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Anmerkung

Erganzend zu diesem Bericht enthalt ein ausfuhrlicher Erlauterungsbericht detaillierte stati-
stische Auswertungen mit Analysen und Prognosen zur Situation der deutschen Binnen-
schifffahrt. Sie bilden den Hintergrund fir die hier vorgestellten Schlussfolgerungen und
Empfehlungen.
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1 Ubersicht

1.1 Empfohlenes MaBnahmenprogramm

MaRnahmen zur Starkung der Binnenschifffahrt sind auf zwei Ebenen erforderlich: (a) Sicherung und
Erhéhung der Leistungsfahigkeit des Verkehrstrdgers Binnenschiff und (b) Festigung der Wettbe-
werbsfahigkeit des deutschen Gewerbes gegenuber auslandischen Unternehmen.

In beiden Bereichen besteht dringender Handlungsbedarf. Die folgende Ubersicht fasst die empfohle-
nen MaRnahmen zusammen. Besonders herausgehoben werden SchlisselmaRnahmen, ohne welche
die Ubrigen vorgeschlagenen MalRnahmen weitgehend wirkungslos blieben. Ohne diese Schlussel-
mafnahmen lassen sich die beiden folgenden Vorrangziele kaum erreichen:

1. Realisierung der nach der aktuellen Bundesverkehrswegeplanung fir die Binnenschifffahrt vorge-
sehenen Verkehrsleistungen (Beitrag zur Entlastung der Straflen- und Schieneninfrastruktur)

2. Vermeidung der Abwanderung von Arbeitsplatzen, Einkommen und Steuerleistungen aus der
deutschen Binnenschifffahrt in das benachbarte Ausland.

Die SchlisselmaRnahmen missen durch ein Blindel weiterer Malnahmen flankiert werden. Erforder-
lich ist eine gemeinsame Anstrengung verschiedener Akteure: Bund - Lander - Gemeinden; Verwal-
tung und Parlament; Binnenschifffahrtsgewerbe, Verlader, See- und Binnenhafen; ZKR, Donaukom-
mission, EU-Kommission.

Die Binnenschifffahrt genief3t in der konkreten Verkehrspolitik nicht den ihr in Grundsatzerklarungen
zugesprochenen Stellenwert. Die gewlinschte Entlastung der Stral’e wird zwar im Zusammenhang mit
der Binnenschifffahrt gesehen — direkt und indirekt (Entlastung der Schiene, um Spielrdume zu
schaffen, damit diese ihren Beitrag zur Entlastung der StralRe leisten kann). Diesem Ziel entsprechen
jedoch nicht die ergriffenen MaBnahmen. Im Gegensatz hierzu geniefRt die Binnenschifffahrt in den
Niederlanden einen unumstrittenen hohen Stellenwert in der Verkehrspolitik und in deren 6ffentlicher
Diskussion.

Notwendig ist ein deutlicher Wahrnehmungswandel, dass die Binnenschifffahrt und ihr Gewerbe auch
in Zukunft eine wichtige Rolle spielen sollen und kénnen. Empfohlen wird daher der demonstrative
Beschluss eines umfassenden Programms zur Starkung der Binnenschifffahrt unter Einbeziehung der
genannten Akteure. Beispielhaft hierfir sind die MaRnahmen, die erfolgreich fur die Seeschifffahrt
eingeleitet wurden.

Das zustandige Bundesressort, die Landesregierungen und die parlamentarischen Fachvertreter soll-
ten auf der Grundlage der hier ausgesprochenen Empfehlungen ein konkretes und auf langfristige
Wirkung ausgerichtetes MalRnahmenpaket vereinbaren, das der Binnenschifffahrt den Rucken stérkt
und das Vertrauen von Unternehmern und Auszubildenden in die Zukunftsfahigkeit dieses Verkehr-
stragers steigert. So kdnnte die Vertrauensbasis gestarkt werden und damit die Investitionsbereit-
schaft sowie die Bereitschaft, sich in diesem Sektor beruflich zu engagieren. Erst ein solches Paket
wird die Wirksamkeit der vorgeschlagenen EinzelmalRnahmen zur vollen Entfaltung bringen und die
deutsche Binnenschifffahrt aus einer lang anhaltenden Schwache heraus fiihren.

Ein derartiges Programm setzt eine Klarung des Verhaltnisses von Naturschutz und Verkehrspolitik
voraus. Es kénnte damit Vertrauensverluste verhindern, wie sie durch Erwagungen entstanden, am
Niederrhein Ufer- und Wasserflachen unter den Schutz der FFH-Richtlinie zu stellen — mit méglichen
Einschrankungen fir den Binnenschiffsverkehr.

Dieses Programm schufe auch die Voraussetzungen, der EU-gemeinschaftlichen Zielsetzung ,from
road to waterway“ nicht nur auf der Seeseite, sondern auch auf den Binnenwasserstrallen zum

Durchbruch zu verhelfen.
=l PLANCO Consulting GmbH
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Empfohlene MaBRnahmen

MaRnahme Dring- Adressat/ Akteure
lichkeit *) - - "
Bundesregierung Bun- Bun- Ge- Gewer- | Bin- Verla- | Seehi- | ZKR,
BMV- BMF BMWA desldr | destag | werbe | bever- | nenha- | der, fen Donau
BW DtA, und Ge- bande | fen Spedi- kom-
Kfw mein- teure missi-
den on, EU

Programmatische Umsetzung des verkehrspolitischen Zieles einer StraBenentlastung fiir die
Binnenschifffahrt

Vereinbarung eines umfas- +++
senden Programms zur

Starkung der Binnenschiff-

fahrt auf der Basis der
MaBnahmen 1 - 21

. Starkung des Verkehrstriagers Binnenschiff

ZIEL1: SICHERUNG UND VERBESSERUNG DER LEISTUNGSFAHIGKEIT DER BINNENWASSERSTRAREN

1. Aufstockung des In- +++
frastrukturbudgets
(Verringerung der Un-
terstiitzungsdiskre-
panz gegeniiber der
Schiene)

2. Okonomische Risiko- +
bewertung erkennbarer
Unterhaltungsdefizite
an der Binnenwasser-
stralReninfrastruktur

ZIEL 2: ERHOHUNG UND SICHERUNG DER LEISTUNGSFAHIGKEIT DER BINNENHAFEN ALS UMSCHLAGZENTREN UND ALS
GEWERBESTANDORTE

3. Einfiihrung eines lan- +++
desplanerischen Vor-
rangs fir Gewerbe-
standorte an Binnen-
wasserstralien

4. Erweiterte Férderung + EU
des trimodalen Um-
schlags in Binnenhafen

5.  Weiterentwicklung von ++
Binnenhéfen zu Orga-
nisatoren logistischer
Gesamtkonzepte

ZIEL 3: VERBESSERUNG DER BETRIEBSABLAUFE IN DER BINNENSCHIFFFAHRT

6. Weiterentwicklung und + auch:
verstarkte Nutzung der BMFT
Telematik

7. Verbesserte Abferti- +

gung von Binnenschif-
fen in Seehafen

8.  Unterstiitzung innovati- +
ver anwendungsorien-
tierter Pilotprojekte in
der Binnenschifffahrt

9. Bessere Nutzung von +
Forschungsergebnis-
sen des Auslands

*) Dringlichkeit: +++ = sehr hoch; ++ = hoch; + = mittel
**) Adressaten: schwarz = hauptverantwortlich; grau = Mitwirkung
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MaBnahme

Dring-

Adressat/ Akteure

lichkeit *)

Bundesregierung

BMV-
BW

BMF

BMWA
DtA,
Kfw

Bun-

desldr
und Ge-
mein-

den

Bun-
destag

Ge-
werbe

Bin-
nenha-
fen

Gewer-
bever-
bande

Verla-
der,
Spedi-
teure

Seeha-
fen

ZKR,
Donau
kom-
missi-
on, EU

STARKUNG DES DEUTSCHEN BINNENSCHIFFFAHRTSG

EWERBES

ZIEL4: BESCHLEUNIGTEM

10.

Wiedereinfiihrung des
Steueraufschubs fiir
reinvestierte Veraufe-
rungsgewinne (§ 6b
EStG)

+++

11.

Fortentwicklung der
Griinderférderung mit
praferenzierten Kredi-
ten und Ausdehnung
auf bestehende Un-
ternehmen

+++

12.

Harmonisierung der
Férdermalnahmen fir
Investitionen zur Ener-
giesparung und Um-
weltentlastung

ODERNISIERUNG DES SCHIFFSRAUMS DEUTSCHER UNTERNEHMEN

13.

Sicherheits- und Um-
weltvorgaben fir die
Flottenmodernisierung

ZIEL5: NACHWUCHSFORDERUNG

14.

Vermehrung des Ange-
bots an Ausbildungs-
platzen

++

15.

Anpassung der Ausbil-
dung, Erleichterung des
Quereinstiegs und der
Ausbildung auf auslan-
dischen Schiffen

++

ZIEL 6: STARKUNG DER BETRIEBLICHEN LEISTUNGSFAHIGKEI

16.

Institutionelle Techno-
logieférderung der Bin-
nenschifffahrt

ZKR,
Donau
kom-
missi-

+

17.

Intensivierung und
neue Organisations-
formen der Fortbildung

18.

Verbesserte Marktbe-
obachtung

++

19.

Verstarkte Betriebsver-
gleiche

++

20.

Verstarkte Servicelei-
stungen der Verbande

21.

Bessere Ubersicht (iber
bestehende Forder-
moglichkeiten

++

*) Dringlichkeit:
**) Adressaten:

+++

schwarz

= sehr hoch;
= hauptverantwortlich;

++
grau

= hoch;

= Mitwirkung
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1.2 Weitere mogliche Handlungsfelder

Die genannten MalRnahmen sollten Vorrang gegenuber anderen vom Gewerbe ebenfalls genannten
Handlungsfeldern haben:

Riickzug eines Teils der Banken aus der Schiffsfinanzierung

Dieser Trend entstand nicht zuletzt durch die geringe Investitionsneigung in diesem Sektor (gerin-
ge Kreditnachfrage). Auch hat sich ein Teil der Banken aus der Mittelstandsforderung zurtick ge-
zogen. Die mit den hier vorgeschlagenen MalRnahmen angestrebte Belebung der Modernisierung
wirde auch die Bereitschaft zur Finanzierung férdern.

Auffallig ist auch die hohere Bereitschaft der niederlandischen Banken zur langfristigen Schiffsfi-
nanzierung (bis zu 25 Jahre). In Deutschland werden schon Laufzeiten von Uber 10 Jahren zum
Problem. Denkbar ist die Mobilisierung von privatem Risikokapital. Mit der vorgeschlagenen Mo-
dernisierungsinitiative wirde sich auch diese Mdglichkeit grundlegend verbessern.

Anwendung der in der Seeschifffahrt geltenden Tonnagesteuer auf die Binnenschifffahrt

Eine solche Malinahme konnte (abhangig von der konkreten Auspragung) ahnlich wie die in Bel-
gien angewandte Pauschalbesteuerung der Binnenschifffahrt spirbar helfen. Sie wéare auch iden-
tisch zur Seeschifffahrt zu begriinden. Bei Realisierung der 0.g. Vorschlage ware diese Malinah-
me allerdings nicht erforderlich.

Senkung der Schifffahrtsabgaben

Dies wirde die Einnahmesituation des Gewerbes nicht wesentlich verbessern, da der Wettbewerb
zu einer Weitergabe an die Verlader zwange. Trotz des damit verbundenen Preisrickgangs wirde
sich auch der Modal Split kaum verandern.

Angleichung der Versicherungssteuer an den niedrigeren Satz in den Niederlanden.

Dies ist grundsatzlich nur im Rahmen einer generellen Angleichung der nationalen Steuersysteme
zu I6sen. Ansatzpunkte fir die Politik ergeben allerdings insofern, als fur die Seeschifffahrt unter
deutscher Flagge ein deutlich reduzierter Steuersatz zur Anwendung kommt. Hier zeigt sich ein
wiederholt beobachtetes Phanomen, dass die Seeschifffahrt in einer konzertierten Aktion Erleich-
terungen fir die deutsche Flagge durchsetzen konnte, um die weitere Ausflaggung zu verhindern.
Die gleiche Argumentation ist fur die Binnenschifffahrt anwendbar - nur sind die Hauptkonkurren-
ten hier andere EU-Mitglieder.

Senkung der Beitrdge zur Berufsgenossenschaft

Diese Forderung berlhrt einen grundséatzlichen - branchenunabhéngigen - Nachteil deutscher
Unternehmen aufgrund des spezifischen deutschen Unfall- und Sozialversicherungssystems. In
der Binnenschifffahrt wirkt sich ahnlich wie aktuell in der Bauwirtschaft die stark ricklaufige Be-
schaftigtenzahl negativ aus. Eine Losung misste im Gesamtzusammenhang der deutschen Be-
rufsgenossenschaften gefunden werden. Die vorgeschlagenen Mallnahmen zur Modernisierung
des Gewerbes kdnnten zu einer Entlastung beitragen. Im Ubrigen ware auch ahnlich wie in der
Bauwirtschaft eine branchenlbergreifende Lésung denkbar.

Unterstiitzung von Allianzen zwischen Binnenschifffahrt, Eisenbahn und maritimer Wirtschaft

Derartige Allianzen entwickeln sich auf Initiative der Marktakteure. Es besteht kein zusatzlicher
Handlungsbedarf.

Férderung von Zusammenschliissen von Partikulieren

Derartigen Zusammenschlissen stehen keine wesentlichen Hemmnisse entgegen. Es besteht
kein weiterer Handlungsbedarf.

IO
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2 Empfehlungen und Begrindung

2.1 Starkung des Verkehrstragers Binnenschiff

2.1.1 Chancen und Nutzen

Die Binnenschifffahrt wird nach vorliegenden Prognosen nur einen geringen Anteil des erwarteten
Wachstums im Guterverkehr der Bundesrepublik Deutschland aufnehmen. Der grélte Teil wird wei-
terhin auf die StralRe entfallen:

Sinkender Anteil der Binnenschifffahrt an den Verkehrsleistungen
auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland 1995-2015

100% -

90%

80% |

70% —

60% —

40% —

30% —

20% +—

0%

| 15,5% 15,0% 14,2% 14,2% 13,2% 13,6% 13,0%

50% | 67,8% — 685%  691%  696%  71,8%  709%  70,3%

10% "~ 167%  165%  167%  162%  150%  155%  167%
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2015

‘ Eisenbahn

Strale

Binnenschiff

» Fir die Schiene gilt das

politische Ziel einer
Marktanteilsstabilisie-
rung; es wird durch fi-
nanzielle Forderung un-
tersetzt.

Fir die Binnenschiff-
fahrt gibt es bei ver-
gleichbarer Zielsetzung
keine entsprechende
finanzielle Unterlegung.

Steigende Verkehrsleistungen:
Entwicklung der Verkehrsleistungen (tkm) der Verkehrstrager auf dem Gebiet der
Bundesrepublik Deutschland 1995-2000 und BVWP-Prognose (Integrationsszenario) 2015
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\D Eisenbahn O Stralle O Binnenschiff\

2015

» Die Transportleistung

der Binnenschifffahrt
wird nach der BVWP-
Prognose deutlich
wachsen.

> Die nachlassende In-

frastrukturqualitat ge-
fahrdet die Erreichung
dieser Prognose.

Um die prognostizierten Zuwachse der Binnenschifffahrt zu realisieren (bzw. wiinschenswerterweise
zu Ubertreffen), wird eine hochwertige Infrastruktur bendtigt (WasserstraRen und Binnenhéfen), ein
leistungsstarkes und innovationsfreudiges Binnenschifffahrtisgewerbe sowie Logistikangebote, die den

IO
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Binnenschiffstransport, Umschlag und Handling in den Binnenhéfen, Vor- und Zulauf nach/ von den
Binnenhafen und weitere logistische Dienstleistungen fiir die Verlader in einem attraktiven Biindel ver-
knupfen.

Mit den im folgenden vorgeschlagenen MalRnahmen zur Starkung des Verkehrstragers Binnenschiff
bestehen gute Chancen, dass die Binnenschifffahrt am erwarteten Verkehrszuwachs wenigstens den
Anteil gewinnt, den sie nach den BVWP-Prognosen erreichen soll. Sie kann jedoch dariiber hinaus
gelangen. Hierzu ist allerdings ein Paketprogramm umzusetzen, das nach dem Vorbild der maritimen
Wirtschaft neben Malinahmen im Verantwortungsbereich des Bundes auch MaRnahmen anderer Ak-
teure einbindet. Hierzu gehort nicht zuletzt eine Trendwende in der Standortpolitik fur Gewerbean-
siedlungen.

Die Binnenschifffahrt kdnnte damit helfen, das Verkehrswachstum auf der Strale abzuschwachen.
Die Kombination ,Verbesserung der WasserstralReninfrastruktur/ Leistungssteigerung der Binnenha-
fen/ Modernisierung der Binnenschifffahrt* verspricht einen 6konomischen Effizienzgewinn 6ffentlicher
Ausgaben wie auch der Gesamtwirtschaft.

Auch die 6kologische Bilanz wirde sich verbessern, wenn mit der StralRe nicht nur eine gestarkte
Bahn, sondern auch leistungsfahigere Binnenschifffahrt konkurriert. Die Binnenschifffahrt kann kon-
kurrenzlos sicher grofe Teile der Gefahrguttransporte abwickeln. Sie kann steigende Anteile des
kombinierten Verkehrs tibernehmen und ihre Rolle im Massengutverkehr festigen. Sie kann jedoch
auch wieder grofliere Marktanteile in konventionellen Markten gewinnen, wenn die empfohlenen Mal}-
nahmen ergriffen werden. All dies tragt dazu bei, Emissionen zu senken, Energie zu sparen, Larm zu
vermeiden und Unfallschaden an Menschen, Umwelt und Sachglitern zu mindern.

2.1.2 Ziel 1: Sicherung und Verbesserung der Leistungsfahigkeit der Binnenwasser-
stralRen

Akteure: Bund (BMVBW mit der ihm nachgeordneten Wasserstrallenverwaltung)

Begriindung:

Die Prognose der Verkehrsleistungen der Binnenschifffahrt in der Bundesverkehrswegeplanung ba-
siert auf Annahmen, die in den letzten Jahren und auf absehbare Zeit nicht erfiillt sind: Grundsatzliche
Aufrechterhaltung des bestehenden Qualitatsniveaus der Binnenwasserstrallen; zusatzliche Quali-
tatsverbesserungen durch die noch nicht umgesetzten Malnahmen aus dem Bundesverkehrswege-
plan '92. Damit ist die Realisierung der Prognose fir die Binnenschifffahrt gefahrdet.

Vermeidung weiterer Qualitatsverschlechterung

Das deutsche Binnenwasserstrafiennetz hat im europdischen Vergleich, gemessen an seiner Lange
und seinem Ausbaugrad, einen hohen Stand. Das Nettoanlagevermégen der Bundeswasserstrallen
(d.h. der Wert der urspringlichen Investitionen abziiglich der seit der Investition anzusetzenden Ab-
schreibungen) stellt dem entsprechend mit 24 Mrd. € (Jahr 2001/ in Preisen von 1995) einen erhebli-
chen Wert dar. Ihn zumindest zu erhalten, gelang im vergangenen Jahrzehnt nur knapp. Wertsteige-
rungen an prioritaren Projekten wurden mit -minderungen im Ubrigen Netz erkauft.

Damit treffen die Grundannahmen der BVWP-Prognose fiir die Binnenschifffahrt nicht zu, die von ei-
ner weiteren Produktivitdtssteigerung durch verbesserte Wasserstrallen ausgingen. Im Gegenteil
nimmt die Gefahr zu, dass in den Prognosen nicht berucksichtigte hdufigere und langere Betriebsun-
terbrechungen einzelner Wasserstrallenabschnitte flr die planméBige Unterhaltung entstehen. Eine
Verdoppelung dieser Unterbrechungszeiten wird von der Verwaltung fur mdglich gehalten. Hinzu
kommen wachsende Risiken von Unterbrechungen fur ungeplant erforderliche Instandsetzung. Dies
gefahrdet die Zuverlassigkeit der Binnenschifffahrt, eines ihrer wesentlichen Qualitdtsmerkmale. Bei
Fortsetzung dieses Trends ist ein durch punktuelle Ausfalle induziertes ,Systemversagen® moglich.
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Fir den Zeitraum 2000 bis 2020 wurde der Ersatzinvestitionsbedarf vom DIW auf tGber 11 Mrd. € ge-
schatzt. Dies entspricht Jahresanteilen von Uber 500 Mio. €. Der neue Bundesverkehrswegeplan geht
fur den Zeitraum 2001-2015 von einem jahresdurchschnittlichen Erhaltungsbedarf von 440 Mio. € aus.
Dies ubertrifft die Haushaltsansatze in der Finanzplanung 2003-2005 fur Ersatz- und Ausbauinvesti-
tionen’. So standen fiir 2002 fiir Ersatz- und Ausbauinvestitionen an den Binnen- und Seeschifffahrts-
strafen rd. 500 Mio. € zur Verfligung, davon im hier relevanten Binnenbereich nur rd. 350 Mio. €.
Weitere Klrzungen sind in der Diskussion. Bei Beibehaltung dieser Budgetansatze reichen die Mittel
fur Ersatzinvestitionen selbst dann nicht aus, die Anlagen dauerhaft betriebsfahig zu halten, wenn auf
Ausbauinvestitionen ganz verzichtet wird (was kaum mdglich erscheint, insb. im Hinblick auf den
Nachholbedarf in Ostdeutschland und bereits bestehende Engpasse in Westdeutschland).

Die 6konomischen Risiken dieser Situation sind erheblich. Jedoch ist sich die Offentlichkeit ihrer
Tragweite nicht hinreichend bewusst.

Weitere Qualitatsverbesserung

Das Netz der Bundeswasserstraf’en wird dort intensiv genutzt, wo es den Einsatz grofierer Schiffsein-
heiten zulasst. Nutzen-Kosten-Untersuchungen flir geplante Ausbauvorhaben bestétigen grundsatz-
lich den vom BMVBW formulierten Mal3stab: Befahrbarkeit mit GroBmotorgiterschiffen GMS (Abmes-
sung 110 x 11,45 x 2,80 m; bis zu 2.350 t Ladung) sowie mit Schubverbdnden mit 2 Schubleichtern
(185 x 11,45 x 2,80 m; bis zu 3.600 t Ladung). Diesen Standard Ubertrifft der Rhein und erreichen im
Wesentlichen seine Nebenwasserstrallen (Mosel, Main, Neckar, Wesel-Datteln-Kanal, Rhein-Herne-
Kanal).

Jedoch nennt das BMVBW folgende Engpéssez:

e Dortmund-Ems-Kanal (Stdstrecke, unzureichende Abmessungen des Kanals);

e Verbindung Hannover - Magdeburg - Berlin (Verkehrsprojekt 17 Deutsche Einheit: Kanalabmes-
sungen);

e Mosel (fehlende Schleusenkapazitat)

e Havel-Oder-Wasserstralie (Abmessungen des Kanals und des Schiffshebewerkes Niederfinow)

e Mittelweser (Fahrrinnentiefe und -breite)

e Wasserstrallenkreuz Minden (Abstieg vom Mittellandkanal zur Mittelweser).

Weitere Engpésse bestehen auf den Flissen Elbe und Donau (Abschnitt Straubing - Vilshofen), bei
denen Probleme schwankender Wasserstdénde und damit reduzierter Zuverlassigkeit in der Nutzung
auftreten. Hier hat sich die Bundesregierung aus Griinden des Naturschutzes fiir einen verminderten
Ausbaustandard und damit fiir reduzierte Transportmengen per Binnenschiff entschieden.

Fir den Containertransport sind Brickenhdhen erforderlich, die mindestens einen zweilagigen Trans-
port ermdglichen. Diese Voraussetzung ist in weiten Teilen des Kanalnetzes in den neuen Bundeslan-
dern noch nicht erfiillt.

Solange das Netz nicht durchgangig mit modernen Schiffsgrofien befahrbar ist, kdnnen besser aus-
gebaute Teilstrecken nicht voll genutzt werden. Nutzen aus Teilinvestitionen werden Uber Jahre nicht
realisiert. In den neunziger Jahren geplante Ausbaumafnahmen verzdgern sich aufgrund von Haus-
haltsengpassen um 10 und mehr Jahre. Wichtige im BVWP'92 vorgesehene Ausbaumalinahmen —
z.B. zweite Schleusen auf der Mosel — wurden nicht begonnen. Selbst die verzdgerte Realisierung
wird nur méglich, wenn UnterhaltungsmaflRnahmen zur Aufrechterhaltung bestehender Leistungsfahig-
keiten nicht in vollem Umfang durchgefuhrt werden.

Dies gilt auch unter Berlcksichtigung zusatzlich verfigbarer Mittel aus der Lkw-Maut, die lediglich vorangegangene Kiir-
zungen kompensiert

Bericht des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen uber die Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt
im europaischen Wettbewerb vom Dezember 2002, S. 18
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Der aktuelle Bundesverkehrswegeplan sieht fiir Ausbaumaflnahmen im Gesamtzeitraum bis 2015 le-
diglich 0,9 Mio. € vor - jahrlich rund 60 Mio. €. Eingeschlossen ist die Vollendung der laufenden Pro-
jekte. Weitere fir notwendig erachtete AusbaumafRnahmen in Héhe von 4,2 Mrd. € wurden im BVWP
als nicht finanzierbare ,Planungsreserve® erfasst.

21.21 MaRnahme 1: Aufstockung des Infrastrukturbudgets - Verringerung der Unterstiit-
zungsdiskrepanz gegeniiber der Schiene

Akteure: Bund (BMVBW mit der ihm nachgeordneten WasserstralRenverwaltung/ BMF, soweit
es sich nicht nur um eine modale Umschichtung handelt); EU (im Rahmen der TEN)

Dringlichkeit. sehr hoch

Empfehlung:

Notwendig ist eine Erhéhung der jahrlich fiir Bundeswasserstraflien verfigbaren Investitionsmittel um
ca. 300 Mio. € gegenuber den Ansatzen der BVWP, um die Planungsreserve finanzieren zu kénnen.
Gegenlber den aktuellen Haushaltsansatzen ist die Finanzierungslicke sogar noch gréf3er. Sie ist
gegeniber den Bundesausgaben fir die Schiene von jahrlich Gber 10 Mrd. € vergleichsweise niedrig
und doch fur die Binnenschifffahrt von entscheidender Bedeutung.

Eine derartige Erhdhung des Volumens von Ersatz- und Ausbauinvestitionen stdRt in der Bundeswas-
serstral’enverwaltung auf personelle Schwierigkeiten, um zeitgerecht die entsprechenden technischen
Planungen bereitstellen zu kdnnen. Hier sollten bestehende Behinderungen einer vermehrten Verga-
be von Planungsauftragen an freie Ingenieurbiros abgebaut werden, denen nichts Vergleichbares bei
anderen Verkehrstragern gegenuber steht.

Mit dieser Erhdhung kann die weitere Verschlechterung der Infrastruktur vermieden und die Infra-
strukturverbesserung so beschleunigt werden, dass die verladende Wirtschaft nicht beginnt, ihre eige-
nen Langfristplanungen auf Dauerengpasse in der Infrastruktur auszurichten (d.h. sich von der Bin-
nenschifffahrt abzuwenden). Nur dann treffen die Erwartungen der Bundesverkehrswegeplanung fir
die Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt zu. Ohne diese treten erhebliche Mehrbelastungen bei an-
deren Verkehrstragern, aber auch erhebliche gesamtwirtschaftliche Verluste auf.

Begriindung:

Die Verteilung 6ffentlicher Ausgaben fiir den Verkehr auf die Verkehrszweige entspricht weder deren
aktueller Bedeutung noch dem erwarteten zukinftigen Bedeutungswachstum. Es kann daher vermutet
werden, dass eine Gewichtsverlagerung der offentlichen Infrastrukturinvestitionsmittel zugunsten der
Binnenschifffahrt wirtschaftliche Effizienzgewinne ermdglichen wiirde.

Die Begunstigung der Schiene gegenlber der Binnenschifffahrt in der staatlichen Férderung gewahrt
der Bahn auch den Wettbewerb beeinflussende Spielrdume in der Preisgestaltung (Grenzkostenori-
entierte Preise ohne Vollkostendeckung), die privatwirtschaftlich operierenden Binnenschiffsunter-
nehmen verschlossen sind.
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Keine gleichgewichtigen Bundesausgaben fiir den Verkehr nach Verkehrszweigen 1992-2000
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Die Verteilung offentlicher Infra-
strukturausgaben auf die Verkehr-
strager entspricht nicht deren je-
weiliger aktueller Bedeutung.
Besonders ungiinstig ist die Lage
der Binnenschifffahrt.

Dabei ist die Situation fiir die Bin-
nenschifffahrt tatsachlich noch
ungiinstiger: Die vom BMF gemel-
deten Investitionsausgaben enthal-
ten auch Ausgaben fiir Seewas-
serstraBen, fiir Gebaude und Aus-
stattung der Verwaltung. Eine ver-
gleichbare Verzerrung besteht bei
anderen Verkehrstragern nicht.

Abnehmender Wert der Infrastruktur (Nettoanlagevermégen) im Verhéltnis zu den Verkehrsleistungen
(Indices Durchschnitt 1991-95 = 100)

110%

105%

100%

95%

90%

85%

80%

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

\—O—Schiene —=—Strale — —Binnenschiff\

>

<4——
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Binnenwasserstralen

Die modale Verteilung der Verkehrsinfrastrukturausgaben bzw. die Anderung des Infrastruktur-
Nettoanlagevermoégens 1991-2000 reflektiert nicht das erwartete Verkehrswachstum (Verkehrsleistun-
gen) 1997-2015 - Indices; alle Verkehrstrager = 100
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Die Verteilung offentlicher Infra-
strukturausgaben entspricht auch
nicht dem erwarteten zukiinftigen
Bedeutungsgewinn der Verkehrstra:
ger.

Das Nettoanlagevermoégen der In-
frastruktur sollte sich bei einer zu-
kunftsorientierten Politik etwa par-
allel zur erwarteten Verkehrslei-
stung entwickeln. Die Binnen-
schifffahrt unterschreitet diesen
Wert deutlich und noch starker als
die StraRe.

Die Schiene wird nicht nur gegen-
tiber der StralRe, sondern auch im
Verhdltnis zur Binnenwasserstralle
stark begiinstigt
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Bei der Investitionsauswahl in die Verkehrswege gilt als maRgebliches Entscheidungskriterium das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis. Dies muss auch fiir Investitionen fiir die Binnenschifffahrt gelten. Nachdem
die Projektauswahl sich vielfach nicht mehr vorrangig an der Hohe der Nutzen-Kosten-Verhaltnisse
orientiert, sollten nicht ausgerechnet Investitionen in die Hinterlandverbindungen der Seehafen Uber
Binnenwasserstrallen, die Strallen- und Schienenanbindungen der Binnenhafen und andere fur das
Gesamtnetz wichtige Binnenwasserstrallen mit ausreichenden NKVs ausgesondert werden.

Die EU-Kommission bestatigt die Potenziale der Binnenschifffahrt in ihrem verkehrspolitischen Weil3-
buch.? Sie stellt fest, dass anderen Verkehrstragern in offentlichen Investitionsprogrammen dennoch
zumeist der Vorzug gegeben wird. Auch auf EU-Ebene ist es notwendig, der Binnenschifffahrt einen
hoéheren Rang einzuraumen.” Dies gilt fir Binnenwasserstrafl’en von transnationaler Bedeutung eben-
so wie fur die Entwicklung der Binnenhéafen. Hierbei ist die Komplementaritdt Binnenschifffahrt-
Seeverkehr wichtig. Jedoch ist die verstarkte Entwicklung 'kontinentaler' Verkehre (die nicht Vor-/
Nachlauf zu Seeverkehren sind) ebenfalls wichtig, der in den Verkehrsmarkten starkere Hurden ent-
gegenstehen.

2.1.2.2 MaRnahme 2: Okonomische Risikobewertung erkennbarer Unterhaltungsdefizite an
der BinnenwasserstraBeninfrastruktur

Akteure: Bund (BMVBW mit der ihm nachgeordneten WasserstralRenverwaltung), betroffenes
Gewerbe

Dringlichkeit. mittel

Empfehlung: Die bestehenden Risiken der Infrastrukturverschlechterung sind nicht hinreichend be-
kannt. Dies beeintrachtigt die verkehrspolitische Diskussion. Es erschwert auch den Einsatz der knap-
pen Mittel im Sinne einer Risikominimierung. Daher sollte fiir ausgewahlte Wasserstralten eine wirt-
schaftliche Risikobewertung erfolgen. Sie muss die betrieblichen Risiken der Binnenschifffahrtsunter-
nehmen und der Verlader bericksichtigen, die mdglichen Mehrbelastungen anderer Verkehrstrager
und die daraus resultierenden gesamtwirtschaftlichen Risiken (vermehrte Kapazitatsiuberlastungen,
Staueffekte). Dies wirde die Bereitschaft zu Gewichtsverlagerungen entsprechend Empfehlung (1)
stitzen und helfen, knappe Mittel in die vordringlichsten (die groRten Risiken mindernden) Vorhaben
zu investieren. Dies entspricht auch einer Forderung des BDB, offenzulegen, fir welche Erhaltungs-
mafnahmen die knappen Mittel eingesetzt werden sollen (und fur welche nicht).

2.1.3 Ziel 2: Erhohung und Sicherung der Leistungsfahigkeit der Binnenhafen als
Umschlagzentren und als Gewerbestandorte

Akteure:; Bundeslander, Gemeinden, Hafengesellschaften, in begrenztem Umfang: Bund

Begriindung:

Binnenhafen sind Schnittstellen des zumeist gebrochenen Verkehrs Strale/Schiene - Wasserstrale.
Umschlageinrichtungen und erganzende Dienstleistungen (Lagerung, Distribution, Verzollung etc.) in
Binnenhafen bestimmen die Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt entscheidend mit. Sie kénnen
wesentliche Funktionen in der gesamtlogistischen Konzeption und Organisation Ubernehmen.

EU-Kommission, Weibuch "Die europaische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fir die Zukunft, 2001

Die nachrangige Behandlung der Binnenschifffahrt wird schon dadurch deutlich, dass Stral3e, Schiene und Luftverkehr ei-
genstandige Kapitel erhalten, wahrend die Binnenschifffahrt lediglich im Zusammenhang mit dem Verbund See-
BinnenwasserstralRen-Schiene behandelt wird. Dies setzt sich im Kapitel "Entlastung der gro3en Verkehrsachsen/ Multimo-
dale Korridore mit Vorrang fir den Glterverkehr" fort. Unter den neuen vorrangigen Projekten wird lediglich der Donauab-
schnitt Straubing-Vilshofen genannt, fur den die Bundesregierung einen reduzierten Ausbau vorsieht.
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Kosten des Vor- und Zulaufverkehrs nach/ von den Binnenhafen verursachen haufig trotz nur kurzer
Strecken hohere Kosten als der lange Haupttransport auf dem Wasser. Die Ansiedlung von Unter-
nehmen in Binnenh&fen oder in deren direkter Nachbarschaft ist ein entscheidendes Instrument, um
die Verkehrsteilung zu Gunsten des Binnenschiffs zu verschieben. Auch dort angesiedelte Unterneh-
men, die zunachst 'nur' die haufig guten Schienenanbindung nutzen, verbessern die Wirtschaftlichkeit
des Hafenbetriebs, erhdhen das Potenzial guter Schienenverkehrsbedienung und férdern damit indi-
rekt auch den Hafen selbst.

Investitionen in 6ffentliche Binnenhafen stagnieren seit langerer Zeit. In dem Malle, wie Binnenhéfen
Verkehrsaufgaben fur Kunden auBerhalb der Standortgemeinde Ubernehmen, sinkt das Interesse der
Gemeinden als Hafeneigentimer, fur die erheblichen Investitionsbedarfe der Binnenhafen Mittel bereit
zu stellen. Auch ist das Interesse der Gemeinden begrenzt, neue Gewerbeflachen an Binnenhéfen zu
entwickeln, wenn dies an anderen Standorten mit trockenen Verkehrsanbindungen (Schiene, Strale)
planerisch einfacher und kostengunstiger mdglich ist. Das gesamtgesellschaftliche Interesse, den
Verkehr per Binnenschiff zur Entlastung anderer Verkehrstrager zu férdern, kdnnen Gemeinden nur
begrenzt in ihren Ausgabenplanungen berucksichtigen. Investitionen zur Umnutzung brach gefallener
Hafengewerbeflachen und zur Verbesserung der verkehrlichen ErschlieBung dieser Standorte erfol-
gen nur zdgerlich.

Stattdessen geht das Gemeindeinteresse vielfach dahin, Binnenhafengrundstiicke fur attraktive Biro-,
Wohnungs- oder Freizeitnutzungen umzuwidmen. Tats&chlich bestehen an vielen Binnenhafenstand-
orten betrachtliche ungenutzte Potenziale (Flachenverfligbarkeit und Standorteignung) fir die An-
siedlung von Gewerbe- und Logistikunternehmen. Untersuchungen in Nordrhein-Westfalen haben ge-
zeigt, dass durch vermehrte Entwicklung von Gewerbestandorten in/an Binnenhafen beachtliche Po-
tenziale flr Verkehrsverlagerungen von der Stral3e auf das Binnenschiff geschaffen werden kénnen.®

Empfehlung: Erforderlich ist eine Rickbesinnung in der Gewerbeansiedlung auf Standorte an Bin-
nenwasserstrallen. Kraftwerkstandorte, Millverbrennungsanlagen, Recyclinganlagen, massengutin-
tensive Industrieanlagen mussen wieder vermehrt am Wasser angesiedelt werden, soweit dies mit
den Zielen des Hochwasserschutzes vereinbar ist.

Private Binnenhafen mit i.d.R. spezifischen Transportaufgaben fiir die sie betreibenden Industrieun-
ternehmen haben einen erheblichen Anteil am gesamten Binnenschiffsaufkommen. Sie kommen weit-
gehend ohne staatliche Unterstitzung aus, bendtigen aber Schutz vor wettbewerbsverzerrenden For-
dermafinahmen in &ffentlichen Hafen.

Zu denken ist auch daran, die verkehrliche Schnittstellenfunktion eines Kernnetzes von Binnenhafen
mit ihren Hinterlandanbindungen in der Bundesverkehrswegeplanung ebenso darzustellen wie eine
mdgliche Rolle im Binnen-See-Verkehr.

2.1.3.1 MaRnahme 3: Einfiihrung eines landesplanerischen Vorrangs fiir Gewerbestandorte
an Binnenwasserstraflen

Akteure:; Bundeslander, BMVBW (liber die Raumordnungsministerkonferenz RMKO), BMWA
(Kriterien der Strukturférderung)

Dringlichkeit. sehr hoch
Die Bundeslander sollten fiir die kommunale Gewerbeflachenentwicklung Vorgaben fir den Vorrang

von Standorten mit Umschlagsméglichkeit auf das Binnenschiff einfihren. Da dies flir die Gemeinden
mit Mehrkosten gegenuiber trockenen Standorten‘ verbunden sein kann, musste ein Ausgleich dieser

Dies ist das Ergebnis einer umfassenden Untersuchung der Binnenhafen in Nordrhein-Westfalen durch PLANCO als
Grundlage fur ein Hafenkonzept des Landes (noch unveréffentlicht, 2002)

IO
PLANCO Consulting GmbH



Seite 12 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt — Projekt 30.0324/2002

Mehrkosten erfolgen. Hierbei kdnnen zum Teil Mittel aus der EU-Strukturférderung bzw. der Gemein-
schaftsaufgabe zur Foérderung der Regionalen Wirtschaftsstruktur verstarkt auf derartige Standorte
ausgerichtet werden. Voraussetzung dafir ist, dass auch fir die Verwendung der Strukturférdermittel
ein solcher Vorrang von Standorten an Binnenwasserstralen eingefiihrt wird, soweit dies zu einer
deutlichen Verkehrs- und Umweltentlastung beitragt.

Empfehlung: Der Bund sollte eine entsprechende Initiative tber die Raumordnungsministerkonferenz
RMKO ergreifen und gemeinsam mit dem BMWA und den La&ndern die Kriterien der Strukturférderung
prazisieren. Zu verstarken ware in diesem Zusammenhang das Instrument der Verkehrsfolgenein-
schatzung (z.B. als Teil des Raumordnungsverfahrens): Es sollte regelmaflig Uberprift werden, ob fur
gréRere kommunale EntwicklungsmaBnahmen an trockenen Standorten (ohne Binnenwasserstralien-
anschluss) geeignete Alternativen an Standorten mit einem solchen Anschluss zur Verfiigung stehen
und in welchem Umfange diese zu einer Minderung von Strallenverkehren flihren kdnnen. Ebenso
sollte die Landesplanung kritisch prufen, ob die Umwidmung von Hafenstandorten fir die Stadtent-
wicklung im Einzelfall dem Ziel einer Férderung der Binnenschifffahrt widerspricht.

Vorrang fur Standorte am Wasser (jedoch ohne Hochwassergefahrdung) schlief3t Verbesserungen der
Hinterlandanbindung der Binnenhafen ein. Defizite bestehen vielfach insofern, als bestehende Stra-
Renanbindungen zu durchquerende Wohngebiete stéren. Nicht alle Binnenhafen haben die Moglich-
keit, stérungsarme Anbindungen zu schaffen, in vielen Fallen ist dies jedoch der Fall. Die Verkehrsin-
frastrukturplanung der Lander (in Ausnahmeféllen auch des Bundes) sollte im letzteren Fall solchen
MaRnahmen Vorrang einraumen. In Analogie zu den Seehafen, die zu Recht auf die besondere Be-
deutung ihrer Hinterlandanbindungen verweisen, kann in manchen Fallen auch der Binnenhafen-
Hinterlandverkehr wie Seehafenhinterlandverkehr behandelt werden.

21.3.2 MaBRnahme 4: Erweiterte Forderung des trimodalen Umschlags in Binnenhéafen

Akteure: Bundeslander, BMVBW, BMWA, EU
Dringlichkeit: mittel

Der Bund stellt im Rahmen der Férderrichtlinie fir den kombinierten Verkehr erhebliche Mittel fir An-
lagen des Containerumschlags in Binnenhafen zur Verfligung. Die Konditionen dieser Forderung sind
im europaischen Vergleich sehr vorteilhaft. Entsprechend gut wird die Férderung angenommen. Auf
der Rheinachse ist eine Sattigung des Forderbedarfs absehbar. An anderen Wasserstrallen bestehen
noch ungenutzte Potenziale fur einen verstarkten Containerverkehr. Diese Férderung hat den nachtei-
ligen Nebeneffekt, dass Hafen kaum noch Interesse an Investitionen zu Gunsten des konventionellen
Umschlags haben.

Empfehlung: Im Zusammenhang mit der MalRnahme 3 (Vorrang von Gewerbestandorten an Binnen-
wasserstrafien) sollten grundsatzlich auch Infrastrukturen fiir den konventionellen Umschlag geférdert
werden, wenn dies zu einem nachweisbaren Mehraufkommen der Binnenschifffahrt fihrt. Diese
Empfehlung gilt erst recht, wenn, wie derzeit erwogen, eine Forderung von privaten Gleisanschlissen
erfolgen soll. Die Férderung der entsprechenden Suprastruktur wird nicht empfohlen.

Die Integration von Binnenschifffahrt und Bahntransport an der Schnittstelle Binnenhafen ist unterent-
wickelt. Die Erleichterung des Markteintritts neuer Schienenverkehrsunternehmen (u.a. auch solchen
von Hafengesellschaften) schafft neue Chancen fiir die Minderung des Straflenverkehrs. In Einzelfal-
len bedarf es auch besserer Schieneninfrastruktur und insbesondere der Verknupfung von Bahn-
StraBe-Umschlaganlagen mit solchen fiir den Umschlag Binnenschiff - Bahn.

Eine solche trimodale Integration sollte, soweit die Standorte dies zulassen, Vorrang vor bimodalen
Terminals erlangen.
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2.1.3.3 MaRnahme 5: Weiterentwicklung von Binnenhéafen zu Organisatoren logistischer Ge-
samtkonzepte

Akteure:; Binnenhafengesellschaften, Bundesverband 6ffentlicher Binnenhafen, Verlader, Spe-
diteure, Seehafen, Bundeslander/ Gemeinden

Dringlichkeit. hoch

Gesamtlogistischen Innovationen unter Einschaltung der Binnenschifffahrt mangelt es an Initiatoren.
Grolverlader ziehen sich aus dem Binnenschifffahrtsgeschaft mit eigenen Flotten zurlick. Ihre Anfor-
derungen an logistische Dienstleister verandern sich: Sie richten sich nicht auf einen bestimmten Ver-
kehrstrager, sondern auf qualitative Leistungsmerkmale (Zuverlassigkeit, Plinktlichkeit, Vollstandigkeit:
nicht nur Transport, sondern integrierte Logistik) — von welchem Verkehrstrager auch immer.

Um sicherzustellen, dass im Rahmen solcher Leistungspakete die Schiene eine wichtige Rolle spielt,
baut die Deutsche Bahn mit Nachdruck Kooperationen mit dem Speditionsgewerbe auf® bzw. enga-
giert sich Uber die riickerworbene Firma Schenker selbst.

Zunehmend Gewicht erhaltende Spediteurkooperationen7 und mittelstandische Logistikers, die die
grofRen Marktfiihrer® erganzen. Dies sind die Adressaten, wenn es darum geht, im Rahmen logisti-
scher Leistungspakete die Binnenschifffahrt einzubeziehen. Bislang treten dieser Adressaten selten
als Initiatoren von Innovationen auf, die der Binnenschifffahrt eine starkere Rolle verschaffen kénnten.
Partikuliere sind angesichts ihrer Unternehmensgrée und der engen Margen nicht in der Lage, wirk-
same Impulse zu geben.

Binnenreedereien konzentrieren sich bei der Entwicklung logistischer Leistungspakete auf spezifische
Teilméarkte insb. der Kontraktlogistik flir GrolRverlader oder des Containerverkehrs. Auch Seereederei-
en beschranken ihr Engagement fir integrierte Transportketten auf den Seehafen-Hinterlandverkehr
von Containern.

Daher kommt Binnenhéfen als logistischen Innovatoren eine herausragende Rolle zu. Dies haben
immer mehr Binnenhafenbetreiber erkannt und ihre Funktion in den letzten Jahren grundlegend neu
definiert. Andere Akteure der logistischen Ketten sowie - soweit es um Infrastrukturfragen geht - Lan-
der und Gemeinden mussen die Binnenhéfen in diesem Prozess unterstiitzen. Hierbei geht es nicht
nur um eine geringe Zahl grofRer Binnenhafen wie Duisburg, Mannheim oder andere. Vielmehr haben
auch kleinere Hafen Chancen, indem sie sich auf Marktsegmente (bestimmte Guter-/ Ladungsarten,
Verlader) konzentrieren, fir die sie aufgrund der regionalen Wirtschaftsstruktur besondere Standort-
vorteile bieten.

Die Binnenhé&fen kénnen sich dabei auch der Unterstitzung durch die vom Bund geférderte 6ffentlich-
private Partnerschaft des Short-Sea Promotion Center spc bedienen, das sich werbend und informie-
rend an Verlader und Spediteure richtet, um ihnen die Potenziale der Binnenschifffahrt naher zu brin-
gen.

2.1.4 Ziel 3: Verbesserung der Betriebsablaufe in der Binnenschifffahrt

Der Strallenguterverkehr hat in der Vergangenheit sein Preisniveau erheblich gesenkt. Die Bahn hat
begonnen, ihre beachtlichen Rationalisierungsreserven zu nutzen und wird dies zukiinftig verstarkt

z.B. Gemeinschaftsunternehmen kombiverkehr (50% DB Cargo/ 50% bei 243 Speditions- und Transportunternehmen); TFG
Transfracht (50% DB Cargo/ 50% Hamburger Hafen- und Lagerhaus AG)

System Alliance (15 Spediteure, vielfach aus dem DBD hervorgegangen), IDS (25 Spediteure, Uberwiegend Exeigentiimer
von German Parcel), CTL Cargo Trans Logistik (108 Spediteure), 24plus Systemverkehre (35 Spediteure), CargoLine (42
Spediteure als Franchisenehmer)

Kihne+Nagel (insb. See- und Luftspediteur), hellmann, Dachser, Thiel, Fiege, BLG
Danzas (Deutsche Post), Schenker (Deutsche Bahn)

IO
PLANCO Consulting GmbH



Seite 14 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt — Projekt 30.0324/2002

tun. Die Binnenschifffahrt kann ihre Ertragskraft nur verbessern, wenn es gelingt, ihren Kostenvorteil
gegeniber Schiene und StralRe auszubauen. Hierzu muss das Gewerbe seine Flotte modernisieren
(s.u.), muss die Infrastruktur leistungsfahiger und mussen die Betriebsablaufe weiter optimiert werden.

21.41 MaRnahme 6: Weiterentwicklung und verstarkte Nutzung der Telematik

Akteure:; Bund (BMVBW, BMFT)/ Lander: Informationsangebot, Verwaltungsvereinfachung,
Koordination; Seehafen: Dokumentenaustausch, Binnenschiffsunternehnmen: Anwen-
dung

Dringlichkeit. mittel

Durch die Verbindung von GPS mit elektronischen Wasserstrallenkarten wird eine 6konomisch opti-
mierende Unterstitzung der Navigation mdglich. In Verbindung mit genauen Flussbettabbildungen
und aktuellen Pegeldaten - z.B. mit Hilfe des kommerziell vertriebenen Systems RADARpilot720° -
wird die dynamische Navigation optimiert, um die den jeweiligen Wasserstanden angepassten maogli-
chen Schiffstiefgange maximal zu nutzen, den Treibstoffverbrauch durch optimierte Fahrgeschwindig-
keiten zu minimieren und zugleich die Sicherheit zu erhéhen. Fir den Rhein, den Main und die Donau
(bis zur Osterreichischen Grenze) stellt die Bundesschifffahrtsverwaltung entsprechende Flussbett-
und Pegelinformationen im Rahmen von ELWIS' digital zur Verfiigung''. Die verbesserte Schiffs-
auslastung rechtfertigt die erforderliche Investition in die Schiffsausrijstung.12 In Verbindung mit Anti-
kollisionssystemen, die europaweit eingefuhrt werden mussten, ist langfristig die Weiterentwicklung
zur vollautomatischen Navigation denkbar.

Empfehlung: Fir die Elbe steht diese Unterstitzung noch aus. Sie ist gerade dort aufgrund der star-
ken Wasserstandsschwankungen und wasserstandsbedingter Minderauslastungen von besonderer
Bedeutung.

Auch im Schleusenbetrieb und der Berechnung bzw. Erhebung der Wasserstrallenabgaben sollte die
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung eine vollstdndige Telematisierung ermdglichen, wie sie auf der
StralBe fur die Mautberechnung vorgesehen ist. Dies kdnnte dazu genutzt werden, besonders emissi-
onsarmen Binnenschiffen bzw. solchen mit hohen Sicherheitsstandards ohne grof3en Verwaltungs-
aufwand nutzungsabhangige Boni bei den Abgaben einzuraumen.

Unterstiitzt werden sollte seitens des Bundes auch der beschleunigte Ubergang zum papierlosen Do-
kumentenaustausch. Zwar sind hier in erster Linie See'*- und Binnenhafen, die Binnenschifffahrt und
Spediteure gefragt. Der Bund — in Verbindung mit der EU-Kommission - kann jedoch eine moderie-
rende Rolle in der notwendigen Abstimmung einheitlicher Standards Ubernehmen und Pilotmafinah-
men unterstutzen.

21.4.2 MaRnahme 7: Verbesserte Abfertigung von Binnenschiffen in Seehafen

Akteure: Seehafen, Binnenschifffahrtsverbande und -unternehmen, Kistenlander
Dringlichkeit. mittel

Die Binnenschifffahrt konnte im Containerverkehr von/ nach Rheinmiindungshéafen erhebliche Anteile
zu Lasten der Stralle gewinnen. An Elbe und Weser sind die Erfolge aufgrund ungunstigerer Befahr-

ELektronisches WasserstralleninformationsSystem

Auch auf dem Main-Donau-Kanal besteht diese Moglichkeit bereits; sie hat jedoch vor allem auf Flissen Bedeutung

2 vgl. WSD Stidwest, ARGO-Probebetrieb, Schlussbericht, 15.2.2003

Die deutschen Nordseehafen Bremerhaven und Hamburg sind in diesem Bereich fiihrend; Nachholbedarf besteht bei den

Rheinmiindungshéfen
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barkeit der Wasserstrallen geringer, zeigen jedoch auf - noch - niedrigem Niveau eine beachtliche
Dynamik — abhangig vom Ausbau der Wasserstralien.

Empfehlung: Seehafen kdnnen diese Dynamik unterstitzen, indem sie der Binnenschifffahrt ginsti-
ge(re) Bedingungen fir das Laden und Loschen bieten (geringe Wartezeiten, glinstige Tarife, hafen-
interne Umfuhr zwischen verschiedenen Containerterminals, Einbindung in den telematischen Doku-
mentenaustausch, den die deutschen Containerhafen besonders weit entwickelt haben).

Der Bund hat dazu durch Forschungsprojekte und Pilotvorhaben sowie die Modernisierung der
Zollabwicklung14 beigetragen. Binnenschiffsunternehmen missen sich ihrerseits den gestiegenen
Anforderungen der Telematik stellen. Hierzu gehdren von den Verbanden unterstutzte Werbe- und
Schulungsmaflnahmen (s.u.).

21.4.3 MaRnahme 8: Unterstiitzung innovativer anwendungsorientierter Pilotprojekte in der
Binnenschifffahrt

Akteure: BMVBW, Binnenschifffahrtsverbande und -unternehmen, Bundeslander, EU
Dringlichkeit. mittel

Das BMVBW foérdert Forschungs- und Entwicklungsvorhaben fur die Binnenschifffahrt (in der Vergan-
genheit z.B. zum kombinierten Ladungsverkehr, zu temporaren Umschlagsstellen, stapelbaren Wech-
selbehaltern, Palettentransporten). Auch das BMFT férdert Forschungen (in der Vergangenheit zu
schnelleren Binnenschiffen, Telematikanwendungen, neuen Schiffskonstruktionen und Verladetechni-
ken).

Auf die Ergebnisse dieser Forschungsvorhaben, auch wenn sie wirtschaftlichen Erfolg versprechende
Ansatze aufzeigen, folgt nicht immer eine Umsetzung.

Innovation muss vom Anbieter ausgehen. Nur wenige GroRverlader werden innovative Konzepte
durchsetzen — nach dem verbreiteten Outsourcing noch weniger als zuvor. Einzelne Partikuliere oder
selbst Partikuliergemeinschaften sind hierfir zu schwach. Sie sind auf die Innovation seitens der
Werften (Schiffstechniken, Motoren) oder der Reedereien/ Spediteure/ Binnenhafen (Logistik-
Organisation) angewiesen. Auch diese Akteure werden aber i.d.R. nicht innovativ, wenn es um ganz
neue Transporttechniken geht (Palettenverkehre, kontinentale Behalterverkehre). Dies heilt nicht,
dass diese Techniken keine Marktpotenziale haben, sondern dass sich niemand findet, sie auf eige-
nes Risiko zu entwickeln. Dies begriindet eine 6ffentliche Innovationsférderung: Es ist daran zu erin-
nern, dass der Siegeszug des Containerverkehrs der Binnenschifffahrt nur méglich war, weil dieser in
der Seeschifffahrt (urspringlich durchaus staatlich, ndmlich vom US-Militar initiiert) explosiv wuchs, so
dass Seereedereien mit Interesse an integrierten Angeboten die Binnenschifffahrt einbezogen.

Empfehlung: Es wird empfohlen, die kinftige Forschungsférderung verstarkt mit der Umsetzung in
Pilotprojekten zu verbinden (AnstoRférderung). Hierflir gibt es positive Beispiele von Bund und Lan-
dern, z.B. im Palettenverkehr oder im Kanal-Containerfeeder Dortmund — Rheinh&fen. Erganzend zu
technischen Losungen missen verstarkt Fragen der Wirtschaftlichkeit (Wettbewerbsfahigkeit neuer
Konzepte, Nachfragepotenziale) behandelt werden, und zwar aus Grinden der Objektivitat vorzugs-
weise unabhangig vom Technikentwickler.

Eine solche Forderung ist auch bei sorgfaltiger Vorbereitung mit dem Risiko des Fehlschlags verbun-
den — dies ist ja ihre primare Rechtfertigung. Fehlschlage dirfen dann nicht sofort diesen Forder-
ansatz in Frage stellen.

" ATLAS - Automatisiertes Tarif- und lokales Zollabwicklungssystem
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Die Forschungsforderung sollte sich auf Markte mit neuen Potenzialen der Binnenschifffahrt konzen-
trieren: Binnen-See-Verkehr (einschl. neuer Verkehre in das russische Binnenwasserstrallensystem),
Pkw-Transporte ab und zwischen Automobilherstellern, Paletten- und kontinentale Behalterverkehre,
Recyclingverkehre. Verstarkt werden sollte ferner die integrierte Bewertung (6konomisch, 6kologisch)
von Transportketten bei Schwer- und Gefahrgutern.

2.1.4.4 MaBnahme 9: Bessere Nutzung von Forschungsergebnissen des Auslands

Akteure: BMVBW, Binnenschifffahrtsverbande und -unternenmen, Bundeslander, EU
Dringlichkeit. mittel

In Deutschland und in anderen europaischen Landern sowie mit Unterstitzung der EU gibt es standig
eine Vielzahl von Forschungsprojekten mit Bedeutung fiir die Binnenschifffahrt. Eine systematische
Auswertung mit dem Ziel, Ergebnisse deutschen Unternehmern zuganglich zu machen und Anwen-
dungen zu erleichtern, gibt es nicht.

Empfehlung: (a) Vereinbarungen mit Forschungsférderern im In- und Ausland, Projekte grundsétzlich
mit einer englischsprachigen aussagefahigen Zusammenfassung zu veroffentlichen, sich gegenseitig
Uber laufende und abgeschlossene Projekte zu informieren und (b) Systematische Sichtung von For-
schungsberichten, welcher Nutzen sich fiir die heimischen Binnenschiffsunternehmen ziehen Iasst.
Die Aufgabe (b) kdnnte entweder von den Verbanden Ubernommen oder periodisch ausgeschrieben
und fremdvergeben werden.

2.2 Starkung des Deutschen Binnenschifffahrtsgewerbes

2.2.1 Chancen und Nutzen

Es wird erwartet, dass es dem deutschen Binnenschifffahrtsgewerbe mit den im folgenden vorge-
schlagenen MalRnahmen gelingt, wieder steigende Marktanteile zu Lasten der auslandischen Konkur-
renz zu erobern. Denn grundséatzlich konnte festgestellt werden, dass das deutsche Gewerbe der
auslandischen Konkurrenz bei gleichen Bedingungen nicht unterlegen ist, wie es die anhaltenden
Marktanteilsverluste nahe legen kdnnten. Das deutsche Binnenschifffahrtsgewerbe hat vielmehr die
Fahigkeit und Bereitschaft gezeigt, auf den gestiegenen Wettbewerbsdruck des letzten Jahrzehnts mit
deutlichen Produktivitatssteigerungen zu antworten.

Die Marktanteilsstabilisierung des deutschen Gewerbes sichert Arbeitsplatze und Einkommen in
Deutschland. Sie starkt auch den Verkehrstrager Binnenschiff: Zwar werden auslandische Wettbe-
werber bei fortgesetzter Wettbewerbsschwache der deutschen Konkurrenz einspringen und somit das
Angebot eines Binnenschiffstransports aufrecht erhalten. Es muss jedoch befiirchtet werden, dass
sich die auslandische Konkurrenz auf die Teilmarkte konzentriert, die sie gut bedienen kann. Dies
kann zu einer Ausdlinnung des Angebots in weniger attraktiven Teilméarkten flhren.

Damit ware die Erreichung der verkehrspolitischen Ziele der Bundesregierung gefahrdet.

Eine verstarkte Modernisierung der deutschen Binnenschifffahrt wirde auch den deutschen Binnen-
werften zugute kommen.
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2.2.2 Ziel 4: Modernisierung des Schiffsraums deutscher Unternehmen

Akteure: Bund (BMVBW, BMF), Unternehmen
Begriindung (vgl. dazu auch Anlage 3):

Kurzfristig und dringend erforderlich ist eine Modernisierung der deutschen Binnenschifffahrtsunter-
nehmen — insbesondere von Partikulieren - auf zwei Ebenen:

a) Modernisierung der Flotte

b) ,Modernisierung‘ der Unternehmer: wesentlich verstarkte Personalverjiingung und Neugriindung
von Unternehmen.

Diese doppelte Modernisierungsnotwendigkeit ergibt sich aus einer lang anhaltenden Investitions-
schwéche, unzureichenden Nachwuchses und hoher Uberalterung von Schiffen und Personal (insb.
von Partikulieren). Ursachen sind geringe Gewinne und damit verbunden unzureichendes Eigenkapital
fur die Investition in neue Schiffe. Dem Frachtrateneinbruch 1994 wurde durch Leistungssteigerungen
mit den alten Schiffen und mit EinkommenseinbuRen begegnet, nicht mit dem Einsatz produktiverer
Schiffe wie in den Niederlanden.

Als Folge geht der Marktanteil deutscher Unternehmen am Binnenschiffsverkehr von/ nach/ in
Deutschland anhaltend zuriick. Nach 39% in 1991 fiel er bis 2001 auf 31% und wird bei unverander-
tem Trend bis 2015 auf 27% fallen. Die starke Uberalterung der Partikuliere wird jedoch schon kurzfri-
stig zu einem so hohen Ausfall von Schiffen unter deutscher Flagge fiihren, dass der Marktanteil auf
nur noch 21% fallen koénnte.

Mafgebliche Ursachen liegen in Wettbewerbsverzerrungen gegeniber Konkurrenten vor allem aus
den Niederlanden und aus Belgien. Durch vielféltige Steuer- und Finanzierungsvorteile sowie Zu-
schisse gelang es in beiden Landern, die Flotten in den 90er Jahren zu modernisieren und so einen
bedeutenden Wettbewerbsvorteil gegenlber ihren deutschen Konkurrenten zu erlangen.

2.2.21 MaRnahme 10: Wiedereinfiihrung eines Steueraufschubs fiir VerauBerungsgewinne
bei Investitionen in neue Schiffe

Akteure: Bund (BMVBW, BMF)

Dringlichkeit. sehr hoch

Empfehlung: Dringend empfohlen wird die Wiedereinfihrung der vollen Stundung von Einkommen-
steuerzahlungen auf Buchgewinne bei VerauRerung eines Schiffes und Reinvestition binnen 3 Jahren
in ein neues hdherwertiges Schiff analog zur bestehenden Regelung in den Niederlanden.™ Dies ist
wichtig fur die Wiederherstellung von Chancengleichheit gegeniliber niederlandischen und belgischen
Konkurrenten und damit fir die dringend erforderliche Erneuerung des Uberalterten Schiffsbestands.

> Durch das Steuerentlastungsgesetz vom 24.03.1999 wurde §6b EStG geandert, um steuersparende Fondsmodelle zu ver-

hindern. Mit der Anderung wurde die Anwendbarkeit des §6b auch Unternehmen der Binnenschifffahrt entzogen, obwohl
Fondskonstruktionen dort nicht anzutreffen sind. Die Anderung des §6b wurde mit dem Unternehmenssteuerfortentwick-
lungsgesetz vom 20.12.2001 erneut geandert. Umstrukturierungen insb. mittelstandischer Unternehmen sollten erleichtert
und das Steuerrecht starker an der internationalen Verflechtung der Wirtschaft ausgerichtet werden (Drucksache 638/01, S.
37). ,Im Zuge der Wiedereinfiihrung des Mitunternehmererlasses in § 6 Abs.5 S. 3 EStG erfolgt bei § 6 b EStG ... eine
Riickkehr von der gesellschaftsbezogenen zur gesellschafterbezogenen Betrachtungsweise. Damit wird der Rechtszustand,
wie er bis zum 31.12.1998, also vor In-Kraft-Treten des StEntIG 1999 bestanden hat, im Ergebnis wieder hergestellt.*
(ebenda, S.51). Die Ubertragungsmdglichkeit stiller Reserven aus dem Verkauf von Binnenschiffen wurde jedoch nicht wie-
der aufgenommen. Die angestrebte Erleichterung der Umstrukturierung mittelstandischer Unternehmen wurde damit fir die
deutsche Binnenschifffahrt nicht erreicht. Lediglich bei einer altersbedingten VerauRerung (Betriebsaufgabe bei einem Le-
bensalter von 55 J.) werden VeraulRerungsgewinne mit dem halben Steuersatz besteuert (§34 Abs. 3 Steuersenkungser-
ganzungsgesetz). Dies dient jedoch nicht der Flottenmodernisierung (Auszug aus einer Ausarbeitung von H.Steinborn,

Steuerberater)
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Begriindung: Die Anschaffung neuer (einschl. besserer gebrauchter) Schiffe setzt voraus, dass des-
sen Finanzierung gesichert ist und dass nach Abzug sonstiger Kosten einschl. eines moderaten
Schiffsfiihrerlohns des Partikuliers ausreichende Uberschiisse zur Bedienung der Kredite erwirt-
schaftet werden.

Tatsachlich ist die Eigenkapitalbasis deutscher Partikuliere fir den Umstieg in groRere, modernere
Schiffe unzureichend. Sie beschrankt sich weitgehend auf stille Reserven durch die bilanzielle Unter-
bewertung der alten Schiffe. Diese Unterbewertung entsteht dadurch, dass Binnenschiffe sehr
wertstabil sind, so dass die Abschreibungen fiir tatsachliche Wertverluste sehr viel niedriger sein kon-
nen (ca. 1% der Neuwerte) als die hdheren steuerlichen Abschreibungen.

Wirtschaftlichkeitsrechnungen auf der Basis reprasentativ ermittelter Daten'® (vgl. Anlage 2) zeigen

zweierlei:

a) Eine Fremdfinanzierungsquote von dber 80% flhrt zu hohen Liquiditatsrisiken. In Einzelfallen
kann es einem Partikulier gelingen, héhere Umsatze zu realisieren und eine hohe Fremdfinanzie-
rung zu bedienen. Im Durchschnitt wird dies nicht der Fall sein;

b) Mit der Steuerverschiebung auf Buchgewinne aus dem Schiffsverkauf sinkt das Liquiditatsrisiko
erheblich, verbessert sich aber auch die Ertragskraft (geringere Belastung durch Darlehenszin-
sen). Dies erzeugt einen erheblichen Anreiz zur Schiffsraummodernisierung.

Liquiditats- und Zinsvorteile einer Steuerstundung auf Buchgewinne aus SchiffsverauBerung
bei unterschiedlichen personlichen Steuersitzen
(Annahme: Umstieg auf neuere Schiffe alle 5 Jahre)

Variante > Der Steueraufschub flihrt bei wiederholtem
Variante 1 | Variante 2 | Variante 3 | Variante 4 Umstieg auf neue Schiffe zu einer kumula-
Anteil der ge- 100% 50% 100% 50% tiven Entlastung, die erst bei Betriebsende
stundeten (Erreichung des Rentenalters) aufzulésen
Steuer ist. Je nach Steuersatz und Anteil des vom
Personl. Steuer- 40% 40% 30% 30% Aufschub beglnstigten Buchgewinns (hier:
satz 50 bzw. 100%) ergeben sich dauerhafte

Liquiditatsvorteil aus Steuerstundung einschl. gesparter Zinsen Steuerkredite von bis zu 0,6 Mio. €.
in 1.000 € > Dies erklirt wesentlich die hohe Bereit-
Jahr Variante 1 | Variante 2 | Variante 3 | Variante 4 schaft der niederlidndischen Partikuliere
6 225 113 170 85 nicht nur zur einmaligen, sondern zur wie-

11 398 218 300 164 derholten Modernisierung.
16 538 318 405 240 » Aus der Steuerstundung (dem reduzierten
21 660 416 498 314 Fremdkapitalbedarf) resultieren Zinser-
Kumulierte eingesparte Fremdkapitalzinsen abziiglich darauf entfal- sparnisse, die sich bei 20-jahriger Be-
lender Steuerersparnis triebszeit auf Uber 0,2 Mio. € kumulieren
21 ‘ 214 ‘ 124 ‘ 187 ‘ 109 koénnen - im Schnitt also 10.000 € pro Jahr
Steuernachzahlung bei Betriebseinstellung/ Ruhestandsbeginn (anfangs weniger, erst bei wiederholter Mo-
25 ‘ -850 ‘ 534 ‘ 603 ‘ 401 dernisierung zunehmend).

Die vorgeschlagene Mallnahme unterstitzt die erforderliche Modernisierung in zweifacher Weise:

e Unterstiitzung der Modernisierungsféhigkeit und -bereitschaft bestehender Unternehmen
Dies gilt fur bestehende Binnenschiffsunternehmer, die aufgrund ihres Lebensalters noch in der
Lage sind, durch verstarkte Modernisierung ihr Langfristeinkommen zu verbessern. Immerhin sind
43% der Schiffsfihrer-Unternehmer jinger als 50 Jahre.

e Unterstiitzung einer kurzfristig notwendigen Neugriindungswelle
Die empfohlene Wiedereinfuhrung des § 6b EStG ist auch fur Neugrinder von entscheidender
Bedeutung. Sie missen bei begrenzten Eigenmitteln haufig mit kleineren, alteren und damit billi-
geren Schiffen beginnen, die ein unbefriedigendes Einkommen erwirtschaften. Notwendig ist eine
Perspektive, spater schrittweise auf leistungsfahigere Schiffe umsteigen und so nach anfangli-
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chem Einkommensverzicht langfristig ein Einkommen erzielen zu kénnen, das auch die wirtschaft-
lichen Risiken dieser Tatigkeit reflektiert. Mit der Wiederbelebung des $ 6b EStG wird gerade die-
se heute nicht bestehende Perspektive (wieder) hergestellt.

Damit werden anfanglich schwache Einkommensmaglichkeiten akzeptabel und erhdht sich der
Anreiz, anfanglich Opfer zu bringen. Dies fordert auch die Bereitschaft, Personalkosten dadurch
einzusparen, dass die Ehefrau als Besatzungsmitglied mit fahrt.

Fiskalische Beurteilung der Wiedereinfithrung des § 6b EStG mit 100%iger Steuerverschiebung
auf reinvestierte VerauRerungsgewinne

Die Wiedereinfuhrung des § 6b EStG in der urspringlichen (vollen) Héhe flhrt zu Mindereinnahmen
aus der Einkommensteuer. Da allerdings die Steuer nur gestundet wird, entstehen in spateren Jahren
entsprechend erhohte Zuflisse. Aufgrund der langen Dauer des Steueraufschubs sei dieser Rickfluss
aulderacht gelassen, so dass die folgende Bilanz zu Ungunsten des § 6b EStG verzerrt ist.

Es kann erwartet werden, dass der neu belebte § 6b EStG zu einer erhdhten Investitionstatigkeit in
neue Schiffe fihrt (nur dann fihrt er zu Steuerausfallen). Diese ist verbunden mit der Sicherung von
Arbeitsplatzen auf deutschen Schiffen, die andernfalls in Beschleunigung bisheriger Trends insb. an
die Niederlande fallen wiirden. Hieraus resultiert die Sicherung eines zusatzlichen Steueraufkommens
unter der Voraussetzung, dass nicht im gleichen Umfang an anderer Stelle zusatzliche Arbeitsplatze
in Deutschland entstehen, die ohne den § 6b EStG nicht entstiinden.

Die folgende Beispielrechnung zeigt, das der fiskalische Nettoeffekt des § 6b EStG in den ersten 3
Jahren negativ ware, um schon ab dem 4. Jahr zunehmende positive Werte anzunehmen. Uber einen
Gesamtzeitraum von 10 Jahren ergibt sich ein klar positiver fiskalischer Effekt.

Fiskalische Wirkung der Wiedereinfiihrung des § 6b EStG mit 100%iger Steuerstundung auf
reinvestierte VerdauRerungsgewinne

Summe 10 Jahr
Jah

anre 1] 7] 3 4 5] d 7] g 9 10
ohne § 6b EStG
Zahl der jahrlichen Schiffsver- 200 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20
kaufe
Wertgewinn je Schiffsverkauf 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250
(1.000 €)
Steuersatz auf Wertgewinne 40% 40% 40% 40% 40% 40% 40% 40% 40% 40%
Zu versteuernde Wertgewinne 50.000 5.000 5.000 5.000 5.000 5.000 5.000 5.000 5.000 5.000 5.000
insg. (1.000 €)
Steuer auf Wertgewinne (40%) 20.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000
in 1.000 €
mit § 6b EStG
Zahl der Schiffsverkaufe mit 100 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
Reinvestition = Zahl der in
Deutschland gesicherten (neu-
en) = Schiffe
Steuereinnahmenausfall durch 10.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
§ 6b EStG in 1.000 €
Gesicherte Arbeitsplatze 400 40 80 120 160 200 240 280 320 360 400
Steuerpflichtiges Jahresein- 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30
kommen je Arbeitsplatz
Gesichertes steuerpflichtiges 66.000 1.200 2.400 3.600 4.800 6.000 7.200 8.400 9.600( 10.800( 12.000
Einkommen insg.
Einkommensteuersatz fiir gesi- 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25%
cherte Arbeitsplatze
Gesicherte Einkommensteuer 16.500 300 600 900 1.200 1.500 1.800 2.100 2.400 2.700 3.000
Fiskalischer Nettoeffekt aus 6.500 -700 -400 -100 200 500 800 1.100 1.400 1.700 2.000
§ 6b EStG (schwarz = Mehr-
aufkommen)

' Dabei wurde berlicksichtigt, dass die VeriuRerungswerte der alten Schiffe deutlich hoher sind als die Bilanzwerte
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Tatsachlich wird der positive fiskalische Effekt in dieser Rechnung unterschatzt. Er ware noch deutli-
cher, wiirden die folgenden Aspekte bertcksichtigt:

e zusatzliche Einzahlungen aus Sozialabgaben und Beitrdgen zur Berufsgenossenschaft und ver-
minderte Inanspruchnahme von Sozialausgaben

e vermehrtes Mehrwertsteueraufkommen im Zusammenhang mit der Schiffsinvestition und mit er-
héhten Umsatzen der neuen Schiffe

e Reduzierter Aufkommensverlust des § 6b auf Grund des halben Steuersatzes auf VeraulRerungs-
gewinne bei Betriebsaufgabe mit einem Lebensalter von 55 J.) nach § 34 Abs. 3 Steuersenkungs-
erganzungsgesetz

e nachgeholter Steuerriickfluss bei spaterer Betriebsaufgabe bzw. keiner weiteren Schiffserneue-
rung (In einer gesamtfiskalischen Betrachtung beschranken sich die Mehrbelastungen des Staa-
tes daher auf den Zinsnachteil aufgeschobener Zahlungen).

2.2.2.2 MaRnahme 11: Fortentwicklung der Griinderforderung mit praferenzierten Krediten
und Ausdehnung auf bestehende Unternehmen

Akteure: Bund (BMVBW, BMF), Banken, Offentliche Férderinstitutionen (Deutsche Ausgleichs-
bank - DtA, Kreditanstalt fir Wiederaufbau - Kfw)

Dringlichkeit. sehr hoch

Der § 6b EStG reduziert die erforderlichen Fremdmittel erheblich. Es verbleibt jedoch eine Llcke, die
durch erganzende Finanzierungshilfen geschlossen werden muss. Dies verdeutlicht die folgende Mo-
dellrechnung, die auf tatsachlichen Bilanzdaten einer Vielzahl deutscher Partikuliere (jedoch Korrektur
unterbewerteter Aktiva) basiert.

Die Eigenkapitalausstattung deutscher Partikuliere ist auch bei Beriicksichtigung der Restwerte ihrer
abgeschriebenen Schiffe Uberwiegend unzureichend, um die Liquiditatsbelastung aus dem kreditfi-
nanzierten Umstieg auf hdherwertige Schiffe hinreichend zu beschranken. Dies gilt insbesondere fir
die ersten Jahre, da sich danach die Schuldzinsen langsam abbauen.

Fir Neugriinder der Binnenschifffahrt, nicht jedoch fir modernisierungsbereite bestehende Unterneh-
men, wird dem Eigenkapitalmangel in Deutschland mit ERP-Mitteln in einer Weise begegnet, die im
internationalen Vergleich gut bestehen kann:

e Darlehen bis zu 2/3 der Investitionssumme (allerdings begrenzt auf unzureichende 1 Mio. €) mit
10 tilgungsfreien Jahren fir einen Teil (i.d.R. die Halfte) des Darlehens (Eigenkapitalhilfe EKH)
und bis zu 3 tilgungsfreien Jahren fur den Rest (ERP-Existenzgrindungsdarlehen).

e Staatsgarantie: Das Eigenkapitalhilfedarlehen (EKH), vergeben Uber die Hausbank, wird gegen-
Uber der Hausbank vom Bund zu 100% garantiert und hat daher aus Sicht der Bank gleichen
Rang wie Eigenkapital.

e  Zinsbegiinstigung'’:

EKH zwei Jahre zinsfrei, 3. Jahr 3,0%, 4.Jahr 4,0%, 5.Jahr 5,0%, 6.-10.Jahr 6% (zusatzliche Ge-
buhren: 0,7% p.a. Garantieentgelt; 4% einmalige Bearbeitungsgebuhr). Nach 10 Jahren Neufest-
setzung des Zinssatzes;

ERP-Darlehen: 4,75% flur 10 Jahre fest - keine weiteren Geblhren.

' Die Zinskonditionen passen sich der jeweiligen Kapitalmarktlage an, so dass die Praferenzierung gleich bleibt, die Zinshéhe

sich jedoch @andern kann. Die genannten Konditionen gelten fiir Anfang 2003
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Modellrechnung zur Finanzierung eines Umstiegs bestehender Partikuliere auf neuere/ gréRere
Schiffe ohne und mit Steueraufschub fiir Buchgewinne aus der SchiffsverdauBerung
- alle Wertangaben in 1.000 € -

Schiffstyp
1 | 2 | 3 [ 4
Merkmale des vorhandenen Schiffes
(Gatermotorschiff) > Die aufgeschobene Besteuerung
Tragfahigkeit in t 835 1.080 1.528 2.154 des Buchgewinns aus dem Ver-
Baujahr 1938 1956 1971 1974 kauf des bisherigen Schiffes
Wirtschaftliche Kennzahlen des vorhandenen Schiffes Vermmdeﬂ d_as bendtigte _Fren'_"d'
Operatives Ergebnis nach Partikulierlohn nach 1.1 27,7 49,7 54,5 lkaplfil deUt.“CI:j' Inda”en V:_?r gal_
Unternehmenssteuern (Gewinn + AfA + Zinsen) gn u erSFe'gt. er a.nn _e o_.r er-
Verkaufspreis des gebrauchten Schiffes 668 | 3240 | 6112 | 10770 | liche Kapitaldienst die hierfur
: . verfiigbaren Uberschiisse. Selbst
Bilanzwert des gebrauchten Schiffes 24,6 98,9 256,7 452,3 ein langfristiger Einkommensver-
Buchgewinn 42,2 225,1 3545 | 6247 zicht des Partikuliers (und ggf.
Wirtschaftliche Merkmale des ersatzweise erworbenen Schiffes der jeweils héheren seiner Ehefrau) unter das Niveau
Klasse (Typ 4: Umstieg auf ein neues Schiff mit 2.800 TT) vergleichbarer Angestellter reicht
Kaufpreis des neuen Schiffes 324,0 611,2 | 1.077,0 | 2.600,0 nicht aus.
Erwirtschafteter EBIDA des neuen Schiffes 27,7 49,7 64,5 210,0 |3 Die verbleibende Liicke muss
Maximal anfanglich durch das operative Ergeb- 237,1 4257 552,5 | 1.800,0 durch praferenzierte Kredite mit
nis zu bedienender Kredit (feste Tilgungsraten geringer Anfangsbelastung ge-
Uber 15 Jahre; 5% Zins auf das Restdarlehen) schlossen werden. wie sie heute
Finanzierung des gréBeren/ neueren Schiffes mit und ohne Besteuerung des Buchge- nur Neugriindern (’)ffen stehen.
winns
Finanzierungs- mit voller Besteuerung des -73,3 -105,4 -304,7 -412,7
liicke (1.000 €):  |Buchgewinns (Steuersatz
= bendtigter ab-  |40%)
ziglich maximal 5pne Besteuerung des -56,4 -15,3 -162,9 | -162,8
bedienbarer Kredit Buchgewinns

Die Staatsgarantie an die Hausbank fullt eine wichtige Licke, wenn der Grunder z.B. 20% Eigenkapi-
tal aufbringen kann, die Hausbank ohne Garantie aber nur 50-60% zu geben bereit ist. Allerdings sind
einzelne Banken bereit, diese Liicke auch ohne weitere Blirgschaften oder Staatsgarantie zu schlie-
Ren (also ohne weitere Garantie 80%, in Einzelfallen sogar bis zu 85% zu kreditieren), wenn das wirt-
schaftliche Konzept des Investors und dessen Erfahrungen fiir sie Gberzeugend sind. Voraussetzung
jeder geférderten Finanzierung ist ohnehin, dass die Hausbank von der Tragfahigkeit der Investition
Uberzeugt wird. Dies gelingt zunehmend nur noch Uber einige Spezialinstitute, Sparkassen oder
Volksbanken, die Uber eine hinreichende Branchenerfahrung verfugen. GroRbanken haben sich in
Deutschland weitgehend aus der Mittelstandsfinanzierung zuriickgezogen.

Die genannten glnstigen Finanzierungsbedingungen werden auch noch nach der Betriebsgriindung
gewahrt, aber auch danach noch bis zu 2 Jahre (Westdeutschland) bzw. 4 Jahre (Ostdeutschland),
wenn der Grinder weitere Investitionen durchfihren will ([Festigung' des Selbsténdigen). Als Exi-
stenzgriindung gilt auch die Ubernahme eines Betriebes von den Eltern. Damit erfahrt auch die
Nachfolge eine beachtliche Unterstitzung.

Aktuell kbnnen Binnenschiffsunternehmen die gleiche Forderung auch nach Ablauf von 4 Jahren nach
Existenzgriindung fir sog. Sprunginvestitionen erhalten, wenn sie (a) ihren Wohnsitz in Deutschland
haben und (b) ihr Unternehmenssitz in Ostdeutschland liegt. Fir die letztere Bedingung genligt die
Eintragung in das dortige Schiffsregister, so dass diese Mdglichkeit auch jedem Unternehmer aus
Westdeutschland bzw. sogar jedem Unternehmer, der seinen Wohnsitz in Deutschland angemeldet
hat, offen steht'®). Eine solche Sprunginvestition ist auch der Ersatz eines Schiffes durch ein gréRe-
res/ neueres Schiff. Voraussetzung der Férderung ist, dass die Investition die addierten Abschreibun-

' Nach Angaben der Deutschen Ausgleichsbank DtA entfielen im Jahr 2001 von 35 geférderten Binnenschiffsunternehmen 7

auf niederlandische Burger. Auch Unternehmer aus Beitrittsstaaten haben begonnen, dieses Programm zu nutzen und wer-
den dies voraussichtlich nach dem EU-Beitritt (Niederlassungsfreiheit) vermehrt tun.
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gen der beiden letzten Jahre um 50% Uberschreitet (d.h. mindestens das Dreifache der Abschreibung
eines Jahres erreicht). Dies wird beim Ankauf eines neuen Schiffes immer der Fall sein. Diese Sprun-
ginvestition sollte nicht spater als 10 Jahre nach der Unternehmensgriindung erfolgen, um den Zu-
sammenhang mit der beabsichtigten Griinderférderung aufrecht zu erhalten (eine klare zeitliche Gren-
ze besteht nicht). Jedoch ist auch diese Einschrankung in der Praxis zu meistern, indem ein neues
Unternehmen im Namen der Ehefrau oder eines anderen Verwandten (sofern diese die Eignung zum
Schiffsfihrer nachweisen) gegriindet wird.

Empfehlung: Es wird empfohlen, die Forderbedingungen wie folgt zu verandern:

e die Begrenzung der Riickgarantie von Hausbankdarlehen (EKH) auf die Griindungsphase aufzu-
heben;

e die wiederholte Férderung von Sprunginvestitionen zuzulassen und damit generell auch auf be-
stehende Unternehmen auszudehnen. Dies vermindert des benétigte Eigenkapital (durch die
staatliche Ruckgarantie) und die Finanzierungskosten (durch Zinsfreiheit in den ersten Jahren so-
wie Tilgungsaussetzung fir bis zu 10 Jahre).

e die Obergrenzen der Kreditsummen um wenigstens 50% anzuheben, besser zu verdoppeln. Die-
se Obergrenzen sind fir die Mehrzahl der Mittelstandsbetriebe anderer Branchen ausreichend.
Far die Binnenschifffahrt mit ihrer hohen Kapitalintensitat (Investitionsvolumen je Beschaftigten)
sind sie nur ausreichend, solange es um den Kauf alterer kleinerer Schiffe geht. Beim Kauf eines
neuen Schiffes werden deutlich héhere Kreditvolumina bendtigt. Da Tankschiffe etwa doppelt so
teuer sind wie Trockenfrachtschiffe, ware flir erstere sogar eine noch hohere absolute Obergrenze
sinnvoll.

2.2.2.3 MaRnahme 12: Harmonisierung der FérdermaBnahmen fiir Investitionen zur Energie-
sparung und Umweltentlastung

Akteure: BMVBW, BMF, BMWA, offentliche Férderinstitutionen (Ausgleichsbank, KfW), EU
(Harmonisierung)

Dringlichkeit. mittel

Hinsichtlich des Energieverbrauchs und des CO,-AusstoRRes ist die Binnenschifffahrt ein besonders
umweltfreundlicher Verkehrstrager. Diese Umweltfreundlichkeit muss immer wieder verbessert wer-
den, um den Vorsprung gegenuber dem (sich ebenfalls stdndig verbessernden) Strallenverkehr zu
erhalten oder auszubauen. Zunehmende Bedeutung gewinnt dabei der Gewasserschutz.

Hierzu muss die Binnenschifffahrt weiter investieren mit dem Ziel weiter erhdhter Energieeffizienz (und
damit nochmals reduziertem CO,-Aussto3) bzw. der (Nahe-) Null-Emission: emissionsfreie Konservie-
rung der Schiffshille, keine Gewassereinleitung von Treibstoffanteilen oder von Sanitarabfallen, weit-
gehende Vermeidung der Emission von Ladungsgasen. Erforderlich werden hierfiir auch infrastruktu-
relle MalRnahmen in den Hafen (Entgasungsanlagen).

Diesen Zielen dient vor allem eine Erneuerung der Flotte, die durch die obigen Empfehlungen (10 -
keine sofortige Besteuerung von Buchgewinnen und 11 - erweiterte Anwendbarkeit praferenzierter
Kredite) unterstiitzt wirde. In Verbindung mit diesen FérdermaRnahmen kénnen verscharfte Auflagen
mit begrenzten Ubergangsfristen (vgl. Empfehlung 14) auch dazu fiihren, dass nicht mehr wirtschaft-
lich modernisierbarer Schiffsraum aus dem Markt genommen wird. Dies gilt in der Tankschifffahrt auch
fur Einhlllenschiffe.

FUr energiesparende und umweltverbessernde Investitionen werden in Deutschland begunstigte Dar-
lehen (Zinsvorteile von ca. 1%-Punkt; anfangliche Tilgungsfreiheit) angeboten. Demgegeniiber wer-
den in den Niederlanden, z.T. auch in Belgien, direkte Investitionszuschusse bzw. Abzige vom steu-
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erpflichtigen Einkommen gewahrt, die aufgrund ihrer unmittelbaren Entlastungswirkung (je nach in
Anspruch genommenem Programm bis zu mehreren 10.000 €) attraktiver sind.

Empfehlung: Die Bundesregierung sollte sich fur eine EU-weite Harmonisierung einsetzen - durch
Anpassung der deutschen Forderung an die niederlandischen Forderprogramme oder durch Absen-
kung der Foérderung in anderen Landern auf das deutsche Niveau. Da in diesem Bereich insbesonde-
re in den Niederlanden wiederholt neue Férdertatbestidnde und -programme geschaffen werden, muss
eine grundsatzliche Absprache Uber die Férderharmonisierung getroffen werden.

2.2.2.4 MaRnahme 13: Sicherheits- und Umweltvorgaben fiir die Flottenmodernisierung

Akteure: ZKR, Donaukommission, EU, Gewerbeverbande, BMVBW
Dringlichkeit. mittel

Unféalle in der Seeschifffahrt mit der Folge erheblicher Umweltschaden haben die Diskussion um
Mehrhillenschiffe auch in der Binnenschifffahrt neu belebt. Je nach Abgrenzung gibt es auf dem
westeuropaischen Kernmarkt 1.300 bis 1.500 Tankschiffe. Davon sind ca. 150 bis 180 Schiffe mit ei-
ner Doppelhille ausgestattet. Das niederlandische Register ist dabei weit Uberdurchschnittlich vertre-
ten. Unter deutscher Flagge fahren nur geschatzte 15 Doppelh[lllenschiffe.19

Bisher gibt es die Verpflichtung, Doppelhillenschiffe einzusetzen, nur im Kontext der Vermeidung von
Explosionsunféllen bei Kollisionen. Es gibt jedoch im Zusammenhang mit der ADNR Diskussionen
unter Einbeziehung des Gewerbes, auch wassergefahrdendes Transportgut (Gefahrgutklasse 9) als
Gefahrgut einzustufen. Damit wiirde ein wesentliches Transportgut fiir die Binnenschifffahrt — das
schwere Heizol — auch als Gefahrgut eingestuft. Ein weiteres Problem kdme auf die Binnenschifffahrt
zu, falls im Zuge von EU-Regelungen in den Seehéafen zu Einschrankungen kame, die auch fir die
Binnenschifffahrt Gultigkeit haben.

Ein vollstéandiger Ersatz der Einhillen- durch Mehrhiillenschiffe bendtigt nach Branchenschatzungen
einen Zeitraum von 15 Jahren - auch dies nur bei erheblich verstarkter Investitionstatigkeit. Es ist al-
lerdings zu erwarten, dass schon in einem Zeitraum von 5 Jahren der Anteil der Doppelhillenschiffe
auf 50% steigen muss. Er wird weiter auf 100% zunehmen mussen, wenn die Doppelhiille auch fir
das wassergefahrdende Flussiggut gefordert werden wird.

Verscharfte Auflagen, verbunden mit der beschriebenen finanziellen Férderung, kdnnen der Moderni-
sierung der Flotte zusatzlichen Schub verleihen. Grundsatzlich sollte die Binnenschifffahrt sich nicht
gegen die beschleunigte Verbesserung der Umweltsicherheit einsetzen.

Zunehmend fordern unabhangig von gesetzlichen Vorschriften auch Verlader, ihre Transporte nur in
Mehrhillenschiffen durchzufiihren. Dies wird angesichts der Knappheit verfligbarer Doppelhillen-
schiffe zu einer sich verstarkenden Marktspaltung flhren, in der die sichereren Schiffe einen Preisauf-
schlag durchsetzen kdnnen. Dies ware eine winschenswerte Entwicklung, da so die Flottenerneue-
rung auch wirtschaftlich angeregt wirde.

Verbunden hiermit ware ein Preisverfall alten Schiffsraums, was ebenfalls die Erneuerungsbereit-
schaft erhéhen kénnte. Allerdings wiirde in diesem Fall die Eigenkapitalbasis der investierenden Un-
ternehmen geschwécht, so dass die Finanzierungsférderung (MalRnahme 11) nochmals an Bedeutung
gewanne.

Grundsatzlich gelten ahnliche Erwagungen auch fiir die Trockenschifffahrt. Auch hier kénnten schritt-
weise verscharfte Auflagen dazu fiihren, dass die Modernisierung alten Schiffsraums unwirtschaftlich
wird, so dass dieser aus dem Markt genommen werden muss.

¥ Diese Aufteilung sagt nichts dariiber aus, auf welche Rechnung die Schiffe unterwegs sind.
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Empfehlung: Es ist erforderlich, realistische (aber nicht liberlange) Ubergangsfristen zu erreichen, die
die Investitionsfahigkeit der Unternehmen nicht Gberfordern und keinen Preisschub bei den Werften
hervorrufen. Da die verscharften Anforderungen fir alle nationalen Flotten gltig ware, wirde die Er-
neuerung nicht den Wettbewerb verzerren.”

Unterstlitzt wiirde ein solcher Prozess dadurch, dass Schiffe, die bestimmte Umweltkriterien erflllen,
bei den Schifffahrtsabgaben entlastet werden.

Diese MaRnahmen finden ihr Beispiel auf dem Kraftfahrzeugmarkt, wo der Gesetzgeber durch stren-
gere Umweltauflagen und differenzierte Steuersatze die Modernisierung wesentlich unterstitzt hat.

2.2.3 Ziel 5: Zunahme der Zahl von Berufseinsteigern

Akteure:

Begriindung:

Nur wenige angestellte Binnenschiffer verbleiben bis zum Alter von 65 Jahren im Beruf. Zu hoch sind
die kdrperlichen und nervlichen Anforderungen jenseits des Alters 60 nach einem vielfach weit Gber
40-jahrigen Berufsleben. Dem gegeniber ist die Altersgruppe der 50-59-Jahrigen mit ca. 29% (Kapi-
téne: 45%) die am starksten besetzte Gruppe. Hierin kommt ein Uber lange Zeitrdume anhaltend ge-
ringer Einstieg von Berufsanfangern zum Ausdruck, der erst in den letzten Jahren mit finanzieller For-
derung des Bundes leicht erhdht werden konnte. Dennoch wird es in den néchsten Jahren zu einem
beschleunigten Beschaftigungsrickgang kommen:

Binnenschiffsgewerbe (Arbeitgeber, Verbande), Bund (BMVBW)

Zukiinftiger Personalabbau in der deutschen Binnenschifffahrt aufgrund altersbedingten Aus-
scheidens aus dem Beruf

alle Schiffseigner/ Obrige |5 |y den nachsten 10 Jahren wer-
Kapitane den altersbedingt jahrlich minde-
Gesamtzahl 2003 3.600%) 900 2.700 stens 120 Beschaftigte deutscher
- Binnenschiffsunternehmen aus
davon Gber 60 161 56 105 dem Beruf ausscheiden.
50 -60 885 265 620 |» Hiervon entfallt etwa ein Drittel
jahrlicher Saldo aus Ab- und Zu-| - 110 -23 -87 auf die Gruppe der Schiffseigner/
gangen 1996-2000 Schiffsfuhrer
im kommenden |altersbedingt -120 -40 - 80 > Als Fglge des besghlegmgten
Jahrzehnt er- et Ausshegg von Schl_ffsel_gnerrl
wartete ishrli- zusatzlich be- -40 -40 fallen weitere Arbeitsplatze fiir
che Abgjéinge dingt durch den Nichteigner fort
Ausfall von » Dadurch wird sich der Arbeits-
deutschen Par- platzabbau deutscher Binnen-
£|1<ul|ersch|ffen schiffsunternehmen gegentiber
) den letzten Jahren beschleuni-
gesamt -160 -40 -120 gen

Bestandszahlen und zukiinftige Anderungen: eigene Schétzung (PLANCO);
*) ohne Landpersonal (ca. 900); ohne Personenschifffahrt (ca. 3.000)
**) angenommene Relation Schiffsfiihrer/ sonstiges Personal von 1 : 3 (Einzelfahrer >86 m; 16-Std-Fahrt)

In den vergangenen Jahren wurde der Abbau deutschen Personals durch den Zustrom auslandischen
Personals (insb. aus Polen und Tschechien) stark abgeschwacht. Dies wird kiinftig durch den EU-
Beitritt nochmals erleichtert. Dennoch wird sich diese Kompensationsméglichkeit wesentlich reduzie-
ren, weil der Beschaftigtenabbau in der Binnenschifffahrt dieser Lander (die Abwanderung in andere
Berufe) bereits weit fortgeschritten ist.

2 Firr die Niederlande wird berichtet, dass bei einem Doppelhillenzwang auch fur Schiffe, die Gasol, Dieseldl und Heizdl be-

fordern, von 585 aktuell verfigbaren Schiffe 446 aus dem Markt genommen werden mussten, so dass nur noch 139 Schiffe

verblieben.
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Entwicklung der Zahl der Auszubildenden in der deutschen Binnenschifffahrt 1990-2001

450

400 - » Dem altersbedingten Markt-

350 /\ austritt von mindestens 120 Be-
/ \ schéftigten pro Jahr stehen 80

300 =7 \ jahrliche Neueinsteiger gegen-

250 \ uber.

200 » Von diesen Neueinsteigern
150 \r/—NJ wechselt ein Teil wahrend oder

nach Ausbildungsabschluss in

100 e e
.___.\./._./' Beschaftigungsverhaltnisse an
50 Land.
1990[1991]1992[1993]1904] 19951971998 1999 [2000[2001| > Es verbleibt eine jahrliche Liicke
——Ausbildungsverhéiltn. insg. | 275 | 400 | 353 | 257 | 145 | 160 | 183 | 158 | 170 | 164 | 203 von mindestens 60 Arbeitskraften
—#-Neu begonnene 66 | 51 | 69 | 71 | 83
Ausbildungen
Angaben des Arbeitgeberverbands der deutschen Binnenschifffahrt e.V. auf der Grundlage
von Meldungen des DIHT
2.2.31 MaRnahme 14: Erhohung des Angebots an Ausbildungsplatzen

Akteure: Gewerbe, Verbande, BMVBW
Dringlichkeit: hoch

Der Nachwuchsmangel war in den letzten Jahren eher durch das fehlende Angebot von Ausbildungs-
platzen bedingt als durch fehlendes Ausbildungsinteresse. Nach der Partikularisierung in den neunzi-
ger Jahren fielen Reedereien als Ausbilder weitgehend aus. Ein wesentlicher Anreiz, Ausbildungsplat-
ze anzubieten, entstand erst 2002 mit der nun eingeraumten Moglichkeit, Auszubildende als vollwerti-
ge Besatzungsmitglieder nach den Mindestbesatzungsvorschriften zu rechnen. Partikuliere haben zu-
dem die Mdglichkeit, uber Gemeinschaftsinitiativen wie abi (Ausbildungsinitiative Binnenschifffahrt)
temporare Engpasse zu uberbricken, wenn die Auszubildenden in Perioden theoretischer Ausbildung
an Land nicht zur Verfligung stehen.

Der Bund hat auf den Ausbildungsmangel in der Binnenschifffahrt durch ein gut angenommenes For-
derprogramm reagiert. Mit einem Jahresvolumen von (1,5 Mio. €) kdnnen ausbildende Binnenschiffer
je Ausbildungsplatz 25.000 € Zuschusse erhalten. Die Ausbildungsleistung ist nach Einfiihrung dieses
Programms gestiegen. Das Budget erlaubt maximal die Férderung von 60 Ausbildungsplatzen. Dies
liegt unter dem Bedarf (ca. 120 jahrliche Neuzugénge).

Damit liegt es nun am Binnenschifffahrtsgewerbe selbst, vermehrt Ausbildungsplatze anzubieten.
Verbande miissen dies unterstiitzen. Sie sollten hierzu ihre Offentlichkeitsarbeit (iberdenken. Die in
manchen Punkten durchaus begrindete Darstellung der schwierigen Lage der Partikuliere regt nicht
dazu an, dass sich der Nachwuchs fir diesen Beruf und insbesondere fir diese Form der Selbstan-
digkeit entscheidet. Sie unterstiitzt vielmehr den geringeren Stellenwert der Binnenschifffahrt in der
Politik und im Bewusstsein der Bevdlkerung — im Gegensatz zu den Niederlanden.

Empfehlung: Gewerbe (Arbeitgeber) und Verbande sollten eine deutliche Absichtserklarung verein-
baren, kinftig vermehrt Ausbildungsplatze bereitzustellen und fiir den Fall unzureichender Nachfrage
werbende Malnahmen einleiten. Dies wirde naturgemafd erleichtert, wenn erkennbar wirde, dass
wesentliche an den Bund gerichteten Empfehlungen von diesem aufgegriffen werden.

Im Einvernehmen zwischen BMVBW und dem Binnenschifffahrtsgewerbe sollte die Zahl der gefor-
derten Ausbildungsplatze durch Kirzung der Fordersatze je Ausbildungsplatz verdoppelt werden. Die-
se Kirzung erscheint gerechtfertigt, nachdem die Kosten der Ausbildung mit der Erleichterung der
Besatzungsvorschriften durch die ZKR deutlich gesenkt wurden. Vorteilhaft ware auch - analog zur
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maritimen Wirtschaft - die Bereitschaft des Gewerbes, uUber eine interne Umlage (auch nicht ausbil-
dender Unternehmen) einen zusatzlichen Ausbildungszuschuss zu ermdglichen.

2.2.3.2 MaRnahme 15 Anpassung der Ausbildung, Erleichterung des Quereinstiegs und der
Ausbildung auf auslandischen Schiffen

Akteure: Gewerbe, Verbande, Spediteure, EU-Kommission/ ZKR/ Donaukommission
Dringlichkeit: mittel, zunehmend

Die Ausbildungsanforderungen und —techniken veradndern sich. Fir die navigatorische Ausbildung
kénnen zunehmend Simulationstechniken verwendet werden. Dies kann die erforderlichen Praxiszei-
ten verkirzen. Zugleich steigen die Anforderungen an die kaufmannische, telematische und organi-
satorische Kompetenz. Dem miissen die Ausbildungsvorgaben regelmaRig angepasst werden. Leitbild
koénnte sein: dem Schiffsfliihrer mit kaufmannischen Kenntnissen zunehmend den Kaufmann mit Zu-
satzausbildung als Schiffsfiihrer gleich zu stellen.

Damit entstehen neue Méglichkeiten des Quereinstiegs von Personen mit kaufmannischer Vorbildung.
Dies gilt z.B. fir Speditionskaufleute.

Empfehlung: Das Gewerbe sollte Konzepte entwickeln, wie Interessenten aus dem Kreis der Ver-
kehrskaufleute ein Einstieg in die Rolle des selbstéandigen Partikuliers nahe gebracht und erleichtert
werden kann. Es ist auch daran zu denken, die Ausbildung von Binnenschiffern verstarkt mit Praktika
in Speditionsunternehmen zu verbinden.

Die Internationalisierung der Binnenschifffahrt ist weit fortgeschritten. Auch dem muss die Ausbildung
entsprechen. Hierzu gehért eine verstarkte Sprachausbildung. lhr kann auch eine Initiative dienen,
Ausbildung phasenweise oder ganz auf Schiffen auslandischer Partikuliere durchzufiihren.

Empfehlung: Arbeitgeber- und Gewerbeverbande sollten entsprechende Rahmenvereinbarungen mit
Schwesterverbanden z.B. der Niederlande treffen und auf eine Harmonisierung der Ausbildungsin-
halte hinwirken. Dies kénnte durch die EU-Kommission moderierend und durch befristete finanzielle
Forderung unterstitzt werden.

Fir die vorgeschlagenen MaRnahmen konnte auch eine Verwendung der Zinsen aus dem Reserve-
fonds der ausgelaufenen Alt-fir-Neu-Regelung der EU sinnvoll sein.

2.2.4 Ziel 6: Verbesserte wirtschaftliche Transparenz - Starkung der betriebswirt-
schaftlichen Leistungsfahigkeit der Unternehmen

Begriindung:

Kaufmannische Fahigkeiten gewinnen auch in der Binnenschifffahrt weiter an Bedeutung. Den deut-
schen Binnenschiffern wird vielfach ein Nachholbedarf gegeniber ihren niederlandischen Konkurren-
ten nachgesagt, der durch die frihere Gewohnung der Niederlander an den liberalisierten Markt be-
dingt ist. Zwar scheint es, dass dieser Nachholbedarf mitunter Gberzeichnet wird. Dennoch bleibt die
Notwendigkeit bestehen, gerade in diesem Wissensbereich weiter Fortschritte zu erzielen. Wesentlich
dazu beitragen kann eine verbesserte Transparenz (Zugang zu Informationen).
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2.2.41 MaRnahme 16: Institutionelle Technologieforderung der Binnenschifffahrt

Akteure: BMVBW, BMWA, Bundeslander, Binnenschifffahrtsverbande und -unternehmen, Bin-
nenhafen, Verlader, Seehafen, EU

Dringlichkeit. mittel

In den Niederlanden unterstiitzt der Staat Innovationen in der Binnenschifffahrt durch Fordergelder fiir
spezifische Binnenschifffahrtsinstitutionen (z.B. Innovationsbiiro, Telematikbiiro, ShortSeaShipping
Promotion Center spc). Des weiteren fordert er Institutionen, die sich dem verbesserten Marketing der
Binnenschifffahrt widmen. Die niederlandische Institutionenlandschaft ist in ihrer schwer Gbersehbaren
Vielfalt nicht unbedingt ein Vorbild. Sie unterstreicht jedoch die gegenliber Deutschland stérkere politi-
sche Wertschatzung dieses Sektors. Vergleichbar ist in Deutschland lediglich das nationale spc als
Teil eines europaischen Netzwerkes. Eine weitere Forderung von speziell auf die Binnenschifffahrt ge-
richteten Einrichtungen erfolgt nicht.

Empfehlung: Es sollte erwogen werden, ob sich das vom Bund geférderte ShortSeaShipping Promo-
tion Center spc nach seiner erfolgreichen Anlaufphase verstarkt um die Initierung innovativer Pilot-
projekte in 'neuen' Markten mit Entwicklungspotenzial sowie in der Telematik bemihen kdnnte. Auch
kénnte das spc Aufgaben der Technologievermittlung, der Vermittlung neuer Projekterfahrungen aus
dem Ausland tbernehmen und sich um eine stérkere Nutzung von FérdermalRnahmen der EU (PACT
bzw. MARCO POLO) bemihen.

Erforderlich ware hierzu eine personelle Erweiterung des spc, wobei die Kostenteilung mit dem Ge-
werbe ein wesentlicher Vorzug ist.

Eine direkte Férderung von Gewerbeverbanden wird nicht empfohlen, da sie deren Unabhangigkeit
gefahrdete.

2242 MaRnahme 17: Intensivierung und neue Organisationsformen der Fortbildung

Akteure: Verbande, Gewerbe, BMVBW
Dringlichkeit: mittel, aber zunehmend

Ein erheblicher Teil der deutschen Partikuliere wurde erst nach der Marktliberalisierung 1994 selb-
standig, als die Reedereien begannen, ihre Schiffe an ehemals angestellte Schiffsfihrer zu Gbergeben
(Partikularisierung). Diese neuen Partikuliere verfligten zwar (iber die erforderlichen nautischen, viel-
fach aber nicht Gber die ebenfalls notwendigen kaufmannischen Kenntnisse. Aus Sicht der Reederei-
en war diese Losung nicht ohne Vorteile, da sie die neuen Selbstandigen in starker Abhangigkeit be-
lieB. Aber auch unter Partikulieren mit Iangerer Erfahrung sind die kaufméannischen Kenntnisse viel-
fach unzureichend, da sie sich bis zur Liberalisierung auch so wirtschaftlich Uber Wasser halten
konnten.

Nach der Liberalisierung haben sich die Partikuliere dem Margendruck vor allem durch Leistungser-
héhung angepasst (Erhéhung der Verkehrsleistungen je Kapazitatseinheit um ein Drittel), aber auch
durch EinkommenseinbuRen. Die wenigsten Partikuliere akquirieren ihre Ladung selbst und setzen bei
Preisverhandlungen fundierte kaufmannische Daten ein. Die Abhangigkeit von Befrachtungsunter-
nehmen und Reedereien ist hoch. Auch niederlandische Partikuliere mit deutlich Iangerer Erfahrung in
einem liberalisierten Markt bedienen sich genossenschaftlicher Befrachtungsorganisationen. Sie ak-
quirieren jedoch in hdherem Male zusatzlich auch selbst.

Umfragen unter Partikulieren zeigen ein hohes Interesse an Fortbildung, insbesondere in kaufmanni-
schen Themen und in der Nutzung der Telematik. Schwierigkeiten bestehen darin, dass die Partikulie-
re sich nicht in der Lage sehen, ihr Schiff fur auch nur wenige Tage der Ausbildung ruhen zu lassen.
Dem wird durch vermehrtes Kursangebot an Wochenenden begegnet.

IO
PLANCO Consulting GmbH



Seite 28 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt — Projekt 30.0324/2002

Empfehlung: Das Weiterbildungsangebot sollte mit Unterstitzung durch den Bund erweitert werden.
Auch eine weiter gehende Nutzung von computergestitzten Fernkursen sollte vorangetrieben werden.
Das Gewerbe sollte die MAglichkeiten prufen und entsprechende MaRnahmen einleiten, um Partikulie-
re im Ruhestand daflir zu gewinnen, aktive Partikuliere wahrend der Fortbildung flr eine beschrankte
Zeit zu vertreten.

Fur die vorgeschlagenen MalRnahmen kdnnte auch eine Verwendung der Zinsen aus dem Reserve-
fonds der ausgelaufenen Alt-fur-Neu-Regelung der EU sinnvoll sein.

2.2.4.3 MaBRnahme 18: Verbesserte Marktbeobachtung

Akteure: Gewerbe, Verbande, ggf. Initialunterstitzung durch den Bund
Dringlichkeit: hoch

Von der EU unterstitzte Marktbeobachtungssysteme werden vom Gewerbe kritisch gesehen. Deren
schwache empirische Basis, hoher Verallgemeinerungsgrad und unzureichende Aktualitdt mindern
den Nutzen fir die Unternehmen. Das Hauptinteresse des Gewerbes richtet sich auf die Entwicklung
der Frachtraten. Fur Teilbereiche, z.B. in der Tankschifffahrt, gibt es funktionsfahige kommerziell ver-
triebene Preisinformationssysteme21. Auch die zunehmend Bedeutung gewinnenden Frachtenbdrsen
kénnen Preisinformationen bieten. In der Trockenschifffahrt besteht hingegen das Markttransparenz-
defizit fort bzw. hat sich nach der Einstellung der (allerdings zu stark aggregierten) NEA-Preisindices
noch verscharft. Das Bundesamt fur Guterverkehr (BAG) flhrt zwar eine Marktbeobachtung durch.
Wegen der Vertraulichkeit der erhaltenen Informationen gibt sie diese jedoch nur in qualitativer Form
weiter. Systematische Preiserhebungen nimmt die BAG nicht vor.

Empfehlung: Gewerbe und Verbande sollten eine Initiative ergreifen, durch regelmaflige Preisbe-
richte ihrer Mitglieder eine solide Basis fur die Marktbeobachtung zu schaffen. Das Meldeinteresse
kann dadurch gesteigert werden, dass nur berichtende Unternehmen Zugang zu den Auswertungser-
gebnissen haben. Auch ein geringer Kostenbeitrag kann die Wertschatzung des Systems unterstutzen
und es den Verbanden erleichtern, die praktische Umsetzung extern durchfiihren zu lassen.

Eine Initialférderung des Bundes konnte die Startphase erleichtern, in der die Inhalte der Marktbeob-
achtung abgestimmt, die laufenden Kosten ermittelt und die Mitwirkung des Gewerbes gesichert wird.

Ein Transparenzdefizit besteht auch in Bezug auf die Flottenentwicklung. Wahrend es in der See-
schifffahrt seit Jahren umfassende Informationen Uber Bestellungen und Auslieferungen neuen
Schiffsraumes gibt, fehlen in der Binnenschifffahrt vergleichbare Kenntnisse. Dies liegt weniger daran,
dass derartige Informationen schwer erhaltlich sind, als daran, dass die Initiative fur deren Sammlung
und Auswertung fehlt. Die Verbande sollten im Rahmen ihrer europaischen Zusammenarbeit eine In-
itiative ergreifen, diesen Mangel zu beheben. Fur die vorgeschlagenen Mallnahmen kénnte auch eine
Verwendung der Zinsen aus dem Reservefonds der ausgelaufenen Alt-flir-Neu-Regelung der EU
sinnvoll sein.

2.2.4.4 MaBRnahme 19: Verstirkte Betriebsvergleiche

Akteure: Gewerbe, Verbande, ggf. Initialunterstitzung durch den Bund
Dringlichkeit: hoch
Partikulieren stehen nur in Ausnahmefallen Vergleichsdaten zur Verfiigung, mit denen sie ihre eigene

betriebswirtschaftliche Leistungsfahigkeit objektiv beurteilen kénnten (benchmarking). Viele andere
Branchen (z.B. der Einzelhandel) verfligen Uber derartige Informationen. Mit geringem Aufwand ware
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diese Licke fur die Binnenschifffahrt zu schlielen, indem Steuerberater von ihren Mandanten er-
machtigt werden, anonymisierte Jahresabschliisse mit wenigen erganzenden Kenndaten fiir die Be-
rechnung von Durchschnittswerten durch ein neutrales Institut zur Verfigung zu stellen.

Den Beginn eines solchen Benchmarking hat diese Studie unternommen. Jedoch muss die Informati-
onsbasis (knapp 50 Unternehmen) verbreitert werden (auch fir die Tankschifffahrt) und eine regelma-
Rige Auswertung institutionalisiert werden.

Der Nutzen einer derartigen Information flr den einzelnen Partikulier ware hoch. Sie hatte auch er-
hebliches Gewicht in der Verbandsarbeit (erleichterte Darstellung der wirtschaftlichen der Gewerbesi-
tuation) und in der l&angerfristigen Marktbeobachtung: Wahrend kurzfristig die Preisberichterstattung im
Vordergrund steht, muss mittel- und langfristig die wirtschaftliche Existenzfahigkeit des Gewerbes be-
obachtet werden, um die verkehrs- und gewerbepolitische Notwendigkeit regulierender Eingriffe be-
urteilen zu kénnen. Hier besteht bislang ein eklatantes Informationsdefizit.

Empfehlung: Die Gewerbeverbande sollten gemeinsam eine derartige Initiative empfehlend unter-
stutzen, die durch ein unabhéangiges Institut realisiert werden kdnnte. Eine Férderung des Bundes wa-
re nicht erforderlich, kdnnte aber den Beginn erleichtern. Fir die vorgeschlagenen MaRRnahmen
kénnte auch eine Verwendung der Zinsen aus dem Reservefonds der ausgelaufenen Alt-fir-Neu-
Regelung der EU sinnvoll sein.

2.2.4.5 MaRnahme 20: Verstirkte Serviceleistungen der Verbande

Akteure: Gewerbe, Verbande
Dringlichkeit: mittel

Die Verbandsarbeit der Binnenschifffahrt ist stark auf die Interessenvertretung gegeniiber staatlichen
Stellen ausgerichtet - die Abwehr von das Gewerbe belastenden bzw. die Durchsetzung von das Ge-
werbe stitzenden staatlichen Mallnahmen. Diese Funktion behalt Bedeutung. Sie kdnnte jedoch er-
ganzt werden.

Empfehlung: Die Verbande sollten Mdglichkeiten prifen, das Dienstleistungsangebot fir ihre Mitglie-
der zu erweitern. Dies kann durchaus zu einer finanziellen Entlastung fiihren - ein gutes Angebot
koénnte nicht nur kostendeckend, sondern auch mit einem Deckungsbeitrag fur allgemeine Verbands-
kosten organisiert werden. Zu denken ist, orientiert etwa am Beispiel Belgienszz, an das Aushandeln
von Rahmenvertragen fur Versicherungen, an die Finanzierungs- und die Férdermittelberatung, an die
wirtschaftlich-technische Beurteilung von neuen Technologien.

Dies konnte auch dazu beitragen, die Verbandsarbeit starker auf Positives, Zukunftsorientiertes, aus-
zurichten und ware ein Beitrag zur Imageverbesserung und Zufriedenheit der Verbandsmitglieder.

2.2.4.6 MaBnahme 21: Bessere Ubersicht iiber bestehende Férderméglichkeiten

Akteure: Verbande, ggf. Initialunterstitzung durch den Bund
Dringlichkeit. hoch

Die bestehenden Forder- und Finanzierungsmdoglichkeiten bedurfen in Deutschland einer Verbesse-
rung, um Verzerrungen gegeniber dem Ausland abzubauen. Sie sind jedoch in Teilbereichen (Exi-
stenzgriindung) durchaus gut. Mangelhaft ist indessen die Transparenz der verfugbaren Angebote.
Dies liegt wesentlich daran, dass diese Angebote in der Regel nicht spezifisch auf die Binnenschiff-
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fahrt ausgerichtet sind, sondern sich aus branchenlbergreifenden Programmen z.B. der Mittel-
standsférderung oder der Umweltverbesserung ableiten.

Empfehlung: Erforderlich ist eine systematische Auswertung bestehender Programme im Hinblick auf
ihre Nutzbarkeit fur die Binnenschifffahrt. Eine solche Ubersicht muss regelmaRig aktualisiert und dem
Gewerbe leicht zugénglich gemacht werden. Hilfreich waren auch systematische Fallbeispiele aus der
Praxis mit konkreten Zahlen. Die Gewerbeverbénde sollten die erstmalige Erstellung dieser Ubersicht
veranlassen. Dies kdnnte ein erster Schritt der empfohlenen verstarkten Beratungsfunktion fur ihre
Mitglieder sein.

2.2.5 Fazit: Umkehrung einer negativen Wirkungskette

Die Entwicklung des deutschen Binnenschifffahrtsgewerbes, insbesondere der Partikulierschifffahrt,
war in der Vergangenheit gepragt durch eine negative Wirkungskette:

Bisherige Wirkungskette:

Rentabilitatsschwache (gesunkene Frachtraten, unwirtschaftliche Schiffe)

Eigenkapitalschwache
Investitionsschwache
Weitere Verstarkung der Rentabilitatsschwache

Nachwuchsmangel - Uberalterung

Innovationsmangel

Diese Zusammenhange gilt es durch das vorgeschlagene Malkhahmeprogramm umzukehren:

Umkehrung der Wirkungskette:

Eigenkapitalstarkung
Erhdhung der Investitionsfahigkeit und -tatigkeit

Rentabilitatsstarkung

Nachwuchszunahme - Verjungung

Erhohte Innovationsbereitschaft

PLANCO Consulting GmbH
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3 ANLAGE 1: Bedeutung der Binnenschifffahrt in
Deutschland

3.1 Infrastrukturausbau im internationalen Vergleich

Deutschland verfugt im européischen Vergleich Uber das am weitesten ausgebaute Binnenwasser-
strallennetz. Entsprechend liegt es auch mit den Verkehrsleistungen auf Binnenwasserstral’en an der
Spitze. Das Wasserstraltennetz in Finnland erreicht zwar eine ahnliche Ausdehnung wie in Deutsch-
land. Jedoch werden dort nur vergleichsweise geringe Mengen transportiert. Trotz ihrer geringeren
Grole erreichen die Niederlande ahnliche Dimensionen des Schiffstransports wie Deutschland, wobei
beide Lander in hohem Malle gemeinsame grenzuberschreitende Verkehre abwickeln:

Liange der WasserstraBen*) wichtiger Binnenschiffslander Europas
und Transportleistung der Binnenschifffahrt

Land Lange der WasserstraRen Giiterverkehr
(km) (Mrd. tkm)
Deutschland 6.740 64.267
Belgien 1.540 5.830
Niederlande 5.046 40.714
Frankreich 5.732 7.936
Finnland 6.245 k.A.

*) WasserstraRen mit regelmafRiger Nutzung durch Schiffe mit einer Tragfahigkeit von 50 t und mehr;
Quelle: Statistisches Bundesamt, Statistisches Jahrbuch 2002

Deutlich wird das vergleichsweise gute WasserstralRennetz Deutschlands bei Untergliederung nach
WasserstralBenklassen. In einem von der EU abgrenzten europaischen Wasserstralennetz fallen in
Belgien und Frankreich groRRe Teile ihrer Wasserstrallen heraus, die fur den Gutertransport keine oder
fast keine Bedeutung haben.

BinnenwasserstralRen in europdischen Landern im Jahre 2001
nach WasserstraBenklassen (ECMT)

WasserstraBenklasse ECMT
Land | 1] \% Va Vb | Vc | Vib | Vic |[Summe
Belgien 5411 116 41| 321 1.019
Bulgarien 181 181
Deutschland 90 89| 1.052| 983|1.216 638| 274 4.343
Finnland 560 560
Frankreich 251 729 314| 189| 857 149| 20 2.509
Italien 75 302 376
Kroatien 181 181
Litauen 206 206
Luxemburg 50 50
Niederlande 291| 294 191] 489 1 1.266
Osterreich 30 320 350
Polen 731 272 42 1 1.046
Portugal 251 251
Rumanien 776] 92 868
Slowakische Republik 29| 222 89 32| 300 672
Slowenien 239 164 403
Tschechische Republik 113 193] 104 410
Ukraine 61 150 211
Ungarn 242| 494 335 1.071
Gesamt 1.070] 2.325| 3.214| 2.386| 2.900| 841|2.364| 872| 15.972

Quelle: TEN-Invest, Transport Infrastructure Costs and Investments between 1996 and 2010 on the Trans-
European Transport Network and its Connection to Neighbouring Regions, including an INvesntory of the
Technical Status of the Trans-European Transport Network, Studie im Auftrag der EU-Kommission,
PLANCO Consulting GmbH, Essen 2003; Netzabgrenzung: EU-Kommission
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Im fir die moderne Binnenschifffahrt relevanten Bereich (ab Wasserstrallenklasse Va aufwarts) er-
reicht Deutschland einen Anteil von ber 50% aller westeuropaischen Wasserstrafien.

Nach nationalen Langfristplanungen werden Fortschritte vor allem in Frankreich erwartet (Ausbau von
402 km Wasserstralten von Klasse lll in Klasse Vb). Die Niederlande planen einen weiteren Ausbau
insb. von Klasse IV in Klasse Va (fast 200 km). Erwogene Verbesserungen ahnlichen Umfangs in
Deutschland sind hinsichtlich ihrer Finanzierung nicht gesichert.

Geplante Verdnderungen (Streckenlangen in km) der Europdischen Binnenwasser-
straBen ausgewahlter Nachbarlander nach ECMT-Klassen 2001-2010/15 (nationale

Planungen)
Land WasserstraBenklasse ECMT Summe
| [} v Va Vb Vc Vib Vic

Belgien -141 +141 +26 26
Frankreich -402 +402 0
Italien -75 +75 0
Niederlande -187 +199 -23 +11 0
Slowakische Republik -175 +175 0
Tschechische Republik -113 +113 0

Quelle: TEN-Invest, Transport Infrastructure Costs and Investments between 1996 and 2010 on the Trans-European Transport
Network and its Connection to Neighbouring Regions, including an INvesntory of the Technical Status of the Trans-European
Transport Network, Studie im Auftrag der EU-Kommission, PLANCO Consulting GmbH, Essen 2003

3.2 Gesamtwirtschaftliche Bedeutung von Binnenschifffahrt und Binnenhafen

Die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Binnenschifffahrt I&sst sich nicht korrekt allein an der Be-
schaftigten- oder Wertschépfungszahl der Binnenschifffahrt ablesen. Die Binnenschifffahrt ist Teil ei-
nes verflochtenen Komplexes, zu dem auch die Binnenhafen, logistische Dienstleister und die die
Binnenschifffahrt nutzende verladende Wirtschaft zahlen.

In der deutschen Binnenschifffahrt allein wurden im Jahre 2000 insgesamt 8.057 Beschéftigte regi-
striert (davon 4.795 in der Guterschifffahrt). Gegenlber 1992, dem ersten Jahr, in dem die ostdeut-
sche Binnenschifffahrt mit erfasst wurde, ging diese Zahl um rund ein Viertel zuriick. Nach der Ar-
beitsstattenzahlung 1987 entfielen auf jeden in der Binnenschifffahrt Beschaftigten im Durchschnitt 2
Beschaftigte in Binnenhafen, WasserstralRen und mit der Binnenschifffahrt verbundenen Tatigkeiten.
Fir das Jahr 2003 schéatzt Planco die Gesamtzahl der in und um die Binnenschifffahrt Beschaftigten
auf etwa 24.000.

Die mittelbar mit der Binnenschifffahrt verbundenen Beschaftigten in der verladenden Wirtschaft wur-
den fiir das Jahr 2000 im Auftrag des Bundesverbandes &ffentlicher Binnenhafen (BOB) geschatzt™.
Neben Verkehrs-, Industrie- und Handelsunternehmen, die Gber die traditionellen Hafenfunktionen mit
den Héfen verbunden sind, wurden auch Betriebe und Einrichtungen bertcksichtigt, die im Umfeld der
Hafen angesiedelt sind und die aus unterschiedlichen Griinden eine enge Beziehung zu den Hafen
aufweisen - einschl. einschlagiger Abteilungen von Banken und Versicherungen, Beratungsunterneh-
men, Sachverstandigen und anderen Dienstleistern, Zoll- und Umweltbehérden.

Ergéanzend wurden vom BOB die Beschéaftigten ermittelt, die tber die Lieferung von Vorleistungen und
Investitionsgitern an die genannten Unternehmen indirekt mit der Binnenschifffahrt verbunden sind.

% Bundesverband 6ffentlicher Binnenhafen (Hrsg.), Bedeutung der 6ffentlichen Binnenhéafen in Deutschland, angefertigt

durch: VBD, Européisches Entwicklungszentrum fiir Binnen- und Kiistenschifffahrt, Duisburg, August 2000. Die BOB-Studie
ging von den Binnenhéafen aus. Die Ergebnisse gelten jedoch fiir den Gesamtkomplex Binnenschifffahrt - Binnenhéfen -

Dienstleister - verladende Wirtschaft.
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Schlie3lich wurden auch die Beschaftigungseffekte aus Konsumausgaben der genannten Beschaftig-
ten geschatzt.

In dieser recht weitgehenden Abgrenzung sind nach Schéatzung des BOB in Deutschland 384.000 Ar-
beitsplatze direkt oder indirekt von den 6ffentlichen Binnenhafen und damit von der Binnenschifffahrt
abhangig - 1,1 % der Erwerbstatigen in Deutschland insgesamt.

Von Binnenhafen-Binnenschifffahrt abhangige Beschaftigte in Deutschland nach
Schiatzungen des BOB

Direkt hafen- Indirekt hafenabhéngig Insgesamt hafenabhangig
abhangig") In Zulieferbetrieben**) Konsumversorgung ***)
180.806 165.451 38.018 384.275
47 % 43 % 10 % 100 %

Quelle: Bundesverband offentlicher Binnenhafen (Hrsg.), Bedeutung der &ffentlichen Binnenhéafen in Deutschland; Verf.: VBD,
Duisburg, August 2000

*) Binnenschifffahrt, Binnenhafen, Wasserstralen, binnenschiffsorientierte Tatigkeiten anderer Wirtschaftsbereiche in den
Hafenregionen

**) Lieferung von Vorleistungen an die direkt hafenabhangigen Betriebe

***) Lieferung von Konsumgutern und -dienstleistungen an Beschéftigte, die direkt hafenabhangig sind bzw. Vorleistungen fir
direkt hafenabhangige Betriebe produzieren

Das auf der Grundlage der hafenabhangig Beschaftigten geschatzte hafenabhangig induzierte Inve-
stitionsvolumen wurde fir Deutschland 1998 auf 24 Mrd. DM veranschlagt - 1,7% der insgesamt in
Deutschland in diesem Jahr getatigten Investitionen. Die relative Bedeutung der Binnenhafen ist da-
nach, gemessen an den Investitionen, hdher als nach den Beschéaftigten.

Deutlich ist, dass die direkt in der Binnenschifffahrt und in den Binnenhafen Beschaftigten (ca. 24.000,
s.0.) nur einen vergleichweise kleinen Teil der binnenschifffahrtsabhangigen Beschéftigten ausma-
chen. Ahnliche Erkenntnisse liegen auch fiir die Seehafen vor.?* Allerdings ist der Faktor zwischen di-
rekt in Schifffahrt und Binnenhafen Beschéaftigten (24.000) und insgesamt von diesen abhangigen Be-
schaftigten (384.275) mit 11,8 sehr hoch - fiir den Seehafen Hamburg wurde er auf 5,6 geschatzt.
Malfgeblich hierfur durfte - neben offensichtlich unterschiedlichen Strukturen - eine unterschiedlich
weite Abgrenzung des hafenorientierten verarbeitenden Gewerbes sein. Insofern geben die BOB-
Zahlen eher die obere Grenze einer Schatzbandbreite wieder.

Andererseits umfasst die BOB-Studie nur einen Teil der von privaten Binnenh&fen abhangigen Be-
schaftigung (zum Teil sind wurden diese in die Schatzgrundlagen einbezogen). Insoweit unterschatzt
sie die Bedeutung des Gesamtkomplexes Binnenschifffahrt - Binnenhafen - verladende Wirtschaft.

Schatzungen zur Wertschopfung des Gesamtkomplexes Binnenschifffahrt - Binnenhafen - Verlader
liegen nicht vor. Nach den ahnlichen Studien fiir die Seehafen entspricht die relative Bedeutung, ge-
messen an der Beschéftigtenzahl, jedoch weitgehend derjenigen nach der Wertschdpfung.

3.3 Binnenwerften

In Deutschland sind aktuell (2003) 33 Werften im Binnenschiffsbau oder der Binnenschiffsreparatur
tatig. Der Leistungsschwerpunkt der Binnenwerften liegt im Spezial- und Passagierschiffbau (vielfach
auch durch Seeschiffswerften). Zwar geben 14 Werften als Tatigkeitsmerkmal auch den Bau von G-
terbinnenschiffen an. Dieser erfolgt jedoch nur noch sporadisch - eine Folge der Investitionsschwéache
deutscher Binnenschiffsunternehmen und starker auslandischer (insb. niederlandischer) Konkurrenz.

24

vgl. PLANCO Consulting GmbH, Methodik zur fortschreibungsfahigen Abschatzung der regional- und gesamtwirtschatftli-
chen Bedeutung des Hamburger Hafens (direkte und indirekte Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte), basierend auf
einer empirischen Erhebung fur das Jahr 1991. Diese Erhebung wird in 2002 von PLANCO aktualisiert.
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Allerdings erwirtschaften viele Binnenwerften nennenswerte Umséatze mit Reparatur und Wartung von
Guterbinnenschiffen.

Tatigkeitsfelder der deutschen Werften mit Aktivitdten im Binnenschiffs-
bereich (Anzahl Werften)

Beschaftigten- | Alle Aktivitat Binnenschifffahrt Aktivitat See-
groRenklasse | Werften Neu-/Ausbau Reparatur, schifffahrt
Giiter- Passa- | Spezial- | Instandhal-
schiffe gier- schiffe | tung, Um-
schiffe bau
Bis 20 12 3 1 5 12
21-50 14 6 9 8 14 2
51-100 2 3 4 1
101 - 200 2 2 2 2
201 u. mehr 1 1 2
k. A. 4 1 1 2 1
Alle 38 14 17 22 38 8

Anmerkung: Mehrfachnennungen méglich
Quellen: VSM-Datenbank (www.vsm.de) und eigene Recherchen

Die deutsche Binnenschiffswerften sind klein- und mittelstdndisch gepragt. Die Mehrheit hat weniger
als 50 Arbeitsplatze. 14 Werften befinden sich in den Kiistenlandern, 20 liegen im Binnenland entlang
der Wasserstral3en, 11 befinden sich in den neuen Bundeslandern.

Insgesamt sind in den 38 fur die Binnenschifffahrt tatigen Werften etwa 2.000 Arbeitnehmer beschéaf-
tigt25 - 8,3% der insgesamt im deutschen Schiffbau Tatigen (rd. 24.000 Arbeitsplatze in 2002). Die aus
der Umstrukturierung des letzten Jahrzehnts in Ostdeutschland hervorgegangenen bzw. verbliebenen
Werftstandorte sind gut am Markt fiir Passagier- und Spezialschiffe positioniert.

Gunstiger als der Giiterbinnenschiffsbau entwickelte sich der Neubau von Passagier- und Spezial-
schiffen (Hafenfahrzeuge, Schlepper, Behérden- und Sonderschiffe). Beide Teilmarkte stellen hdhere
technische Anspriiche als Frachtschiffe (abgesehen von Tank-/ Gefahrgutschiffen).

Produktion von Binnenschiffen auf deutschen Werften 1995-2002 nach Schiffsart

Schiffstypen MaReinheit 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Frachtschiffe einschl. Tanker und  |Anzahl 4 2 1 4 10 16 4 5
Schubeinheiten Ladetonnen 4 2 1 8 3 4 10 7
(1.000 t)
Fahrgastschiffe/Fahren Anzahl 9 11 11 10 7 13 17 14
Hafenfahrzeuge/Schlepper/ Behor- |Anzahl 14 15 12 13 22 18 34 26
den- und Sonderschiffe
Gesamt Anzahl 27 28 24 27 39 47 55 45
Ladetonnen 4 2 1 8 3 4 10 7
(1.000 t)
Auftragswert in 28 31 21 45 31 33 47 72
Mio. Euro
Quelle: VSM

In Deutschland als viertgroter Schiffbaunation der Welt bleibt der Werftensektor — trotz der Umstruk-
turierungen und des Kapazitatsabbaus — ein wichtiger Wirtschaftszweig. Allerdings ist der Anteil des
Binnenschiffsbaus an ihrem Produktionsvolumen mit 2% gering.

% Je nach Spektrum der Werft nicht ausschlieRlich im Binnenschiffsbereich tatig
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Eine Belebung der Investitionstatigkeit in Deutschland wirde auch die Neubautatigkeit auf deutschen
Werften anregen. Ein Ende der Marktanteilsverluste deutscher gegenulber auslandischen Binnen-
schiffen wiirde zudem die Reparatur- und Wartungsleistungen deutscher Werften beleben. Dies ware
bedeutsam fiir die Erhaltung der technischen Kompetenz.

Da Schiffe hochkomplexe Produkte aus einer Vielzahl von Einzelkomponenten sind, hat die Zuliefe-
rindustrie besonderes Gewicht. Wichtige Zulieferbereiche sind neben Stahl und Stahlbauteilen ma-
schinenbauliche Produkte, elektrotechnische und elektronische Erzeugnisse, Ausrustungs- und Ein-
richtungsteile und chemische Produkte wie Farben. Daneben spielen Ingenieurbliros und andere
Dienstleister eine wichtige Rolle. Die unternehmerische und technologische Starke der deutschen
Schiffbauzulieferindustrie wird durch den hohen Exportanteil (>50 %) unterstrichen. In vielen Berei-
chen sind die deutschen Zulieferer fiihrend, so dass viele Komponenten in Schiffen, die von auslandi-
schen Werften (auch in Fernost) gebaut werden, in Deutschland gefertigte Komponenten enthalten.

3.4 Innovationen in der Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt ist ein Verkehrstrager mit langer Tradition. Jedoch verdeckt ein scheinbar kaum
verandertes aulleres Erscheinungsbild der Schiffe die Tatsache hoher Innovationsintensitat, die ande-
ren Verkehrstragern nicht nach steht. Im Wesentlichen lassen sich drei Innovationslinien unterschei-
den: Innovation zur ErschlieRung neuer Markte, Innovation in der Verarbeitung und Beherrschung von
Informationsstromen, Innovation in der Transporttechnologie. Im Folgenden werden einige Beispiele
genannt:

Innovation in der Transporttechnologie

Schiffsrimpfe werden aus fortlaufend verbesserten Materialien (Stahlsorten) hergestellt, die eine hohe
Stabilitat bei abnehmendem Leergewicht gewahren. Laderaume wurden durch Aufhebung von Unter-
teilungen und durch die Formgebung flexibler, was eine hdhere Raumausnutzung und ein schnelleres
Laden und Léschen erlaubt.?® Neue Schiffe erhielten einen héheren Tiefgang, wurden verlangert und
verbreitert. Mitte der neunziger Jahre wurde das erste Schiff mit 135 m Lange ausgeliefert. 1998 folg-
ten Groficontainerschiffe mit einer Abmessung von 135 x 17m und einer Zellenstruktur, die das
schnelle Laden von grof3en Containerzahlen erlauben. Auch kleinere Containerschiffe erhielten inno-
vative flexible Laderaume. Schon in den achtziger Jahren wurden auf dem Rhein Roll-on-roll-off-
Binnenschiffe eingefiihrt, die auf Doppeldecks Pkw, Lkw und grof3e landwirtschaftliche Maschinen -
vor allem im Ex- und Import - beférdern.

Innovationen gab es vor allem in der wachstumsstarken Chemiefahrt. Doppel- und dreiwandige Tan-
ker fur Gas und Flissigprodukte Gbernehmen einen grof3en Teil der Gefahrguttransporte. Auch kleine-
re Schiffe wurden mit Spezialtanks ausgertstet, die Glter wie Zement, Melasse, Milch, Wein oder
auch SchuttgUter aufnehmen. Schiffe wurden mit eigenem Geschirr ausgerustet, um an kleinen Lade-
stellen Guter umschlagen zu kénnen, die Uber keine eigenen Krane verfugen. Seit 1997 werden insb.
in den Niederlanden auch sehr kleine Containerschiffe (mit einer Ladefahigkeit von nur 24 TEU) ein-
gesetzt. Der Hamburger Hafen wird in Kirze eine ,Container Barge* einsetzen, die den hafeninternen
Umfuhrverkehr der Container von der Stralle auf den Leichter verlagert. Kiihlschiffe erlauben den
Transport von temperaturempfindlicher Industrieware (z.B. aus der Chemie) ebenso wie von Nah-
rungsmitteln.

% vgl. dazu C.J. de Vries, Goederenvervoer over water - Achtergronden bij een bedrijfstak in beweging, Assen/ Niederlande,

2000
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Nach einer kurzlichen Untersuchung zum ,Schiff der Zukunft“27) sind insbesondere die folgenden -
teilweise sich gegenseitig beeinflussenden - Entwicklungsrichtungen von Bedeutung: Sicherheit und
Umweltschutz, Energieverbrauch. Trotz der Langlebigkeit von Binnenschiffen werden Innovationen
auch durch laufende Umbauten und Ersatzinvestitionen (z.B. im Motoren-, Antriebs- oder luK-Bereich)
umgesetzt, soweit die Kapitalkraft der Binnenschiffsunternehmen und die erzielten Kostenersparnisse
bzw. Ergebnisverbesserungen dies zulassen. Eine verstarkte Neubautatigkeit wirde diesen Innova-
tionen jedoch einen zusatzlichen Schub geben.

Sicherheit und Umweltschutz: Grundsatzliches Ziel ist die ,Nullemission = keine Abfalle in das
Wasser®. Hierzu zahlen Mehrfachsicherungen bei besonderen Risiken wie doppelwandige Tanks und
Doppelboéden sowie Spezialverpackungen bei der Gefahrgutbeférderung, wartungsfreie Schiffsrimpfe,
Vermeidung betrieblicher Einleitungen (auch Sanitarabwasser) in das Oberflachenwasser, Gestaltung
Laderaume und Ladungstanks so, dass keine umweltgefahrdenden Restladungen mehr anfallen. At-
mospharische Motoremissionen werden durch emissionsarme Motoren, die der Emission von La-
dungsgasen durch eine zukiinftige Entgasungsinfrastruktur.

Die Effizienz der konventionellen Dieselmotoren wird fortlaufend verbessert. Langerfristig denkbar, je-
doch noch nicht abschlieend geklart ist Nutzung von Brennstoffzellen bzw. Einstieg in die Wasser-
stofftechnik.

Der Einsatz grofierer Fahrzeugeinheiten mit dem Ziel der Transportkostenersparnis wird weiter gehen
(soweit die Infrastruktur dies zulasst), um die Wettbewerbsfahigkeit gegenuber Schiene und Stralle zu
erhalten. Eine moderate Steigerung der Schiffsgeschwindigkeit wird mit dem Ziel einer héheren
Transportleistung der kapitalintensiven Schiffe durch Optimierung der Propeller und der Schiffsform
unterstutzt. Es werden zunehmend Schiffe fiir bestimmte Einsatzbereiche entwickelt werden, z.B. fir
den Containertransport auf Wasserstralien mit begrenzten Abmessungen und Briickendurchfahrtsho-
hen; fiir den Fluss-See-Verkehr; fir den kombinierten Transport von Containern und konventioneller
Ladung; fir bestimmte FlUssigladungen; fur temperaturempfindliche Ladung. Diese zunehmende Spe-
zialisierung steht nicht grundsatzlich einer zugleich erforderlichen Standardisierung mit dem Ziel gro-
Rerer Serien und niedrigerer Schiffspreise entgegegen.

Okonomisch besonders bedeutsam sind Technikentwicklungen, die ein schnelles und personalspa-
rendes Laden und Léschen erlauben. Dies senkt vor allem die unproduktiven Stillstandszeiten der
Schiffe im Hafen. Die Containerisierung entstand vor allem aus diesem Motiv.

ErschlieBung neuer Mérkte

Einige innovative Konzepte werden im Kapitel 4.2 beschrieben und werden daher hier nur kurz ange-
fuhrt:

e Palettentransport per Binnenschiff (einschl. temperaturempfindlicher Lebensmittel):
Zwei Konzepte sind in Vorbereitung bzw. in Erprobung:
a) River Shuttle (Deutschland mit Unterstiitzung durch das BMVBW) und
b) Distrivaart (Niederlande). Beide Konzepte kénnen kuhllogistische Anforderungen integrieren.

e Verlagerung von Wechselbehéltertransporten im innereuropaischen Verkehr von der Stral3e auf
das Binnenschiff.

Es werden zwei Entwicklungsrichtungen verfolgt:

(a) Schaffung spezieller Moglichkeiten an Bord der Schiffe, die nicht stapelbaren Wechselbehalter
so zu befestigen, dass der Stauraum auch in mehreren Ebenen lbereinander — vergleichbar
mit dem ISO-Container — ausgenutzt werden kann;

(b) Entwicklung von stapelbaren Wechselbehaltern, die hinsichtlich Palettenstauraum und

# Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt; ,Schiffe der Zukunft*, Strasbourg 2002
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Abmessungsvorschriften kompatibel mit den existierenden Behaltern sind, aber containergleich
gestapelt werden kdnnen und somit keine umfangreichen Veranderungen an den Schiffen
erforderlich machen.

e Car-Carrier (Neuwagendistribution, am Rhein bereits intensiv genutzt, deutliche Potenziale fiir die
Nutzung durch andere Hersteller, auch solche, deren Produktion nicht direkt in Rheinnahe erfolgt).

Innovation in der Verarbeitung und Beherrschung von Informationsstromen

Die Entwicklung im Bereich der Informations- und Kommunikationstechnologie hat bereits zu wesent-
lichen Neuerungen in der Binnenschifffahrt gefiihrt. Wesentlich sind hierfir einheitliche Standards, die

noch nicht (iberall gesichert sind. Wichtige Einsatzbereiche zeigt die folgende Ubersicht.

Aktuelle und noch zu entwickelnde Einsatzbereiche der Informations- und Kommunikation-

stechnologie in der Binnenschifffahrt

Einsatzbereich @

Voraussetzungen

Nutzung

Papierloser Doku-
menten- und Infor-
mationsaustausch

Erleichterte Kun-
denbeziehungen

Operative Optimie-
rung

Navigatorische Op-
timierung und Si-
cherheit

Beispiele =)

o Elektronischer
Frachtbrief

o Elektronische Ge-
fahrgutinformation
Seehafen - Binnen-
schiff- Binnenhafen/
Gefahrgutbeauftrag-
ter - Verlader

o Elektronische Zoll-
meldung

o Elektronische
Schleusenanmeldung
und Entrichtung von
Kanalabgaben

o Elektronisches
Schiffsmonitoring
(Motor, Ladung, Ru-
der etc.)

e Schiffsraumbdrsen

e Frachtenborsen

e Gesamtlogistische
Optimierung (Binnen-
schiff - Hafen - Verla-
der - Distributionsla-
ger - gesamtlogisti-
scher Dienstleister)

e Flottenmanagement

e Automatisches Laden
und Loschen

o Containerdisposition
im Hafen

e Stau- und Bela-
dungsplane

o Elektronische Zollab-
wicklung

e Vorbeugende Pla-
nung und zeitsparen-
de Durchflihrung von
Schiffswartung und -
reparatur

e Personaleinsparun-
gen bei Besatzung
und Terminals

o Elektronische Was-
serstraf3eninformation
und Navigation (in
Verbindung mit GPS)

o Verkehrsmanage-
ment auf Wasser-
stralRen und in den
Hafen

e Havarievermeidung

e Vermeidung von Risi-
ken in Verbindung mit
Gefahrgiitern bzw.
Optimierung von
Notmafinahmen

Auf nautischer Ebene leisten moderne Systeme wesentliche Beitrage zur Sicherheit und Bedienungs-
freundlichkeit des Verkehrs. Die Binnenschifffahrt greift dabei auch auf Entwicklungen zuriick, die fur
andere Verkehrstrager (Stra3e, Bahn. Seeschifffahrt) entwickelt wurden. Mit solchen ,Spin-Offs® ist in
den nachsten Jahren weiter zu rechnen, z.B.: Techniken zur Einhaltung der Fahrbahn (Lane-keeping),
Verkehrsmanagement, Antikollisionssysteme.

Binnenschiffer nutzen die elektronischen Medien zunehmend bei der Ladungsakquisition und dem
Abschluss von Transportvertragen. GroRverlader, die bisher im Wesentlichen Speditionen fiir Ab-
wicklung ihrer Ladungspakete in Anspruch genommen haben, treten Uber Internetplattformen direkt
mit Binneneinschifffahrtsunternehmen in Kontakt (Beispiel: RAG-Frachtenbérse) und erganzen damit
offentliche Marktplatze wie ,Bargelink® und ,BintraS*. Dies kann der Binnenschifffahrt neue Marktpo-
tenziale zufiihren. Allerdings beflirchten Binnenschiffer als Folge offener Markte auch eine weitere
Verscharfung des Preiswettbewerbs. Die papierlose Dokumentenabwicklung wird im Hinterlandver-
kehr der deutschen Seehafen auch fir die Binnenschifffahrt vorangetrieben. Sie bietet im Rheinver-
kehr sowie im Schleusenverkehr noch weitere Kostensenkungspotenziale.

Wesentlich - und mit groRen Entwicklungspotenzialen - sind aus wirtschaftlicher Sicht Ansatze zur In-
formationsvernetzung, die eine operative Optimierung erlauben - in den Hafen, auf der Fahrt, beim
Umgang mit Gefahrgut, bei der Schiffswartung und -instandhaltung und letztlich auch beim Perso-
nalbedarf.
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4 ANLAGE 2:
Entwicklungspotenziale der Binnenschifffahrt

4.1 Prognosen 2015

Das zukunftig erwartete Wachstum im Guterverkehr der Binnenschifffahrt konzentriert sich auf den
grenziuberschreitenden Verkehr, wahrend der Binnenverkehr stagniert.

Giiteraufkommen auf deutschen WasserstraBen nach Hauptverkehrsbeziehungen: BVWP-
Prognose 2015 (Basisjahr 1997) und Aktualisierung (PLANCO (Basisjahr 2000) - in 1.000 t

Verkehrsbeziehung Bisherige Entwicklung Prognose
BVWP'97 Aktualisierung
(Spannweite)
1997 | 1999 | 2000 2015 2015 | Index 2015
1000 t (2000=100)

nach Hauptverkehrsbeziehungen
Binnenverkehr 64.262 62.743 60.859 63.126 62.653 103
Grenziberschreitender Versand 44.691 44.741 48.742 61.080 62.441 128
Grenziiberschreitender Empfang 104.426 | 100.541 109.349 140.883 | 138.483 127
Summe (ohne Durchgangsverkehr) 213.379 | 208.025 |218.950 265.090 |263.577 120
nach Giiterbereichen
DIW 01: Landwirtschaftliche Erzeugnisse 5.379 6.351 7.241 7.927 9.022 125
DIW 02: Nahrungs- und Futtermittel 11.878 12.704 12.911 16.022 16.426 127
DIW 03: Kohle 25.129 27.941 27.236 36.567 33.988 125
DIW 04: Rohdl 210 314 112 150 93 84
DIW 05: Mineraldlprodukte 39.572 33.961 35.040 45.460 38.388 110
DIW 06: Eisenerze 29.847 24.161 26.747 25.259 26.973 101
DIW 07: Eisen-/Stahlabfélle, NE-Erze, -schrott 9.491 8.854 10.929 11.428 13.113 120
DIW 08: Eisen, Stahl und NE-Metalle 11.020 10.073 11.468 14.591 14.143 123
DIW 09: Steine und Erden 46.383 45.733 46.778 50.319 50.013 107
DIW 10: Chemische Erzeugnisse, Diingemittel 25.002 27.219 28.040 35.280 37.684 134
DIW 11: Investitionsglter 1.256 1.109 1.196 2.115 1.682 141
DIW 12: Verbrauchsgdter 8.211 9.603 11.252 19.972 22.053 196
Gesamt 213.379 | 208.025 | 218.950 265.090 | 263.577 120

Quellen: Daten des Statistischen Bundesamtes, BVWP-Prognose 1997, Aktualisierung: Planco;
Anmerkung: Die Aktualisierungsrechnung bericksichtigt die Entwicklung zwischen dem Basisjahr der BVWP-Prognose (1997) und 2000. Sie
Ubernimmt jedoch im Ubrigen die Anséatze der BVWP-Prognose

Stark an Bedeutung gewinnen werden "Verbrauchsqgiter" (wobei der grenziberschreitende Versand
eine besonders wichtige Rolle spielt) mit einer Verdoppelung bis 2015. In dieser Gruppe spiegelt sich
der weitere Siegeszug des Containertransportes per Binnenschiff wider. Stark expansiv wird sich auch
der Binnenschiffstransport von chemischen Erzeugnissen entwickeln, insb. im grenziberschreitenden
Empfang. Der Strukturwandel auf dem deutschen Kohlemarkt - Substitution der heimischen durch Im-
portkohle - wird zu starken Veranderungen in der Verkehrsverteilung fiihren. Stark zunehmen werden
die geblindelten Strome Uber die ARA-Hafen, fir die die Binnenschifffahrt pradestiniert ist. Der Bin-
nenverkehr und der grenziberschreitende Versand werden zurlickgehen. Eine dhnliche Umorientie-
rung von Transportstrdomen wird sich auf dem Mineraldlmarkt ergeben. Allerdings ist nach Uberein-
stimmender Auffassung von Fachleuten die Prognose BVWP deutlich Gberhdht. Statt von einem deut-
lichen Wachstum ist von Stagnation auszugehen. Starke Zuwachse in beiden grenziiberschreitenden
Richtungen verzeichnet der Bereich Nahrungs- und Futtermittel.
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Gewinnen wird vor allem der Hinterlandverkehr der Seehéfen - insbesondere der belgischen und nie-
derlandischen Hafen. Dies gilt im grenziiberschreitenden Empfang vor allem fiir Kohleimporte Uber
den Rotterdamer Hafen sowie aus Polen nach Frankfurt/ Oder und Berlin. Auch fir chemische Er-
zeugnisse sowie Mineral6lprodukte von Rotterdam werden wachsende Mengen erwartet:

Gewinner-Relationen (Verkehrsbezirke) im grenziiberschreitenden Empfang 2000-2015

Quelle Ziel DIW-Giitergruppe 2000 2015 *) |Veranderung
2000/2015
absolut
1000 t 1000 t 1000 t
Polen Frankfurt/Oder 03: Kohle 37 3486 3449
Rotterdam Wesel 03: Kohle 828 2854 2026
Rotterdam Koéln 10: Chemische Erzeugnisse, Diinge- 1448 2691 1244
Rotterdam Dortmund 03: Kohle 1962 2764 803
Rotterdam Ludwigshafen 05: Mineraldlprodukte 1410 2070 659
Rotterdam Duisburg 03: Kohle 2150 2793 643
Rotterdam Essen 03: Kohle 765 1373 608
Rotterdam Duisburg 07: Eisen-/Stahlabf., NE-Erze, -schrott 3917 4421 504
Polen Berlin 03: Kohle 818 1302 484
Rotterdam Stuttgart 03: Kohle 345 761 416
Maastricht Freiburg 07: Eisen-/Stahlabf., NE-Erze, -schrott 210 606 396
Rotterdam Duisburg 12: Verbrauchsgliter 543 864 321
Rotterdam Ludwigshafen 10: Chemische Erzeugnisse, Diinge- 457 766 310
Rotterdam Kéln 05: Mineral6lprodukte 1134 1437 303
Maastricht Kéln 10: Chemische Erzeugnisse, Diinge- 914 1215 301

Quellen: Daten des Statistischen Bundesamtes, BVWP-Prognose 1997, Aktualisierung: Planco;
Anmerkung: Die Aktualisierungsrechnung bertcksichtigt die Entwicklung zwischen dem Basisjahr der BVWP-Prognose (1997) und 2000. Sie
Ubernimmt im Ubrigen die Ansatze der BVWP-Prognose

Im grenziberschreitenden Versand gewinnen die Exporte von 'Verbrauchsgutern' (insb. Container)
und chemischen Erzeugnissen Uber die belgischen und niederlandischen Seehéafen. Auch Relationen
nach Polen (Steine/ Erden) und Ungarn (Nahrungs- und Futtermittel) finden sich in Spitzengruppe:

Gewinner-Relationen im grenziiberschreitenden Versand 2000-2015

Quellverkehrsbezirk Zielverkehrsbezirk  |DIW-Giitergruppe 2000 2015 *) |Verdnderung

2000/2015

absolut

1000 t 1000 t 1000 t

Duisburg Rotterdam DIW 12: Verbrauchsguter 724 1371 646
Freiburg Maastricht DIW 09: Steine und Erden 2180 2817 638
Kaiserslautern Rotterdam DIW 12: Verbrauchsguter 410 929 519
Kaiserslautern Antwerpen DIW 12: Verbrauchsguter 297 649 353
Ludwigshafen Antwerpen DIW 10: Chemische Erzeugnisse, 706 1055 349
Frankfurt/Oder Polen DIW 09: Steine und Erden 128 465 336
Duisburg GroRbritannien DIW 12: Verbrauchsguter 274 563 290
Kdln Antwerpen DIW 10: Chemische Erzeugnisse, 573 859 286
Koln Maastricht DIW 10: Chemische Erzeugnisse, 457 727 270
Hamburg Tschechische Repu-  [DIW 02: Nahrungs-und Futtermittel 207 456 249
Frankfurt/Main Ubriges Belgien DIW 10: Chemische Erzeugnisse, 438 678 240
Frankfurt/Main Rotterdam DIW 12: Verbrauchsguter 171 400 229
Koéln Rotterdam DIW 12: Verbrauchsguter 131 350 219
Regensburg Ungarn DIW 02: Nahrungs-und Futtermittel 201 417 216
Potsdam Polen DIW 08: Eisen, Stahl und NE-Metalle 113 319 206

Quellen: Daten des Statistischen Bundesamtes, BVWP-Prognose 1997, Aktualisierung: Planco;
Anmerkung: Die Aktualisierungsrechnung berlicksichtigt die Entwicklung zwischen dem Basisjahr der BVWP-Prognose (1997) und 2000. Sie

Ubernimmt im Ubrigen die Ansatze der BVWP-Prognose
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4.2 Innovative Logistikansatze

Inwieweit heute von der Binnenschifffahrt nur in geringerem Umfang abgedeckte Bereiche zukunftig
fur den Binnenschifffahrtstransport erschlossen werden kénnen, ist Gegenstand vielfaltiger Untersu-
chungen und Pilotprojekte. Dabei geht es vor allem um innovative Ansatze der Transporttechnik von
Paletten, von Wechselbehéaltern und der Kuhllogistik.

Paletten: Ein grofler Teil des konventionellen (nicht containerisierten) Stickguts wird auf Paletten
transportiert. Palettisiert werden die unterschiedlichsten Giter - von Lebensmitteln wie Gemdise,
Frichte und Getranke bis zu Baumaterialien wie z.B. Zement und Putz in Sacken. Derzeit wird ein
Grolteil der Paletten mit dem Lkw befordert. Es ist denkbar, dass die Binnenschifffahrt einen Teil die-
ser Transporte Ubernimmt. Insbesondere im Seehafen-Hinterlandverkehr bestehen hierfir aufgrund
der Biindelung der Warenstrome Mdglichkeiten. Hinter Uberlegungen, Palettentransporte mit dem
Binnenschiff durchzufiihren, steht auch der Gedanke, die Zeit des Transports flir Serviceleistungen
wie z.B. Kommissionierung zu nutzen. Dieser Zeitaufwand entfallt dann am Zielort. Des weiteren wird
die Funktion des Binnenschiffes als schwimmendes Lager als zusatzlicher Anreiz gesehen. Voraus-
setzung ist der Aufbau regelmaBiger Liniendienste, um eine zlgige Bedienung zu gewahrleisten. Dies
setzt erhebliche Aufkommensmengen voraus.

Ob entsprechende Potentiale fir die Binnenschifffahrt erschlossen werden kénnen, ist noch nicht ab-
sehbar. Jedoch zeigen Pilotprojekte in Deutschland und den Niederlanden die prinzipielle Machbarkeit
(das dortige Projekt ,RiverHopper® befindet sich bereits mit mehreren Schiffen in der Praxiserpro-
bung).

Wechselbehalter: Eine Erfolgsgeschichte der Binnenschifffahrt ist die Entwicklung des Containerver-
kehrs. Hier ist es gelungen, nach langerer Anlaufzeit im Hinterlandverkehr der Rheinmiindungshéafen
hohe Marktanteile fiir die Binnenschifffahrt zu gewinnen. Dagegen werden im innereuropaischen bzw.
deutschen Binnenverkehr nur geringe Mengen mit dem Binnenschiff beférdert. Diese Verkehre wer-
den heute Uiberwiegend auf der Stral’e abgewickelt oder, sofern die Behalter daflir zugelassen sind,
im KLV Strale-Schiene. Gegenuber den gangigen ISO-Containern zeichnen sich Wechselbehalter
dadurch aus, dass sie bessere Staumaglichkeiten fir die weit verbreiteten Europaletten bieten. Damit
verbunden sind Abmessungen, die nicht mit den 1ISO-Containern kompatibel sind, aber die Vorschrif-
ten des StralRenverkehrs optimal ausnutzen.

Ein weiteres technisches Hindernis flr den Binnenschiffstransport ergibt sich aus der fehlenden Sta-
pelbarkeit der heute verwendeten Wechselbehalter.

Die gegenwartig laufenden Entwicklungsbemihungen gehen in zwei Richtungen:

e Schaffung von Mdglichkeiten an Bord der Schiffe, die prinzipiell nicht stapelbaren Wechselbehal-
ter so unterzubringen, dass der Stauraum auch in mehreren Ebenen Ubereinander genutzt werden
kann.

e Entwicklung von stapelbaren Wechselbehaltern, die hinsichtlich Palettenstauraum und Abmes-
sungsvorschriften kompatibel mit den existierenden Behaltern sind, aber containergleich gestapelt
werden kénnen.

Studien und Praxisbeispiele haben die technische Machbarkeit der Konzepte als eine Alternative so-
wohl zum direkten LKW-Transport als auch zum kombinierten Transport StraRe/Bahn bestatigt. Eine
Umstellung auf stapelbare Wechselbehalter kommt aus wirtschaftlichen Grinden nur langerfristig in
Betracht. Eher praktikabel erscheint es, die Schiffe technisch anzupassen. Preislich ist der Transport
von Wechselbehaltern unter Einbeziehung der Binnenschifffahrt heute jedoch noch nicht konkurrenz-
fahig. Auf Grund der zunehmenden Belastungen des Stralenverkehrs (Lkw-Maut, Okosteuer) werden
sich die Kostenunterschiede reduzieren.
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Kihllogistik: Bislang wird die Binnenschifffahrt fiir die Kihllogistik kaum genutzt. Dies gilt auch flir mo-
derne Containerbinnenschiffe, die in den meisten Fallen mit Anschlissen fir Kiihicontainer ausge-
stattet sind. Vielfach ist bei den Verladern das Bewusstsein ausgepragt, dass Kihlfracht dem Lkw und
der Bahn vorbehalten ist.

Uberschlagige Schatzungen zeigen, dass in einigen Marksegmenten (z.B. im Bereich Fruchtlogistik)
die Aufkommen fiir einen Transport mit dem Binnenschiff fiir einen regelmafligen Service zu klein
sind. Hinzu kommt, dass die Strome wenig gebundelt sind. Groiméarkte liegen in Deutschland Uber-
wiegend nicht an Wasserstral3en, so dass die empfindlichen Guter fir die Feindistribution auf den Lkw
umgeschlagen werden mussen. Dies ist insbesondere bei palettierter Kuhlfracht aufwendig, da die
Kihlkette nicht unterbrochen werden darf. Entsprechende Umschlagsanlagen missten im Hafen vor-
handen sein. Die langeren Fahrzeiten kdnnen nachteilige Auswirkungen auf die Qualitat und Frische
der Guter haben. Marktrecherchen bei Verladern miissten zeigen, ob in speziellen Relationen (insbes.
im Hinterland der Seehéafen) eine Kihllogistik mit dem Binnenschiff zu markttauglichen Preisen ange-
boten werden kann.

4.3 Bedeutungszuwachs der Binnenschifffahrt auf Teilmarkten

Ein deutliches Entwicklungspotential besteht im Binnen-See-Verkehr. Dessen Hauptvorteil liegt in der
Integration der Systeme Binnenschiff und Seeschiff mit der Konsequenz geringerer Umschlagsnot-
wendigkeiten. Binnen-Seeverkehre erfolgen derzeit hauptsachlich auf Relationen des Rheins (bis
Kdln) mit GroRbritannien, Skandinavien und Spanien. Die Kostenersparnisse erreichen 10-30% ge-
geniiber dem gebrochenen Transport mit Binnenschiff und Seeschiff.

Derzeit liegt der Marktanteil der Fluss-See-Schifffahrt in Westeuropa unter 10%. In Russland transpor-
tieren Fluss-See-Schiffe rund ein Drittel des Guteraufkommens der Binnenschifffahrt. Zur Zeit sind die
russischen WasserstralRen jedoch fiir ausléandische Flaggen gesperrt. Eine Offnung dieses Wasser-
stralRensystems fur den internationalen Fluss-See-Verkehr ist derzeit in Diskussion. Hierdurch sowie
durch eine weitere Ausschopfung der Potentiale im Verkehr mit den Ubrigen - zukilinftig zur EU geho-
renden - Ostseeanrainerstaaten kdnnten sich betrachtliche Potentiale fur die westeuropaische Bin-
nenschifffahrt ergeben. Marktpotenzialschatzungen liegen nicht vor.

Binnen-Seeverkehre aus/ nach Deutschland im Jahr 2001

von Deutschland nach Deutschland
nach: t [aus: t
Danemark 37.955 |Danemark 16.762
Estland 1.001 |Estland 0
Finnland 23.923 [Finnland 2.290
GroRbritannien 1.297.783 |GroBbritannien 506.994
Irland 8.025 ([Irland 11.170
Lettland 3.904 (Lettland 20.225
Litauen 0 [Litauen 85.093
Norwegen 143.771 |Norwegen 212.370
Portugal 44.322 |Portugal 5.174
Russland 3.839|Russland 22.112
Spanien 238.500(Schweden 14.111
Spanien 150.071
Turkei 2.342
zusammen 1.803.023|zusammen 1.048.714

Quelle: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnung

Im Gefahrguttransport spielt die Binnenschifffahrt schon heute eine wichtige Rolle. Knapp 90% des
gegenwartigen Gefahrgutaufkommens in der Binnenschifffahrt entfallen auf Mineralélprodukte. Der
Rest sind mehrheitlich chemische Erzeugnisse. Wahrend das Gesamtaufkommen gefahrlicher Giter
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per Binnenschiff bis 2015 anndhernd konstant bleibt, ergeben sich Unterschiede nach Gefahrgutklas-
sen:

¢ Rickgang bei Gasen und entziindbaren fliissigen Stoffen (insb. Benzin und andere Mineraldlpro-
dukte)

e Wachstum bei entziindbaren festen Stoffen, bei giftigen und insb. bei atzenden Stoffen.

Anders als bei Mineraldl wird bei Letzteren der kombinierte Ladungsverkehr (KLV) weiter an Bedeu-
tung gewinnen.

Potenziale fir die Binnenschifffahrt bestehen im Schwergutverkehr. Das Binnenschiff eignet sich dafiir
im Vergleich mit der Stralle besonders gut:

e Geringere Belastung der Allgemeinheit

StraRensperrungen, Uberholverbote, Larm verursachen beim StraRentransport Belastungen, die
beim Binnenschiffstransport entfallen.

e Geringere Schaden

Bei StralRentransporten entstehen haufig Schaden an StralRen- und Briickenbauwerken sowie
Baumen

Durch den Transport per Binnenschiff wird der StralRentransport nicht entfallen, aber seine Strecke
wird verklrzt. Allerdings driicken sich die genannten Vorteile nur teilweise in Ersparnissen fur den
Verlader aus.

Die deutschen Automobilhersteller lassen Neuwagentransporte zu den einzelnen Handlern Uberwie-
gend mit dem Lkw durchflhren. Der Automobilhersteller Ford in KdIn nutzt die Binnenschifffahrt inten-
siv fir die Neuwagendistribution und realisiert dadurch deutliche Kosteneinsparungen. Die Binnen-
schifffahrt hat das Potential, eine wichtigere Rolle in der Pkw-Logistik zu spielen, zumal die Einfihrung
der Lkw-Maut sowie eingeschrankte Lenkzeiten dies unterstitzen. Vorteile bietet der Pkw-Transport
mit dem Binnenschiff gegeniber den offenen Lkw-Transporten auch in bezug auf das Risiko von
Transportschaden.

In den letzten Jahren gewinnt — vor dem Hintergrund des Kreislaufwirtschaftsgedankens — der Bereich
des Wertstoffrecycling an Bedeutung. Er wird inzwischen als eigenstandiger Wirtschaftsbereich mit ei-
nem hohen verbundenen Transportaufkommen gesehen. Recyclingverkehre decken ein breites
Spektrum von Wertstoffen ab. Wichtige Teilbereiche sind: Schrott, Altglas, Altpapier, Kunststoff, Bau-
reststoffe/Kraftwerksreststoffe/Klarschlamm. Verkehrlich hat dieser Markt zwei Aspekte:

e Abfall muss beim Endverbraucher — Haushalt oder Gewerbebetrieb — eingesammelt werden. Dies
erfolgt bei Schrott, Altglas, Altpapier und Kunststoffleichtverpackungen aus der Flache. Hierbei
spielt der LKW eine naturliche Hauptrolle.

e Die Verkehrstrager Bahn und Binnenschiff treten auf den Plan, wenn gebindelte Mengen zwi-
schen Sammel- und Aufbereitungspunkten bzw. von Aufbereitungsstandorten zu den Abnehmern
der Sekundarrohstoffe transportiert werden. Da teure Umschlagvorgdnge vermieden werden mus-
sen, wird die Binnenschifffahrt dann attraktiv, wenn einer oder besser beide Punkte (Quelle und
Ziel) am Wasser liegen. Dies ist in Deutschland in der Vergangenheit vielfach bei der Standort-
wahl Gbersehen worden.

Die Eigenschaften der unterschiedlichen Abfallfraktionen sind sehr unterschiedlich.

Schrott: Die Zufuhr des Schrotts aus regionalen Sammelgebieten erfolgt hauptsachlich Gber die Stra-
Re. Dies wird sich nicht &ndern. Die Bahn ist unflexibel und fir die Binnenschifffahrt sind in der Regel
die LosgréRRen an einem Ort nicht gro® genug. Abbruchstellen liegen in den seltensten Fallen am
Wasser. Der Wasserweg ist ein ,natlrlicher” Versandweg von den Sammelpunkten. Die Abnehmer —
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wesentlich die Stahlwerke — liegen in aller Regel am Wasser. Die optimale Partiegrofe aus Abneh-
mersicht sind binnenschiffsgerechte 1.000-2.500 t.

Langfristig werden sich die Transportstrome umorientieren. Im Zuge der De-Industrialisierung in den
klassischen metallorientierten Branchen in Deutschland wird das Schrottaufkommen sinken. Zur Dek-
kung des Bedarfs der Stahlindustrie wird verstarkt auf Schrottimporte aus Ubersee zuriickgegriffen.
Dabei kann die Binnenschifffahrt von glinstigen Hinterlandverbindungen — insbesondere auf dem
Rhein - profitieren. Bei nur geringem Wachstum des Gesamtaufkommens wird der Binnenschiffsanteil
deutlich zunehmen.

Altglas: Glas ist ein idealer Recyclingwerkstoff, weil er keinen Qualitatsverlust durch den Aufberei-
tungsprozess erleidet. Der grofite Mengenstrom ( 80%; entspricht in 2000 2,67 Mio. t ) kommt aus den
Containersammlungen des Dualen Systems. Die restlichen 20% sind freie Mengen, die i.d.R. impor-
tiert werden. Das Altglas aus dem Hinterland der jeweiligen Aufbereitungsanlage wird per Lkw ge-
sammelt. Importe kommen zu Aufbereitungsanlagen, die am Wasser liegen, i.d.R. per Binnenschiff.
Der Versand des aufbereiteten Glases erfolgt bei Standorten an Binnenwasserstralen vorrangig per
Binnenschiff, weil viele Glashitten ebenfalls am Wasser liegen und so Kostenvorteile des Binnen-
schiffs genutzt werden kénnen. Die ,ldealpartie” sind 1000 t.

Zwar werden kinftig keine groRen Aufkommenszuwéachse im Glasrecycling erwartet — die Wiederver-
wertungsquoten sind hoch und die Gesamtnachfrage wird sich nicht stark verandern. Aber die Ver-
kehrstréme werden sich umorientieren. Dabei wird der Binnenschiffsanteil von Importen und Exporten
insbesondere Uber die Rheinschiene zunehmen. Allerdings liegen keine belastbaren quantitativen
Schatzungen vor.

Altpapier: Altpapier wird berwiegend per LKW transportiert. Wie bei anderen ,Recycling-Rohstoffen®
missen die Mengen dezentral gesammelt werden. Die hohe Transportkostenempfindlichkeit lasst nur
Transporte im Nahbereich zu, wenn es auch seewartige Exporte gibt.

Die Eignung von Altpapier als Transportgut fur die Binnenschifffahrt ist auch in Zukunft zwiespaltig zu
beurteilen. Einerseits stellen die Stoffeigenheiten — insbesondere die Anfalligkeit fur Feuchtigkeit so-
wie das schwere Handling der Pressballen — Barrieren dar. Auf der anderen Seite passen die binnen-
schiffstypischen PartiegréRen von 500 t bis 1000 t gut zu den Anforderungen moderner Papierfabri-
ken, die bei einem Produktionsvolumen von um die 300 Tsd. Jahrestonnen einen taglichen Altpapier-
bedarf von uber 500 t haben. Voraussetzung ist jedoch, dass kein zusatzlicher Umschlag notwendig
wird, was im Optimalfall sowohl fiir die Sammel- und Aufbereitungsanlage als auch fiir die Papierfabrik
einen Wasserstra3enanschluss erfordert. Diese Voraussetzung ist selten gegeben.

Eine technisch-logistische Herausforderung ergibt sich daraus, dass moderne Papierfabriken fiir einen
optimalen Betrieb nicht mehr gepresstes Altpapier, sondern lose Ware bevorzugen. Es gibt Uberle-
gungen, solche Transporte per Binnenschiff unter Verwendung von ,,Open-Top-Containern® durchzu-
fuhren. Die Container — in Verbindung mit ggf. auch mobilen Kipp-Einrichtungen — 16sen das Problem
der Entleerung des Schiffes am Bestimmungsort. Wirtschaftliche Probleme entstehen dadurch, dass
die Container nicht universell einsetzbar sind, was ihre Auslastung behindert. Paarige Verkehrsstrome
aufzubauen, ist schwierig.

Kunststoff: Im vergleichsweise jungen Kunststoffrecycling wurden bisher kaum Netzwerke wie bei Pa-
pier und Glas aufgebaut. Das flachendeckende System von Sammel- und Weiterbehandlungsstand-
orten hat sich weitgehend ohne Berticksichtigung des Binnenwasserstraflentransports herausgebildet.
Sektortrends gehen in Richtung erhdhter sortenreiner Trennung und Zurlckdrangung der Mischkunst-
stofffraktion. Die Bemihungen um Millvermeidung werden begrenzend auf das Aufkommen wirken
werden. Binnenschiffsaffine Transportvolumina in relevantem Umfang sind — von Ausnahmen abge-
sehen — nicht zu erkennen.
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Baureststoffe/ Kraftwerksreststoffe/ Klarschlamm: Baureststoffe sind binnenschiffsaffin, soweit es sich
um massenhafte Strome handelt. Abbruchstandorte sind dezentral in der Flache verteilt mit der Folge,
dass Sammelverkehre i.d.R. per LKW erfolgen. Die gesammelten und ggf. schon wiederaufgearbei-
teten Materialien konnen grundsatzlich per Binnenschiff transportiert werden. Der Umfang hangt je-
doch von den Standorten der Wiederaufbereitungs- und Baustoffproduktionsanlagen ab. In der Ver-
teilung in die Flache rickt wiederum der LKW in den Mittelpunkt. Kraftwerksreststoffe sind binnen-
schiffsaffin, wenn die Anlagen an der Wasserstralie liegen. Klarschlamm fallt dezentral an den Klar-
anlagen an. Heute kommt es nur selten zu Transporten per Binnenschiff. Hafen kénnten vermehrt als
Sammelstelle fur Baureststoffe fungieren, bis eine ausreichende Menge flr eine Schiffsladung bereit-
gestellt werden kann.
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5 Anlage 3:
Strukturprobleme des deutschen Binnenschiff-
fahrtsgewerbes

Das deutsche Binnenschiffsgewerbe wird durch Partikuliere gepragt, die jeweils wenige oder (i.d.R.)
nur ein Schiff besitzen. Sie fahren ihr Schiff Ublicherweise selbst als Schiffsfiihrer. Der Einsatz des
Ehepartners mit Schiffsfihrerpatent verliert an Bedeutung. Er ist allerdings in den Niederlanden noch
ausgepragter als in Deutschland und erlaubt nach wie vor erhebliche Kostenersparnisse28. Reederei-
en haben sich seit der Marktliberalisierung 1993/94 in groflem Umfang von eigenem Schiffsraum ge-
trennt. Sie bzw. GrolRverlader verfigen allerdings z.T. Uber wesentliche Flotten in ausléandischen
Tochtergesellschaften (vor flir den regelmafigen Massengutverkehr) auf die Seehafen Rotterdam und
Antwerpen und deren Hinterlandverkehr.?® Investitionen in modernen Schiffsraum beschrankten sich
im vergangenen Jahrzehnt weitestgehend auf die Partikulierschifffahrt (aber nicht die deutsche)3°.

5.1 Marktanteilsverluste in den 90er Jahren und Status-Quo-Prognose

Die Probleme deutscher Binnenschifffahrtsunternehmen zeigen sich in sinkenden Marktanteilen, ge-
speist aus zwei sich Uberlagernden Effekten: (a) hoher Marktanteil in schrumpfenden Markten (Bin-
nenverkehr in Deutschland)/ niedriger Marktanteil in wachsenden (grenziiberschreitenden) Markten
(ausgen. Durchgangsverkehr) und (b) fallende Marktanteile in den einzelnen Teilmarkten. Bei Fortset-
zung dieses Trends und unter Berlcksichtigung der Verkehrsprognose 2015 sinkt der Marktanteil
deutscher Unternehmen am Deutschland-bezogenen Verkehrsmarkt der Binnenschifffahrt weiter auf
27% (1991: 39%; 2001: 31%).

Marktanteil deutscher Binnenschiffsunternehmen am Giiterverkehr von/ nach/ in Deutschland
1991-2001 und Trendszenario 2015

(Verkehrsleistungen auf deutschen und auslandischen Wasserstraen)

100% > Nachteilige Struktur:
Hoher, aber schrumpfender
80% - G Marktanteil im stagnierenden
60% Bi.nne.nverke.hr; .
Niedriger, leicht fallender Anteil
40% im stark wachsenden grenz-
Uberschreitenden Empfang und
20% Versand
Positiver Trend nur im Durch-
0% 991 1992]1993] 1994 1995|1996 1997]1998| 199920002001 2015 gangsverkehr
9—INSG. Trendszenario 39% | 37% | 35% | 35% | 34% | 33% | 32% | 33% [ 32% | 31% | 31% | 27% > I';acll'z:asn:::::.lzvklg;:Igc:ecller
—#—|NSG. Marktaustritt 31%21% ) )
Binnenverkehr 88% | 87% | 85% | 83% | 82% | 80% | 81% | 82% | 81% | 80% | 79% | 67% Fortsetzung bisheriger
Grenziiberschr. Verkehr | 34% | 33% | 30% | 31% | 29% | 29% | 29% | 30% | 30% | 28% | 29% | 21% Trends in den Teilsegmenten
Empfang in D beschleunigen
—— Grenziberschr. Verkehr | 23% | 23% | 24% | 23% | 21% | 20% | 20% | 20% | 20% | 20% | 21% [ 15% | > Dieser Trend wird bei ver-
Versand aus D stiarktem Marktaustritt noch-
—e— Durchgangsverkehr 10%1 9% | 9% | 9% 1 11% [11%112% [ 12% | 14% | 15% [18% | 27%

mals beschleunigt

% weniger Fremdichne, d.h. groRere Flexibilitit in der Entiohnung; weniger Wochenendheimfahrten; méglicher vollstandiger

Verzicht auf eine Landwohnung

insb. beim Transport von Hittenkohle, Erzen und Chemikalien

% Dies gilt insbesondere fiir die Rheinschifffahrt. Flotten mittel- und osteuropaischer Staaten sind zu einem grof3en Teil (noch)
nicht partikularisiert. Sie sind liberwiegend stark Uberaltert, da weder die ehemals staatlichen und nun privatisierten Binnen-
schiffsunternehmen hierzu finanziell in der Lage sind noch neue Einzelunternehmer.

IO
PLANCO Consulting GmbH

29



Seite 48 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt — Projekt 30.0324/2002

Die Ursachen dieser Marktanteilsverluste liegen nicht in einer grundsatzlich schlechteren Leistungsfa-
higkeit der deutschen Partikuliere gegeniiber den marktfiihrenden Niederlandern oder Belgiern. In we-
sentlichen Produktivitats- und Kostenparametern fir gleiche Schiffe liegen deutsche Unternehmen mit
ihren auslandischen Konkurrenten auf ahnlichem Leistungsniveau. Aber sie haben die schlechteren
Schiffe und stellen sich daher zu einem erheblichen Teil nicht der internationalen Konkurrenz (Ruck-
zug auf den weniger konkurrenzierten Binnenverkehr). Dies ist auch ein Erbe des bis 1993 giiltigen
Festfrachtensystems, das nur fur den Binnenverkehr galt und es unattraktiv machte, sich im freieren
grenziberschreitenden Verkehr dem Wettbewerb zu stellen.

Als Folge der Aufhebung des Festfrachtensystems haben sich deutsche Reedereien vielfach ihre
Schiffe den ehemals angestellten Schiffsfiihrern als nunmehr selbstandigen Partikulieren tberlassen.
Aufgrund von Lebensalter, Kapitalschwache und Erfahrungshintergrund hatten viele dieses ,neuen’
Partikuliere weder die Fahigkeit noch die Neigung, das Risiko hoher Investitionen in neue Schiffe ein-
zugehen.

5.2 Investitionsschwache

Mafgeblich fur die Wettbewerbsschwéache der deutschen Flotte ist eine bereits seit den achtziger Jah-
ren anhaltende Investitionsschwache — zunéchst in Erwartung, dann in Folge der Marktliberalisierung.
Dies flihrte zu einem zunehmenden Durchschnittsalter der Schiffe - nun Gber 50 Jahre - und zu gerin-
gen Anteilen an den moderneren Flotten, die heute vor allem auf dem Rhein verkehren.

Zu- und Abnahme der Kapazitit der nationalen Flotten 1995-2000 nach Alter der Schiffe - alle
Schiffsarten, Tragfahigkeits-t

400.000

200.000 r
» Die deutsche Flotte hat sich
0 am Kapazitatsabbau alter
TR T |

vor 1930~ 19301949 1950- 1969 19701979 19801989, 1990-1999 2000 Schiffe beteiligt, aber nicht
entsprechend an Investitio-

-200.000 nen in neue Schiffe
» Die Niederlande und Belgi-
400.000 L] en haben kraftig in neue
L und gebrauchte (weniger
alte) Schiffe investiert

-600.000

-800.000

\I:I Schweiz B Frankreich B Deutschland O Niederlande O Belgien \

Aus Sicht des deutschen Binnenschifffahrtsgewerbes waren die MalRnahmen der EU zur Strukturbe-
reinigung insofern erfolgreich, als Kapazitaten stillgelegt wurden (wobei offen bleibt, in wieweit dies
auch ohne die MalRnahmen erfolgt ware). Dies hatte einen positiven sozialpolitischen Effekt, da altere
Partikuliere hdhere Schiffsverkaufspreise fiir die Sicherung ihrer Altersversorgung nutzen konnten. Die
Strukturbereinigung war jedoch aus deutscher Sicht insofern nicht erfolgreich - und dies ist langfristig
bedeutsamer - als sie nicht verhindern konnte, dass die Flottenmodernisierung in anderen Landern
kraftig voranschritt, nur nicht in Deutschland.
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Durchschnittsalter der Binnenschiffe deutscher Unternehmen
1994 und 2000 (gewichtet mit der Schiffszahl)

Schiffstyp Frankreich Deutschland Niederlande

1994 2000 1994 2000 1994 2000 > Deutsche Flotte von Trok-
Trockengiiterschiffe mit 41,1 43,6 47,3 51,4 45,4 44,9 kengiiterschiffen ist mit 51
eigener Triebkraft Jahren deutlich ilter als in
Tankschiffe mit eigener 33,2 21,0 28,2 30,8 28,2 29,1 den Niederlanden (45 J.);
Triebkraft » In den neunziger Jahren hat
Schlepper und Schub- 32,5 32,8 42,8 42,3 44,3 sich der anfangs geringe
boote Riickstand verdoppelt

Die Folgerung darf aus deutscher Sicht nicht hei3en, nun die Flottenmodernisierung Uberall zu brem-
sen, weil sie mit Kapazitatszuwachsen verbunden ist. Dies wirde die Wettbewerbsschwache nur ver-
ewigen. Die Folgerung kann nur lauten, die Modernisierung auch in Deutschland voranzubrin-
gen, ehe es zu spat ist, weil die Marktanteile noch weiter an das auslandische Gewerbe gefallen sind.
Nur moderner Schiffsraum erlaubt attraktive Einkommen und akzeptable Arbeitsbedingungen. Die In-
vestitionsschwache vergangener Jahre nahrt niedrige Einkommen und Kapitalmangel fir Neuinvesti-
tionen. Hieraus hat sich ein negativer Wirkungsmechanismus entwickelt.

5.3 Uberalterung des Personals

Als Konsequenz leidet die deutsche Binnenschifffahrt unter einem lang anhaltenden Nachwuchsman-
gel, dem durch massiv gestiegene Beschaftigung von Auslandern aus Mittel- und Osteuropa begegnet
wurde.

Altersstruktur der Beschiftigten in der Binnenschifffahrt: Vergleich Deutschland - Niederlande

» Der Anteil junger Altersklas-
sen an den in der Binnen-

50%

45% /‘\ schifffahrt Beschaftigten ist in
40% Deutschland deutlich niedriger
/ \ als in den Niederlanden

35% A / \ > Umgekehrt ist der Anteil der
30% / \ 7/ /\ \ iiber 50-Jahrigen in Deutsch-
25% / land mehr als doppelt so hoch
20% / w \ \ wie in den Niederlanden

/ /'7 \ \ \ » Noch dramatischer ist die Al-
15% /./ A \\ tersstruktur der Schiffsfiih-
10% ! / \'\ \‘ rer/ Partikuliere

/ » Die niederld. Zahlen sind durch

0
Sf A/ N Einbeziehung der Personen-
0% T his 20 21-30 31-40 41-50 51-60 | (ber 60 schifffahrt verzerrt. Ohne diese

-m-Deutschland insg. 9% 13% 19% 23% 29% 6% ist die Altersstruktur noch giin-

—#-Niederlande insg. 9% 36% 24% 19% 1% 3% stiger

=4+=Deutschland Kapiténe 0% 2% 14% 27% 45% 11%

Dramatisch ist vor allem die Altersstruktur der Schiffsfiihrer und Partikuliere.

= Mehr als 50% der Schiffsflihrer deutscher Binnenschiffsunternehmen sind alter als 50 Jahre;

= Ca. 400 Schiffsfuhrer werden in den nachsten 10 Jahren aus dem Beruf ausscheiden;

= Hochstens 1/4 (100) dieses Abgangs von Schiffsflihrern wird unter heutigen Bedingungen durch
Nachwuchs ersetzt; die gleiche Zahl auslandischer Schiffsfiuhrer kdnnte hinzu kommen;

= Per Saldo wird somit die Zahl der Schiffsflihrer um mehr als 200 abnehmen. Dies entspricht einem
Gesamtriickgang um tber 20%.
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Wesentlich giinstiger ist die Altersstruktur in den Niederlanden.

Unterstltzt durch eine spurbare Bundesfc'jrderung31 hat sich die Zahl der angebotenen Ausbildungs-
platze in den letzten Jahren spirbar erhoht. Mit 80 neuen Ausbildungsvertragen (2001) reicht das Ni-
veau aber nicht aus, um den absehbaren altersbedingten Personalabbau (von jahrlich kiinftig ca. 120)
zu kompensieren, zumal nicht alle Auszubildenden in der Binnenschifffahrt verbleiben und auch aus
den anderen Jahrgangsgruppen Abgange unvermeidlich sind. Dies wird in der Kategorie der selb-
stéandigen Schiffsfuhrer (Partikuliere) schon sehr bald zu spurbaren Ausfallen fihren.

Dies wird weniger die Rolle der Binnenschifffahrt als Verkehrstrager treffen als die Zahl der Arbeits-
platze auf deutschen Binnenschiffen: Auslandische Unternehmen werden bereit und in der Lage sein,
die entstehende Liicke zu flillen und weiter steigende Marktanteile zu ibernehmen. Auch der Anteil
auslandischer selbstandiger Schiffsfiihrer auf deutschen Schiffen wird zunehmen. In dem Malle wie
die Wirtschaftsentwicklung der Beitrittsstaaten attraktive Arbeitsmdglichkeiten bietet, wird diese Per-
sonalquelle jedoch austrocknen. Begunstigt durch den EU-Beitritt zahlreicher Lander in 2004 dirfte
allerdings der Anteil auslandischer Schiffsflihrer zunehmen, die bereits auf deutschen Schiffen fahren
und sich dort selbstandig machen.

5.4 Beschleunigte Marktanteilsverluste aufgrund der Altersstruktur

Ein Szenario der kiinftigen Leistungsentwicklung deutscher Binnenschiffsunternehmen in den kom-
menden 12 Jahren, das die genannten Tendenzen bericksichtigt, fihrt zu einem weiteren nicht nur
relativen Marktanteilsverlust (auf dann nur noch 21%), sondern nun auch absoluten Verkehrslei-
stungssenkungen:

Marktanteil und Verkehrsleistung (tkm) deutscher Binnenschiffsunternehmen von/ nach/ in
Deutschland 1991-2001 sowie Szenarien 2015 (einschl. Strecken auf ausléndischen Wasserstralen)

Jahr Gesamtverkehr Mio tkm. Deutsche Flagge Mio. tkm Anteil deutscher Flagge in %

Insges. [Binnen{ Emp- | Ver- [Transit|Insges.|Binnen{ Emp- | Ver- |Transit|Insges.|Binnen{ Emp- | Ver- |Transit

ver- |fangin| sand ver- [fangin| sand ver- |fangin| sand
kehr D aus D kehr D aus D kehr D aus D
1991 81.202| 15.577| 36.609( 16.614| 12.401| 31.364| 13.747| 12.590| 3.824| 1.203| 39% 88% 34% 23% 10%
2001 97.146| 11.771| 41.023( 20.656| 23.695( 29.722| 9.323| 11.701| 4.326| 4.372 31% 79% 29% 21% 18%
Sze- |Status-Quo 123.522( 13.744| 53.898| 26.824| 29.056( 32.787| 9.270| 11.486| 4.096| 7.935| 27% 67% 21% 15% 27%

narien |(Trend)

2015

Zunehmender | 123.522| 13.744| 53.898| 26.824| 29.056| 26.229| 7.416| 9.189| 3.277| 6.348| 21% 54% 17% 12% 22%
altersbedingter
Marktaustritt

5.5 Produktivitatssteigerung durch langere Arbeits- und Einsatzzeiten

Als Folge der Marktliberalisierung 1994 brachen die Frachtraten massiv ein. Sie haben sich seither
nominal kaum erholt, real eher weiter verschlechtert. Dem ist die deutsche Binnenschifffahrt mit er-
heblichen Produktivitatsgewinnen durch erhéhte Arbeits- und Schiffseinsatzzeiten begegnet.

8 Jahresbudget 1,5 Mio. €/ jahrliche Forderung je Ausbildungsplatz 25.000 €; maximal geforderte Ausbildungsplatze somit 60
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Kapazitat und der Verkehrsleistung der deutschen Binnenschiffsflotte 1991-2000

12.000 > Das deutsche Gewerbe hat
auf den verstarkten Wettbe-
10.000 1 werbsdruck reagiert:

» Die Flottenkapazitat fiel (nach

8.000 dem vereinigungsbedingten
Zuwachs) 1993-2000 um Uber
20%

» Die Produktivitat (Verkehrs-
leistungen je Tragfahigkeits-t)

P¢'~‘~.——l—=‘=‘d erhdhte sich 1993-2000 um
28%

» Die Verkehrsleistungen stie-
gen dennoch in 2000 leicht ge-

6.000

4.000

2.000

0

1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 genuber 1993 (einschl. Lei-
—e—Kapazititin 1.000 TT | 2.956 | 3.329 | 3.328 | 3242 | 3.091 | 3.019 | 2952 | 2852 | 2.753 | 2647 stungen auf auslandischen
== eistung in 10 Mio. tkm | 3.136 | 3.109 | 2.974 | 3.172 | 3.156 | 2.927 | 2.969 | 3.090 | 2.975 | 3.022 WasserstraRen)
——Leistung je TT 10.612| 9.341 | 8.938 | 9.785 | 10.210| 9.694 | 10.059 | 10.834 | 10.805 | 11.417

5.6 Eigenkapitalschwache fuhrt zu Investitionsschwache

Produktivitdtsreserven durch eine Modernisierung der Flotte wurden hingegen kaum genutzt. Ein
Grund war die Uberalterung der Partikuliere, die das Risiko der sehr hohen Investition in neue Schiffe
scheuten. Hinzu kommt jedoch eine gravierende Eigenkapitalschwache. Nominal ist das Eigenkapital
der meisten Partikuliere vollkommen aufgezehrt, vielfach sogar negativ. Uberschiisse zur Bildung
neuen Eigenkapitals werden seit Jahren kaum erzielt. Ubrig blieben stille Reserven durch den (poten-
ziellen VerauRerungs-) Wert der vorhandenen Schiffe. Aufgrund des hohen Alters dieser Schiffe rei-
chen diese Restwerte jedoch i.d.R. nicht aus, um das flr den Sprung in moderne Schiffe erforderliche
Eigenkapital aufzubringen. Dieses Problem wird durch die sofortige Steuerpflichtigkeit der VerauRRe-
rungsgewinne verscharft.

5.7 Wettbewerbsnachteile der deutschen Binnenschifffahrt gegeniiber dem
Ausland

Wesentliche Wettbewerbsnachteile bestehen gegeniber den Wettbewerbern aus den Niederlanden
und Belgien. Wettbewerber aus Mittel- und Osteuropa haben stark Uberalterte Flotten geringer Wett-
bewerbsfahigkeit, es besteht dort auch keine relevante nationale Férderung.

Die staatlich gesetzten Wettbewerbsnachteile haben wesentlich zu dem Modernisierungsdefizit ge-
geniuber den Niederlanden oder Belgien beigetragen. Deren Modernisierungsvorsprung ware bei einer
Harmonisierung 'nach unten' (einheitlicher Abbau von Fdrdermal3nahmen) kaum noch aufholbar®.
Marktanteilsverluste wiirden sich fortsetzen oder beschleunigen. Erst nach einer Ubergangszeit, in der
sich die deutsche Flotte wenigstens teilweise regeneriert, konnte eine einheitliche Aufhebung von
Férdermalinahmen wettbewerbsneutral erfolgen.

Die wesentlichen Nachteile gegenuber den Niederlanden und Belgien sind:

a) Keine steuerliche Entlastung von Buchgewinnen bei der SchiffsveréduBerung wie in den Nieder-
landen

Reinvestierte VerauRerungsgewinne (Buchgewinne) aus dem Verkauf von Schiffen werden in den
Niederlanden nicht sofort, sondern pro rata (lber eine reduzierte Abschreibung) besteuert.

%2 Angesichts des entstandenen Modemisierungsdefizits waren sogar temporare Wettbewerbsvorteile gerechtfertigt.
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b) Keine Pauschalbesteuerung wie in Belgien

In Belgien gibt es keine vergleichbare Regelung fiir die Buchgewinne wie in den Niederlanden. Da
jedoch Unternehmen fiir eine Pauschalbesteuerung optieren konnen (und dies weit Gberwiegend
auch tun) und diese Pauschalbesteuerung von wirtschaftlich Gberhéhten Abschreibungen aus-
geht, bleiben VerauRerungsgewinne de facto sogar dauerhaft steuerfrei.

¢) Beschrénkte staatliche Kreditgarantie

Sowohl in den Niederlanden (bis zu 900.000 €) als auch in Belgien (bis zu 25% der Investitions-
summe) gewahrt der Staat eine Kreditbirgschaft mit niedrigen Garantiegebuhren. In Deutschland
wird eine solche Garantie nur fir Neugriinder (allerdings relativ groRzligig abgegrenzt) und nur mit
niedrigeren Hochstbetragen (500.000 €) gewahrt. Die Modernisierung in bestehenden Unterneh-
men ist in Deutschland daher benachteiligt.

d) Nur teilweise Férderung von Umschlagsanlagen

In Deutschland besteht eine — auch im internationalen Vergleich - sehr weit gehende Fdrderung
von Anlagen fir den kombinierten Verkehr (bis 80% Zuschuss). In den Niederlanden liegt die For-
derung bei 50% mit Hochstbegrenzung auf eine Fordersumme von 680.000 €. Allerdings kdnnen
in den Niederlanden im Gegensatz zu Deutschland auch konventionelle Umschlageinrichtungen
gefordert werden. In Belgien ist die Forderung in den Provinzen unterschiedlich. In Flandern kén-
nen Investitionen in die Kaimauer und in Umschlageinrichtungen mit bis zu 50% ohne Beschran-
kung auf den KV geférdert werden. In Wallonien wird nur die Suprastruktur (Umschlagsanlagen)
gefordert (KLV und konventioneller Umschlag), allerdings begrenzt auf Zuschusse bis zu 30%.

e) Weniger attraktive Férderung umweltentlastender Investitionen an den Schiffen

In Deutschland gibt es verschiedene Mdglichkeiten, Uber die DtA und die KW zins- und tilgungs-
begunstigte Darlehen (vergeben Uber die durchleitende Hausbank) fir energiesparende oder an-
dere umweltentlastende Investitionen zu bekommen. Direkte Zuschisse werden nicht gewahrt.
Hingegen gibt es in den Niederlanden® und in Belgien eine Vielzahl direkter Zuschiisse, Abziige
vom zu versteuernden Gewinn oder von der zu entrichtenden Einkommensteuer. Wenngleich die
absolute Héhe der Hilfen i.d.R. gering ist (aber immerhin einige 10.000 € erreichen kann), besteht
ein deutlicher Vorteil gegentiber dem deutschen System, wo der Subventionsanteil erst tber eine
Reihe von Jahren realisiert wird und diese Foérderhdhe nicht erreichen wird.

5.8 Wirtschaftliche Lage des deutschen Binnenschifffahrtsgewerbes

5.8.1 Auswertung von Bilanzen und Gewinn- und Verlustrechnungen deutscher Par-
tikulierschiffe

Die wirtschaftliche Attraktivitat der Binnenschifffahrt hat sich durch die Tariffreigabe 1994 nachhaltig
und signifikant verschlechtert. Dies spiegelt sich in den Bilanzen bzw. Gewinn- und Verlustrechnungen
der Partikulierschifffahrt wider. Die folgenden Auswertungen stiitzen sich auf solche Informationen ei-
ner breiten Auswahl von Partikulieren. Dabei wurden die Schiffe je nach Gré3e und Alter gruppiert. Im
folgenden werden die Ergebnisse fiir die Trockenschifffahrt dargestellt. Fir die Tankschifffahrt beste-
hen vergleichsweise gunstigere Bedingungen.

*  Diese Férdermafnahmen gelten in aller Regel nicht speziell fiir die Binnenschifffahrt, aber auch fiir diese. Eine Ubersicht

Uber die bestehenden Programme hat das (staatlich geférderte) Bureau Innovatie Binnenvaart im Dezember 2000 verof-
fentlicht. Es umfasst allein 32 verschiedene Programme. Die Verdéffentlichung wurde vom BMVBW ins Deutsche ubersetzt.
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Merkmale der zusammengefassten Schiffsgruppen

Merkmale Schiffsgruppe

1 2 3 4
Tragfahigkeitsklasse (t) 650 - 999 1000 - 1.149 1.150 - 1.999 2.000 —2.999
Mittlere Tragfahigkeit in t 835 1.080 1.528 2.154
Baujahre 1913 — 1965 1926 - 1962 1926 — 1973 1971 - 1993
Median Baujahr 1938 1956 1971 1974
Durchschnittsalter im Bilanzjahr (Jahre) 61 47 40 23
Ergebnisse:

Im Mittel der beiden ersten Schiffsgruppen ist das gesamte Eigenkapital bereits mehr als aufge-
braucht. In der Gruppe 3 ist es zwar nicht aufgebraucht, macht aber gerade noch 10% der Bilanz-
summe aus. Viele Schiffsbilanzen weisen sogar negative Eigenkapitalwerte auf;

Alle Schiffe haben im Berichtsjahr Gewinn eingefahren, lasst man die erforderliche Entlohnung
des Eigentiimer-Schiffsflihrers unbertcksichtigt. Nur wenige Schiffe mit besonders guten Ergeb-
nissen weisen Gewinne aus, die eine volle Entlohnung des Eigentimer-Schiffsfihrers erlauben.
Spielrdume flr eine Starkung der schwachen Eigenkapitalbasis eroéffnen sich durchweg nicht.

Im Regelfall liegen die Entnahmen knapp unter dem Cash Flow: Die Eigentimer-Schiffsfihrer
orientieren ihre Entnahmen weniger am betriebswirtschaftlichen Ergebnis als an der Liquiditat.
Damit verbunden ist eine fehlende Erwirtschaftung der (steuerlichen) Abschreibungen.

Die Entnahmen liegen durchweg Uber den ausgewiesenen Gewinnen, so dass ein weiterer nomi-
naler Kapitalverzehr eintritt.

Die Schwankungen von Schiff zu Schiff sind betrachtlich. Aber nur wenigen Partikulieren gelingt es,
ihre Kapitalkraft durch nicht entnommene Gewinne zu erhalten oder gar zu starken:

Substanzerhalt/Substanzverzehr nach Einzelschiffen - Beispiel: Schiffsgruppe 3

200

150

100

50

0

1000 Euro

50 4

-100 1

-150

-200

-250

[ P04: Gewinn
NN PO3: Entnahmen
=& Substanzerhalt/Substanzverzehr

Das operative Betriebsergebnis kann mit der Kennziffer EBIDA beschrieben werden - hier bleiben
nicht nur die Abschreibungen unbericksichtigt, sondern auch Steuer- und Zinszahlungen. Die Streu-
breiten sind wiederum hoch.

Operatives Ergebnis (EBIDA) 2001 nach Schiffsgruppen

Mittel Min Max
Gruppe 1 63,8 21,9 104,7
Gruppe 2 80,4 40,4 140,3
Gruppe 3 103,4 43,9 200,5
EBIDA = Gewinn vor Zinsen+Abschreibungen (nach Unternehmens-
steuern)

Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO
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Korrekturen der nominalen Bilanzdaten

Die nominalen Bilanzdaten geben aus zwei Grinden ein verzerrtes Bild:

e Schiffswerte werden regelmaflig zu niedrig, Abschreibungen zu hoch angesetzt (keine Berlick-
sichtigung der hohen Wertbestandigkeit von Schiffen), mit der Folge zum Teil hoher stiller Reser-
ven;

e Personalkosten werden zu niedrig angesetzt (keine Berlicksichtigung der Personalkosten des
selbstandigen Partikuliers und seiner Angehdrigen).

Binnenschiffe sind — bei regelmaRiger Instandhaltung und Modernisierung — ein sehr langlebiges und
wertstabiles Wirtschaftsgut. Tatsachlich haben sie ein geringeres Wertrisiko als Immobilien, da im Ge-
gensatz zu diesen keine Wertabhangigkeit vom Standort besteht. Banken bestatigen ein aullerst ge-
ringes Kreditrisiko der Binnenschifffahrt. In der Vergangenheit lag der jahrliche Wertverlust der Schiffe
i.d.R. unter 1%. Er ist damit deutlich niedriger als der steuerliche Abschreibungssatz von 7-8%. Die
nach wie vor hohen Wiederverkaufspreise fir gebrauchte Binnenschiffe ermdglichen es dem Eigen-
timer, erhebliche stille Reserven zu bilden. Bei VeraulRerung werden diese Reserven realisiert und
kénnen z.B. bei altersbedingtem Verkauf einen wesentlichen Beitrag zur Alterssicherung leisten oder
bei Verkauf wahrend der aktiven Zeit als Finanzierungsbeitrag beim Kauf eines neuen Schiffes die-
nen.

Inwieweit diese Wertstabilitat Bestand haben wird, ist umstritten. Generell wird nach Auslaufen der Alt-
fur-Neu-Regelung mit nachlassenden Preisen fir Altraum gerechnet. Angaben von Marktkennern
hierzu sind widerspruchlich: Aktuell beobachtete Preisriickgdnge von ca. 10% (Trockenguterschiffe)
kénnen nicht nur mit dem Auslaufen dieser Regelung zusammen hangen, sondern auch mit der aktu-
ellen Konjunkturschwéache. Wenig umstritten ist jedoch die Erwartung, dass die in Deutschland stark
vertretenen alteren, haufig nicht markgerecht modernisierten Schiffe deutlicher an Wert verlieren wer-
den. Dies kénnte die Erwartung von Partikulieren, aus dem Schiffsverkauf einen Beitrag zur Altersver-
sorgung zu erhalten, teilweise zunichte machen.

Werden statt der steuerlichen Abschreibungen und Restwerte korrigierte marktorientierte Werte ein-
gesetzt und werden die kalkulatorischen Personalkosten des Partikuliers mit 50.000 € p.a. bertick-
sichtigt (einschl. Sozialversicherungskosten), so ergeben sich grundlegend von den bisherigen Analy-
sen abweichende Schlussfolgerungen:

e Das Eigenkapital ist nicht aufgezehrt (aber i.d.R. nicht ausreichend, um den erforderlichen Eigen-
kapitalanteil fur die Finanzierung eines neuen Schiffes abzudecken);

e Ein Substanzverzehr durch die Entnahmen findet nicht statt;

e Allerdings ist der um Entnahmen gekirzte Gewinn zu gering, um nennenswerte Ricklagen fur
neuere, bessere Schiffe zu bilden.
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Betriebswirtschaftliche Kennziffern von Giitermotorschiffen im Jahr 2001 nach kalkulatori-
schen Korrekturen der Steuerbilanzwerte - in 1.000€

Gruppe 1 Gruppe 2 Gruppe 3
Gewinn- und Verlustrechnung
Umsatzerldse nach Zahlung von Ladungsprovisionen 140,9 206,3 327,7
Gewinn nach Abzug des kalk. Schiffsfiihrerlohnes 4,6 16,7 35,8
Bilanzkennziffern
Summe Aktiva / Bilanzsumme 82,7 354,5 649,5
Anlagevermogen 66,8 324,0 611,2
Eigenkapital 82,5 230,6 441,3
Entnahmen 52,0 60,4 79,7
Betriebswirtschaftliche Kennziffern
Cash Flow = Gewinn + Abschreibungen 57,6 67,8 87,9
Operatives Ergebnis (Gewinn + Abschreibungen + Zinsen) 11,1 27,7 49,7
nach Abzug kalk. Schiffsfiihrerkosten
Gewinn nach Abzug kalk. Schiffsfiihrerkosten 4,6 16,7 35,8
Gewinn ./. Entnahmen (< 0 = Substanzverzehr) 2,6 6,3 6,1

5.8.2 Internationale Umsatz- und Kostenvergleiche
5.8.2.1 Vergleich mit dem Binnenschifffahrtsgewerbe in Belgien und den Niederlanden

Es sind keine systematischen Unterschiede im Umsatz je TT feststellbar.

Bei den Lohnkosten (ohne Beriicksichtigung der kalkulatorischen Gehalter fir den Eigentiimer-
Schiffsfihrer und ggf. mithelfende Familienangehdrigen) ist ein Vergleich schwierig, weil die Intensitat
des Fremdpersonaleinsatzes unterschiedlich ist. Auffallig sind die niedrigen Personalkosten des nie-
derlandischen Partikuliers (letzte Spalte). Obgleich es sich um einen Einzelfall handelt, ist er flr die
Niederlande typisch, wo noch haufiger als in Deutschland im Familienverband, z.T. sogar generatio-
nenubergreifend, gefahren wird.

Die Instandhaltungs- und Reparaturkosten schwanken stark. Die héheren Werte in Deutschland erge-
ben sich in Teilen durch das héhere Alter der Schiffe. Diese Kosten kénnen von Jahr zu Jahr erheblich
schwanken, so dass die Angaben nur beschrankt aussagefahig sind.

Erkennbar héher sind die spezifischen Versicherungsaufwendungen beim deutschen Gewerbe.

Umsatzerlose und Kosten von Trockengiitermotorschiffen Deutschlands, Belgiens und der
Niederlande (2001) - € p.a. je Tragfahigkeits-t

Land Deutschland Belgien Niederlande
Schiffsgruppe Gruppe 1 |Gruppe 2 |Gruppe 3 |Gruppe 4
Tragfahigkeitstonnen 835 1.080 1.528 2154 | 2.121? | 860° 2.800"
Basis empirische Bilanzwerte Modell- empirische
kalkulation Bilanzwerte
Umsatzerlose 169 191 214 208 183 143 212
Lohnkosten + Sozialabgaben 24 26 43 45 30 0 21
Treib- und Schmierstoffe 28 33 41 47 56 31 45
Instandhaltung/Reparaturen 22 33 27 24 2 16 12
Abschreibungen 9 18 23 21 22 23 60
Versicherungen 12 15 13 12 7 7 9
Zinsen und ahnliche Aufwendungen 4 9 8 6 6 17 6
Sonstige Kosten 9 13 24 32 3 9 11
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5.8.2.2 Vergleich mit dem mittel- und osteuropdischen Binnenschifffahrtsgewerbe (Polen,
Donauanlieger)

Angaben fiir osteuropaische Schiffe entstammen Unternehmensdaten aus den betreffenden Landern.
Diese Unternehmen sind in der Regel Nachfolgeunternehmen der ehemals staatlichen Binnenschiff-
fahrtskombinate, die noch nicht vollstandig auf eigenen wirtschaftlichen Beinen stehen und deren Ko-
stenrechnung noch nicht hinreichend entwickelt ist. Anfallende Verluste aus dem operativen Geschaft
werden durch den Saat ausglichen.

Jéhrliche Umsatzerl6se und Kosten im Binnenschiffsgewerbe Deutschlands, Polens, der Slo-
wakei, Ungarns und Rumaniens (2001) in € je Tragfahigkeits-t

Land D Polen? [Slowakei® Ungarn® Rumanien®
Beschreibung 1 Gruppe 1 |Gruppe 3

Beschreibung 2 GMS Schubverb.
Tragfahigkeitstonnen 835 1528 490 1529 1550 1725 6600
Umsatzerlose 168,7 214,4 196,9

Lohnkosten + Sozialabgaben 23,8 43,2 22,2 22,9 55,9 57,8 4,5
Treib- und Schmierstoffe 27,7 41,5 48,2 85,7 75,9 86,7 20,5
Instandhaltung/Reparaturen 22,4 27,4 36,7 6,5 22,1 15,3 2,3
Abschreibungen 9,1 22,5 43,2 25,1 6,3 15,8
Versicherungen 12,4 13,4 1,4 1,6 6,5 2,0 1,1
Zinsen und ahnliche Aufwendungen 41 7,7

Sonstige Kosten 9,2 23,6 78,8 9,4 46,7 35,9 7,6

Die Personalaufwendungen sind bezogen auf die nationalen Lohnniveaus hoch; insbesondere Ungarn
fallt durch hohe spezifische Personalaufwendungen auf, was zum einen durch die fehlende Heraus-
rechnung des Schiffsflhrergehalts zu erklaren ist, aber auch mit vergleichsweise groflen Besatzun-
gen. Erwartungsgeman niedrig fallen die Kostenniveaus fir Rumanien aus.

Die spezifischen Aufwendungen fiir Treibstoffe sind in den osteuropaischen Vergleichslandern durch-
weg - teilweise deutlich - héher als in Westeuropa. Das hangt weniger mit langeren Fahr- bzw. Ein-
satzzeiten zusammen als vielmehr mit den technisch unzuldnglichen Flotten sowie mit wesentlich
umfangreicheren Leerfahrten. Die Gasoélpreise sind in allen betrachteten Landern mit geringen Abwei-
chungen vergleichbar mit dem westeuropaischen Markt.

5.8.2.3 Kostenfaktoren im internationalen Vergleich

Arbeitskosten

Um die Unterschiede in den nationalen Lohnkosten anschaulich zu machen, wurden auf Basis der na-
tionalen Lohnstrukturen die Lohnkosten (einschliel3lich Sozialversicherungsbeitrag des Arbeitgebers)
fur eine dreikdpfige Besatzung, bestehend aus einem Schiffsfuhrer (hohe Qualifikation), einem Steu-
ermann (mittlere Qualifikation) sowie einem Matrosen (niedrige Qualifikation) geschatzt.

Dieser internationaler Vergleich der Arbeitskosten ist nur begrenzt aussagefahig. In den westlichen
Landern handelt es sich um tarifvertragliche Gehaltssatze, die unterschiedliche Verbindlichkeit und
Reichweite haben. Insbesondere die Partikuliersschifffahrt folgt den Tariflohnen nur eingeschrankt.
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Lohnkosten (2002) fiir eine dreikopfige Schiffsbesatzung im européischen Vergleich
Jahresgehalter einschl. Arbeitgeber-Anteil an der Sozialversicherung
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Unter den westeuropaischen Lohnen weist Deutschland den héchsten Wert auf. Jedoch sind die Un-
terschiede beschrankt und vermutlich Uberzeichnet, da deutsche Partikuliere vielfach unter Tarif be-
zahlen. Unter den ost- und sldosteuropaischen Landern zeigen die EU-Beitrittslander ein recht ho-
mogenes Bild auf deutlich niedrigerem Niveau. Rumanien liegt noch einmal deutlich niedriger.

Unterschiede im Gasodlpreis nach Bunkerort

Die Gasolpreise unterscheiden sich zwischen Deutschland und den Niederlanden deutlich. Diese Un-
terschiede sind markt-, nicht regulierungsbedingt. In Rotterdam besteht — auch durch die Néhe des
Rotterdamer Spotmarktes — eine héhere Wettbewerbsintensitat. Der Abstand zwischen den Preisni-
veaus schwankt von Monat zu Monat. So betrug er im November 2001 17%, im August 2002 nur 9%.

Ahnlich niedrig wie in Rotterdam liegen die Preise in Basel.

Diese Preisunterschiede beeinflussen den Wettbewerb nur begrenzt, da sie von jedem genutzt wer-
den kdénnen, der nach Rotterdam fahrt. In Einzelfallen kann sich jedoch ein Vorteil fir niederlandische
Binnenschiffer ergeben, wenn Sie in Rotterdam voll tanken und mit dem preiswerteren Gasoél auf dem
deutschen Binnenmarkt in den Wettbewerb eintreten (soweit der Tankvorrat reicht). Moderne Contai-
nerschiffe, die allerdings nicht im deutschen Binnenverkehr fahren, sondern im Hinterlandverkehr der
ARA-Hé&fen eingesetzt sind, haben Tanks, deren Fassungsvermogen es zuldsst, ausschlielilich in den
Niederlanden zu tanken.
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Gasolpreise in Rotterdam und Duisburg im August 2002 in € je 100 |
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Quelle: Bonapartner
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