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Stellungnahme und Optionen

zur Mitteilung der EU - Kommission vom 17.6.09
Eine nachhaltige Zukunft fir den Verkehr:
Wege zu einem integrierten, technologie-orientierteund nutzerfreundlichen System

Vorstellung der ERSTU

Die ERSTU ist ein_gesamteuropdaischérein, besonders ausgerichtet auf die Verbindung
von See- und Binnenschifffahdtuirch den Fluss-Seeverkehr und die verstarktgratien der
europaischen Binnenschifffahrt in die Hinterlandkedire der Seehafen. Der Verein ist offen,
transparent und auf der Grundlage der Gleichbamroig organisiert. Zum Verein gehéren
20 andere Verbénde, Vereine und Organisationerbdiéndern,was sein Potential sowohl
diversifiziert wie auch erheblich erweitert. Die ERU ist ein_Unternehmensverbandt 84
Mitgliedern aus 12 Landern, darunter 9 EU - Staateth 3 andere Lander, wie Russland, die
Schweiz und Ukraine und auf weitere Expansion estejie.

Deutschlandstellt bekanntlich mit dem Rheinstromgebiet, dexséf und dem Elbstromgebiet
einen grol3en Teil des Kernnetzes fur die européigthnenschifffanrt und dbernimmt durch
seine zentrale geografische Lage eine Drehscheibkibn fir den Transitverkehr. Das war
ein Grund fur die Wahl Berlins als Standort der ERSDeshalb gibt es auch eine Sektion
Deutsche Binnenschifffahrt, mit der wir Mitglied inBundesverband der Deutschen
Binnenschifffahrt (BDB) sind.

Weitere regionale Schwerpunkte unserer Vereinsig@tigind der Kurzstreckenseeverkehr im
Ostseeraum und die Schaffung eines Wasserstrafer®hein > Main > Donau Schwar-
zes/Asowsches Meer > Wolga-Don-Kanal > Kaspische=erMund Wolga (Russisches
Européisches Tiefwasserstral3ensystem) > Newa ztge®sDemzufolge hat die ERSTU
noch regionale Sektionen in Budapést die Donau, bereits vernetzt mit der Internadien
Vereinigung der Donauschifffahrt in Wien, und emeitere flir den Ostseeraumoch im
Aufbau befindlich. Die ERSTU reprasentiert eine -Seed Binnenflotte von etwa 7 Mio. t
Ladefahigkeit, darunter 850 Fluss-Seeschiffe undtenee 50 Binnenkreuzfahrtschiffe auf
Donau, Dnjepr, Don und Wolga.

Die ERSTU ist durch ihren Prasidenten im Europd@sdNetzwerk der Short - Sea - Shipping
Promotion Centre (ESN) vertreten. Unser Vereinrukdt sich im stéandigen Kontakt mit den
EU - Generaldirektionen MARE und TREN sowie dem Rédéwsausschuss des Europa-
Parlaments. Die ERSTU hat dariber hinaus einenusStai der Zentralen Rheinkommission
(ZKR), der Donau - Kommission (DK), ist Mitglied d®IANC und der Verkehrswissen-
schaftlichen Gesellschaft.

Die ERSTU hat 2007 ihr 10 - Jahres Jubilaum beganipe wurde seitens der Politik, der
Vertreter von Wirtschaft, Handel und Verkehr eimlgreiche Arbeit fur die Weiterfihrung
der Europaischen Integration bescheinigt. Sie iidteine aktive Offentlichkeitsarbeit, bringt
monatlich einen Newsletter sowie die Vereinszeifuwtemn ERSTU - Navigator, heraus.



Vorbemerkungen

Unser Verein war sowohl an der Erarbeitung des &tadpolitischen Weilbuchs 2001
beteiligt wie auch mit einer Stellungnahme zur HReltbilanz vom 22.6.2006 vertreten.
Diese Zusammenarbeit wurde in einem Schreiben deraligen Vizeprasidentin der EU -
Kommission und Verkehrskommissarin Loyola de Pal#&¢t) anerkennend vermerkt.

Wir haben Verstandnis dafir, dass die Weltwirtsishkaise eine punktgenaue Abrechnung
des sehr detaillierten und Uberzeugenden Aktiomsproms gemald Anhang 1 der
Halbzeitbilanz erschwert und detaillierte Aussagéer die Zukunft aufgrund der globalen
Verflechtungen nicht immer datenmafig zu untersesaed.

Dabei geht es sicher nicht nur um die Dauer dertWiéschaftskrise und ihre
Reflexion im Transport und Logistiksektor.

Viel komplexer ist das Problem gelagert, welchdesysschen Anpassungen noch fir
das globale Wirtschafts- und Finanzmarktsystemreéeitich werden und was fir
strukturell - institutionelle und technisch - inrmtive Folgen daraus fur den Transport-
und Logistiksektor erwachsen.

Und schlie3lich stellt sich die Frage, welche Zaitd welche internationalen,
europaischen und nationalen MaRnahmen notwendij sim den Ubergang von der
Krise zu einer neuen Wachstumsphase unter Berintigiog der erheblichen
Staatsverschuldung in der EU und bei wichtigenrilgiebalen Partner und Wettbe-
werber zu vollziehen und welche Herausforderunganftungsanleitungen sich
daraus fur den Verkehrssektor ergeben.

Das fiihrt uns zu folgenden Uberlegungen:

1.

2.

Sollte nicht der Zeithorizont noch weiter nachn/geschoben werden, z. B. auf 2025.
Das wiirde die Sicherheit und den Gehalt von Hamgglempfehlungen erhdhen.

Es ist nicht sicher, dass bis Ende Septembated@®Rat und die Kommission schon
vollstandig etabliert sind. Auf3erdem stehen in enelMitgliedslandern der EU
Parlamentswahlen und damit die Neubildung von Ulegrend Koalitionsregierungen
an. Deshalb mdchten wir vorschlagen; entweder dermih fir die Abgabe von
Stellungnahmen zu verlangern oder eine Option @i#&izliche Stellungnahmen bis
zum Jahresende einzufuhren.

Wir haben Probleme mit der in der Mitteilunglfaeh angetroffenen Verwendung des
Begriffs Europa und dessen Gleichsetzung mit der. Ekérade in unseren
Schwerpunktregionen, wie den Rhein mit der Schwaizer die Donau mit Serbien,
Kroatien, Moldau, Ukraine und schlie8lich auch dstsee mit Norwegen und
Russland kann es hier moglicherweise zu Missdeetukgmmen.

Methodische Hinweise

Wir haben uns noch einmal grindlich mit den Gliedgen 2001/2006 vertraut gemacht und
einen Vergleich mit der Disposition der neuen Rintg vom 17.6.2009 angestellt. Aus

unserer Sicht wird bei der gewdahlten zusammenfdesen Gliederungsform die

Herausarbeitung konkreter Ziele fur die einzelnekt&en des Verkehrswesens sowie von
Verantwortlichkeit, Terminstellung und das darawdrdhende Monitoring erschwert und
damit die Wirksamkeit dieser per se nur zu befltarmden Erarbeitung eines neuen
Verkehrspolitischen Weil3buches zumindest gefahrdet.



Das Prasidium der ERSTU vertritt deshalb die Auffasung, die Gliederung vom
22.6.2006 als Grundlage zu nehmen und folgende GlErungspunkte zusatzlich
einzuordnen:

» Die Seeverkehrswirtschaft als Objekt der Verkehiskp

» Der Kurzstreckenseeverkehr unter Beriicksichtiguerg-tuss - Seeschifffahrt;

* Die Schaffung eines Verkehrsbinnenmarktes;

* Die Etablierung von Meeresautobahnen in der Ostgemr;

» Die Rolle der Schifffahrt fur die Energiesicherhaid Rohstoffversorgung;

» Die Schaffung Europaischer Wasserstral3enringe vieemnbbis zur Wolga;

* Novellierung des Partnerschafts- und Kooperatioksamens EU - RF 1994/97.

Wir werden bei den inhaltlichen Bemerkungen nodiaiterter darauf eingehen..

Inhaltliche Stellungnahme und Vorschlédge

Wir werden uns in diesem Abschnitt auf unsere Gassielder und Mitgliederinteressen
beschréanken.
Schifffahrtspolitischen Grundpositionen der ERSTU

1. Eine européaische Schifffahrtspolitik ist sowBlelstandteil der integrierten Meerespolitik
wie auch der Verkehrspolitik. Sie kann aus wrs8icht nur gesamteuropdaisahgelegt
sein, unabhangig von sonstigen auf3enpolitisémebitionen der EU und der NATO.

2. Das erfordert, den noch bestehenden Dualismissizen der EU - Kommission und
anderen zwischenstaatlichen internationalera@sationen, insbesondere der ECE, den
Stromkommissionen (ZKR und DK) nicht zu veidban, sondern dieses Potential durch
Koordinierung und Arbeitsteilung besser zu eatzDie ERSTU wurde in diesem Sinne
auch eine aktivere Unterstiitzung des Internaten Transportforums durch die EU
begrifl3en.

3. Seeverkehrswirtschaft und Binnenschifffahrt dibér Hafenwirtschaft/\WWasserstral3en
sowie eine gemeinsame Geschichte miteinandbumden. In einem solchermaflien
gefestigten Verbund steckt noch Potential farzlikunft des Verkehrswesens. Dazu aber
ist es notwendig, gleichwertige Rahmenbedingarfgr den See- und den anschlielRenden
oder vorgelagerten Binnenverkehr zu férdern.

4. Die Neukonstituierung der EU - Kommission sotlazu genutzt werden, institutionelle
Uberschneidungen zu beseitigen. Aus unsecht 8it die GD TREN uberlastet und dem
internationalen und volkswirtschaftlichen &tmeWert entsprechend in zwei General -
Direktionen aufzuteilen. In einer neuen GDnBort/Logistik ware eine starke Direktion
fur Schifffahrt einzurichten mit Sektionerr flie Binnenschifffahrt, den Kurzstrecken-
Seeverkehr, die Meeresautobahnen sowie Hafesoivaft und Wasserstral3en.

Dazu sind entsprechende Abgrenzungen vor attiérder GD Mare notwendig.

Wir wirden vorschlagen, in der Einleitung die Analyse 2001/2006 zu erweit®as betrifft
zum Beispiel

> Eine Darstellung des Stellenwerts von Verkehr wogistik, wie Grundbedingung fur
weltweite Arbeitsteilung; Treiber des fortschreden Globalisierungsprozesses und der
Europaischen Integration sowie die nach Prioritg@ordneten daraus folgenden Hauptziele.



> Die Verbindung des Textteils mit einem Aktionggmamm, terminiert und mit
Verantwortlichkeiten versehen sowie das Monitorigetrennt nach Gemeinschaftsaufgaben
und nationalen MalRnahmen.

> Fur ein allgemeines Defizit halten wir tGbrigens Batenbereitstellung durch Eurostat und
die Mitgliedslander sowie die unzureichende inteomale Zusammenarbeit auf diesem
Gebiet. Hierfur sollte die EU ihr globales Gewielmsetzen.

Zu einzelnen Punkten der Mitteilung

Punkt 2.9: Wir kénnen die positive Aussage nicht vollstandigein, zumindest was den
Ausbau und die Nutzung der Donauwasserstral3petrifft, eine der wohl gré3ten Reserven
im europdischen Verkehrswegenetz. Auf der gesanidemau muissen die Anlieger
angehalten werden in ihren Budgets, eventuell auwbhh PPP, die notwendigen Mittel fir
die Beseitigung der nationalen Engpasse bereitkersteDie EC misste auch die
Herbeifiihrung eineEntscheidung zum Streckenausbau Straubing - Vilsheh und die

Beseitigung der Engpasse auf der internationalen BWasserstral3eunter Kontrolle halten.

Punkt 2.17: Es fehlt u. E. eine belegbare Aussage, warunmKdezstreckenseeverkehrin
letzter Zeit stagniert. Zugespitzt gestellt, has@n Potential ausgeschopft? Aus unserer Sicht
eindeutig nein! Haben die vielen durch die EU ierten Mal3inahmen versagt oder waren sie
nicht ausreichend? Dazu sollte kurz und préagnamiegesagt und entsprechende Aufgaben
fur das Aktionsprogramm abgeleitet werdén B. Verkehrsbinnenmarkt, Meeres-Autobah-
nen)

Punkt 3.1.22:trifft auf unserenViderspruch. Der Verkehrssektor in seiner Gesamtheit kann
sich durchaus selbst reproduzieren und auch eim@kteh globalen, européischen und
nationalen Beitrag zum Wohlstand und zur Lebens@gaétisten.

Punkt 3.3.; Nr. 26 und 27: Wir unterstitzen erst einmal, dass alle Verkehgsirdhren
angemessenen Beitrag gegen die Luftverschmutzustgriemissen. Was wir vermissen sind
makrookonomische Aussagen. Jeder weil3 doch, wik @O - besetzt der Umweltbereich
ist, Uber welche Offentlichkeit er verfiigt und véie sie gezielt einsetzt. Die GD TREN hat
doch sicher Kenntnis, welchen bedeutenden 6kolbgisd/orteil, einschliel3lich der geringen
Larmbelastigung der EU - Birger der Binnenschiffistport gegeniber allen anderen
Landverkehrstragern besitzt. Das trifft, global efemn, auch auf den Seeverkehr Wir
gehen davon aus, dass in Nr. 27 der vom deutscheMBBS in Auftrag gegebene und
autorisierte sogenannte ,PLANCO“ -Vergleich Uber de CO,-Emissionen der drei
Landverkehrstrager als Best Practices europdisientind auch die sich aus die dem ZKR -
Kongress vom 24.-25.6.09 zum Thema ,Rheinschifffabund Klimawandel* ergebenden
Maflinahmen bertcksichtigt und im Abschnitt 4 fir ein Aktionsprogramm eingearbeitet
werden.

Punkt 3.4.. Die ERSTU wurde von der Kommission im Zusammeghauit dem Weil3buch
2001 gebeten, ihren Standpunkt zu ein®trategie fur Energieversorgungssicherheit
abzugeben. Wir haben seinerzeit bereits daraufeliggen, dass fur die EU durch die hohe
Importabh&ngigkeit und die wachsende EntfernungRiémsourcen die Transportorganisation
zu einem wichtigen Faktor der Versorgungssicherhigd und daz8 Thesenaufgestellt, die
wir auch heute noch fiir mal3gebend halten:

» wichtigster Verkehrstrager fir den Energieimparuisd bleibt die Schifffahrt.



e Dazu muss die EU - Tankerflotte (See- wie Binnesigndig auf technisch -
technologischen Hochststand gehalten werden undhalieendigen Fazilitaten far
den Haus-Haus- Schiffstransport von Flussiggashgdfen werden und

» dass die angestrebte Energiepartnerschaft mit &wslzugleich auch einen
adaquaten Ausbau der Kooperation auf dem GebietTdmssportwesens und der
Logistik bedingt.

Punkt 3.6: bedarf u. E. einer umfassenden wissenschatftlicheaibereitung. Die Treiber der
Globalisierung sind u. E. nicht die Entwicklungslan diese sind wohl mehr die Getriebe-
nen. Man sollte einleitend die Trends der Globalisierung darstellend dabei den Anteil
nennen, den der Verkehrssektor daran hat und dahadReflexionen dieser Entwicklung auf
das Verkehrswesen der Elnd moglichst auch seiner Zweige und Sektorerntelées.

Abschnitt 4: Wenn wir das richtig deuten, soll die verkehrspstite Zukunftsvision bis
2020 in der Schaffung eines nachhaltigen Verkebtesys bestehen. Das setzt unseres
Erachtens erst einmal voraus, d&egriff Nachhaltigkeit im Verkehr Gberhaupt zu
definieren, wobei wir bezweifeln, dass es gelingt die Zukuhds Verkehrs in nur einem,
noch dazu diesem theoretisch umstrittenen Begrifazsen.

Die Logistiker verstehen unter Nachhaltigkeit eByenbiose aus Okonomie, Okologie und
sozialer Verantwortung. Nachhaltigkeit mit Zukufdtsigkeit des Verkehrswesens gleichzu-
setzen ware aus unserer Sicht zu programmatisclsoumehr als gerade auf dem Gebiet der
Verkehrspolitik doch eine deutliche Diskrepanz zhien Anspruch und Umsetzung vor-
herrscht. Vielleicht sollte man Nachhaltigkeit alae Art Fahrrinne in von der Okologie vor-
gegebenen Ufern verstehen. So gesehen ist Nadiedttiein gesellschaftlicher Hand-
lungsspielraum fur alternative systembezogene Aesétatt nur vorhandene Teilldsungen
immer neu zu optimieren. Der malRgebende Treiber\@@kehrspolitik sind bisher die
Verkehrszunahmen, die doch wohl kein Naturgeseatzteleen.Deshalb muss die Verkehrs-
verlagerung und eine dementsprechende Vernetzung dnKooperation zwischen den
Verkehrstragern unbedingt Bestandteil des kinftigen Weil3buches bleiben.In der
Untersetzung des Abschnittes 4 fallt auf, dass diierHandelungsoptionen fehlen oder nur
allgemein angedeutet werden. So ware es im AbdcHrit Punkt 44 angebracht, die
Schaffung eines Verkehrsbinnenmarktes darzustelenlich beim nachfolgendePunkt 46.
Hierzu gehort dieVerbesserung der Logistikfahigkeit der Binnenschiffahrt oder die
Forderung des Eisenbahnféhrverkehrs im Ostseeraummwomit in der Schwarzmeerregion
die Anlieger bereits begonnen haben.

Punkt 5.1: Bei der insgesamt in der EU vernachlassigten Wssa&eninfrastruktur
erscheint es uns notwendig, ganz gezielte Handimpgehlungen zumBeseitigung der
Engpasse in den Giterverkehrskorridoren sowie ein europaisches Briickenanhe-
bungsprogramm fir die Nutzung der Binnenschifffahrt im Containieterlandverkehr
aufzunehmen.

Punkt 5.1; Nr. 68: Bei dem Stellenwert des Aul3enhandels sowie des -Kurz
streckenseeverkehrs fur den Intrahandel gehordeerkehrspolitik in das neue Weil3buch,
egal wie man die dabei anstehenden institutiondff@agen organisatorisch 16st. Nehmen wir
an dieser Stelle dazu das Beispiel ¢eleeresautobahnen®. Als Entlastungsmaflinahme
geplant, von der EU wirklich umfassend propagied unterstitzt, gibt es in der Praxis kaum
Beispiele, besonders im Ostseeraum. Und das isit mltein auf die Konstruktion des
Programms ,, Marco Polo* zurlickzufiihren. Wir sehare &esentliche Ursache darin, dass
Russland nicht in solche Projekte eingebunden wirdpbwohl es am Ostseeverkehr einen
Anteil von 35 % hat.



Punkt 5.2; Nr.75; Fur die Wasserstral3eninfrastruktur gibt aus den bekannten Grinden
besondere Schwierigkeiten, PPP - Modelle fiir draizierung zu etablieren. Vielleicht sollte
man hier den Begriff der PPP weiter fassen. Fodetahheiten - besonders ginstig zu leis-
tungsfahigen Wasserwegen gelegen - oder auch tdamgpnsive Grol3unternehmen kénnten
in die Finanzierung einbezogen werden und auch Utfomes einen Beitrag leisten. Zur

Refinanzierung kdénnen die mit dem Schiffstransgorielten Umwelteffekte herangezogen
werden.

Abschnitt 5.4: Die Binnenschifffahrtsmarkte haben einen stark tdela CharakterMarkt-
zugangsproblemebestehen mit den Nicht - EU - Wasserstral3en \agh dvor allem gibt es
Probleme bei deMarktbeobachtung, obwohl sich die ZKR hier groRe Mihe gibt. Aber
ohne Daten geht es nicht. Wir kommen deshalb nolshend einen friheren ERSTU — Vor-
schlag zuriick, dieMoglichkeiten zur Bildung einer Marketing-Organisation fur die
europaische Binnenschifffahrt zu untersuchen.

Abschnitt 5.7: Das Anliegen selbst findet unsere volle Unterstiiggunur muss dazu der
Verkehrspolitik Eigenstandigkeit zugestanden werd2iese sollte sich nicht auf die Unter-
zeichnung von Abkommen beschranken. Wir haben ZKel Verstandnis dafiir, dass das
Partnerschafts- und Kooperationsabkommen 1994/978i39(2) seit mehr als einem
Jahrzehnt nicht realisiert wird. Das blockiert diechaffung gesamteuropéischer
Wasserstral3enringe(via Donau und round Europe) mit bedeutendem négknoomischen
Nutzen fir beide Seiten.Hier ist unbedingt eine Gemeinschaftsaufgabe im
Aktionsprogramm aufzunehmen.

Vielleicht sollte man Uberhaupt mit der Formuliegumon Fuhrungsansprichen sensibler
umgehen, vor allem, wenn es dabei um kommerazieldlierte Projekte und Optionen geht.
Die Russische Foderation, die in der Mitteilungkamner Stelle erwahnt wird, verfigt als
grodtes Flachenland der Welt Uber ein einheitlicMeskehrswesen mit 200- jahriger
Erfahrung zu seiner koordinierten Entwicklung unst fur die EU nicht nur ein
perspektivischer, dynamischer Handelsraum, sonalech flr den Rohrleitungstransport, das
Eisenbahnwesen und nicht zuletzt die SchifffahgetSBinnen- und fir den Verkehr Gber
den Nordlichen Seeweg) ein gleichwertiger Partngrpartiellen Reserven fur den Verkehr
nach und von Asien.

Diese Stellungnahme wurde auf der 25. Prasidiumssit der ERSTU in Kiew am 19.
September 2009 behandelt und einstimmig beschlpssen

Sehr geehrte Kollegen,

Wir bedanken uns fur die Mdglichkeit zur Konsulbati und wirden uns gern an der
Ausarbeitung des Verkehrspolitischen Weil3buchedewen beteiligen. Wir bitten Sie uns
deshalb in angemessener Form Uber den Verlauffaumireren.

Berlin, den 23. September 2009

Mit freundlichen GriRen

u

Robert Baack Gunter Hartkopf
Prasident Generalsekretar



