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Stellungnahme in der Offentlichen Anhdrung des ,Ausschusses fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur” des Deutschen Bundestages am 7. November 2016 zum
«Entwurf eines Gesetzes iiber den Ausbau der BundeswasserstraBen und zur
Anderung des BundeswasserstraBengesetzes.” Drucksache 18/9527

Der BUND begrii3t, dass der o.g. Gesetzentwurf, insoweit er den die BundeswasserstraBen betreffenden Teil des
Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030 in Gesetzesform fasst, und einige positive Entwicklungen enthilt:

die Schwerpunktsetzung auf den Erhalt und die Erneuerung des Bestandsnetzes ist zu begriien. Den fi-
nanziellen Entscheidungen des BVWP und des Ausbaugesetzes liegen griindliche Erhebungen und Abschét-
zungen des Erhaltungsbedarfs zugrunde. Der Zustand einzelner Bundeswasserstrassenabschnitte ist auf-
grund der Altersstruktur der Anlagen dramatisch: Bei 110 Verkehrswasserbauwerken wie Schleusen, Wehr-
anlagen oder Briicken missen in den nédchsten 10 Jahren Ersatzneubauten oder eine Grundinstandsetzung
vorgenommen werden. Ohne diese ist nicht nur die Funktionsfahigkeit der Bundeswasserstrassen gefahr-
det, sondern auch die Sicherheit von Menschen. Dies verlangt eine eindeutige Priorisierung und den Ver-
zicht auf andere MaBnahmen.

Dem BVWP liegt mit der Kategorisierung des WasserstraBennetzes, wo im Rahmen des BVWP die einzelnen
Strecken noch einmal hinsichtlich ihrer Potenziale tUberpriift wurden, eine stringente Netzkonzeption zu-
grunde.

Der vorgezogene Ersatzneubau einer Schleuse in Liineburg-Scharnebeck ist zu begriiBen, weil dadurch die
Kapazitat des Elbe-Seiten-Kanals deutlich erhdht werden kann.

Kritisch werden aber folgende Punkte gesehen:

Erhalt und Ausbau von Bundeswasserstrassen stellen massive 6kologische Eingriffe in die Flusslandschaften
dar. Sie sind deswegen nur dann gerechtfertigt, wenn die Schifffahrt im Vergleich mit den anderen Verkehrs-
tragern die umweltfreundlichste Variante filir den Transport von Giitern oder Menschen darstellt. Ist ein Ausbau
notwendig, so ist dieser so schonend wie mdglich durchzuflihren. Ausgleichs- und KompensationsmaBnahmen
sind zu treffen. Fiir nicht ausreichend genutzte BundeswasserstraBen besteht kein Unterhaltungs-, und erst
recht kein Ausbaubedarf. Im Koalitionsvertrag flir die 18. Legislaturperiode haben sich die Regierungspartien
darauf verstindigt, ein Bundesprogramm "Blaues Band" zur Forderung der Renaturierung von FlieBgewé&ssern
und Auen vorzulegen. In diesem Sinne ist zu beklagen, dass bei der Novellierung des BundeswasserstraBenge-
setzes die Chance verpasst wurde, auch das Bundesprogramm Blaues Band bereits zu verrechtlichen.

Es sind weiterhin Flussvertiefungen an Elbe, Rhein, Weser und Ems vorgesehen. Diese sind nicht mit der euro-
paischen Wasserrahmenrichtlinie vereinbar. Letztes Jahr hat der EuGH bereits betont, dass bei allen Eingriffen
strenge MaBstibe gelten. Fiihren diese zu einer Verschlechterung oder auch ,nur” zur Gefahrdung der Verbes-
serung des Gewdsserzustands, so sind diese nur ausnahmsweise rechtfertigbar. Die geplanten Vorhaben beein-
trachtigen allesamt die Ziele der Wasserrahmenrichtlinie. Sie sind auch nicht durch eine Ausnahme rechtfer-
tigbar, da insbesondere kein Uberwiegendes 6ffentliches Interesse an einem weiteren Ausbau besteht und zu-
dem auch eine Alternativlésung in Form einer verbesserten Hafenkooperation vorhanden wire.
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e Eine Gesamtverkehrsperspektive und Verkehrstrager tbergreifende Korridorbetrachtungen und Bemiihungen
um eine Kooperation von Seehafen im BVWP fehlt. Es ist unverzichtbar, die Seeschifffahrt in den Bundesver-
kehrswegeplan zu integrieren. Durch eine Einbeziehung der Mittelmeerh&fen und eine regionale Verteilung der
Giiter konnen Transitverkehre durch Deutschland per Lkw, Bahn und Binnenschiff vermieden und Transportwe-
ge drastisch verkiirzt werden. Durch die Starkung der Kurzstreckenseeverkehre, Short Sea Shipping, konnen
Landverkehr entlastet werden. Dazu sind auch verstirkte Hafenkooperationen anzustreben. Die Bundesregie-
rung hat hier eine verfassungsrechtlich gestiitzte Aufgabe der Koordination der Hafenpolitik, die sie bisher
nicht wahrnimmt. Korridoren wie dem Rheinkorridor oder im sog. Ostkorridor im Hinterland des Hamburger
Hafens sind Gesamtverkehrsbetrachtung und letztlich auch eine Priorisierung des am besten geeigneten Ver-
kehrstrégers. unverzichtbar. Durch den Ausbau des Ostkorridors (insbesondere geht es um Elektrifizierung) auf
der Schiene Uelzen-Stendal-Magdeburg-Leipzig-Hof-Regensburg kdnnen Eingriffe in die Elbe vermieden wer-
den. Andererseits kann eine Rhein-vertiefung zwischen Duisburg und Kdln nur in Frage kommen, wenn sie in
einem Gesamtkonzept zu einer Reduzierung der Belastungen durch Lkw und einer Entlastung der Anwohner
auch an Schienenstrecken in diesem Korridor fiihrt.

o  FEine Strategie der Verkehrsverlagerung auf das Binnenschiff fehlt. Es gibt kein Konzept fiir die Nutzung und
Vernetzung der Binnenhédfen als Logistikknoten und als Hinterlandhubs fiir die Seehafen. Auch das nationale
Hafenkonzept greift dieses Thema nicht wirklich auf, obwohl Planco die relevanten und leistungsfahigen Bin-
nenhdfen und trimodalen Umschlagspunkte identifiziert hat, die regionale Logistikfunktion bereits haben oder
tibernehmen kdnnen (vgl. Planco Consulting Gmbh: Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfihigkeit der
Binnenhifen. Endbericht, i.A. Bundesverkehrsministeriums, Januar 2013, insbes. S. 17). Logistikstrategien spie-
len bei diesem BVWP keine Rolle, obwohl sie der entscheidende Faktor fiir die Verkehrsentwicklung sind. Dazu
gehort auch eine Strategie zur Anhebung von Briicken an gut frequentierten Kanédlen, um durchgéngige zwei-
lagige Containertransporte im Hinterland von Seehédfen zu erméglichen, auch dann, wenn diese Brilicken nicht
zur Erneuerung anstehen. Dabei kénnen auch zusétzlich positive dkologische Effekte erzielt werden.

Stellungnahme zu Teilaspekten:

Im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans haben der BUND und seine Landesverbédnde bereits ausfiihrlich zu den
Einzelvorhaben Stellung genommen. Daher wird bei den meisten Vorhaben im Weiteren auf die bereits vorliegenden
Stellungnahmen verwiesen. Auf einzelne Vorhaben wird noch einmal detaillierter eingegangen, da sie sinnbildlich
fiir bestehende Fehlentwicklungen sind.

1. Fehlende Wirtschaftlichkeit, hohe Umweltkosten von AusbaumaBnahmen: Beispiel
Elbe-Liibeck-Kanal

Fiir den Ausbau des Elbe-Liibeck-Kanals (W 33) mit Kosten von 790 Millionen Euro wird kein Bedarf gesehen. Mit
einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 0,5 sowie einer ,hohen” Umweltbeeintrachtigung muss auf diesen Ausbau aus
Griinden der Wirtschaftlichkeit sowie des Umwelt- und Naturschutzes verzichtet werden. Die auf dem Kanal trans-
portierte Ladungsmenge geht seit Jahren zuriick (Bergedorfer Zeitung v. 20.10.2016).

Fir die ortliche Bevtlkerung hat die Kanalniederung einen hohen Wert als Naherholungsraum, und sie spielt auch
im Tourismus eine bedeutende Rolle, insbesondere fiir den Fahrrad- und Bootstourismus. Die wirtschaftliche Bedeu-
tung des Kanals und der ihn umgebenden Niederung liegt daher heute eher auf dem Gebiet des regionalen Touris-
mus, wahrend die Bedeutung des Kanals als BinnenwasserstraBBe inzwischen als gering einzuschitzen ist. Mehrere
Kanalbauwerke haben inzwischen einen historischen Wert erlangt und kommen durchaus fiir einen Denkmal-Status
in Frage. Sie erhdhen zusatzlich zur reizvollen Landschaft der Kanalniederung als industrielle Sehenswiirdigkeiten
die touristische Attraktivitdt unserer Heimat und sollten als solche wertgeschitzt werden, dhnlich wie es mit in-
dustriellen Denkmalern etwa im Ruhrgebiet oder in GroBbritannien auch geschieht.

Hinzu kommt der hohe naturschutzfachliche Wert der ehemaligen Niedermoor-Niederung, der der Elbe-Liibeck-
Kanal folgt. Deshalb wurden dort groBere Bereiche unter Schutz gestellt, und in der Biodiversitatsstrategie der Bun-
desregierung wurde sie als eine Hauptverbundachse ausgewiesen.
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2. Nicht WRRL und Naturschutzkonform: Vertiefungen der Deutschen Strome

Elbe, Weser

Im vorliegenden Entwurf wird an der Vertiefung der Elbe, Weser und Ems festgehalten, obwohl dadurch massive
Eingriffe in die besonders schiitzenwerte Tier- und Pflanzenwelt einhergehen und die bislang vorliegenden Planun-
gen einer vertieften rechtlichen Uberpriifung nicht standhalten. Zudem ist selbst fiir bereits zuriickliegende MaB-
nahmen keine ausreichende Kompensation geleistet worden. Gegen die ersten Vorhaben laufen Gerichtsverfahren,
die dramatischen Auswirkungen, die diese Vertiefungen mit sich bringen, sind allgemein bekannt. In diesem Zu-
sammenhang wird auch noch einmal auf das EuGH Urteil verwiesen, dass strenge Anforderungen an Beeintrachti-
gung des Zustands und der Zustandserreichung stellt.

Ems

Das ,Vorhaben Vertiefung der AuBenems" ist aus Griinden des des Habitat- und Gewasserschutzes sowie unter Be-
riicksichtigung der besonders dramatischen dkologischen Situation des Emsédstuares aus dem Vordringlichen Bedarf
herauszunehmen.

Die Ems hat von allen in Deutschland relevanten Flussgebieten den schlechtesten 6kologischen Zustand. Das
Emséstuar hat durch anthropogene Eingriffe der Vergangenheit bereits erhebliche Gkologische Schéden erlitten.
Vertiefungen und Abdeichungen haben in ihrer Gesamtheit zu einer massiven Uberformung der Hydro- und Mor-
phodynamik des Emséastuares gefiihrt. Dies zeigt sich deutlich am Anstieg des Tidehubs, an der Verformung der Ti-
dekurve, an den hohen Schwebstoffwerten und Sauerstoffdefiziten im inneren Astuar. Die zunehmende Tide-
asymmetrie mitausgepragter Flutstromdominanz hat zum Eintrag groBer Mengen Schlick gefiihrt.

Das Emséastuar befindet sich daher aktuell in einem hoch sensiblen Zustand, der keine Widerstandsfahigkeit gegen
weitere wasserbauliche MaBnahmen mehr zu bieten hat. GroB3e Bereiche der Unterems kdnnen heute saisonal ihre
dkologischen Funktionen nicht mehr erfiillen.

Es bedarf voraussichtlich erheblicher Anstrengungen, um die Ziele der EU-Wasserrahmenrichtlinie erreichen zu
konnen. Es ist bereits heute bekannt, dass die Zielerreichung in der niachsten Bewirtschaftungsperiode bis 2021
nicht gelingen wird.

Auch die EU-Vogelschutzgebiete und FFH-Gebiete an der Ems sind in einem ungiinstigen Erhaltungszustand. Die
EU-Kommission verlangte von Niedersachsen die Umsetzung der FFH-, Vogelschutz- und Wasserrahmenrichtlinie
und leitete ein Pilotverfahren ein. Im Rahmen dieser Forderungen drohte dem Land Niedersachsen ein Vertragsver-
letzungsverfahren mit Strafen in Millionenhghe. Erst mit Unterzeichnung und Inkrafttreten des ,Masterplan Ems
2050" konnte die Einleitung des Vertragsverletzungsverfahrens abgewendet werden.

Im unmittelbar vom Vorhaben betroffenen Natura 2000 Gebiet ,Unterems und AuBenems” befinden sich maBgebli-
che FFH-Lebensraumtypen und FFH-Arten in einem schlechten Erhaltungszustand, z.B. LRT Astuar, Finte. Fiir diese
Lebensraumtypen und Arten besteht nicht nur ein Verschlechterungsverbot, sondern ein Wiederherstellungsgebot.
Weitere Eingriffe, mit denen Verschlechterungen einhergehen, sind daher kontraindiziert.

Die geplante ,Vertiefung der AuBenems" ist allerdings ein solches Vorhaben, dass weitere Verschlechterungen und
Umweltbeeintrachtigungen mit sich bringen wird. So bescheinigt der Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan
bescheinigt dem Vorhaben ,Vertiefung der AuBenems” gerade eine hohe Umweltbetroffenheit. Die Machbarkeitsun-
tersuchung der Bundesanstalt fiir Gewasserkunde (BfG) spricht dem Vorhaben ein ,hohes 8kologisches Risiko" zu.

AuBenemsvertiefung gefahrdet ,Masterplan Ems 2050"

Aufgabe des Masterplans sind u.a. die Sanierung des aquatischen Bereichs, die Verbesserung des Okologischen Zu-
stands der Ems und die Schaffung dstuartypischer Lebensrdume. Vorrangige Ziele sind die Ldsung des Schlickprob-
lems in der Unterems und die Verbesserung des Gewasserzustandes in der Tideems.

Ein Gutachten des Forschungs- und Technologiezentrums Westkiiste der Universitit Kiel (FTZ) hat wasserbauliche
Méglichkeiten gepriift und ergeben, dass die Varianten Sohl-schwelle, Tidespeicherbecken und Tidesteuerungsbe-
trieb das Potenzial zur Verbesserung der derzeitigen Situation haben. Diese drei wasserbaulichen Varianten zur Re-
duzierung des Schwebstoffgehaltes der Unterems werden derzeit im Rahmen des Masterplans in Machbarkeitsstu-
dien bis Ende 2016 (Sohlschwelle und Tidesteuerung) bzw. 2018 (Tidespeicherbecken) vertieft untersucht. Ge-priift
werden neben der technischen Machbarkeit die Einschdtzung zu Nutzen, Flachenbedarf, Raumwiderstidnden, Um-
weltrisiko, zur wasserwirtschaftlichen und verkehrlichen Vertraglichkeit sowie zur Vertrdglichkeit mit anderen
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MaBnahmen des ,Masterplan Ems 2050". AnschlieBend wird der Lenkungskreis die Empfehlung zur Realisierung ei-
ner dieser Losungsansatze oder auch einer Kombination daraus aussprechen.

Vor diesem Hintergrund verbietet sich aus Sicht des BUND derzeit jedes weitere in die Hydro- und Morphodynamik
eingreifende Projekt. Bis zum Vorliegen der Erkenntnisse aus der Machbarkeitsstudien und der Entscheidung lber
den einzuschlagenden Losungsweg sollte ein Moratorium fiir weitere Eingriffe gelten. Ansonsten kann nicht ausge-
schlossen werden, dass das Projekt AuBenemsvertiefung den Wiederherstellungsmdglichkeiten und dem Umsetzen
des Masterplan Ems 2050 entgegensteht. Das im Rahmen des hydromorphologischen Gutachtens verwendete Mo-
dell zur vergleichenden Untersuchung der MaBnahmen-vorschlage zur Sanierung der Ems arbeitet mit der Bathy-
metrie des heutigen Zustandes - also ohne AuBenemsvertiefung und ihre Bestandteile Wendestelle und Buhnen-
bauten. Eine Realisierung der geplanten AuBenemsvertiefung wiirde zudem alle bisher von der Lenkungs-gruppe
Ems und im Masterplan Ems 2050 unternommenen Anstrengungen nichtig machen und den Prozess der Zusam-
menarbeit bei der Suche nach einer nachhaltigen Losung in Frage stellen.

Rhein

Das fiir Nordrhein-Westfalen im BVWP angemeldetes WasserstraBenbauprojekt ,Abladeverbesserung und Sohlen-
stabilisierung am Rhein zwischen Duisburg und Stiirzelberg" soll die VergroBerung der Fahrrinnentiefe zwischen
Duisburg und Neuss auf 2,80 m unter GIW (,Gleichwertiger Wasserstand”, definierter Niedrigwasserstand als Be-
zugsgroBe) und zwischen Neuss und Stiirzelberg auf 2,70 m unter GIW umsetzen. Die derzeitige Tiefe betrégt tiber-
wiegend 2,50 m unter GIW. Einer Fahrrinnen-Vertiefung des Rheins sind aus wasserrechtlicher und Gkologischer
Sicht hochst problematisch.

Die mit der Landesgemeinschaft Naturschutz und Umwelt (LNU) in NRW e.V. und dem Naturschutzbund Deutsch-
land (NABU), Landesverband NRW e.V. erarbeitete Expertise (BUND, NABU, LNU NRW 2015, ,Bewertung der Natur-
schutzverbinde in NRW zur geplanten ,Abladeverbesserung' auf dem Rhein zwischen Duisburg und KéIn" ) kommt
zu dem Ergebnis, dass eine Fahrrinnen-Vertiefung des Rheins gegen das Verschlechterungsverbot der EU-
Wasserrahmenrichtlinie (Art.4 Abs. 1) und ggf. auch der FFH-Richtlinie verstoBen wiirde. Erst unlangst hat der Eu-
ropdische Gerichtshof aufgrund einer BUND-Klage zur Weservertiefung ein bahnbrechendes Urteil zum Verschlech-
terungsverbot gefallt, was zu einem Knock-out aller Planungen fiihren kénnte, die einer nachhaltigen Gewésser-
schutzpolitik widersprechen. Laut der NRW-Bestandsaufnahme ist der kologische Zustand des betroffenen Rhein-
abschnitts auch wegen der Veranderungen fiir die Schifffahrt maBig bis unbefriedigend und verfehlt damit die Ziele
der EU-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) deutlich.

Neben dem mdglichen Eingriff in die Flussdkologie und geschiitzte Fischarten wie Maifisch, Nordseeschnépel oder
Lachs ware eine Vertiefung der Fahrrinne auch mit Folgen auf angrenzende geschiitzte Lebensraume verbunden. Ei-
ne Vertiefung der Fahrrinne fiihrt zwangslaufig zu einem Absinken des Wasserspiegels und beeinflusst den Grund-
wasserstand in benachbarten Auen und Feuchtgebieten wie z.B. der Urdenbacher K&mpe. Letztere wurde gerade
erst mit viel Geld renaturiert. Sowohl die Urdenbacher Kdmpe als auch das direkt gegeniiber dem Reisholzer Hafen
liegende Gebiet des ,Zonser Grind" wurden als FFH-Gebiet ausgewiesen. Gleiches gilt auch fiir das Gebiet ,Rhein-
Fischschutzzonen zwischen Emmerich und Bad Honnef".

Der Ausbau des Rheins wird seitens der Landespolitik als Chance fiir die Hafen- und Logistikwirtschaft in NRW be-
worben. Dabei muss es aber um die Entwicklung ausgewahlter Binnenhifen als Seehafen-Hinterland-Hubs gehen,
damit die StraBenverkehrsinfrastruktur aus verkehrlicher und Umweltsicht gezielt entlastet und Logistikketten ge-
zielt optimiert werden kénnen. Die Autoren des ,Gutachten(s] zu Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnen-
hifen" (PLANCO Consulting GmbH 2013) schlagen diesbeziiglich die Entwicklung der Binnenhifen Duisburg, Neuss-
Disseldorf, Krefeld, Kéln und Dortmund als ,Seehafen-Hinterland-Hubs mit weitreichenden Logistik-Funktionen®
und die Binnenhdfen Emmerich und Minden als ,Seehafen-Hinterland-Hubs fiir die liberregionale Weiterverteilung
und beschrankten Logistik-Funktionen” vor. Der tatsdchliche Hafenausbau bedarf natiirlich einer transparenten Be-
darfsplanung und muss auch 6kologischen Anforderungen gerecht werden. Zudem muss beriicksichtigt werden,
dass Hafen mit geringen Investitionsmoglichkeiten oder Reedereien mit kleineren, flussvertraglichen Schiffen ver-
drangt werden kdnnen, wenn allein auf eine Infrastruktur fiir GroBtonnagen gesetzt wird. Eine Rheinvertiefung, wie
sie in den Planungen bisher vorgesehen ist, stellt aber eine Bevorzugung und Subventionierung der groBeren Schiffe
(von GroBreedereien) mit éffentlichen Mitteln zu Lasten kleiner Partikuliere dar. Diese kommen besser mit der vor-
handenen bzw. mit der WRRL-vertrdglichen Situation des Rheins zurecht. Eine mangelhafte Abwagung zu Lasten
des Gewdsserschutzes und gleichzeitig die Schaffung der Voraussetzungen zu mehr Konzentration in der Binnen-
schifffahrt ist sowohl fiir Deutschland aber auch flir Europa gemeinwohlschiddlich und auch europarechtlich be-
denklich. Weiterhin bieten schiffbauliche Optimierungen wie moderne Antriebs- und Navigationstechnik sowie ver-
besserte Informationslogistik ein erhebliches Potenzial zur ErhGhung der Tragfahigkeit der Flotte ohne weiteren
Ausbau der Fahrrinne Duisburg-Stiirzelberg.

Stellungnahme des BUND zum Gesetzentwurf Ausbau BundeswasserstraBen/ Anderung des BundeswasserstraBengesetzes
4



P ITIs —m—

Donau

Der BUND begriiBt die Veranderung der bisherigen Plane hin zur Variante A, weisst aber darauf hin, dass bereits ei-
ne Variante A+ in Vorbereitung ist, der Gesetzentwurf daher nicht mehr den aktuellen Sachstand entspricht. Hier
muss dringend nachgebessert werden.

3. Briickenanhebung: zweilagigem Containertransporte im Seehafen-Hinterland

Die Erhdhung von Briicken im norddeutschen Kanalnetz mit dem Ziel, einen zweilagigen Containertransport sollte
auch dann madglich sein, wenn diese Briicken nicht zur Erneuerung anstehen. Dadurch konnten durchgangige Logis-
tikketten ermdglicht werden, z.B. vom Hamburger Hafen bis zum Rhein. Zugleich kénnen im Zuge solcher Briicken-
anhebungen Naturschutz- und WiedervernetzungsmaBBnahmen umgesetzt werden.

4. Ausbau der Havel-Oder-Wasserstral3e

Zudem ist in Anlage 1 Abschnitt 2 Nr. 16 vorgesehen, dass die Havel-Oder-WasserstraBe inklusive (HOW) ausgebaut
werden soll. Dazu ist zunachst zu vermerken, dass insbesondere auch die Wirtschaftlichkeit des Ausbaus noch ein-
mal gepriift werden sollte. Es steht zu befiirchten, dass der Ausbau nur wenigen Partikularinteressen, insbesondere
der touristischen Nutzung, dienen soll. Dafiir ist eine Verbreiterung nicht notwendig. Es ist zu befiirchten, dass der
Ausbau insgesamt auch deswegen vorangetrieben wird, da ein Ausbau der Oder heimlich vorangetrieben wird. So-
fern eine Notwendigkeit flir den Giitertransport tatsichlich besteht, verdeutlicht die aktuelle Projektplanung, dass
Gewasser- und Naturschutz nicht ausreichend beriicksichtigt werden. Dies zeigt sich insbesondere an der Strecke
der Hohensaaten-Friedrichsthaler-WasserstraBe (HFW) (HOW von km 93,00 bis km 134,96). Das Projektdossier stellt
selbst fest, dass es wahrscheinlich zu erheblichen Beeintrdchtigungen des FFH-Gebiets ,Unteres Odertal” kommt.
Angesichts der Tatsache, dass die HFW durch die Kernzone des Nationalparks Unteres Odertal fiihrt und an die
Wildnisschule Teerofenbriicke angrenzt wird auch niemand diese Befiirchtung von der Hand weiBen kdnnen. Der
Nationalpark Unteres Odertal und die damit verbundenen Natura 2000-Gebiete ,Unteres Odertal” (FFH-Gebiet
DE2951302 und EU-Vogelschutzgebiet DE2951401) bilden Deutsch-lands einzigen Flussnationalpark. Eine Verbrei-
terung der HFW und eine damit einhergehende Verkleinerung der 6kologisch hochst wertvollen Bestandteile der
Kernzone ist nicht vertretbar. Auf dieser Strecke muss sich die Planung sich am Naturschutzrecht orientieren. Ein
Ausbau kdnnte, abhingig von der jeweiligen Umsetzung, in der Gestalt erfolgen, dass dort, wo die WasserstraB3e
durch den Nationalpark und nicht am Rande entlang fiihrt, einen EinbahnstraBenverkehr vorsieht.

Mit freundlichem GruB

ﬂ é‘( W J;c(e/mg _//%35’/

Olaf Bandt Magnus J. K. Wessel
Bundesgeschaftsfihrer Politik Leiter Naturschutzpolitik
und Kommunikation

Kontakt/ Ansprechpartner: Weitere Autoren:

Laura von Vittorelli, Leiterin Gewasserpolitik Dr. Werner Reh, Leiter Verkehrspolitik,

Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V. Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V.
(BUND) (BUND)

E-Mail: werner.reh@bund.net
Am Kéllnischen Park 1
10179 Berlin
Fon: +49 30 275 86-532
Fax: +49 30 275 86-440
E-Mail: laura.vonvittorelli@bund.net
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