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Das Wichtigste in Kiirze

Die Schifffahrt wird als dkologische und 6konomische Verkehrstrédgerin, von strate-
gischer Bedeutung fiir die Schweiz angesehen. Ein wesentlicher Teil der Landesver-
sorgung ist von ihr abhdngig. Die bisherige Ausrichtung der Schifffahrtspolitik des
Bundes hat sich bewdhrt. Der Bundesrat mochte daher die zielgerichtete Schiff-
fahrtspolitik fortfiihren und dort mit punktuellen Massnahmen ergdnzen, wo sich
Handlungsbedarf abzeichnet.

Die Schifffahrt ist von strategischer Bedeutung fiir die Schweiz

Die Schifffahrt ist ein Schliisselelement im Transportsystem. Der weltweite Giiter-
austausch wdre ohne die Hochseeschifffahrt undenkbar. Ein wesentlicher Teil
unserer Landesversorgung ist von ihr abhdngig. Die Schweizer Hochseeflotte
besteht aus tiber dreissig Schiffen (Schiittgut- und Containerfrachter, Mehrzweck-
schiffe, Tankschiffe). Eine wichtige Basis ist das Biirgschaftssystem (Darlehen, fiir
welche die Eidgenossenschaft die Garantie iibernimmt), das die Erneuerung der
Flotte mit modernen und wettbewerbsfihigen Schiffen ermoglicht.

Ein anderes Element der Transportkette ist die Flussschifffahrt auf dem Rhein. Der
Rhein hat eine besondere Bedeutung fiir die Schweiz, denn iiber diese Wasserstrasse
ist unser Land direkt mit dem Meer verbunden. Dieser Meerzugang der Schweiz ist
seit langem gesichert: Er beruht auf dem Prinzip der Schifffahrtsfreiheit, wie sie
1868 mit der Mannheimer Akte festgeschrieben wurde. Der Rhein ist heute, zusam-
men mit den Basler Hifen, eine wichtige Infrastruktur fiir die Handelsbeziehungen
der Schweiz. In den Rheinhdfen wird ein wesentlicher Teil des gesamten Aussenhan-
dels umgeschlagen.

Obwohl sich die Topografie der Schweiz fiir den Transport iiber Binnenschifffahrts-
wege kaum anbietet, verfiigt die Schweiz auch tiber ein Fluss- und Wasserstrassen-
netz, auf dem zahlreiche Schiffe verkehren: touristischer und Freizeitverkehr, Per-
sonenbeforderung, Fahrzeugtransporte (Fdhren) sowie Transport von Massen-
giitern (Sand, Kies).

Der Bund unterstiitzt und fordert die Entwicklung der Schifffahrt
bediirfnisgerecht

Die Eidgenossenschaft stellte ihr Interesse an der Schifffahrt seit jeher unter Beweis,
ihrem Wirkungsbereich und den geografischen Gegebenheiten angemessen. Der
Bund unterstiitzt und fordert die Entwicklung dieses Sektors nach den jeweiligen
politischen und wirtschaftlichen Bediirfnissen. Die Unterstiitzung erfolgt sowohl auf
internationaler Ebene als auch iiber Investitionshilfen fiir die Infrastruktur und
mittels gezielter Subventionen an die Transportunternehmen.

Die Eidgenossenschaft fordert die Schifffahrt finanziell beachtlich und wird dies
auch weiterfiihren. Der Bund tibernimmt eine Investitionsgarantie fiir die Schweizer
Hochseeflotte (Rahmenkredit in der Hohe von 1,1 Mrd. Fr. bis 2017). In den Ausbau
der Flussstrassen (Rhein) investierte der Bund bisher 170 Millionen Franken (Besei-
tigung von Hindernissen, Schleusen). In letzter Zeit genossen besonders die Schwei-
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zer Rheinhdfen mit ihren Umschlagsterminals massgebliche Unterstiitzung. Im
Rahmen der Verlagerungspolitik der Giiter von der Strasse auf die Schiene fordert
der Bund die Rheinschifffahrt: Container, die die Schweiz auf dem Rhein erreichen,
erhalten fiir ihren Nachlauf auf der Schiene Betriebsabgeltungen. Was die touristi-
sche Schifffahrt auf Schweizer Seen und Kandlen betrifft, so profitierte diese auf-
grund des Investitionshilfegesetzes (IHG)! ebenfalls von finanziellen Beihilfen des
Bundes.

Auf internationaler Ebene ist die Schweiz vollwertiges Mitglied der Zentralkommis-
sion fiir die Rheinschifffahrt (ZKR). Die Handlungsfelder erstrecken sich hauptsdch-
lich auf die Verkehrsregelung, die Sicherheit und den Umweltschutz. Die Zustdindig-
keiten dieser Kommission werden hin und wieder von der Europdischen Union in
Frage gestellt. Dennoch bleibt die ZKR die unbestrittene Autoritdt fiir die Angele-
genheiten der Rheinschifffahrt und die Schweiz unterstiitzt sie dabei. Ausserdem ist
die Schweiz in anderen internationalen Gremien (IMO2?, UNECE3) und an den
zwischenstaatlichen Konferenzen (Internationales Verkehrsforum FIT) in diesem
Bereich vertreten.

Der Bundesrat will bisher Erreichtes fortfiihren und gezielt mit punktuellen
Massnahmen ergiinzen

Ausgehend von diesen Erwdgungen und im Bewusstsein der okologischen und
okonomischen Vorteile, die der Schiffstransport bieten kann, schldgt der Bundesrat
eine Schifffahrtspolitik vor, die auf dem bisher Erreichten aufbaut. Sie konzentriert
sich auf die strategisch bedeutsame Rheinschifffahrt und die Hochseeschifffahrt.

Diese Politik beinhaltet im Wesentlichen die folgenden drei Ebenen:

—  Die Rahmenbedingungen fiir den Giitertransport auf dem Rhein optimieren
mit dem Ziel einer noch verstdirkten intermodalen Integration;

—  Aktiv an den Normierungsprozessen in den Bereichen Sicherheit und
Umweltschutz teilnehmen, insbesondere im Bereich der Gefahrguttrans-
porte;

—  Sicherstellen, dass die Schweizer Schifffahrt weiterhin vom freien Meer-
zugang profitieren und in einem optimalen rechtlichen Rahmen operieren
kann. Uber den Einsitz in den internationalen Gremien kann die Schweiz
sicherstellen, dass ihre Interessen beriicksichtigt werden. Und sie kann Ein-
fluss auf die Ausgestaltung der international anwendbaren Bestimmungen
fiir die Rheinschifffahrt und die Hochseeschifffahrt nehmen.

Die bisher ergriffenen Massnahmen sind effizient und sollen weitergefiihrt werden.
Es handelt sich zum einen um punktuelle Finanzhilfen fiir die Infrastruktur (Hafen-
anlagen, Verbesserung der Schiffswege), Zuschiisse an die Operateure (Massnah-

1 Bundesgesetz vom 21. Mirz 1997 iiber die Investitionshilfe fiir Berggebiete (IHG;
AS 1997 2995; abgeldst durch das Bundesgesetz vom 6. Oktober 2006 iiber Regional-
politik (BRP; SR 901.0)

2 IMO: Internationale Seeschifffahrtsorganisation.

3 UNECE: Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten Nationen.
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men zur Unterstiitzung des kombinierten Giiterverkehrs) oder um das System der
Biirgschaftskredite fiir die Schweizer Hochseeflotte. Auf der anderen Seite gibt es
eine Anzahl von Massnahmen, die gute Rahmenbedingungen fiir die Schifffahrt
betreffen — diese sind unabdingbar, damit die Schifffahrt in einer globalisierten Welt
gut funktionieren kann.

Um die oben genannten Stossrichtungen der kiinftigen Schifffahrtspolitik umzuset-
zen, schldgt der Bundesrat vor, die bereits bestehenden Massnahmen mit folgenden
neuen Massnahmen zu ergdnzen:

Rahmenbedingungen

—  Verstirktes internationales Engagement, insbesondere in der Zentralkom-
mission fiir die Rheinschifffahrt (ZKR).

—  Teilnahme der Schweiz am EG-Programm zur Entwicklung der Binnen-
schifffahrt in Europa (NAIADES, PLATINA).

—  Ergdnzung des Sachplans Verkehr mit einem spezifischen Teil zur Schiff-
fahrt.
Rheinschifffahrt
—  Biirgschaftskredite fiir die Schweizer Rheinflotte.
—  Benennung und bei Bedarf Unterstiitzung der Hdfen von nationaler Bedeu-
tung.
Binnenschifffahrt in der Schweiz

—  Wiedereinfiihrung der Treibstoffzuschlag-Riickerstattung fiir den Giiterver-
kehr auf Seen und Fliissen.

—  Finanzhilfen fiir die touristische Schifffahrt auf Seen und Fliissen.

Die notwendigen finanziellen Mittel fiir die Umsetzung dieser Massnahmen stehen
zurzeit jedoch nicht zur Verfiigung.
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Bericht

1 Einleitung
1.1 Allgemeines Umfeld und Ziele des Berichts

Die Schifffahrt: eine sichere und umweltschonende Verkehrstrigerin

Die Schifffahrt ist zusammen mit der Schiene die sicherste Verkehrstragerin. Mit
ihrem Beitrag zum wirtschaftlichen Aufschwung und der im Verhéltnis schwachen
Umweltbelastung?, die sie verursacht, passt dieses Transportmittel gut in den Rah-
men einer auf Nachhaltigkeit ausgerichteten Politik.

Die Schifffahrt ist Teil des Verkehrssystems und damit des Wirtschaftssystems

Fiir die Schweiz ist die wirtschaftliche und kommerzielle Bedeutung der Hochsee-
schifffahrt und der Binnenschifffahrt erwiesen; das trifft vor allem zu fiir die Flotte
unter Schweizer Flagge und die Waren, die auf dem Rhein befordert werden. Die
schiffbaren Verkehrswege sind tragende Teile des Verkehrssystems, obwohl in der
Schweiz die Beforderung auf dem Wasser wert- wie volumenmissig im Vergleich
mit der Schiene oder der Strasse von geringerer Bedeutung ist.

Die Schifffahrt ist ein Wachstumssektor

Mit der Halbzeitrevision des Weissbuchs’ der europdischen Kommission wurde
bestitigt, dass die Bedeutung der wassergebundenen Transporte in Europa iiberpro-
portional wéchst, insbesondere nach der Erweiterung von 2004: Vor allem die
Kiistenschifffahrt, aber auch die Binnenschifffahrt haben ein hohes Wachstumspo-
tenzial. Zwischen 1997 und 2004 wuchs beispielsweise in Belgien die Binnenschiff-
fahrt im Giiterverkehr (in tkm) um rund 50 %. Dieses Wachstumspotenzial kdnnte
sich jedoch im Zuge der gegenwirtigen weltweiten Wirtschaftskrise abschwichen.

Verstirkte Bestrebungen zur Forderung der Schifffahrt
auf europiischer Ebene

Die Schweiz ist Mitglied der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt (ZKR) und
aufgrund ihrer geopolitischen Lage in das europdische Verkehrssystem integriert.
Sie verfolgt deshalb mit grossem Interesse die Uberlegungen und Entwicklungen im
Bereich der Schifffahrt in den umliegenden Landern, wie zum Beispiel die Bestre-
bungen der Europdischen Gemeinschaft (EG) zur Forderung der Transporte auf dem
Wasserweg®. Falls sich diese Transportart in unseren Nachbarstaaten tatséchlich in
wesentlichem Mass entwickeln sollte, hitte dies mittel- bis langfristig Auswirkun-
gen nicht nur auf unser Verkehrssystem, sondern auch auf wirtschaftlicher und
politischer Ebene.

4 Die gute Umweltvertriglichkeit des Schiffstransports ist dennoch nicht ganz unumstritten
und muss relativiert werden. Gemiss gewissen Untersuchungen (IMO, Air pollution from
ship emissions, 2008) wird aus Schwerdl, das von den Hochseeschiffen verwendet wird,
eine grosse Menge Schwefel- und Stickstoffdioxide freigesetzt.

5 Europdische Kommission (Verkehr). Weissbuch «Die europdische Verkehrspolitik bis
2010: Weichenstellungen fiir die Zukunfty. KOM(2001) 370 endgiiltig, sowie «Fiir ein
mobiles Europay) KOM(2006) 314 endgiiltig.

6 Integriertes europdisches Aktionsprogramm fiir die Binnenschifffahrt NAIADES
(Binnenschifffahrt: Massnahmen und Entwicklung in Europa).
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Bericht Schifffahrtspolitik: Beitrag zum Sachplan Verkehr

Der Bundesrat hat, analog zum 2004 verfassten Bericht zur Luftfahrt?, einen Bericht
zum Stand der Schifffahrt und zu den Entwicklungsmdglichkeiten in diesem Bereich
erstellt. Der vorliegende Bericht beantwortet gleichzeitig die parlamentarischen
Vorstosse® zu diesem Thema und ist Referenz und Beitrag fiir den Sachplan Ver-
kehrd. Auf der Basis einer Gesamtbeurteilung legt der Bundesrat die kiinftige Aus-
richtung der Schifffahrtspolitik in groben Ziigen dar.

1.2 Bisherige Schifffahrtspolitik

Die Schifffahrtspolitik der Eidgenossenschaft ist von Pragmatismus geprégt und vor
allem wirtschaftlich begriindet. In diesem Sinn gibt es keine eigentliche Schiff-
fahrtspolitik. Die Schifffahrt als Verkehrstragerin ist ein Instrument (Flotte, Infra-
strukturen) im Dienst der wirtschaftlichen Interessen des Landes; dieses Instrument
ist jedoch dadurch gekennzeichnet, dass es sich im Wesentlichen ausserhalb der
Landesgrenzen befindet.

Wenn die Eidgenossenschaft bis heute auf eine umfassende Schifffahrtspolitik
verzichtet hat, ist das mit der «geografischen Augenscheinlichkeit» der Schweiz zu
erkldren: Fiir das Bergland Schweiz ohne direkten Zugang zum Meer waren mari-
time Angelegenheiten lange unbedeutend. Dies dnderte sich mit dem Zweiten Welt-
krieg, als es darum ging, die Landesversorgung fiir den Krisenfall sicherzustellen.
Deshalb fillt die Griindung der Schweizer Hochseeflotte in diesen Zeitraum.

Die Eidgenossenschaft unterstiitzt die unerlésslichen Instrumente zur Sicherstellung
der Landesversorgung mit finanziellen und juristischen Massnahmen. Diese Unter-
stiitzung kann politische und diplomatische Formen annehmen (z.B. die Unterzeich-
nung von internationalen Abkommen). In diesem Fall iibt die Eidgenossenschaft die
Rolle der Verhandlungspartnerin, der Unterstiitzerin und Koordinatorin aus.

Die Hochseeschifffahrt hat eine hohe wirtschaftliche Bedeutung

Obwohl die Schweiz ein Binnenland ist, unterhilt sie seit dem Zweiten Weltkrieg
aus versorgungspolitischen Griinden eine Hochseeflotte. Die notrechtliche Rechts-
grundlage der Schweizer Flotte wurde nach dem Krieg ins ordentliche Recht iiber-
fiithrt. Die Bedeutung der gegenwirtig 36 Schweizer Hochseeschiffe ist nicht zu
unterschdtzen, da mit ihnen in einem Krisenfall unserem Lande eine Tragfahigkeit
von ungefdhr 1 Million Tonnen zur Verfiigung steht. Die auf hoher See unter
Schweizer Flagge verkehrenden Schiffe haben somit eine versorgungs- und wirt-
schaftspolitische, jedoch keine allgemeine verkehrspolitische Bedeutung, steht doch
in normalen Zeiten geniigend Schiffsraum zur Verfligung.

Die internationale Schiftfahrtsorganisation (IMO, eine spezialisierte Institution der
UNO) schafft Regelungen fiir die Seeschifffahrt der beteiligten Staaten. Als Mitglied
der IMO nimmt die Schweiz auf die Regulierungsmechanismen im Bereich der
Hochseeschifffahrt (Sicherheit, Pravention Meeresverschmutzung, Haftpflichtfragen
usw.) seit 1958 Einfluss. Die Europidische Union strebt nun ebenfalls die Mitglied-

7 Bericht iiber die Luftfahrtpolitik der Schweiz 2004 (BB 2005 1781).

8  Vgl. Anhang 5.

9 Eidg. Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK. Sachplan
Verkehr, Teil Programm. Bern, April 2006.
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schaft in der IMO an. Dies, weil sie im Bereich der Hochseeschifffahrt selber auch
tatig ist und fiir die Staatengemeinschaft entsprechende Richtlinien und Empfehlun-
gen, namentlich im technischen Bereich und beim Meeresumweltschutz, erldsst.
Dadurch besteht die Gefahr, dass weltweit unterschiedliche Standards entstehen.

Im maritimen Kontext ist auch die Internationale Arbeitsorganisation (IAO) in Genf
fiir die Schweizer Seeschifffahrt von Bedeutung. Seit ihren Anfdngen hat die IAO
Konventionen und Empfehlungen im Bereich der Arbeitsrechte der Seeleute erlas-
sen. Im Bewusstsein, dass der Beruf der Seeleute zu einer der am starksten globali-
sierten Tatigkeiten gehort und dass sich die Knappheit an Seeleuten immer mehr
verstirkt, hatte die Organisation erkannt, dass internationale Regelungen zum Schutz
der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer unerlésslich sind. Im Jahre 2006 hat sie
ein umfassendes Seearbeitsiibereinkommen angenommen, welches die rund 60
geltenden Konventionen und Empfehlungen abldsen soll. Das Ubereinkommen ist
bisher erst von einer kleinen Anzahl Staaten ratifiziert worden, was wohl der dus-
serst umfangreichen Regelung zuzuschreiben ist. Die Schweiz bereitet die Ratifika-
tion vor, die bis spatestens 2011 erfolgen soll.

Der Rhein: Zugang der Schweiz zum Meer

Der Zugang der Schweiz zum Meer ist neben Schiene und Strasse vor allem iiber
den Rhein zwischen Basel und Rotterdam gesichert. Diese Wasserstrasse — die
wichtigste in Europa — ist gleichzeitig auch ein wesentlicher Bestandteil fiir die
Versorgung und die Handelsbezichungen der Schweiz. Fiir die Schweiz hat die
Grossschifffahrt auf dem Rhein eine hohe Bedeutung. Zwischen der Schweiz mit
den Hifen beider Basel und Rheinfelden und dem Rest der Anrainerstaaten werden
viele Massengiiter und Erddlprodukte befordert und umgeschlagen. Es ist anzumer-
ken, dass daneben auch zunehmend Handels- und Konsumgiiter befordert und um-
geschlagen werden.

Fir den alpenquerenden Verkehr durch die Schweiz sind die Schweizerischen
Rheinhéfen als End-/Ausgangspunkte der europdischen Rheinschifffahrt von strate-
gischer Bedeutung. Die Einbettung der Binnenschifffahrt in den européischen kom-
binierten Verkehr begiinstigt eine verstirkte und kostengiinstige Verlagerung auf
nicht-strassengebundene Transporte.

Die 6ffentliche Hand unterstiitzt den Giiterverkehr finanziell mit bedeutenden Betra-
gen. Diese sind jedoch von Jahr zu Jahr unterschiedlich. Bei der Rheinschifffahrt
kann es sich sowohl um Direktzahlungen an den Ausbau des Wasserwegs handeln
(Vertiefung des Flussbetts, Schleusen) als auch um Anreize in Form von Subventio-
nen an Unternechmen im Giiterverkehr oder von Beitrdgen an den Bau von
Umschlagterminals fiir den kombinierten Verkehr.

Der regulatorische Hauptplayer in der Rheinschifffahrt ist die Zentralkommission
fiir die Rheinschifffahrt (ZKR). Mitgliedstaaten der ZKR sind neben der Schweiz
Frankreich, Deutschland, Niederlande und Belgien. Die Rheinschifffahrt ist fiir die
Schweiz sowohl aus verkehrspolitischen als auch aus volkswirtschaftlichen und
versorgungspolitischen Griinden von grosser Wichtigkeit. Die Beibehaltung einer
starken und wirkungsvollen Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt liegt daher
im Interesse unseres Landes.
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Proaktive Politik der Europdischen Union zur Forderung der Schifffahrt

Die Europédische Union misst den Anforderungen und den Entwicklungspotenzialen
des Schiffsverkehrs besondere Bedeutung zu. Das bewies sie mit der Europiischen
Konferenz der Verkehrsminister (CEMT)!0,

Angesichts der Schwierigkeiten, finanzierbare Losungen zur Entlastung der Land-
transporte (Strasse, Schiene) aufzuzeigen, lancierte die Europdische Kommission
das Programm zur Forderung der Binnenschifffahrt (NAIADES). Das Programm
enthilt eine Vielzahl von Unterstiitzungsmassnahmen betreffend Mdrkte, Flotte,
Beschdftigung, Qualifizierung, Infrastruktur und Image!l. Die Umsetzung soll
zwischen 2006 und 2013 erfolgen. Das Programm der EU-Kommission umfasst
insgesamt 14 in Massnahmen eingeteilte Aktionen, die den legislativen, technischen
und operativen Bereich betreffen. Die Kommission veréffentlichte am 5. Dezember
200712 einen ersten Standbericht zur Umsetzung von NAIADES.

Die Europdische Gemeinschaft beteiligt sich verstirkt an der gesetzlichen Regelung
der Binnenschifffahrt. Sie arbeitet vermehrt mit der ZKR sowie der Donaukommis-
sion (DK) zusammen. Die Bedeutung der Binnenschifffahrt im Gesamtverkehr
wurde bereits im Weissbuch zur Gemeinsamen Verkehrspolitik von 2001 hervorge-
hoben!3: Im Mittelpunkt stand die bessere Vernetzung von Hochseeschifffahrt,
Binnenschifffahrt und Schienenverkehr. Ebenso gehorte der Aufbau der sogenannten
Meeresautobahnen (motorways of the sea) fir den Kurzstreckenseeverkehr bezie-
hungsweise die Kiistenschifffahrt und die Vernetzung mit den Héfen und dem Hin-
terland dazu!4. Der Ausbau des Kurzstreckenseeverkehrs kann dariiber hinaus dazu
beitragen, die Zunahme der Giitertransporte auf der Strasse einzuddmmen. Er kann
auch fiir eine besser ausgewogene Verteilung des Verkehrs auf die verschiedenen
Verkehrstriger sorgen, helfen, Engpésse zu umgehen und die nachhaltige Entwick-
lung und die Sicherheit zu fordern.

Die Binnenschifffahrt in der Schweiz ist bedeutend im touristischen und
Freizeitverkehr

Innerhalb unserer Landesgrenzen sind die schiffbaren Wasserwege nicht Gegenstand
einer eigentlichen Verkehrspolitik. Das erklért sich wiederum mit den vorhandenen
geografischen Einschrédnkungen (Topografie mit grossen Geféllen) einerseits, ande-
rerseits aber auch mit den vorrangigen Zielsetzungen, die das natiirliche Wassersys-
tem in der Schweiz zu erfiillen hat. Die Gewésser (Seen und Fliisse) dienen in erster
Linie der Energieerzeugung (Wasser- und Kernkraftwerke) und Erholungszwecken

10 Les actions récentes de la CEMT dans le domaine des transports par voies navigables
[CEMT-Konferenz in Bukarest, 14.9.2006]. 2007 wurde die CEMT vom Internationalen
Verkehrsforum (FIT) als Nachfolgeorganisation abgeldst.

I Mitteilung der Kommission vom 17. Januar 2006 iiber die Forderung der Binnenschiff-
fahrt «NAIADES» — Integriertes Europdisches Aktionsprogramm fiir die Binnenschiff-
fahrt, KOM(2006) 6 endgiiltig (vgl. Internet: http://www.naiades.info/).

12 Mitteilung der Kommission vom 5. Dezember 2007 — Erster Fortschrittsbericht iiber die
Durchfiihrung des Aktionsprogramms «NAIADES» zur Forderung der Binnenschifffahrt,
KOM(2007) 770 endgiiltig.

13 Weissbuch der Kommission vom 12. September 2001 — Die europiische Verkehrspolitik
bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft, KOM(2001) 370 endgiiltig.

14 Programm zur Férderung des Kurzstreckenseeverkehrs, KOM (2003) 155 endgiiltig,
sowie Mitteilung der Kommission an den Rat, das Européische Parlament, den Europai-
schen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen iiber den Kurz-
streckenseeverkehr, KOM(2004) 453 endgiiltig.
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(Vergniigungsschifffahrt, Tourismus). Dariiber hinaus sind aquatische Lebensrdume
sehr empfindliche Okosysteme und geniessen deshalb einen hohen Schutz.

Neben der Energie- und Umweltpolitik greift die Eidgenossenschaft!5 auch iiber die
Unterstiitzung der Personenbeforderung auf den Schweizer Seen in die Schifffahrt
ein, dieses Mal jedoch im Rahmen ihrer Verkehrspolitik. Diese Unterstiitzung
erfolgt tiber punktuelle und subsididre Massnahmen (Direktzahlungen an die Schiff-
fahrtsunternehmen). Es ist jedoch zu beriicksichtigen, dass mit den Sparanstrengun-
gen der offentlichen Hand die Unterstiitzung der Schifffahrtsunternehmen zuneh-
mend unter Druck gerit.

Der Bund iiberwacht den Unterhalt und den Ausbau sowohl der Schiffswege wie der
Flotte. In diesem Zusammenhang legt die Eidgenossenschaft als Regulatorin die
Rahmenbedingungen fiir die Schifffahrt auf den Binnengewissern (Erteilung von
Bewilligungen, Erlass der Sicherheits- und der Verkehrsvorschriften usw.) in der
Schweiz und im Ausland fest.

In der Schweiz ist die Binnenschifffahrt vor allem im 6ffentlichen Personenverkehr,
im Tourismus und im Freizeitbereich wichtig. Aus diesem Grund sind grosse Teile
der Schifffahrt auf den Schweizer Seen integraler Bestandteil des 6V-Systems.

Die Binnenschifffahrt kann fiir den Giiterverkehr grundsitzlich eine wichtige Rolle
spielen. Sie ist insbesondere als wirtschaftliche und umweltfreundliche Alternative
zum {berlasteten Strassenverkehrstransport beizuziehen beziehungsweise weiter zu
entwickeln!6. Aufgrund der topografischen Gegebenheiten hat die Binnenschifffahrt
in der Schweiz fiir den Giiterverkehr jedoch nur im Rahmen der internationalen
Rheinschifffahrt bis zu den Rheinhédfen unterhalb von Rheinfelden Bedeutung. Die
anderen schweizerischen Binnengewdsser werden nur beschriankt fiir den Giiterver-
kehr genutzt (z.B. fiir Transporte von Baustoffen wie Kies).

15 Fragen, die die Schifffahrt betreffen, sind Sache des Bundes [Art. 87 BV: «Die Gesetzge-
bung iiber den Eisenbahnverkehr, die Seilbahnen, die Schifffahrt sowie iiber die Luft- und
Raumfahrt ist Sache des Bundes.»].

16 In den Sachzielen des Eidgendssischen Departements fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation UVEK ist die Schifffahrt mit ihren entsprechenden Komponenten denn
auch im Rahmen der verkehrspolitischen Grundsitze und Zielsetzungen ein integraler
Bestandteil. Speziell erwdhnt wird die Rolle der Schifffahrt als Verkehrsverlagerungsin-
strument im Bereich des kombinierten Verkehrs. (Organisationsverordnung fiir das
Eidgendssische Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation,

SR 172.217.1).
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2 Heutige Situation
2.1 Rheinschifffahrt
2.1.1 Umfeld

Die grosse Bedeutung der Grossschifffahrt auf dem Rhein geht auf die Schlussakte
des Wiener Kongresses von 1815 zuriick. Darin wurde unter anderem der Grundsatz
der Schifffahrtsfreiheit auf internationalen Gewéssern festgeschrieben.

Die Schweiz hat einen garantierten freien Zugang zum Meer

Zur Durchsetzung und Uberwachung dieser Schifffahrtsfreiheit wurde die Zentral-
kommission fiir die Rheinschifffahrt (ZKR) gegriindet. Diese hielt bereits 1816 ihre
erste Sitzung in Mainz ab. 1831 wurde die Mainzer Akte angenommen. Die Mainzer
Akte konkretisierte die Schifffahrtsfreiheit und enthielt grundsétzliche sowie ver-
ordnungsrechtliche, insbesondere polizeiliche Bestimmungen fiir die Rheinschiff-
fahrt. Um den zwischenzeitlich eingetretenen technischen, wirtschaftlichen und
politischen Entwicklungen Rechnung zu tragen, wurde am 17. Oktober 1868 die
Mannheimer Akte!” (MA) verabschiedet. Die noch heute giiltige, mittels verschie-
dener Zusatzprotokolle aktualisierte MA umschreibt in Artikel 1 die Schifffahrts-
freiheit folgendermassen:

«Die Schifffahrt auf dem Rhein und seinen Ausfliissen von Basel bis in das
offene Meer soll, sowohl aufwérts als abwirts, unter Beachtung der in die-
sem Vertrage festgesetzten Bestimmungen und der zur Aufrechterhaltung
der allgemeinen Sicherheit erforderlichen polizeilichen Vorschriften, den
Fahrzeugen aller Nationen zum Transport von Waren und Personen gestattet
sein. Abgesehen von diesen Vorschriften soll kein Hindernis, welcher Art es
auch sein mag, der freien Schifffahrt entgegengesetzt werden ...».

Als vollwertiges Mitglied der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt
(ZKR) besitzt die Schweiz ein Vetorecht

Somit garantierte die Mannheimer Akte der Schweiz den freien und unentgeltlichen
Zugang zum Meer und schaffte einen integrierten Markt mit gleichlautenden Vor-
schriften fiir alle ZKR-Mitgliedstaaten (Schweiz, Frankreich, Deutschland, Nieder-
lande und Belgien). Zudem wird statuiert, dass einstimmige Beschliisse bindend sind
(Art. 46), was de facto bedeutet, dass jeder Mitgliedstaat {iber ein Vetorecht verfiigt.
Somit kann die Schweiz auf dem gesamten Rhein unterhalb Basels gleichwertig mit
den anderen Staaten mitreden und -bestimmen.

Dank diesen Rahmenbedingungen und der hervorragenden Arbeit der ZKR hat die
Rheinschifffahrt einen unwahrscheinlichen Aufschwung erlebt. So werden auf dem
Rhein iiber 70 % aller gesamteuropdischen Wasserstrassentransporte abgewickelt.

Die EG wird zunehmend zur Konkurrenz der ZKR

Die fachliche und vor allem die alleinige Gesetzgebungskompetenz der ZKR auf
dem Rhein wird jedoch bei der Européischen Gemeinschaft (EG) zunehmend hinter-
fragt. Dies umso mehr, als alle Mitgliedstaaten, ausser der Schweiz, EG-Mitglieder
sind. Das fiihrt zu Spannungen zwischen den beiden Organisationen. Dabei verhilt
sich die EG nicht immer konsequent: So hat sie auf dem Gebiet der Bauvorschriften

17 SR 0.747.224.101
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die Rheinschiffsuntersuchungsordnung!® praktisch unveridndert iibernommen, aber
eigene, von denjenigen der ZKR abweichende Abgasvorschriften erlassen. Auf dem
Gebiet der Beforderung gefihrlicher Giiter begniigt sich die EG mit einem Verweis
in ihrer Gefahrgutrahmenrichtlinie!® auf ein Ubereinkommen der UNECE?20 (Euro-
péisches Ubereinkommen iiber die internationale Beforderung geféhrlicher Giiter
auf Binnenwasserstrassen, ADN) und verzichtet auf eigene oder einen Verweis auf
bestehende entsprechende Vorschriften der ZKR (Vorschriften iiber die Beforderung
gefahrlicher Giiter auf dem Rhein, ADNR).

Daneben gibt es noch weitere Akteure mit begrenztem Einfluss

Die ZKR und die EG sind die beiden Hauptakteurinnen auf dem Gebiet der europii-
schen Binnenschifffahrt. Daneben gibt es aber noch andere Stromkommissionen?!
wie die Donau-, Mosel- oder Savakommission. Im Unterschied zur Mosel- und
Savakommission kann die Donaukommission keine die Regierungen bindenden
Beschliisse fassen.

Eine wesentliche Akteurin der europdischen Binnenschifffahrt ist auch die UNECE.
Dieser Organisation gehdren alle europdischen Staaten, die USA, Kanada sowie
einige weitere Lander an. Im Bereich der Binnenschifffahrt ist diese Organisation
vor allem im Gefahrguttransport von grosser Bedeutung. So ist am 29. Februar 2008
die europiische Ubereinkunft des Transports gefihrlicher Giiter auf dem Wasserweg
(ADN) in Kraft getreten und damit fiir die Unterzeichner- und EG-Mitgliedstaaten
verbindlich geworden. Neben dem ADN hat die UNECE eine Vielzahl von Empfeh-
lungen verabschiedet, die mehrheitlich den Bestimmungen der ZKR entsprechen.

2.1.2 Rahmenbedingungen — Rechtsgrundlagen

Die ZKR verfiigt auf dem Rhein unterhalb Basels iiber die ausschliessliche Kompe-
tenz fiir den Erlass von Vorschriften fiir die Binnenschifffahrt. Die Vorschriften
gelten jedoch grundsitzlich nur fiir die Schiffe selbst, erstrecken sich somit weder
auf den Uferbereich noch auf die Hafenanlagen.

Die Schweizerischen Rheinhiéifen (SRH) spielen eine zentrale Rolle beim
Vollzug der ZKR-Beschliisse

Die im Rahmen der ZKR verabschiedeten gesetzgeberischen Beschliisse sind von
allen Mitgliedstaaten gleichlautend und gleichzeitig in nationales Recht zu tiberfiih-
ren. In der Schweiz erfolgt die Inkraftsetzung nach Artikel 28 des Bundesgesetzes
iiber die Binnenschifffahrt (BSG)22 mittels Verordnung des Eidgendssischen Depar-
tements fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) oder des
Bundesamts fiir Verkehr (BAV). Der Vollzug dieser Vorschriften obliegt den Kan-
tonen. Diese haben mittels interkantonaler Vereinbarung zwischen den Kantonen

18 SR 747.224.131 (weder in der AS noch in der SR publiziert, beim BBL aber als Separat-
druck erhéltlich).

19 Richtlinie 2008/68/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 24. September
2008 iiber die Beforderung gefahrlicher Giiter im Binnenland, ABI. L 260 vom 30.9.2008,
S. 13-59.

20 Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten Nationen.

21 Siehe Anhang 4 (Wichtigste internationale Kommissionen fiir die Flussschifffahrt in
Europa).

22 SR 747.201
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Basel-Stadt, Basel-Landschaft und Aargau in Rheinschifffahrts- und Hafenangele-
genheiten?3 ihre Zustidndigkeiten im Vollzug bundesrechtlicher Rheinschifffahrts-
vorschriften den Schweizerischen Rheinhdfen (SRH)24 {ibertragen. So sind die
SRH Schifffahrtspolizeibehorde, Schiffsuntersuchungskommission, Schiffseichamt,
Patentpriifungskommission, Bewilligungsinstanz fiir simtliche Bauten (inkl. Bahn-
anlagen) im Hafengebiet sowie fiir den Vollzug des Bundesgesetzes iiber das
Schiffsregister zustéindig. Dies erkldrt die grosse Bedeutung der SRH auf dem
Gebiet der schweizerischen Rheinschifffahrt.

Das Regelwerk der ZKR ist insbesondere in den Bereichen Sicherheit und
Umweltschutz vorbildlich

Dank ihrer jahrzehntelangen Erfahrung ist es der ZKR gelungen, ein umfassendes
Regelwerk?S aufzubauen und stindig zu aktualisieren, das fiir die gesamteuropéische
Binnenschifffahrt Vorbildcharakter hat. Diese Vorschriften gewihrleisten eine hohe
Sicherheit und beinhalten auch strenge Vorschriften zum Schutze der Umwelt. Die
ZKR-Vorschriften wurden von verschiedenen Stromkommissionen und der EG ganz
oder zumindest teilweise tibernommen. Damit geht eine Harmonisierung der europé-
ischen Vorschriften einher, eine Entwicklung, die die ZKR aktiv unterstiitzt und bei
der sie eine fiihrende Rolle beansprucht, was jedoch Konfliktpotenzial schafft.

Einschrinkung der Schifffahrtsfreiheit

Um den Rhein tatsdchlich befahren zu diirfen, missen die Schiffe einerseits den
Vorschriften der ZKR entsprechen und andererseits {iber eine Rheinschifffahrtszu-
gehdrigkeitsurkunde verfiigen. Die Einhaltung der ZKR-Vorschriften wird mittels
des sogenannten Schiffsattestes bestitigt. Dieses wird von einer rheinischen Schiffs-
untersuchungskommission ausgestellt, wenn das betreffende Schiff gepriift und fiir
tauglich befunden worden ist.

Die Rheinschifffahrtszugehorigkeitsurkunde wurde im Jahre 1979 mittels Zusatzpro-
tokoll Nummer 226 zur Mannheimer Akte eingefiihrt. Mit diesem Zusatzprotokoll
wurde die Schifffahrtsfreiheit eingeschriankt und die Beforderung von Waren und
Personen den zur Rheinschifffahrt gehdrenden Schiffen vorbehalten. Diese
Beschrankung der Schifffahrtsfreiheit erfolgte im Hinblick auf die Eroffnung des
Main-Donau-Kanals im September 1992 und sollte die erwartete mittel- und ost-
europdische Konkurrenz fernhalten (damals noch Staatshandelslander).

Die Rheinschifffahrtszugehorigkeitsurkunde darf nur denjenigen Schiffen erteilt
werden, die eine echte Verbindung zum entsprechenden Staat haben. Im gleichen
Zusatzprotokoll wurde weiter festgehalten, dass Schiffe, die die Flagge jedes ande-
ren Mitgliedstaates der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft fithren, die gleiche
Behandlung geniessen, wie die zur Rheinschifffahrt gehérenden Schiffe. Dank der
Einrdumung dieser Rechte verfiigten fortan auch die schweizerischen Rheinschiffe
tiber das Recht, das gesamte Wasserstrassennetz der EG-Staaten zu befahren.
Umgekehrt diirfen den Rhein aber nach wie vor nur die Schiffe befahren, die neben
der Rheinschifffahrtszugehdrigkeitsurkunde auch iiber ein Schiffsattest verfiigen.

23 SR 747.224.012

24 Mittels Staatsvertrag haben die Rheinhifen der Kantone Basel-Stadt und Basel-
Landschaft per 1. Januar 2008 die Schweizerischen Rheinhifen (SRH) gegriindet
(Die bisherige Rheinschifffahrtsdirektion [RSD] wurde aufgelost).

25 http://www.ccr-zkr.org/

26 SR 0.747.224.101.2
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Harmonisierte Vorschriften bauen Hindernisse ab und fordern
die Konkurrenzfihigkeit

Im Hinblick auf die Férderung der Binnenschifffahrt und den Abbau von Hindernis-
sen aller Art werden seit mehreren Jahren die verschiedenen Vorschriften harmoni-
siert. Harmonisierte Vorschriften ermdglichen eine gegenseitige Anerkennung
verschiedener Dokumente wie Schiffspapiere und Schiffsfithrerzeugnisse. Um diese
gegenseitige Anerkennung zu ermdglichen und die entsprechende Gleichwertigkeit
der anzuerkennenden Dokumente festzustellen, hat die ZKR beschlossen, die Mann-
heimer Akte mittels Zusatzprotokoll Nummer 727 um diesbeziigliche Verfahrensvor-
schriften zu ergénzen. Die Schweiz hat dieses Zusatzprotokoll am 19. Mai 2004
ratifiziert, und am 1. Dezember 2004 ist es in Kraft getreten. Damit sind die juristi-
schen Voraussetzungen gegeben, um einen europdischen harmonisierten Binnen-
schifffahrtsmarkt zu schaffen. Dies sollte zur weiteren Forderung dieser Verkehrs-
triagerin fithren.

2.1.3 Volkswirtschaft

Der Rhein ist die meistbefahrene Wasserstrasse Europas und ein wichtiger Ver-
kehrstriger fiir den Aussenhandel der Schweiz. Jedes Jahr werden darauf ungeféhr
200 Millionen Tonnen Waren befordert.

Die Schweizer Rheinflotte umfasste zum Stichdatum 31. Dezember 2008:
— 67 Giiterschiffe
— 61 Passagierschiffe
— 20 Spezialschiffe.

27 BBI12003 4015
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Abbildung 1
Volumen und Entwicklung der Giiterfliisse in der europiischen
Binnengiiterschifffahrt (2004—2005)
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Die Rheinschifffahrt spielt in der Giiterbeférderung (Ein- und Ausfuhr) eine wich-
tige Rolle. Uber zehn Prozent aller Einfuhren (5,6 Mio. t von insgesamt ungefihr
50 Mio. t) erreichen die Schweiz iiber den Transport auf dem Rhein. Dies betrifft
vor allem Massengiiter wie Erdoél, Mineraldlerzeugnisse, fossile Brennstoffe und
Diinger.

7701



Abbildung 2

Einfuhr in die Schweiz nach Verkehrszweigen und nach Warengruppen
(2008)28

Anteil Wareneinfuhr in die Schweiz, nach Verkehrszweigen
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Datenquelle: Eidg. Zollverwaltung (EZV) © Bundesamt fiir Verkehr (BAV)

28 Vgl. Anhang 2, Tab. 1 (aus der Aussenhandelsstatistik der Eidgendssischen Zollverwal-
tung, Einfuhr/Ausfuhr nach Giitergruppen), http://www.ezv.admin.ch.
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Die Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstriagern ist sehr differenziert. Dies ist vor
allem darauf zuriickzufiihren, dass sich jeder Verkehrstrager durch unterschiedliche
Vor- und Nachteile in Bezug auf Kosten, Geschwindigkeit, Sicherheit, Piinktlich-
keit, Flexibilitdt, Umwelteffizienz und andere wettbewerbsrelevante Eigenschaften
auszeichnet.

Uber grosse Distanzen ist die Binnenschifffahrt eine kostengiinstige und
umweltfreundliche Verkehrstrigerin

Der Kostenvorteil der Binnenschifffahrt rithrt daher, dass grosse Giitermengen mit
grossen Transportgefdssen iiber grosse Distanzen befordert werden konnen. Zudem
sind der Personalbedarf gering und die Treibstoffkosten wegen des geringen Ener-
gieverbrauchs pro Gewichtseinheit tief. Diese giinstigen Transportko