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Sicherheitspolitik

Die sicherheitspolitische Bedeutung
der Binnengewasser

Die Erste Grosse Koalition 2005 bis 2009 schrieb die elementare strategische
Bedeutung des maritimen Wirtschaftsfaktors fort. So stand im Koalitionsvertrag
zwischen CDU/CSU und SPD: Dass der maritime Komplex «ein wesentlicher
Garant fiir die Wettbewerbsfahigkeit Deutschlands» sei. Dieser Verbund

der seepolitischen Starkung lief ab 2005 unter dem Stichwort «LeaderSHIP
Deutschland» und zeigt wiederum generell die Bedeutung der maritimen

Handels- und Sicherheitspolitik.

Ilya Zarrouk

So wurde anders wie zu Zeiten der rot-
griinen Regierung der Fokus der Verle-
gung der logistischen Kapazititen auf die
Gewisserlinien gelegt und zwar haupt-
sichlich auch auf die Binnenschifffahrt.
Wo die umweltpolitischen Determinan-
ten zwischen 1998 bis 2005 zwar ver-
bal kommuniziert wurden, so gelang es
dieser Regierung nicht, den Giiterver-
kehr wesentlich zu verlagern, aber mit der
Grossen Koalition ab 2005 ging man nun
andere Wege. So wurden alleine im Haus-
halt 2009 850 Mio. EUR fiir die grossen
Fliisse und Kanile bereitgestellt. Dieses
Programm wurde nicht nur national ge-
deckt, sondern auch von EU-Seite aus und

Eine wesentliche Lebensader:
Rheinschifffahrt in Basel.
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natiirlich von der Meerestechnik. Auch die
Forschung, Entwicklung und Innovation
wurden von der CDU-gefiihrten Bundes-
regierung mit 150 Mio. EUR 2009 unter-
stiitzt, was ebenfalls die grundlegende Be-
deutung der Seewege und die damit zu-
sammenhingende Wettbewerbsfihigkeit
hervorhebt. Wesentlich dabei ist die Inves-

tition in die Hafeninfrastruktur und die
Anbindung ins Hinterland, welche quasi
die Schleuse des internationalen Seever-
kehrs darstellt. Dies wird auch durch fol-
genden Satz der Bundesregierung 2009
mehr als verdeutlicht: «Wir wollen einen
besonderen Schwerpunkt auf die Investi-
tionen fiir die Hafenanbindungen legen.»
Der Investitionsrahmenplan der CDU-
gefiihrten Bundesregierung hob dies auch
zwischen 2006 und 2010 und mit dem
Konjunkturprogramm 2008/09 hervor.
Knapp ein Fiinftel der Infrastrukturpro-
jekte floss in die wichtigen Seewegsverbin-
dungen im Binnenland und in die gros-
sen Hifen. Weitere sechs Milliarden EUR
flossen in die Bundeswasserstrassen. Hin-
zu kam, dass die Bundeslinder weitere vier
Milliarden EUR investierten und die Pri-

vatwirtschaft im Hafensegment weitere

drei Milliarden EUR in den Ausbau der .

Hafenterminals steckte. Dies wurde noch
zusitzlich durch das «Nationale Hafen-
konzept» untermauert.

Die Binnenschifffahrt auf
Grundlage der Mannheimer Akte

«Da die Rheinschifffahrts-Ordnung
vom 31. Mirz 1831 im Laufe der Zeit zahl-
reiche Abinderungen und Erginzungen
erlitten hat, und da ein Teil der in dersel-
ben getroffenen Festsetzungen den gegen-
wirtigen Verhiltnissen der Rheinschiff-
fahrt nicht mehr entspricht, so sind die Re-
gierungen von Baden, Bayern, Frankreich,
Hessen, den Niederlanden und Preussen
iibereingekommen, den gedachten Ver-
trag, unter Aufrechterhaltung des Prin-
zips der Freiheit der Rheinschifffahrt in
Bezug auf den Handel, einer Revision zu
unterwerfen ...» So beginnt die Mann-
heimer Akte vor iiber 150 Jahren, und un-
termauert damit die Freiheit der Seewege
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und des Handels. Dabei ist nicht zu miss-
achten, dass die Mannheimer Rheinschiff-
fahrtsakte nicht nur zur Weiterentwick-
lung der Rheinschifffahrt beigetragen hat,
sondern insgesamt zur Binnenschifffahrt
in Europa und damit auch zur industriel-
len Arrondierung der sogenannten Rhein-
anliegerstaaten. Die Binnenschifffahrt
und hier insbesondere auf dem Rhein hat
sich immer den soziookonomischen und
gesellschaftlichen Transformationen an-
gepasst. Hieraus entwickelte sich erst eine
Innovation auf verkehrsrechtlicher Basis.
Die Faktoren der Mannheimer Akte sind
dabei bis heute von tragender Bedeutung:
Neben der Schifffahrtsfreiheit gelten die
Gleichbehandlung der Schiffe aller Nati-
onen, Freistellung von Gebiihren und Ab-
gaben, Abbau von verwaltungsmissigen
Hindernissen fiir die Freiheit zur See, In-
standhaltung der Seewege und Férderung
einer umweltfreundlichen nachhaltigen
Binnenschifffahrt als tragende Siulen der
Binnenschifffahrt. Als Sicherheitsinstitu-
tion der Mannheimer Akte hat sich die
Zentralkommission der Rheinschifffahrt
(ZKR) entwickelt. Die genannten Prin-
zipien werden von der ZKR nicht nur
als Besitzstand bewahrt, sondern stin-
dig, aber auch stetig in der «acquis rhé-
nan» als sekundire Rechtswerke weiter-
entwickelt. Hieraus erst wurden innova-
tive, tiefgreifende soziotechnische Stan-
dards, aber auch die Grundlage fiir ein
substanzielles Sicherheitsniveau bei der
Beférderung gefihrlicher Giiter manifes-
tiert. Die Wirkung der Mannheimer Akte
gehen weit iiber die Binnenschifffahrt hi-
naus, sie erfassen auf rechtlicher Ebene
sowohl die europiische als auch die glo-
bale Dimensionalitit. Sie erfasste sogar
auf sekundarrechtliche Ebene inzwischen
den Privat-Rechtsbereich. Die Rechts-
zersplitterung wurde durch Vereinheit-
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lichung mehr als iiberwunden, insbeson-
dere im Bereich des Transports. Gemein-
sam mit der Donaukommission sowie
der Wirtschaftskommission der Verein-
ten Nationen wurde der Budapester Ver-
trag von 2000 geschlossen, der sein Au-
genmerk auf die Giiterbeférderung ge-
legt hat. Allein 16 Staaten habéen diesen
Vertrag von Budapest mitgezeichnet. Das
Strassburger Ubereinkommen (1997)
ging insbesondere auf den wesentlichen
Bereich der zivilrechtlichen Sicherheits-
frage ein, hier nimlich auf die Dispositi-
on der Beschrinkung der Haftung inner-
halb des Binnenschifffahrtsverkehrs. Dies
beschrinkte sich zunichst auf Rhein und
Mosel, wurde aber auf Betreiben der ZKR
auf den Donaubereich ausgeweitet, sodass
der juristische Anwendungsbereich auch
fiir andere beitrittswillige Staaten méglich
wurde. So wurde das Strassburger Abkom-
men am 27. September 2012 wesentlich
erweitert und trat am 1. Juli 2019 in Kraft.
Dass die Mannheimer Akte und ihre Se-
kundariibereinkommen zur Prosperi-
tit der Rheinanlieger beigetragen hat, ist
offensichtlich, zumal 85% der Giiter-
verkehrsaufkommens der EU durch die
Rheinstaaten (Frankreich, Deutschland,
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Belgien und die Niederlande, sowie die
Schweiz als EWG-Staat) gedeckt wird.
Seit der Griindung der EWG im Jahre
1957 wird der Verkehrspolitik auf euro-
piischer Linie gesondert ein wesentlicher
politischer und 6konomischer Anteil ge-
widmet. Dies zeigt sich auch im EG-Ver-
trag, wo der Verkehr einzeln betrachtet
wird. Daraus resultiert nun, dass die Bin-
nenschifffahrt dem Unionsrecht unter-
worfen ist. Das Binnenschifffahrtsnetz
der EU umfasst inzwischen 20 EU-Staa-
ten bei einer Ausdehnung von 40000 km
und einer Fracht pro Jahr von insgesamt
550 Mio. Tonnen. Bei der Inklusion der
neuen Mitglieder der Union ist es mog-
lich, dass die EU-Kommission ihre Ziele
zur nachhaltigen Mobilitit aber auch Si-
cherheit zur Erhaltung der Freiheit der
See erreicht, insbesondere auch deshalb,
weil sich die europiischen Mitglieder im-
mer weiter konomisch entwickeln und
natiirlich schon alleine dadurch sicher-
heitsrelevante Faktoren ergeben. Es darf
nicht vergessen werden, dass die Mann-
heimer Akte vor 150 Jahren zwei recht-
liche Regime geschaffen hat. Durch das
Unionsrecht ist es mdglich geworden,
dass die Freiheit der Seewege sowie der
Gleichbehandlung auf allen Wasserstras-
sen justiert wurde. Seit 2013 gibt es auch

Sicherheitspolitik

eine Kooperationsvereinbarung zwischen
der ZKR und der Europiischen Kommis-
sion, die das Verkehrssystem in der Eu-
ropiischen Union dynamisieren soll und
auch die Sicherheitsdoktrin zur See mit
bestitigt. Deshalb hat auch die ZKR ihre
Bedeutung in Bezug auf die Mannheimer

Akte iiber Jahrzehnte iiber die Rheinufer-

staaten ausgeweitet, was die Wesentlich-
keit der Binnenschifffahrt zusitzlich her-
vorgehoben hat.

Fazit

Schon mit dem Reichsdeputations-
hauptabschluss von 1803 wurde deutlich,
wie wichtig die Binnenschifffahrt und hier
insbesondere die Rheinschifffahrt ist. In
§ 39 des Deputationshauptabschlusses
wurde bereits schon die Zollfreiheit fest-
geschrieben, wobei stattdessen Steuern er-
hoben wurden. Dies macht auch deutlich,
dass schon im 19. Jahrhundert die Seewe-
ge von innen nach aussen von essentieller
Bedeutung fiir die Prosperitit des Handels
im Fokus standen. Nicht umsonst hatte
der Niederlinder Hugo Grotius bereits
1609 den Grundsatz aufgestellt, dass der
freie Handel auch der Freiheit der Mee-
re bediirfe und damit setzte er auch die
Grundlage fiir das «mare liberum». Gera-
de deshalb ist es auch von Notwendigkeit,
die Sicherheit zur See operativen Grund-
sitzen zuzufiihren, weil die Seewege nach
innen und dann eben nach aussen die Le-
bensadern des Handels, aber auch der ge-
samten industriellen als verkehrstechni-
schen Entwicklung sind. Nicht umsonst
haben die grossen Koalitionen den wirt-
schaftspolitischen Schwerpunkt auf den
maritimen Wirtschaftsfaktor und die da-
mit zusammenhingende Wettbewerbsfi-
higkeit gelegt. Letztlich haben Deutsch-
land und die Schweiz auch wihrend der
Wirtschaftskrise 2008/09 vom maritimen
Wirtschaftssektor nicht nur profitiert, son-
dern die Mannheimer Akte und die Frei-
heit der Binnenschifffahrt, gepaart mit
den notwendigen Sicherheitsstandards,
haben bewiesen, dass Sicherheit und Frei-
heit der Seewege, zur 6konomischen Fort-
entwicklung vieler Staaten beigetragen ha-
ben und weiterhin beitragen werden. W

Ilya Zarrouk
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