Europaschiffe mit 2,50 m
Abladetiefe sowie teilweise beladene GrofSimotorgiiterschiffe (GMS) mit 2,20
m Abladetiefe die Havel in Brandenburg befahren. Auch der zweilagige Con-
tainertransport ist seitdem moglich. Erforderlich ist lediglich eine Anpassung
der Durchfahrtshéhen der Briicken.

In der ,,Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, die
im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) erstellt wurde, wird fiir die Region Berlin-Brandenburg mit einer
Stagnation des gesamten Giiterverkehrs bis zum Jahr 2025 gerechnet. Fiir die
Binnenschifffahrt wird eine Reduzierung des Aufkommens um 26 Prozent,
bezogen auf das Jahr 2004, prognostiziert.

Die Realisierung des VDE 17 erfordert massive Eingriffe in die Natur, den
Wasserhaushalt und das Landschaftsbild. Die erheblichen negativen Umwelt-
auswirkungen, die mit dem Projekt verbunden sind, stehen in keinem Verhélt-
nis zum Nutzen des Projekts. Welchen Nutzen dieses Projekt angesichts der
Entwicklung des Transportaufkommens iiberhaupt noch hat, ist sehr fraglich.
Das Gleiche gilt fiir den Ausbau der Schleuse Kleinmachnow. Der hierfiir pro-
gnostizierte Transportbedarf kann nachweislich mit einer 115 m langen
Schleuse befriedigt werden. Ein Ausbau der Schleuse auf 190 m ist nicht er-
forderlich. Die Fortfiihrung des VDE 17 kdme einer Verschwendung von
Steuergeldern gleich. Die Gesamtkosten fiir das VDE 17 werden auf ca. 2,3
Mrd. Euro geschitzt, davon wurden bereits 1,2 Mrd. Euro verbaut. Die Wirt-
schaftlichkeit des Projekts konnte zu keinem Zeitpunkt nachgewiesen werden.
Die Stadt Potsdam sowie der BUND Brandenburg (Bund fiir Umwelt und Na-
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turschutz Deutschland — BUND) haben Klage gegen den Planfeststellungsbe-
schluss zum Ausbau des Sacrow-Paretzer-Kanals eingereicht.

VDE 17

1. Wie ist der aktuelle Planungs- und Realisierungsstand der Planungsab-
schnitte des VDE 17?

Planungsabschnitte Realisierungsstand” Planungsstand
Mittellandkanal Ost- Der Abschnitt ist zu 85 Prozent fertig gestellt. 2012

haltung

Wasserstralenkreuz Das Wasserstralenkreuz ist fertig gestellt bis auf die | 2010
Magdeburg Niedrigwasserschleuse Magdeburg.

Elbe-Havel-Kanal Der Abschnitt ist zu 70 Prozent fertig gestellt. 2013

Untere Havel-Wasser- Der Abschnitt ist zu 30 Prozent fertig gestellt. 2015

strafe und Havelkanal bis

GVZ Wustermark

Berliner Nordtrasse Der Abschnitt ist zu 20 Prozent fertig gestellt. 2015

* Die Bezugswerte sind gerundet.

2. Mit welchen Planungs- und Baukosten ist fiir die jeweiligen Planungsab-
schnitte zu rechnen?

Fiir die Planungsabschnitte sind nachfolgende Ausgaben fiir Planung und Bau

veranschlagt:

Planungsabschnitte veranschlagte Haushaltsmittel
Mittellandkanal Osthaltung 409 Mio. Euro
Wasserstrallenkreuz Magdeburg 514 Mio. Euro
Elbe-Havel-Kanal 493 Mio. Euro

Untere Havel-Wasserstralle inkl. Havel- | 310 Mio. Euro

kanal bis GVZ Wustermark

Berliner Nordtrasse 178 Mio. Euro

3. Wie hoch war 1990 die zuldssige Abladetiefe, Léinge und damit max. Trag-
fahigkeit fiir Motorgiiterschiffe und Schubverbande fiir die Wasserstraf3en-
verbindung zwischen Magdeburg und Berlin (bitte separat aufgeschliisselt
fiir die einzelnen Wasserstralenabschnitte darstellen)?

1990 betrugen die zuldssigen Abmessungen durchgehend fiir ein Einzelfahr-
zeug 80 m Lange und 9 m Breite und fiir einen Schubverband 125 m Lange und
8,25 m Breite. Im Abschnitt Wusterwitz-Needlitz sind abweichend Schubver-
binde bis 156 m Lange und 8,25 m Breite zugelassen gewesen. Im Abschnitt
Berlin (Spandau) bis Westhafenkanal sind abweichend Schubverbénde bis 91 m
Lénge und 9 m Breite zugelassen gewesen. Die Abladetiefe und damit die
Tragféhigkeit richtete sich nach den vorhandenen Fahrrinnentiefen, die
schwankten und daher tdglich bekannt gegeben wurden.
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4. Wie viele Europaschiffe und Elbe- und Havel-Schubverbidnde mit 2,50 m
Tiefgang nutzen die bereits ausgebaute Wasserstralle zwischen Magdeburg
und Berlin aufgrund der verbesserten Bedingungen (Trogbriicke, Sohlver-
tiefung, etc.) seit 2004?

Seit 2004 haben insgesamt 751 Europaschiffe und Schubverbiande mit 2,50 m
Abladetiefe die verbesserten Bedingungen der Wasserstralle genutzt (Zahlung
Schleuse Hohenwarthe, Wasserstra3enkreuz).

5. Wie viele GMS mit 110 m Lange und bis zu 2,20 m Abladetiefe nutzen die
bereits ausgebaute Wasserstrafle zwischen Magdeburg und Berlin aufgrund
der verbesserten Bedingungen (Trogbriicke, Sohlvertiefung, etc.) seit 2004
mit Sondergenehmigung?

Seit 2004 haben insgesamt 259 GMS (> 9,60 m Breite) mit bis zu 110 m Lénge
sowie Schubverbande (> 9,60 m Breite) und bis zu 2,20 m Abladtiefe die ver-
besserten Bedingungen der Wasserstralle genutzt (Zéhlung Schleuse Hohen-
warthe, Wasserstralenkreuz).

6. Welche Ausbauziele sind fiir die Havel-Oder-Wasserstral3e mit der Anbin-
dung nach Stettin vorgesehen?

Welche Schiffe sollen diese Wasserstrafe zukiinftig befahren konnen?

Die Havel-Oder-Wasserstralle wird zukiinftig durchgingig fiir GMS von 110 m
Léange und zweilagigen Containerverkehr befahrbar sein. Zwischen Schwedt
und Stettin ist ein erweiterter Ausbau filir Kiistenmotorschiffe vorgesehen.

7. Welche Schiffsgroflien sind auf der Spree-Oder-Wasserstrale und dem
Teltowkanal zuldssig?

Konnen diese bereits unter den derzeitigen Bedingungen auf der Wasser-
stralenverbindung zwischen Magdeburg und Berlin verkehren?

Folgende Fahrzeuge sind durchgehend auf der Spree-Oder-Wasserstrale zu-

lassig:

Fahrzeuge Lange Breite
Einzelfahrzeuge 67 m 8,25 m
Schubverbéinde 91 m 8,25 m

Folgende Fahrzeuge sind durchgehend auf dem T eltowkanal zuléssig:

Fahrzeuge Linge Breite
Einzelfahrzeuge 82 m 9,5m
Schubverbinde 91 m 9,0 m

Diese Fahrzeuge und Schubverbinde kdnnen unter den derzeitigen Bedingun-
gen zwischen Magdeburg und Berlin verkehren.
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8. Welche aktuellen Planungen mit welchen Ausbauzielen gibt es fiir die Sa-
nierung bzw. den Ausbau der Spree-Oder-Wasserstralle und des Teltow-
kanals, und bis wann sollen diese umgesetzt werden?

Die Mallnahmen an der Spree-Oder-Wasserstrale umfassen Grundinstandset-
zungs- und ErsatzmalBnahmen an den vorhandenen Anlagen. Am Spree-Oder-
Kanal erfolgt im Rahmen der Unterhaltung zugleich eine moderate Verbesse-
rung der Verkehrsverhdltnisse nach Fiirstenwalde und Eisenhiittenstadt. Die
Schleusen werden im Rahmen von Grundinstandsetzungen verldngert.

Die WasserstraB3en Berlin-Siid (u. a. Teltowkanal) sind heute fiir Europaschiffe
(Klasse IV) teilabgeladen befahrbar. Auf einen iiber die Wasserstralenklasse
IV hinausgehenden Ausbau wird verzichtet.

Die Umsetzung erfolgt sukzessive entsprechend der vorhandenen personellen
und finanziellen Ressourcen.

Sacrow-Paretzer-Kanal

9. Welche eigenstindige Verkehrsfunktion weist der planfestgestellte Aus-
bau des Sacrow-Paretzer-Kanals auf, wenn auf die Realisierung der 6st-
lich und westlich gelegenen Planabschnitte verzichtet wird?

Der Sacrow-Paretzer-Kanal bleibt in seiner heutigen Verkehrsfunktion beste-
hen, wenn auf den Ausbau der westlich und 6stlich des Sacrow-Paretzer-Kanals
gelegenen Abschnitte verzichtet wird.

10. Welche Hifen und Ladestellen konnen von einem GMS 110 oder einem
Grofischubverband mit jeweils 2,80 m Abladetiefe angefahren werden,
wenn zwar der Sacrow-Paretzer-Kanal, nicht aber — entsprechend des Be-
schlusses des Berliner Abgeordnetenhauses vom 10. Juli 2008 — die
Spandauer Havel und die Spree von der Miindung bis zur Schleuse
Charlottenburg ausgebaut werden?

Nach den Ausbauplanungen des VDE 17 konnen alle Héafen auf dieser Ver-
bindung westlich vom Land Berlin mit einem GMS bzw. Schubverband mit
2,80 m Abladetiefe erreicht werden, sofern die infrastrukturellen Vorrausset-
zung der Héfen dies erlauben.

11. Fiihlt sich die Bundesregierung an den Beschluss des Berliner Abgeord-
netenhauses vom 10. Juli 2008 gebunden, beim Ausbau der Spandauer
Havel und der Spree von der Miindung bis zur Schleuse Charlottenburg
auf eine Abladetiefe von 2,80 m zu verzichten und fir die Berliner Was-
serstraen auf den Ausbau nach Wasserstralenklasse V b zu verzichten?

Wenn nein, warum nicht?

Nein. Die Bundesregierung ist an die Beschliisse des Deutschen Bundestages
gebunden.

12. Welche Prognosen oder Fahrsimulationen liegen der Bundesregierung
vor, die die Notwendigkeit einer Anlage von Ausweichstellen oder der
Neuanlage von Wartestellen (Jungfernsee) bei einem eingeschrinkten
Begegnungsverkehr auf dem Sacrow-Paretzer-Kanal konkret begriinden?

Die Notwendigkeit von Wartestellen muss entsprechend der ortlichen Voraus-
setzungen im Einzelfall gepriift werden.
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13. Bis zu welcher Breite und Tiefe von Schiffen sind Begegnungen mit
Europaschiffen bis zu 2,50 m Abladetiefe bzw. GMS 110 mit 2,20 m
Tiefgang auf dem Sacrow-Paretzer-Kanal moglich?

Die Moglichkeiten der Begegnung iiber die nach BinnenschifffahrtsstraSenord-
nung zugelassenen Abmessungen hdangen von der Breite und der Abladetiefe ab
und sind gemiB schifffahrtspolizeilicher Anordnung vom 15. April 2008 bis
auf weiteres nach Verkehrsgruppen zugelassen. Begegnungen von Europaschif-
fen mit 2,50 m Abladetiefe (Verkehrsgruppe 3) sind beispielsweise mit einem
GMS mit 10,50 m Breite und maximaler Abladetiefe von 1,53 m im Sacrow-
Paretzer-Kanal zugelassen (Verkehrsgruppe 1). Fahrzeuge iiber 10,50 m Breite
und mit bis zu 2,20 m Abladetiefe bediirfen der Einzelgenehmigung.

Transportmengen, Prognosen und Wirtschaftlichkeit

14. Wie hoch ist die per Binnenschiff transportierte Giitermenge in Deutsch-
land (in Tonnen) insgesamt, und wie viel davon wird iiber die Strecke
Brandenburg (Havel) bis Berlin transportiert?

2008 sind per Binnenschiff in Deutschland auf den Bundeswasserstral3en
245 Mio. t transportiert worden. Davon entfielen auf die Unteren Havel-
Wasserstralle (Schleuse Brandenburg) 3 Mio. t.

15. Wie hat sich der Giiterumschlag per Schiff in Brandenburg und Berlin
seit 1990 entwickelt und wie bewertet die Bundesregierung diese Ent-
wicklung (bitte Daten fiir die einzelnen Jahre nennen)?

Binnenschifffahrtsbezogener Giiterumschlag der Bundesldnder Berlin und
Brandenburg

Giterverkehr in Mio. t
Berlin Brandenburg
2007 3,68 4,63
2006 3,65 4,03
2005 3,47 4,39
2004 2,83 4,05
2003 2,93 3,67
2002 3,14 4,42

Quelle: Jahrbiicher Verkehr, Giiterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt, Statistisches Bundesamt.

Die vorstehenden Zahlen zeigen in den letzten Jahren einen kontinuierlichen
Trend zu einem Anstieg der Giiterumschlagsmengen in den Landern Berlin und
Brandenburg. In der zur Beantwortung der Kleinen Anfrage zur Verfligung ste-
henden Frist war eine Aufbereitung der Daten weiter zuriickliegender Jahre
nicht moglich.
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16. Wie haben sich die Transportmengen auf der Trogbriicke (Wasserstraf3en-
kreuz) und den Planungsabschnitten zwischen Brandenburg (Havel) und
Berlin sowie insbesondere auf dem Sacrow-Paretzer-Kanal seit 1990 ent-
wickelt (Bitte die Daten fiir die einzelnen Jahre nennen, sofern der Bun-
desregierung keine Zahlen fiir den Sacrow-Paretzer-Kanal vorliegen,
bitte die Daten fiir den Durchgang der Schleuse Brandenburg darstellen)?

Transportmengen seit 1995 in den Planungsabschnitten Elbe-Havel-Kanal
(Schleuse Hohenwarthe), Untere HavelwasserstraBBe (Schleuse Brandenburg)
und Berliner Nordtrasse (Schleuse Charlottenburg) in Mio. t:

Hohenwarthe* Brandenburg Charlottenburg
2008 23 3,0 0,7
2007 3,3 3,3 0,9
2006 3,1 3,0 0,8
2005 3.3 3,6 0,9
2004 3,5 3,3 1,1
2003 0,7 2,5 1,1
2002 29 1,5
2001 2,7 2,3
2000 3,2 1,9
1999 3,6 2,4
1998 4,1 2,5
1997 4,5 3,5
1996 4,7 4,0
1995 5,5 4,2
* Das Wasserstraenkreuz wurde im Oktober 2003 in Betrieb genommen und 2008 fiir sechs Wochen

gesperrt.

In der zur Beantwortung der Kleinen Anfrage zur Verfiigung stehenden Frist
war eine Aufbereitung der Daten weiter zurlickliegender Jahre nicht moglich.
Im Ubrigen wird auf die Antwort zu Frage 23 verwiesen.

17. Welche seit 1990 erstellten Prognosen fiir die Entwicklung des Giiterum-
schlags per Schiff in Brandenburg und Berlin bei einer Realisierung des
VDE 17 sind der Bundesregierung bekannt?

a) Welche Giiterumschlige per Schiff werden dabei jeweils fiir Branden-
burg und Berlin prognostiziert?

b) Welche Transportmengen werden fiir den Sacrow-Paretzer-Kanal pro-
gnostiziert?

In dem genannten Zeitraum wurden folgende globale Giiterverkehrsprognosen
im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung er-
stellt:

— Verkehrsprognose 2015 fiir die Bundesverkehrswegeplanung; BV U/ifo/ITP/
Planco; April 2001

— Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025; ITP/BVU;
November 2007
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Darin sind fiir die Lander Berlin und Brandenburg folgende Prognosewerte fiir
den Giiterumschlag per Binnenschift aufgefiihrt:

Gtiterverkehr in Mio. t
Prognose Prognose
2015" 2025*
Berlin 2,9 2,6
Brandenburg 2.3 2,9

*  Entwicklung des Giiterfernverkehrs nach Bundesldndern und Verkehrstriagern (in Mio. t).
** Entwicklung des Giiterverkehrs nach Bundesldndern und Verkehrstragern (Summe Versand und Emp-
fang in Mio. t).

Eine Aufteilung der Giitermengen auf einzelne Wasserstrallen ist in den ge-
nannten Gutachten nicht enthalten.

18. Welche Prognosezahlen und Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen legt die
Bundesregierung fiir das VDE 17 bzw. den Ausbau des Sacrow-Paretzer-
Kanals zu Grunde?

19. Wurde eine vergleichende Nutzen-Kosten-Analyse fiir das VDE 17 mit
einer Verringerung der Ausbaumafe (keine Verbreiterung, keine weitere
Vertiefung) fiir das VDE 17 insgesamt bzw. fiir einzelne Planabschnitte
durchgefiihrt?

Wenn ja, mit welchem Ergebnis?

Wenn nein, warum nicht?

Die Fragen 18 und 19 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Das VDE 17, zu dem auch der Abschnitt des Sacrow-Paretzer-Kanal gehort,
wurde im Rahmen der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 1992 auf Ba-
sis der damaligen Gesamtverkehrsprognose fiir das Jahr 2010 bewertet. Im Jahr
1995 wurde die Projektbewertung mit einer aktualisierten Gtiterverkehrsprog-
nose nochmals iiberpriift. Die Ergebnisse weisen in beiden Féllen eine hohe
volkswirtschaftliche Rentabilitét des Projektes aus.

Die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung wurde ausschlieBlich fiir das Gesamtprojekt
durchgefiihrt, weil der verkehrliche Nutzen erst mit Fertigstellung der durchge-
henden WasserstraBenverbindung in gleicher Qualitdt vollstindig erreicht wird.
Ein Ausbauverzicht (keine Verbreiterung, keine Vertiefung) geht in die Projekt-
bewertung als Vergleichsfall ein. Ein Ausbauverzicht in einzelnen Teilabschnit-
ten wiirde den verkehrlichen Nutzen der Gesamtmafinahme zu einem grof3en
Teil infrage stellen.

20. Trifft es zu, dass die Planfeststellungsbehdrde die Erstellung oder Be-
riicksichtigung aktueller Verkehrsprognosen und/oder Kosten-Nutzen-
Analysen im Planfeststellungsbeschluss fiir den Sacrow-Paretzer-Kanal
abgelehnt hat?

Wenn ja, mit welcher Begriindung?
Die weisungsunabhingige Planfeststellungsbehdrde hat entschieden, dass

gegeniiber den im Planfeststellungsverfahren vorgelegten planbegriindenden
Unterlagen fiir ihre Entscheidung keine neuen zusitzlichen Kosten-Nutzen-



Drucksache 16/12920 —- 8- Deutscher Bundestag — 16. Wahlperiode

Analysen erforderlich sind. Zur Begriindung wird auf den Planfeststellungsbe-
schluss verwiesen.

21. Wie bewertet die Bundesregierung die Aktualitdt der Prognosezahlen und
der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung?

22. Inwieweit hilt es die Bundesregierung vor dem Hintergrund des Prinzips
der sparsamen und wirtschaftlichen Verwendung offentlicher Mittel fiir
geboten, aktuelle Prognosedaten sowie eine aktuelle Wirtschaftlichkeits-
untersuchung fiir das VDE 17 erstellen zu lassen (Begriindung)?

Die Fragen 21 und 22 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Die Entscheidung flir das VDE 17 wurde im Rahmen der Aufstellung des
Bundesverkehrswegeplans 1992 auf Basis der seinerzeit nachgewiesenen
volkswirtschaftlichen Rentabilitit getroffen. Auch unter Beriicksichtigung der
aktuellen Erkenntnislage besteht fiir die Bundesregierung kein Zweifel an der
Wirtschaftlichkeit der Vollendung des Projektes.

23. Welche Griinde haben nach Ansicht der Bundesregierung dazu gefiihrt,
dass trotz der erhohten Leistungsfahigkeit der Wasserstra3e die derzeiti-
gen Transportmengen immer noch deutlich unter den realen Zahlen der
90er Jahre liegen?

Der bisher erreichte Ausbauzustand der VDE 17 ermdglicht einen Teilnutzen
durch eine bessere Auslastung kleinerer Schiffstypen wie das Europaschiff.
GroBere Fahrzeuge konnen die Strecke bislang nur unter erheblichen Abla-
dungsrestriktionen passieren, wodurch der wirtschaftliche Einsatz dieser Fahr-
zeuge verhindert wird.

Die dadurch entstehenden Wettbewerbsnachteile wirken sich nachteilig auf die
Nutzung der Wasserstral3e als Transportweg aus.

24. Inwieweit trifft es zu, dass die Verringerung der Ausbaumalfe auf 2,20 m
fiir die Havel-Oder-Wasserstrale (HOW) u. a. auf einer Kosten-Nutzen-
Analyse der PLANCO Consulting GmbH aus dem Jahr 1992 basiert, die
das Ergebnis hatte, dass die geringere Dimensionierung auch wirtschaft-
lich vorteilhaft sei?

Von welchen prognostizierten Transportmengen ging PLANCO dabei fiir
die HOW aus?

Der Ausbau der Havel-Oder-Wasserstrale wurde im Rahmen des Gutachtens
,Bewertung vordringlicher WasserstraBenprojekte in den neuen Bundes-
landern® im Jahr 1992 untersucht. Dabei wurden in der Hauptverkehrsrichtung
2,7 Mio. t als begiinstigte Verkehrsstrome angenommen.

Der Variantenvergleich ergab ein Optimum fiir eine Abladetiefe von 2,20 m.
Dieses Ergebnis ldsst keine Schlussfolgerungen fiir andere Wasserstralen mit
anderen Randbedingungen zu.
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25. Wie hoch ist der Anteil von GMS mit einer Tragfdhigkeit von bis zu
1 500 Tragféhigkeitstonnen an der Gesamtflotte?

Trifft es zu, dass seit Jahren nur noch Giitermotorschiffe groer als 1 500
Tragfahigkeitstonnen neu gebaut werden?

GMS mit einer Tragfahigkeit von bis zu 1 500 t gibt es nicht. GMS haben {ibli-
cherweise eine Tragfahigkeit von rund 3 000 t bei 3,30 m Abladetiefe und mehr.
Bei 2,80 m Abladetiefe liegt die Tragfahigkeit {iblicherweise bei ca. 2 350 t.

Der iiberwiegende Anteil der Neubauten liegt in den GroBenklassen iiber 2 500 t.

26. Welche Giiterfernverkehre von Massengiitern — differenziert nach den
Gitergruppen Kohle, Baustoffe und Metalle — nach Berlin und Branden-
burg finden derzeit auf der Strafle statt und konnten nach Ansicht der
Bundesregierung erst dann auf die Wasserstralle verlagert werden, wenn
die Wasserstralenverbindung von Magdeburg nach Berlin auf Wasser-
straflenklasse V b ausgebaut wurde?

27. Welche Giiterfernverkehre — benannt nach Menge und Giterart — die der-
zeit auf der StraBle stattfinden, konnten nach Ansicht der Bundesregie-
rung auBerdem noch auf die Wasserstraf3e verlagert werden?

Die Fragen 26 und 27 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Eine Auswertung aktueller Daten zum Giiterfernverkehr auf der Strafle mit Ver-
lagerungspotenzial auf Relationen nach Berlin und Brandenburg liegt nicht vor.
Grundsitzlich gilt: Die Verlagerung von Giiterverkehr zwischen den Verkehrs-
tragern ist von der Transportkostendifferenz auf der jeweiligen Transport-
relation abhéngig. Die mit dem VDE 17 verfolgten Infrastrukturverbesserungen
tragen dazu bei, die Wettbewerbsféhigkeit der Binnenschifffahrt gegeniiber den
anderen Verkehrstragern zu erhohen.

28. Wurde gepriift, welche Verlagerungspotenziale von der Strafle auf das
Binnenschiff schon heute bestehen?

a) Wenn ja, zu welchem Ergebnis kommen diese Priifungen?

b) Wenn keine Priifung durchgefiihrt wurde, warum nicht?

29. Aus welchen Griinden werden die in Frage 28 ggf. aufgezeigten Poten-
ziale nicht genutzt?

Die Fragen 28 und 29 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Es ist davon auszugehen, dass unter den derzeitigen infrastrukturellen Rahmen-
bedingungen keine nennenswerte Verlagerung von der Strafle auf das Binnen-
schiff stattfindet. Im Ubrigen wird auf die Antwort zu Frage 26 verwiesen.

30. Wie hoch ist nach der PLANCO- Studie ,,Ergéinzende Projektbewertung
fiir den Ausbau von Binnenschifffahrtsstraen am Beispiel von Projekt
17 Deutsche Einheit” im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr von
1995 der Anteil der Transporte, die bei einer Nicht-Realisierung des
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VDE 17 jeweils auf der Strafle und der Schiene erfolgen wiirden (Anga-
ben in Prozent)?

Der Anteil der Transporte, die bei einer Nichtrealisierung der VDE 17 jeweils
auf die Strale und auf die Schiene erfolgen wiirden liegt nach der PLANCO-
Studie ,,Ergdnzende Projektbewertung fiir den Ausbau von Binnenschifffahrt-
stralen am Beispiel des VDE 17 aus dem Jahr 1995 bei insgesamt rd. 21 Pro-
zent (18 Prozent Schiene; 3 Prozent Stral3e).

31. Wie bewertet die Bundesregierung die Ergebnisse der kiirzlich von der
TU Hamburg-Harburg zum VDE 17 Vorhaben 4 und 5 veréffentlichten
Studie?

Die genannte Studie der Technischen Universitit Hamburg-Harburg kommt zu
dem Ergebnis, dass die Kapazitit der vorhandenen Wasserstralenverbindung
zwischen dem Mittellandkanal und Berlin fiir die aktuellen wie die absehbaren
Giiterverkehrsmengen ausreichend sei und daher von einem Ausbau der noch
ausstehenden Reststrecke des VDE 17 abgesehen werden kdnne.

Diese Schlussfolgerung verkennt, dass sich das Ausbaubediirfnis nicht aus der
mangelnden Kapazitit der Wasserstrafle begriindet, sondern aus der mangeln-
den Qualitit der Verbindung, die einen wirtschaftlichen Wasserstralentransport
behindert.

Die bislang fertig gestellten Teile des VDE 17 konnen den angestrebten Nutzen
einer durchgehenden, wettbewerbsfiahigen Wasserstralenverbindung bis nach
Berlin noch nicht erfiillen. Der Bedarf fiir eine wirtschaftlich leistungsfahige
Infrastruktur besteht unveréndert.

Eingriffe in die Natur

32. Welche Erkenntnisse liegen der Bundesregierung iiber zu erwartende
Verdnderungen im Wasserhaushalt durch den geplanten Havelausbau
vor?

Die durch den geplanten Havelausbau bedingten wasserwirtschaftlichen Aus-
wirkungen sind in einem Gutachten untersucht worden. Fiir den Sacrow-
Paretzer Kanal wurde vom Gutachter die prognostizierte mogliche Absenkung
der Wasserspiegellagen sowie die verdnderte Aufteilung der Abfliisse weder als
erhebliche noch als nachhaltige Beeintrachtigung des Gewéssers eingeschétzt.

33. Mit welchen Auswirkungen ist fiir Flora und Fauna im Ausbaugebiet zu
rechnen?

Die Auswirkungen fiir Flora und Fauna im Ausbaugebiet werden im Rahmen
des Planfeststellungsverfahrens behandelt.

34. Hat die Bundesregierung diesbeziigliche Untersuchungen und Hinweise
von Naturschutzverbinden in die Planungen des Havelausbaus einflieen
lassen?

Wenn nein, warum nicht?

Wenn ja, welche und wie?

Im Planfeststellungsverfahren vorgebrachte Untersuchungen und Hinweise von
Naturschutzverbdanden werden im Verfahren behandelt.
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