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Anmerkung

Dieser Erlauterungsbericht enthalt detaillierte statistische Auswertungen mit Analysen und
Prognosen zur Situation der deutschen Binnenschifffahrt. Sie bilden den Hintergrund fur
Schlussfolgerungen und Empfehlungen, die in einem separaten Bericht dargestellt sind.

Dieser Bericht enthalt Ianderspezifische Daten zur Situation der Binnenschifffahrt, die von
folgenden Unterauftragnehmern zusammengestellt wurden:

Resource Analysis/ Antwerpen (Belgien)

Ecorys/ Rotterdam (Niederlande)

SCI Polska/Katowice (Polen)

P. Zitiansky, Piestany/ Slowakei (Slowakei, Ungarn, Ruménien)

Bild Titelseite: Moderner Gastanker LRG Gas 85. Wiedergabe mit freundlicher Genehmigung
der VTG-LEHNKERING Reederei GmbH



Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

INHALTSVERZEICHNIS
1 ANLASS UND AUFGABE .....uuuueerrrereimisssssssnnsssssisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnsssssssnnssssnns 1
1.1 Bericht des BMVBW zur Lage der Binnenschifffahrt in Deutschland............cccccceriiiiiiicnnnes 1
1.2 Handlungsbedarf aus Sicht des Gewerbes ...........ccccvriimrminni 2
1.2.1 BDS-BINNeNSChIfffaNIT ...ttt nneeas 2
1.2.2 Bundesverband der Binnenschifffahrt......... ... 3
1.2.3 European River-Sea Transport Union (ERSTU) ........ooiiiiiiiiii e 4
2 WIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT UND OFFENTLICHE
8= 7 =T 1 7
2.1 Offentliche Ausgaben fiir die Binnenschifffahrt .............ccocevierrnicrcrnssenssse s 7
211 Vergleich mit den anderen Landverkehrstragern ............ooouvviiiiei i 7
21.2 Ausgaben nach Wasserstralengebieten ........ ..o 13
213 Haushaltslage und Instandhaltung der Binnenwasserstralen .............cccccovieeeiiiiiic e 14
21.4 Ausbauinvestitionen und Auswirkungen von Ausbaueinschrankungen ..o 17
2.2 WertSChOPFUNG ...ueeiiiiiir et 18
2.3  Induzierte INVESItIONEN ... 20
2.4 Gesamtwirtschaftliche Beschaftigungseffekte ........ccccoomiiiiiiiiicemiinin s 20
241 Direkte Beschaftigung in der Binnenschifffahrt ... 20
242 Berlicksichtigung von Beschaftigung in Binnenhafen und Wasserstralen ............ccccccvvveveeeeeeiiccnennenn.. 22
243 Indirekt mit der Binnenschiffahrt verbundene Beschaftigung ............ccccovveiiiiiiiiicii e, 23
2.5 Binnenwerften in Deutschland...........cccoiiiiiiciciinc 24
251 Werftenlandschaft im deutschen Binnenschiffssektor............ ..o 24
252 SCIfDAUIALIGKEIT. ......eeeiieee e e e e e e e e e e e e e e s st ae e e s enssaaeeaaeeseennnnes 26
253 Bedeutung des Binnenschiffbaus fiir die gesamte deutsche Werftindustrie...............cccccceeeeeieiiinineen... 29
254 B4 1= (= Ty TaTo [0 {1 RS SR 29
2.6 Innovationen in der Binnenschifffahrt.............cccciriinncc s 30
2.6.1 TranSPOrttECNNOIOGIE ........eeiie ittt ettt e e e e ettt e e e e e e e e e te e e e e e e e e s nntaeseaeeaannnsseeeaaaeaannn 30
2.6.2 ErschlieBung neuer Markte durch innovative AnNgebote............cuvvviiiiiiiiiii e 32
2.6.3 Innovation in der Verarbeitung und Beherrschung von Informationsstromen.............c..ccooecciivieneeeennn. 33
2.7 Intermodaler Wettbewerb und Wegekostendeckung...........ccccvvviiirmrmmmrmmmmmmsmssssssssssssssssssnneees 34
2.8 Umweltkosten und GUterverkehr ... 35
3  ENTWICKLUNG DES GUTERVERKEHRS PER BINNENSCHIFF .....cccoiiiiiisssssennreeemmnnsssssssssnneens 37
3.1 INfrastrukturauSbau....... ..o 37
3.2 VerkehrsaufKOmMmen ......... s e 39
3.21 BisSherige ENtWICKIUNG .........viiiiiiiiii e e e e e e e e e e et e e e e e s eaaneeaaeeeesnssaneeaens 39
3.2.2 ENtwicklung der GUEEIArEN...........oiii ettt e e e e 39
3.2.2.1 Bisherige Entwicklung 39
3.2.2.2 Prognose 2015 41
3.23 HauptverkenrsbezZiEhUNGEN ..........coo it e e 42
3.2.3.1 Ubersicht 42
3.2.3.2 Wichtige Gltergruppen im Binnen- bzw. im grenziiberschreitenden Verkehr 43
3.2.3.3 Bisherige Gewinner- und Verliererrelationen 44
3.2.3.4 Zukiinftige Entwicklung nach Hauptverkehrsbeziehungen 49
3.2.3.5 Zukiinftige Wachstumsmérkte nach Hauptverkehrsbeziehungen und Giitergruppen 49

»
PLANCO Consulting GmbH



Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

3.2.3.6 Zukiinftige Gewinner und Verlierer in den grenziiberschreitenden Verkehrsrelationen 51
3.24 Entwicklung in einzelnen Wasserstrallengebieten............ccccooviiiiiiiiii e 52

3.2.4.1 Transportmengen 52

3.2.4.2 Glterstruktur in den einzelnen Wasserstral3engebieten 54

3.2.4.3 Zukiinftige Verkehrsentwicklung nach WasserstralBengebieten 57

3.2.4.4 Auswirkungen aktueller MalBnahmevorbehalte (Elbe, Saale, Donau) 58
3.25 Kombinierter Verkehr mit der Binnenschifffahrt................oo e 60
3.2.6 Zusammenfassung: Wachsende bzw. schrumpfende Marktsegmente fur das

Transportaufkommen der Binnenschifffahrt ... 62
3.3 Konkurrenz zu den anderen Landverkehrstragern ........c.cccconvimmminnissmsnssssses s, 63
3.3.1 ANteil am GESAMIVEIKENT......cooiiii et e e e e e e eeeenee 63

3.3.1.1 Anteil an den Verkehrsleistungen 63

3.3.1.2 Anteil an den Verkehrsmengen 64
3.3.2 Verkehrstrageranteile an den Verkehrsleistungen nach Guterarten .............cccoeiviiniiiiee e 65
3.3.3 Verkehrstrageranteile an den Verkehrsleistungen im Binnen- bzw. im grenziberschreitenden

RV =14 =Y o TSP EURR 67

3.3.3.1 Bisherige Entwicklung 67

3.3.3.2 Zukiinftige Entwicklung 69
3.34 Zusammenfassung: Marktanteil der Binnenschifffahrt - wachsende bzw. schrumpfende

MAIKESEOMENTE ...ttt oottt e e e e e e ettt e e e e e e e nbaeeeeea e e e e nnnteaaeeeaannnnneaeans 70
3.4 Entwicklung der Binnenschifffahrt in den Nachbarlandern.........c.cccccconiiiiiiinniiinncieennnns 70
3.4.1 [N T1=T0 =T = gL L= RSP RRN 70
3.4.2 7] (o 1] o PSP O TSP UPPPPPOPPPON 73
3.4.3 0] =Y o SRRSO 75
3.44 RS (01 (Y PSRRI 77
345 18] aTo - o 1SRRI 78
3.4.6 LB 0 = 1Y o SR SPPRTN 79
4 NEUE MARKTE FUR DIE BINNENSCHIFFFAHRT ..ccuuuiitimsiiirrmnssersmnssssnrnnssssesnnssssesnnnssssnnnnnnns 81
4.1 Palettenverkehre........ e 81
411 L [T a1 (=1 (o[ (U o T IO PSRRI 81
4.1.2 T ] o] 1= [ PSRRI 82
413 Y =T o] =T T ] o USSR 83
4.2 Transport von Wechselbehaltern............ s 84
421 L [T a1 (=1 (o[ (U1 o T IO SRRSO 84
422 1 F= ol o =T Y 1 PSRRI 84
4.2.3 = T4 o] F=1 07> o PO PP PP PPP PR POPTIPPI 85
N T (11 1 o o =3 1. 85
4.31 L [T a1 (=1 (o[ (U1 o T IO SRRSO 85
432 0] (=T o (= [ PSRRI 87
4.4 Binnen- SEEVEIrKENIe.........oo it 87
441 L 101 L= o B oo RSP PSTN 87
442 POTENLIAIE ...ttt e e e ettt e et e e e e e as 88
443 SChIUSSTOIGEIUNGEN ...t e et s e e s e e e et et e s ene e e e snreeeeas 89
T € 7= - 1 4o | S PS 920
451 Gefahrguttransporte mit der Binnenschifffahrt ..o 90
452 T [0 T=T 0 aTe =T =1 0] 4= o 1P 91
453 PEISPEKLIVEN ...ttt et e e et et e e b e e e n e e e e e e aaee 92

»
PLANCO Consulting GmbH



INHALTSVERZEICHNIS

4.6  SchwergutVerkehr ......... s s nmnnes 92

S A 0 1 - T - St 94

4.71 L [T a1 (=1 (o[ (U o Vo IO PSRRI 94

4.7.2 ENtWICKIUNGSPOLENTIAL ... e e e e e e e e e e e e e e aa e e ae e e e e e e aeaeeeas 95

4.8 ReCYCliNGVErKERNT.......ooiiiiiir e —————_——— 95

4.8.1 LI L aT= T PPN 95

4.8.2 Yo o] o) 1 SO PPN 95

48.3 110 ] = OSSPSR 97

4.8.4 11 =T o 1= TR 99

485 010 S] 53 (o] SRRSO 100

4.8.6 Baureststoffe/Kraftwerksreststoffe/KIarschlamm 0.8.............uiiiiiii e, 101

4.9  ZUSAMMENTASSUNG ...cciiiiiiciimeirrrriiissssssseererressssssssssnseereeesaasssssmssneeeessasssssmsnnsensssssssssnnnnsnnssnsnn 102

5  PERSONENSCHIFFFAHRT .....uuuuususssssssssssssssssss s s 103

5.1  Unternehmen, Schiffe, Kapazitaten ..........cccccmriiiicccimmiii s 103

5.2  BeSChaftigle ... 108

L T U ' L= 1 . 109
6 DEUTSCHES BINNENSCHIFFFAHRTSGEWERBE UND KONKURRENZ DES

AUSLANDS...... . 113

6.1  Marktregulierungen im internationalen Verkehr ...........ccccoiiiiiiiiiiiiisssssssssssss s e e ee e eeeneees 113

6.2 Marktanteile..........oooooiiiiii e e ererrrernrenensnsnrnrnnnrrerenenenane 114

6.2.1 Deutscher Markt: Flaggenanteile an den Binnenschiffstransporten in/ nach/ durch Deutschland....... 114

6.2.1.1 Gesamtentwicklung des Marktanteils der deutschen Binnenschifffahrt 114

6.2.1.2 Marktanteilsentwicklung nach Hauptverkehrsbeziehungen 115

6.2.1.3 Marktanteile nach Grenzabschnitten 121

6.2.1.4 Deutscher Flaggenanteil nach Gliterarten 130

6.2.2 Internationale Markte (Rhein, Donau, POIEN).........ooo e 134

LS T €21 o T- 4 | -1 (=] o SN 135

6.3.1 Entwicklung der Flotte unter deutscher FIagge ........coooouiiiiiiiii e 135
6.3.2 Entwicklung der deutschen Flottenkapazitat im internationalen Vergleich der

RNEINANIEGEISIAALEN ... e e e e e e e e e e e e e e e e e e e a e e aeaeaeaaaeas 142

6.3.2.1 Problematik der Flaggenbetrachtung 143

6.3.2.2 Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten insgesamt 148

6.3.2.3 Rheinflotten der Anliegerstaaten 154

6.3.3 Flotten Donauanlieger (EU-Beitrittsstaaten) und POIEN .............occciiiiiiiiiiiiie e 158

6.4 FlottenmoderniSierung ......cccccviiiiriiiniiir s ———— 160

6.4.1 Erhdhung der Verkehrsleistung je Tragfahigkeits-t ... 160

6.4.2 Indikatoren der FIOHENMOAErNISIEIUNG .........cueeiiiiiiie e 162

6.4.2.1 Entwicklung des Durchschnittsalters 162

6.4.2.2 Verédnderung der Flottenkapazitdten nach Altersklassen 162

6.4.2.3 Maschinenleistung je Tragféhigkeitstonne 170

6.4.2.4 GréBenstruktur 172

6.4.2.5 Beschiétftigte je Tragféhigkeitstonne 174

6.4.2.6 Trends bei Schiffsneubauten 175

6.5 GewerbestruKtUren.............ooo oo e e e e s e e e nnnneranennnnnanenene 177

6.5.1 Unternehmenszahl und -struktur der deutschen Binnenschifffahrtsunternehmen.................cc.cc........ 177

6.5.2 Unternehmensstrukturen in den berichtenden Rhein- und Donau-Anliegerstaaten ...............cccocveee. 181

»
PLANCO Consulting GmbH



Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

6.6
6.6.1

6.6.2

6.7
6.7.1

6.7.2

6.7.3

6.7.4

6.7.5

7

6.6.1.1
6.6.1.2
6.6.1.3
6.6.1.4

6.6.1.5 Komponenten der Beschéftigungsentwicklung der Binnenschifffahrt im engeren Sinne
Umfang, Struktur und Entwicklung in Rhein- und Donau-Anliegerstaaten

6.6.2.1
6.6.2.2
6.6.2.3
6.6.2.4
6.6.2.5
6.6.2.6

Wirtschaftliche Situation des deutschen Gewerbes
Entwicklung der Transportpreise im Guterverkehr

6.7.1.1
6.7.1.2
6.7.1.3

Produktivitat

6.7.2.1
6.7.2.2
6.7.2.3
6.7.2.4
6.7.2.5
6.7.2.6

Betriebswirtschaftliche Situation im deutschen Gewerbe

6.7.3.1
6.7.3.2
6.7.3.3
6.7.3.4
6.7.3.5
6.7.3.6
6.7.3.7

Vergleich der Kostensituation mit dem konkurrierenden auslandischen Gewerbe

6.7.4.1
6.7.4.2

6.7.4.3
6.7.4.4

Beschaftigung im Binnenschifffahrtsgewerbe im internationalen Vergleich
Umfang, Struktur und Entwicklung im deutschen Gewerbe

Gesamtbeschéftigung

Alterstruktur

Nachwuchsproblematik

Beschéftigung auslédndischen Personals

Niederlande
Belgien
Polen
Slowakei
Ungarn
Ruménien

Preisentwicklung in Europa
Frachtraten in Deutschland
Frachteinnahmen aus Beférderungsleistungen je Tragfdhigkeits-Tonne

Ubersicht

Durchschnittliche Ladung je beladene deutsche Schiffe (t)

Anteil Lastfahrten

Auslastung beladener Schiffe unter deutscher Flagge in % der Tragféhigkeit
Verkehrsleistung je Tragfdhigkeits-t

Beschéftigte je Schiff bzw. je 1.000 t Tragfahigkeit

Zielsetzung und Grenzen der Aussageféhigkeit
Stichprobe von Bilanzen deutscher Unternehmen
Bilanzkennzahlen

Kostenstrukturen

Betriebswirtschaftliche Kennzahlen

Situation in der Tankschifffahrt

Kalkulatorische Korrekturen der Bilanzdaten

Westeuropéisches Gewerbe (Deutschland, Belgien, Niederlande)

Kostenstrukturen des osteuropéischen Binnenschifffahrtsgewerbes (Polen,
Donauanlieger)

Arbeitskosten im internationalen Vergleich
Unterschiede im Gasdlpreis nach Bunkerort

Rahmenbedingungen fiir das Binnenschifffahrtsgewerbe im internationalen Vergleich

6.7.5.1
6.7.5.2

6.7.5.3

6.7.5.4

ANHANG

Wettbewerbsrelevanter Harmonisierungsbedarf

Forderkulisse fiir das klein- und mittelsténdische Gewerbe in den Niederlanden,

Belgien und Deutschland

Behandlung von VerduBerungsgewinnen aus Schiffsverkdufen in den Niederlanden

und Deutschland — eine Modellrechnung
Problematik der Schiffsfinanzierung

»
PLANCO Consulting GmbH



INHALTSVERZEICHNIS

Verzeichnis der Abbildungen

Abbildung 1:

Abbildung 2:

Abbildung 3:

Abbildung 4:

Abbildung 5:

Abbildung 6:

Abbildung 7:

Abbildung 8:

Abbildung 9:

Abbildung 10:

Abbildung 11:

Abbildung 12:

Abbildung 13:

Abbildung 14:

Abbildung 15:

Abbildung 16:

Abbildung 17:

Abbildung 18:

Abbildung 19:

Abbildung 20:

Abbildung 21:

Bruttoanlageinvestitionen in die deutsche Verkehrsinfrastruktur 1991-2000 in Mio. € zu
Preisen von 1995

Bruttoanlageinvestitionen in die WasserstraReninfrastruktur (einschl. Seewasserstralen)
sowie Offentliche Binnenhafen 1991-2000 in Mio. € zu Preisen von 1995

Nettoanlagevermdgen der deutschen Verkehrsinfrastruktur 1991-2000 in Mrd. € zu
Preisen von 1995

Jéhrliche Anderung des Nettoanlagevermégens der deutschen Verkehrsinfrastruktur
1991-2000 in Mio. € zu Preisen von 1995

Index des Verhaltnisses Nettoanlagevermdgen/ Verkehrsleistung - Schiene, Straf3e und
Binnenschifffahrt 1991-2000 (Durchschnitte 1991-1995 = 100)

Entwicklung der Bundesausgaben flr den Verkehr 1992-2000 in Mio. € nach
Verkehrszweigen

Entwicklung der Bundesausgaben fiir den Verkehr 1992-2000 in €-Cents je
Verkehrsleistungseinheit (Pkm bzw. tkm) nach Verkehrszweigen

Verkehrsinfrastrukturausgaben bzw. Nettoanlagevermégen (NAV) der
Verkehrsinfrastruktur 1991-2000 und erwartetes Wachstum der Verkehrsleistungen nach
dem Integrationsszenario der BVWP-Prognose 1997-2015 (Indices; alle Verkehrstrager
= 100): Schiene, Stralte, Wasserstralte

Bruttowertschépfung der Verkehrszweige in Deutschland 1991-2000 in Mrd. € zu
Preisen von 1995

Entwicklung der Beschaftigtenzahl in der Binnenschifffahrt deutscher Unternehmen 1985
- 2000

Entwicklung der Beschaftigtenzahl in der deutschen Giiterbinnenschifffahrt 1985 - 2000
nach Art der Beschéftigten

Entwicklung des Giiteraufkommens der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstrafien
1985-2001 /*/in 1.000 t

Aufkommen der Giterbinnenschifffahrt auf deutschen Wasserstrallen /*/ nach
Guterabteilungen 1985-2001 in 1.000 t

Aufkommen der Giterbinnenschifffahrt auf deutschen Wasserstralien nach
Hauptverkehrsbeziehungen 1985-2001 in 1.000 t

Aufkommen der Giterbinnenschifffahrt auf deutschen Wasserstralien nach
Hauptverkehrsbeziehungen und Guterarten 1985-2001 in 1.000 t (/*/ bis 1990 ehem.
Bundesgebiet)

Aufkommen der Guterbinnenschifffahrt nach Wasserstraflengebieten: Giterumschlag
1985-2001 in Mio. t

Aufkommen der Guterbinnenschifffahrt nach Wasserstrallengebieten: Giterumschlag
1985-2001 in Mio. t

Containertransporte mit Binnenschiffen auf deutschen Wasserstral’en: Transportmengen
und TEU nach Hauptverkehrsbeziehungen

Entwicklung des Modal Split im deutschen Glterverkehr - Verkehrsleistungen auf dem
Gebiet der Bundesrepublik Deutschland

Entwicklung des Modal Split im deutschen Guiterverkehr auf dem Gebiet der
Bundesrepublik Deutschland: Verkehrsleistungen nach Giterabteilungen (Straf3e: nur
deutsche Lkw)

Entwicklung des Modal Split im deutschen Guterverkehr (bis 1990 ehem. Bundesgebiet)
- Verkehrsleistungen auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland nach
Hauptverkehrsbeziehungen

»
PLANCO Consulting GmbH

10

11

11

12

18

20

21

39

40

43

44

53

54

61

64

66

69



Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Abbildung 22:

Abbildung 23:

Abbildung 24:

Abbildung 25:

Abbildung 26:

Abbildung 27:
Abbildung 28:

Abbildung 29:

Abbildung 30:

Abbildung 31:

Abbildung 32:

Abbildung 33:

Abbildung 34:

Abbildung 35:

Abbildung 36:

Abbildung 37:

Abbildung 38:

Abbildung 39:

Abbildung 40:

Abbildung 41:

Abbildung 42:

Abbildung 43:

Anzahl von Unternehmen in der Fahrgastschifffahrt in Deutschland 1985-2000 nach
GroRenklassen (Flottenkapazitat in Personenplatzen)

Anzahl von (Kabinen-) Schiffen in der Fahrgastschifffahrt in Deutschland 1985-2000
nach UnternehmensgréRenklassen (Flottenkapazitat in Personenplatzen)

Kapazitatsentwicklung der Fahrgastschifffahrt in Deutschland 1985-2000 nach
UnternehmensgréRenklassen (gemessen an der Kapazitat der Unternehmensflotten)

Schiffe je Unternehmen in der Fahrgastschifffahrt in Deutschland 1985-2000 nach
UnternehmensgroRenklassen (gemessen an der Kapazitat der Unternehmensflotten)

Durchschnittliche Schiffsgrof3en in der Fahrgastschifffahrt in Deutschland 1985-2000
nach UnternehmensgrofRenklassen (gemessen an der Kapazitat der
Unternehmensflotten)

Entwicklung der Beschaftigtenzahl in der Fahrgastschifffahrt in Deutschland 1985-2000

Umsatzentwicklung der Fahrgastschifffahrt in Deutschland 1985-2000 nach
UnternehmensgréfRenklassen (gemessen an der Kapazitat der Unternehmensflotten) in
1.000 € ohne MWSt

Entwicklung des Umsatzes je Beschéftigten in der Fahrgastschifffahrt in Deutschland
1985-2000 nach Unternehmensgrofienklassen der Flottenkapazitat (Personenplatze) in
1.000 €

Umsatz je Fahrgastplatz (Kapazitat) in der Fahrgastschifffahrt in Deutschland 1985-2000
nach UnternehmensgroRenklassen der Flottenkapazitat (Personenplatze

Gutertransporte mit Binnenschiffen auf deutschen Wasserstral3en unter deutscher und
fremder Flagge /*/

Gutertransporte mit Binnenschiffen auf deutschen WasserstralRen /*/ unter deutscher
und fremder Flagge nach Hauptverkehrsbeziehungen /*/ bis 1990 ehem. Bundesgebiet

Marktanteil von Schiffen unter deutscher Flagge an den Verkehrsleistungen im
Guterverkehr in, von/nach/durch Deutschland 1991-2001

Ladungsaufkommen der Binnenschifffahrt an relevanten Grenzabschnitten 1993-2001 in
1.000 t

Marktanteil der deutschen Flagge am Giiterverkehr der Binnenschifffahrt iber einzelne
Grenzabschnitte 1993-2001 in %

Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr iber den
Grenzabschnitt Emmerich (Deutschland-Niederlande) 1993-2001 in %

Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr tUber den
Grenzabschnitt Dollart/ Delfzijl (Deutschland-Niederlande) 1993-2001 in %

Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr tber die deutsch-
franzosische Grenze (Perl-Apach) 1993-2001 in %

Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr iber den
Grenzabschnitt Neuburgweier/ Iffezheim (Deutschland-Frankreich/ Schweiz) 1993-2001
in %

Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr tUber den
Grenzabschnitt Passau (Deutschland-Ostereich) 1993-2001 in %

Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr iber deutsch-
polnische Grenzabschnitte an der Oder (Ostoder, Hohensaaten, Frankfurt/ Oder) 1993-
2001 in %

Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr tiber den
Grenzabschnitt Schmilka (Deutschland-Tschechien) 1993-2001 in %

Entwicklung des deutschen Marktanteils am Binnenschiffsverkehr auf deutschen
Wasserstrallen nach Gltergruppen 1985-2001

»
PLANCO Consulting GmbH

103

104

105

106

107
108

109

110

111

114

116

17

121

122

124

125

126

127

128

129

130

131



INHALTSVERZEICHNIS

Abbildung 44:

Abbildung 45:
Abbildung 46:

Abbildung 47:

Abbildung 48:

Abbildung 49:

Abbildung 50:

Abbildung 51:

Abbildung 52:

Abbildung 53:

Abbildung 54:

Abbildung 55:

Abbildung 56:
Abbildung 57:
Abbildung 58:
Abbildung 59:

Abbildung 60:

Abbildung 61:

Abbildung 62:

Abbildung 63:
Abbildung 64:
Abbildung 65:
Abbildung 66:

Abbildung 67:

Abbildung 68:

Abbildung 69:

Abbildung 70:

Grenzuberschreitender Binnenschiffstransport von und nach Ungarn— nach wichtigen
Flaggen

Deutsche Flotte: Veranderungen der Schiffszahl nach Schiffsarten

Deutsche Flotte: Veranderungen der Ladekapazitat (Tragfahigkeits-t) nach Schiffsarten
1985-2001

Deutsche Flotte: Veranderung der durchschnittlichen Tragfahigkeit nach Schiffsarten
(int)

Deutsche Flotte: Veranderung der Zahl von Schiffen mit eigenem Antrieb nach
Tragfahigkeitsklassen

Deutsche Flotte: Veranderungen der Zahl von Schiffen ohne eigenen Antrieb nach
Tragfahigkeitsklassen

Entwicklung der spezifischen Motorleistung deutscher Binnengiiterschiffe 1985-2000
(KW je 1.000 t Tragfahigkeit)

Veranderungen des Schiffsbestandes in Deutschland nach Art der Veranderung:
Trockenguterschiffe mit eigener Triebkraft - Tragfahigkeit (1000 t)

Veranderungen des Schiffsbestandes in Deutschland nach Art der Veranderung:
Tankguterschiffe mit eigener Triebkraft - Tragfahigkeit (1000 t)

Deutsche Flotte: Veranderung der Anzahl von Schub- und Schleppbooten 1985-2001

Deutsche Flotte: Veranderung der spezifischen Motorleistung bei Schub-/
Schleppbooten je 1000 Tragfahigkeitstonnen bei Giiterschiffen ohne eigene Triebkraft
(Schubleichter etc.)

Veranderung des Bestands an Schleppern/ Schubbooten/ Schubschleppbooten nach Art
der Veranderung (Anzahl)

Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten — Anzahl Giiterschiffe
Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten — Anzahl Schubboote und Schlepper
Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten — Summe der Tragféhigkeitstonnen

Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten — Durchschnittliche Tragfahigkeit der
Guterschiffe

Tragfahigkeitstonnen in Glitermotorschiffen nach Tragfahigkeitsklassen und Landern
2000

Tragfahigkeitstonnen in Tankmotorschiffen nach Tragféhigkeitsklassen und Landern/*/
2000

Tragfahigkeitstonnen in Guterschubleichtern nach Tragfahigkeitsklassen und Landern/*/
2000

Rheinflotten der Rheinanliegerstaaten — Anzahl Guterschiffe
Rheinflotten der Rheinanliegerstaaten — Summe der Tragfahigkeitstonnen
Rheinflotten der Rheinanliegerstaaten — Durchschnittliche Tragféhigkeit der Gulterschiffe

Entwicklung der Produktivitat der deutschen Binnenschiffsflotte 1991-2000 in tkm je
Tragfahigkeits-t

Anderung der Flottenkapazitaten (Tragfahigkeits-t) 1995-2000 der nationalen Flotten
nach Altersgruppen der Schiffe - Alle Schiffsarten (mit u. ohne eigenem Antrieb)

Anderung der Flottenkapazitaten (Tragfahigkeits-t) 1995-2000 der nationalen Flotten
nach Altersgruppen der Schiffe - Gitermotorschiffe

Anderung der Flottenkapazitaten (Tragfahigkeits-t) 1995-2000 der nationalen Flotten
nach Altersgruppen der Schiffe - Tankmotorschiffe

Anteil der Altersgruppen am Bestand von Giitermotorschiffen (ohne Tankschiffe) der
Rheinanlieger am 31.12.2000 (nach Tragfahigkeits-t) in %

»
PLANCO Consulting GmbH

135
136

136

137

138

138

139

140

140

141

141

142
148
149
149

151

151

153

154
156
156
157

160

163

164

165

166



Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Abbildung 71:

Abbildung 72:

Abbildung 73:

Abbildung 74:
Abbildung 75:

Abbildung 76:

Abbildung 77:

Abbildung 78:

Abbildung 79:

Abbildung 80:

Abbildung 81:

Abbildung 82:
Abbildung 83:

Abbildung 84:
Abbildung 85:

Abbildung 86:

Abbildung 87:

Abbildung 88:

Abbildung 89:

Abbildung 90:

Abbildung 91:
Abbildung 92:

Abbildung 93:

Abbildung 94:

Abbildung 95:

Anteil der Altersgruppen am Bestand von Tankmotorschiffen der Rheinanlieger am
31.12.2000 (Tragfahigkeits-t)

Anteil der Altersgruppen am Schubschiffsbestand der Rheinanlieger am 31.12.2000
(gemessen an der Motorleistung in kW)

Anteil der Altersgruppen am Bestand von Schubleichtern der Rheinanlieger am
31.12.2000 (Tragfahigkeits-t)

Entwicklung der Anzahl deutscher Unternehmen in der Binnengterschifffahrt 1985-2000

Entwicklung der Anzahl von Schiffen je deutsches Unternehmen in der
Binnenguterschifffahrt 1985-2000

Kapazitatsentwicklung der deutschen Binnenglterschifffahrtsflotte 1985-2000 nach
UnternehmensgréRenklassen (gemessen an der Tragfahigkeit der Unternehmensflotten)

Durchschnittskapazitat der deutschen Binnenglterschifffahrtsflotte 1985-2000 nach
UnternehmensgréfRenklassen (gemessen an der Tragfahigkeit der Unternehmensflotten)

Beschaftigtenzahl deutscher Unternehmen der Binnenglterschifffahrt 1985-2000 nach
UnternehmensgroRenklassen (gemessen an der Tragfahigkeit der Unternehmensflotten)

Bestand an fahrendem Personal in deutschen Unternehmen der Binnenschifffahrt per
31.12.2002

Vergleich der Altersstruktur im deutschen und niederlandischen
Binnenschifffahrtsgewerbe

Altersstruktur von 198 im BDS organisierten deutschen Binnenschifffahrtsunternehmern
am 1.1.2003

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

Zusammenhang Transportkapazitat und Beschaftigung in der niederlandischen
Binnenschifffahrt

Beschaftigung im Binnenschifffahrtssektor Belgiens nach Beschaftigungsverhaltnis

Zusammenhang Transportkapazitat und Beschéaftigung in der belgischen
Binnenschifffahrt

Beschaftigung im Binnenschifffahrtssektor Polens nach Beschéaftigung im &ffentlichen
und privaten Sektor

Zusammenhang Transportkapazitat und Beschaftigung in der polnischen
Binnenschifffahrt

Entwicklung der Transportpreise in der Binnenschifffahrt in Europa 1989-1998 (Indices;
1989 = 100)

Entwicklung der durchschnittlichen Frachteinnahmen im Giiterverkehr deutscher
Unternehmen 1985-1999 in €-Cents je tkm

Entwicklung der Frachtraten 1996 - 2002 auf ausgewahlten Relationen aus den ARA-
Hafen (€ je t)

Entwicklung der Frachtraten 1996 - 2002 auf ausgewahlten Relationen der Elbe (€ je t)

Entwicklung der Frachtraten 1996 - 2002 auf ausgewahlten Relationen aus dem Rhein-
Ruhr-Raum (€ je t)

Jahresumsatz der gewerblichen deutschen Binnengiterschifffahrt seit 1995 in € je
Tragfahigkeits-t

Kennziffern deutscher Schiffe im grenzuberschreitenden Guterverkehr - alle Flaggen =
100

Durchschnittliche Ladung deutscher Schiffe (t) an ausgewahlten Grenziibergangsstellen
1993-2001

»
PLANCO Consulting GmbH

167

168

169
177

178

179

180

185

186

187

187
189

193
194

194

195

196

197

198

200
201

202

203

204

205



INHALTSVERZEICHNIS

Abbildung 96:

Abbildung 97:
Abbildung 98:

Abbildung 99:

Abbildung 100:

Abbildung 101:

Abbildung 102:
Abbildung 103:
Abbildung 104:
Abbildung 105:
Abbildung 106:
Abbildung 107:

Abbildung 108:
Abbildung 109:
Abbildung 110:
Abbildung 111:
Abbildung 112:
Abbildung 113:

Abbildung 114:

Anteil Lastfahrten (deutsche Schiffe) an der Gesamtzahl grenziiberschreitender Fahrten
deutscher Schiffe

Auslastung beladener Schiffe unter deutscher Flagge in % der Tragfahigkeit

Entwicklung der jahrlichen Transportleistung (tkm) je eingesetzte Schiffstonnage
(Tragfahigkeits-t) 1991 - 2000

Beschaftigte in der deutschen Flotte (fahrendes Personal) je Schiff bzw. je 1.000 t
Tragfahigkeit

Anteil der Schubschifffahrt an der Gesamtkapazitat der Trockenfrachter deutscher
Unternehmen seit 1985

Anteil der Schubschifffahrt an der Gesamtkapazitat der Tankschiffe deutscher
Unternehmen seit 1985

Umsatzerlose 2001 insgesamt bzw. nach Abzug der Treibstoffkosten (Gruppe 4: 2000)
Umsatz und Gewinn je Schiff 2001

Streuung der Umsatzerlése bzw. Gewinne 2001 pro Schiff

Streuung der Umsatzerldse und der Gewinne 2001 je Tragfahigkeits-t

Kostenstruktur 2001 nach Schiffsgruppen

Vergleich der Aufwendungen im Jahr 2001 nach Kostenarten und Schiffsgruppen je
Schiff

Streuung der Hauptkostenarten in den Schiffsgruppen (1000 €) im Jahr 2001
Substanzerhalt/Substanzverzehr in der Schiffsgruppe 1 nach Einzelschiffen
Substanzerhalt/Substanzverzehr in der Schiffsgruppe 2 nach Einzelschiffen
Substanzerhalt/Substanzverzehr in der Schiffsgruppe 3 nach Einzelschiffen
Kostenstruktur 2001 — Tankschifffahrt

Lohnkosten fir eine dreikdpfige Schiffsbesatzung im europaischen Vergleich —
Jahresgehalter zzgl. Arbeitgeber-Anteil an der Sozialversicherung

Gasolpreise in Rotterdam und Duisburg im November 2001 und August 2002 (€ je 100 I)

»
PLANCO Consulting GmbH

207
208

209

210

213

213
218
218
219
219
220

221
222
225
225
225
227

236
237



Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1:

Tabelle 2:

Tabelle 3:

Tabelle 4:

Tabelle 5:

Tabelle 6:

Tabelle 7:

Tabelle 8:

Tabelle 9:

Tabelle 10:

Tabelle 11:

Tabelle 12:
Tabelle 13:
Tabelle 14:

Tabelle 15:

Tabelle 16:

Tabelle 17:

Tabelle 18:

Tabelle 19:

Tabelle 20:

Tabelle 21:

Tabelle 22:
Tabelle 23:
Tabelle 24:
Tabelle 25:

Nettoanlagevermdgen in der Wasserstra3eninfrastruktur sowie den 6ffentlichen
Binnenhafen 1991-2000 in Mrd. € zu Preisen von 1995

Ausgaben fir Betrieb und Unterhaltung der Bundeswasserstrallen nach
Wasserstrallengebieten 1992 bis 2000

Ausgaben fiir Investitionen der Bundeswasserstrallen nach Wasserstraflengebieten
1992 bis 2000

Brutto-Anlageinvestitionen (ohne Grunderwerb), Ersatzinvestitionen und
Vermdgensabgange bei Bundeswasserstrafien von 1991 bis 1998 — in Mio. € zu
Preisen von 1995

Bruttowertschopfung der Verkehrszweige in Deutschland 1991-2000 in Mrd. € zu
Preisen von 1995

Entwicklung der Beschaftigtenzahl in deutschen Unternehmen der Binnenschifffahrt
1985 - 2000

Entwicklung der Beschaftigtenzahl in der deutschen Guterbinnenschifffahrt 1985 - 2000
nach Art der Beschéftigten

Direkte Beschaftigung im Sektor Binnenschifffahrt 1987 (Arbeitsstattenzahlung) nach
Bereichen

Hafenabhangig Beschaftigte in Deutschland nach Wirtschaftsbereichen

Betatigungsfelder der deutschen Werften mit Aktivitaten im Binnenschiffsbereich (Anzahl
Werften)

Absatz neuer Binnengliterschiffe aus deutschen Werften 1992-2002 im In- bzw. im
Ausland (Tonnage)

Produktion von Binnenschiffen auf deutschen Werften 1995-2002 nach Schiffsart
Deutsche Werften mit Bezug zu Binnenschiffen: Beschaftigte und Tatigkeitsfelder

Exportanteil an den Auslieferungen neuer Binnenschiffe durch deutsche Werften 2001/
2002 (Auftragswerte)

Bedeutung des Binnenschiffbaus fiir die gesamte Schiffbauindustrie in Deutschland
gemessen am Wert der abgelieferten Schiffe

Aktuelle und noch zu entwickelnde Einsatzbereiche der Informations- und
Kommunikationstechnologie in der Binnenschifffahrt

Durchschnittliche externe Kosten des Giiterverkehrs 1995 (ohne Staukosten) in € je
1000 tkm

Lange der Wasserstraflten*) wichtiger Binnenschiffslander Europas und
Transportleistung der Binnenschifffahrt

Binnenwasserstrafen in europaischen Landern im Jahre 2001 nach
Wasserstrallenklassen (ECMT)

Geplante Veranderungen (Streckenldngen in km) der Européischen
Binnenwasserstrafien ausgewahlter Nachbarlander nach ECMT-Klassen 2001-2010/15
(nationale Planungen)

Entwicklung des Guteraufkommens auf deutschen Wasserstralen nach Gutergruppen
bis 2015 — BVWP-Prognose (Basisjahr 1997) und Aktualisierung auf Basis der
Entwicklungen bis 2000 - ohne Durchgangsverkehr

Gewinner-Relationen im Binnenverkehr 1997-2001
Verlierer-Relationen im Binnenverkehr 1997-2001
Gewinner-Relationen im Grenziiberschreitenden Empfang 1997-2001

Verlierer-Relationen im Grenziiberschreitenden Empfang 1997-2001

»
PLANCO Consulting GmbH

13

14

16

19

21

22

22
24

26

27
27
28

29

29

33

35

37

38

38

42
45
45
46
46



INHALTSVERZEICHNIS

Tabelle 26:
Tabelle 27:
Tabelle 28:
Tabelle 29:
Tabelle 30:

Tabelle 31:

Tabelle 32:
Tabelle 33:
Tabelle 34:
Tabelle 35:

Tabelle 36:

Tabelle 37:

Tabelle 38:
Tabelle 39:
Tabelle 40:
Tabelle 41:

Tabelle 42:

Tabelle 43:

Tabelle 44:

Tabelle 45:

Tabelle 46:

Tabelle 47:

Tabelle 48:

Tabelle 49:

Tabelle 50:
Tabelle 51:
Tabelle 52:

Gewinner-Relationen im grenziberschreitenden Versand 1997-2001
Verlierer-Relationen im grenziberschreitenden Versand 1997-2001
Gewinner-Relationen im Durchgangsverkehr 1997-2001
Verlierer-Relationen im Durchgangsverkehr 1997-2001

Entwicklung des Giiteraufkommens auf deutschen Wasserstraflen nach
Hauptverkehrsbeziehungen bis 2015 — BVWP-Prognose (Basisjahr 1997) und
Aktualisierung auf Basis der Entwicklungen bis 2000

Entwicklung des Giiteraufkommens auf deutschen Wasserstrafien nach
Hauptverkehrsbeziehungen und DIW-Gutergruppen 2000 bis 2015 (Planco-
Aktualisierungsrechnung zur BVWP-Prognose)

Zukunftige Gewinner-Relationen im grenziiberschreitenden Empfang 2000-2015
Zukunftige Verlierer-Relationen im grenziberschreitenden Empfang 2000-2015
Zukunftige Gewinner-Relationen im grenziiberschreitenden Versand 2000-2015
Anteil der Wasserstral3engebiete am Guterumschlag der Binnenschifffahrt 1985-2000
in %

Guterumschlag in deutschen Binnenhé&fen im Jahr 2000 nach Wasserstraliengebieten
und nach Guterarten (in 1.000 t)

Entwicklung des Guterumschlags (Versand + Empfang) im deutschen
Wasserstralennetz nach Wasserstraltengebieten bis 2015

Verkehrsaufkommen Mittel- und Oberelbe im Jahr 2001: Ist-Mengen und Potenziale
Verkehrsaufkommen Mittel- und Oberelbe 2001: Status Quo + Potenziale
Donauausbauvarianten: Verkehrsmengen im Jahre 2015

Containertransporte mit Binnenschiffen auf deutschen Wasserstraflien:
Containerisierungsgrade nach Guterabteilungen

Entwicklung des Modal Split im deutschen Giterverkehr - Verkehrsleistungen auf dem
Gebiet der Bundesrepublik Deutschland (in Mrd. tkm und Anteile in %)

Entwicklung des Modal Split im deutschen Guterverkehr - Verkehrsaufkommen auf dem
Gebiet der Bundesrepublik Deutschland (in Mio. t und Anteile in %) — bis 1990 Zahlen flr
das ehem. Bundesgebiet (Strale: deutsche und auslandische LKW)

Entwicklung der durchschnittlichen Transportweite im deutschen Giiterverkehr nach
Verkehrsmitteln (nur auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland gefahrene
Kilometer)

Transportleistungen im deutschen Giterverkehr (auf dem Gebiet der Bundesrepublik
Deutschland) 1995 bis 2000 nach Hauptverkehrsbeziehungen und Verkehrstragern in
Mrd. tkm

Entwicklung der Verkehrstrageranteile am Giiteraufkommens auf deutschen
Verkehrswegen 1997 bis 1999 und BVWP-Prognose 2015

Entwicklung des Modal Split im niederlandischen Giterverkehr — Verkehrsaufkommen
auf dem Gebiet der Niederlande (in Mio. t und Anteile in %)

Entwicklung des Modal Split im niederléandischen Guterverkehr — Verkehrsleistungen auf
dem Gebiet der Niederlande (in Mio. tkm und Anteile in %)

Binnenschifffahrtstransporte unter niederlandischer Flagge auf dem Gebiet der
Niederlande 2000 und 2001

Modal Split im niederlédndischen Guterverkehr nach Guterabteilungen 2001
Wachstum des Binnenschiffstransportaufkommens in den Niederlanden 1998/2010/2020

Entwicklung des Modal Split im belgischen Guterverkehr — Verkehrsaufkommen auf dem
Gebiet Belgiens (in Mio. t und Anteile in %)

»
PLANCO Consulting GmbH

47
47
48
48

49

50
51
51
52

53

56

58
59
59
60

62

63

65

65

68

69

71

71

72
72
72

73



Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Tabelle 53:

Tabelle 54:

Tabelle 55:

Tabelle 56:

Tabelle 57:
Tabelle 58:
Tabelle 59:

Tabelle 60:
Tabelle 61:

Tabelle 62:
Tabelle 63:
Tabelle 64:
Tabelle 65:
Tabelle 66:

Tabelle 67:
Tabelle 68:
Tabelle 69:

Tabelle 70:

Tabelle 71:

Tabelle 72:
Tabelle 73:
Tabelle 74:

Tabelle 75:

Tabelle 76:

Tabelle 77:

Tabelle 78:

Tabelle 79:

Tabelle 80:

Entwicklung des Modal Split im belgischen Guterverkehr — Verkehrsleistungen auf dem
Gebiet Belgiens (in Mio. tkm und Anteile in %)

Entwicklung des Binnenschifffahrtstransportaufkommens auf dem Gebiet Belgiens nach
Glterarten

Gesamtverkehrsaufkommen im Binnenschiffsverkehr (auf dem Gebiet Belgiens) nach
Hauptverkehrsbeziehungen 1995 bis 1998

Entwicklung der Transportleistung auf dem Gebiet Belgiens nach Verkehrstragern bis
2020

Guterverkehr in Polen nach Verkehrsmitteln — Verkehrsaufkommen und Leistung
Guterverkehr in Polen nach Giiterarten — Verkehrsaufkommen in Mio. t

Glterverkehr in Polen nach Hauptverkehrsbeziehungen — Verkehrsaufkommen in
1.000 t

Guterverkehr der Slowakei nach Verkehrsmitteln — Verkehrsaufkommen und -leistung

Verkehrsverflechtungen der Slowakei im Binnenschiffsverkehr mit Deutschland
(Slowakische Flagge)

Modal Split im Giterverkehr Ungarns (Verkehrsleistung) 1996 bis 2000
Binnenschifffahrtstransporte in Ungarn - Giterstruktur

Modal Split im Giterverkehr Rumaniens (Verkehrsaufkommen) 1999 bis 2001 in Mio. t
Guterfernverkehr in Deutschland nach Ladungskategorien 1999/ 2015 in Mio. t

See-Eingang der Giitergruppe 5 (Fruchte, Gemuse) fir NRW und flr Deutschland
insgesamt 1998 und 2015 nach Seehéafen

Binnen-Seeverkehre aus Deutschland von 1997 - 2001
Binnen-Seeverkehre nach Deutschland von 1997 bis 2001

Schéatzung des Aufkommens an gefahrlichen Giitern im Binnenschiffsverkehr
Deutschlands im Jahr 1997(Statistisches Bundesamtes)

Schéatzung des Aufkommens an gefahrlichen Giitern im Binnenschiffsverkehr
Deutschlands - Prognoseschatzung 2015

Binnenschifffahrt: Transportautfkommen der Glterhauptgruppe: 46 Eisen- u. Stahlabfalle
etc. (in t) im Jahr 2001 nach Hauptverkehrsbeziehungen (ohne Durchgangsverkehr)

PLANCO-Prognose fiir die DIW-Gltergruppe 7: Eisen-/Stahlabfalle, NE-Erze, -schrott
Altpapier: Aufkommensbilanz Deutschland 1998 in Mio. t

Gitertransporte mit Binnenschiffen auf deutschen Wasserstralen unter deutscher und
fremder Flagge - Marktanteile

Gltertransporte mit Binnenschiffen auf deutschen Wasserstralen unter deutscher und
fremder Flagge nach Hauptverkehrsbeziehungen - Marktanteile -

Marktanteil der deutschen Flagge am deutschen Binnenschiffsgiiterverkehr 1991-2001
nach Hauptverkehrsbeziehungen

Gesamtverkehrsleistung (auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland) nach
Flaggen 1991 bis 2001 (in Mio. tkm)

Gesamtverkehrsleistung (auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland) nach
Flaggen 1991 bis 2001 (Anteile in %)

Gesamtverkehrsleistung (auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland) nach
Hauptverkehrsbeziehungen und nach wichtigen Flaggen 1991 bis 2001 (Anteile in %)

Ladungsaufkommen der Binnenschifffahrt an relevanten Grenzabschnitten 1993-2001 in
1.000 t

»
PLANCO Consulting GmbH

73

74

74

74
76
76

77
77

78
78
79
79
82

86
88
89

91

91

96
97
99

115

116

118

119

119

120

122



INHALTSVERZEICHNIS

Tabelle 81:

Tabelle 82:

Tabelle 83:

Tabelle 84:

Tabelle 85:

Tabelle 86:

Tabelle 87:

Tabelle 88:

Tabelle 89:

Tabelle 90:

Tabelle 91:

Tabelle 92:
Tabelle 93:

Tabelle 94:

Tabelle 95:

Tabelle 96:

Tabelle 97:

Tabelle 98:

Tabelle 99:

Tabelle 100:
Tabelle 101:
Tabelle 102:

Tabelle 103:

Tabelle 104:

Tabelle 105:

Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr tber den Grenzabschnitt Emmerich
(Deutschland-Niederlande) 1993-2001 nach Flaggen in 1.000 t

Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr tiber die deutsch-niederlandische Grenze im
Grenzabschnitt Dollart/ Delfzijl nach Flaggen 1993-2001 in 1.000 t

Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr (iber die deutsch-franzdsische Grenze im
Grenzabschnitt Perl-Apach nach Flaggen 1993-2001 in t

Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr tiber den Grenzabschnitt Neuburgweier/
Iffezheim (Deutschland - Frankreich/ Schweiz) nach Flaggen 1993-2001 in 1.000 t

Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr tiber den Grenzabschnitt Passau
(Deutschland-Osterreich 1993-2001 nach Flaggen in 1.000 t

Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr tber deutsch-polnische Grenzabschnitte an
der Oder (Ostoder, Hohensaaten, Frankfurt/ Oder) nach Flaggen 1993-2001 in 1.000 t

Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr tber die deutsch-tschechische Grenze an der
Elbe (Schmilka) nach Flaggen 1993-2001 in 1.000 t

Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstrallen unter fremder bzw. deutscher Flagge
1985-2001 nach Giterabteilungen (1000 t)

Marktanteile wichtiger Flaggen am Transport in Containern in der Binnenschifffahrt auf
deutschen Wasserstrallen1997 bis 2001 nach Hauptverkehrsbeziehungen

Verkehrsleistungen der niederlandischen und deutschen Flotte in den Niederlanden
2000 und 2001 (Binnen- und internationaler Verkehr)

Verkehrsaufkommen der Binnenschifffahrt auf dem Gebiet Belgiens nach
Hauptverkehrsbeziehungen und Flaggen 1995 bis 1998 (Flaggenanteile)

Verflechtungen wichtiger Binnenreedereien im Rheingebiet, Stand Anfang 2003

Entwicklung der Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten (Index
1990=100)

Tragfahigkeitstonnen in Gltermotorschiffen nach Tragfahigkeitsklassen und Landern
2000

Tragfahigkeitstonnen in Tankmotorschiffen nach Tragfahigkeitsklassen und Landern
2000

Entwicklung der Flotten in den Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten: Anteil der
Rheinflotte an den Gesamtbinnenflotten 1990 und 2000

Entwicklung der Rheinflotten in den Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten:
Durchschnittsalter der Teilflotten 1994 und 2000

Donauflotte am 31.12.2000 nach Schiffsarten und Landern — Anzahl und Summen
Tragfahigkeit

Donauflotte am 31.12.2000 nach Schiffsarten und Landern — durchschnittliche
Tragfahigkeit (t) und Durchschnittsalter (Jahre)

Entwicklung der polnischen Binnenschiffflotte 1996 bis 2002 nach Schiffstypen
Durchschnittsalter der polnischen Binnenschiffflotte

Binnenschifffahrt unter deutscher Flagge: Entwicklung der Verkehrsleistungen®) je
verflugbare Kapazitat (Tragfahigkeits-t) 1991-2000

Entwicklung der Binnenflotten in den Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten:
Durchschnittsalter der Teilflotten 1994 und 2000

Anderung der Flottenkapazitaten (Tragfahigkeits-t) 1995-2000 der nationalen Flotten
nach Altersgruppen der Schiffe - Alle Schiffe

Anderung der Flottenkapazitaten (Tragfahigkeits-t) 1995-2000 der nationalen Flotten
nach Altersgruppen der Schiffe - Gltermotorschiffe

»
PLANCO Consulting GmbH

124

125

126

127

128

129

130

132

133

134

134
144

150

152

153

155

157

159

159
159
160

161

162

163

164



Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Tabelle 106:

Tabelle 107:

Tabelle 108:

Tabelle 109:

Tabelle 110:

Tabelle 111:

Tabelle 112:

Tabelle 113:

Tabelle 114:

Tabelle 115:

Tabelle 116:

Tabelle 117:

Tabelle 118:

Tabelle 119:
Tabelle 120:
Tabelle 121:

Tabelle 122:

Tabelle 123:

Tabelle 124:

Tabelle 125:

Tabelle 126:
Tabelle 127:
Tabelle 128:
Tabelle 129:

Tabelle 130:

Tabelle 131:

Anderung der Flottenkapazitaten (Tragfahigkeits-t) 1995-2000 der nationalen Flotten
nach Altersgruppen der Schiffe - Tankmotorschiffe

Bestand von Binnengterschiffen (ohne Tankschiffe) der Rheinanlieger am 31.12.1995
bzw. 2000 (Tragfahigkeits-t)

Stand der Binnenflotten nach Baujahren, Stand 31.12.2000: Schubboote (Motorleistung
in kW)

Stand der Schubleichterflotten der Rheinanlieger nach Baujahren, Stand 31.12.2000
(Tragfahigkeits-t)

Entwicklung der Binnenflotten in den Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten:
Durchschnittlich Motorisierung (KW) je Tragfahigkeitstonne 1990 und 2000

Entwicklung der durchschnittlichen Motorleistung (KW) 1995 bis 2000 -
Gutermotorschiffe: KW pro Schiff

Entwicklung der durchschnittlichen Motorleistung (KW) je Tragfahigkeitstonne1995 bis
2000 - Gutermotorschiffe: KW pro TT

Stand der Binnenflotten nach Schiffsgattungen und GrofRenklassen Tragfahigkeit zum
31.12.1994 und 31.12.2000

Entwicklung der durchschnittlichen Schiffsgrofen (Tonnen Tragfahigkeit) 1995 bis 2000 -
Gultermotorschiffe: TT pro Schiff

Entwicklung der durchschnittlichen Schiffsgrofen (Tonnen Tragfahigkeit) 1995 bis 2000 -
Tankmotorschiffe TT pro Schiff

Beschaftigte in der deutschen Flotte (fahrendes Personal) je Schiff bzw. je 1.000 t
Tragfahigkeit

Flottenvergleich: Neubauschiffe und gesamtflotte in Deutschland, den Niederlanden und
Belgien

Niederlande: Unternehmen mit Schiffseigentum nach GréRenklassen (Anzahl Schiffe) in
2001

Unternehmen mit Schiffseigentum nach GréRenklassen (Anzahl Schiffe)
Polen: Anzahl und Kapazitat der Schiffe pro Unternehmen (Stand 2002)

Erwarteter Personalabbau in der deutschen Binnenschifffahrt aufgrund altersbedingten
Ausscheidens aus dem Beruf

Entwicklung der Beschaftigtenzahl in der deutschen Guterbinnenschifffahrt 1985 - 2000
nach Art der Beschaftigten

Unternehmen der Binnenschifffahrt in den Niederlanden nach
BeschaftigtengroRenklassen

Beschaftigung im Binnenschifffahrtssektor der Niederlande nach
Beschaftigungsverhaltnis

Alterstruktur der Beschéftigten in der Binnenschifffahrt der Niederlande — insgesamt und
nach Teilsektoren

Beschaftigungsstruktur in der Binnenschifffahrt Polens (Stand: Dezember 2002)
Beschaftigung von Vollzeitarbeitskraften in der Binnenschifffahrt der Slowakei
Beschaftigung von Vollzeitarbeitskraften in der Binnenschifffahrt Ungarns

Entwicklung der durchschnittlichen Frachteinnahmen: Schiene, Stralle und
Binnenschifffahrt (€-Cents je tkm)

Jahresumsatz aus Beférderungsleistungen deutscher Binnenguterschiffe 1995-2000 in €
je Tragfahigkeits-t

Kennziffern deutscher Schiffe im grenziiberschreitenden Guterverkehr im
internationalen Vergleich: alle Flaggen = 100

»
PLANCO Consulting GmbH

165

166

169

170

170

171

171

173

174

174

175

176

181
182
183

188

190

191

192

193
195
196
197

199

203

205



INHALTSVERZEICHNIS

Tabelle 132:
Tabelle 133:

Tabelle 134:
Tabelle 135:

Tabelle 136:

Tabelle 137:

Tabelle 138:

Tabelle 139:
Tabelle 140:
Tabelle 141:
Tabelle 142:
Tabelle 143:
Tabelle 144:
Tabelle 145:
Tabelle 146:

Tabelle 147:

Tabelle 148:

Tabelle 149:

Tabelle 150:

Tabelle 151:

Tabelle 152:

Tabelle 153:

Tabelle 154:

Tabelle 155:

Tabelle 156:

Tabelle 157:

Tabelle 158:

Tabelle 159:

Tabelle 160:

Durchschnittliche Ladung deutscher Schiffe (t)

Anteil Lastfahrten (deutsche Schiffe) an der Gesamtzahl grenziiberschreitender Fahrten
deutscher Schiffe

Auslastung beladener Schiffe unter deutscher Flagge in % der Tragfahigkeit

Beschaftigte in der deutschen Flotte (fahrendes Personal) je Schiff bzw. je 1.000 t
Tragfahigkeit

Beschaftigte (fahrendes Personal) in der Binnenguterschifffahrt 1985-2000 (nur
gewerblicher Verkehr) je 1.000 t Tragfahigkeit nach UnternehmensgréRenklassen
(gemessen in der -Tragfahigkeit der Flotte)

Deutsche Binnenschiffs-Glterverkehrsunternehmen nach Ladekapazitatsklassen (nur
gewerblicher Verkehr): Anzahl Giterschiffe 1985-2000

Anzahl der Beschaftigten in deutschen Unternehmen der Binnenglterschifffahrt nach
UnternehmensgréfRenklassen 1985-2000

GroRenverteilung der Flottenstichprobe (t Tragfahigkeit)
Altersstruktur der Flottenstichprobe fiir Wirtschaftlichkeitsanalysen
Merkmale der zusammengefassten Schiffsgruppen

Umsatz, Kosten und Gewinn im Jahr 2001 nach Schiffsgruppen
Umsatz, Kosten und Gewinn im Jahr 2001 nach Schiffsgruppen
Bilanzsumme und Anlagevermdgen nach Schiffsgruppen 2001
Eigenkapital und Eigenkapitalquoten nach Schiffsgruppen 2001

Gewinn ohne Berlicksichtigung des Eigentiimer-Schiffsfiihrer-Entgelts und Entnahmen
2001

Cash-Flow nach Schiffsgruppen

Substanzerhalt/Substanzverzehr nach Schiffsgruppen

Operatives Ergebnis (EBIDA) 2001 nach Schiffsgruppen (1.000 €)
Umsatz, Kosten und Gewinn im Jahr 2001 — Tankschifffahrt
Umsatz, Kosten und Bilanzgewinn im Jahr 2001 - Tankschifffahrt
Marktpreise flir gebrauchte Schiffe nach Schiffstypen - Schatzwerte

Betriebswirtschaftliche Kennziffern von Glitermotorschiffen verschiedener GréRe und
Altersklassen in Jahr 2001 (in 1.000 €) unter Berlcksichtigung kalkulatorischer
Korrekturen der Steuerbilanzwerte

Umsatzerlése und Kosten von Trockengutermotorschiffen Deutschlands, Belgiens und
der Niederlande (2001)

Umsatzerl6se und Kosten im Binnenschiffsgewerbe Deutschlands, Polens, der Slowakei,
Ungarns und Rumaniens (Berichtsjahr 2001)

Einkommen fiir verschiedene Funktionsebenen in Binnenschifffahrtsunternehmen
Deutschland It. Tarifvertrag (Stand 2002)

Einkommen fiir verschiedene Funktionsebenen in Binnenschifffahrtsunternehmen der
Niederlande laut Kollektiver Ubereinkunft (Stand 2002)

Einkommen flr verschiedene Funktionsebenen in de Binnenschifffahrt Polens (Stand
2002)

Einkommen flr verschiedene Funktionsebenen in der Binnenschifffahrt der Slowakei
(Stand 2002)

Einkommen fir verschiedene Funktionsebenen in der Binnenschifffahrt Ungarns (Stand
2002)

»
PLANCO Consulting GmbH

206

207
208

210

211

212

214
215
216
216
217
221
223
223

224

224

224

226

226

227

228

230

232

233

234

234

235

235

235



Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Tabelle 161:

Tabelle 162:

Tabelle 163:

Tabelle 164:

Tabelle 165:

Tabelle 166:

Tabelle 167:

Tabelle 168:
Tabelle 169:

Tabelle 170:
Tabelle 171:
Tabelle 172:

Tabelle 173:

Tabelle 174:

Tabelle 175:

Tabelle 176:

Tabelle 177:

Tabelle 178:

Tabelle 179:

Einkommen fiir verschiedene Funktionsebenen in der Binnenschifffahrt der Slowakei
(Stand 2002)

Liquiditatsvorteil durch vollstandige oder teilweise Steuerstundung auf Buchgewinne aus
Schiffsveraufierung bei unterschiedlichen personlichen Steuersatzen
(Zusammenfassung)

Liquiditatsvorteil durch vollstdndige oder teilweise Steuerstundung auf Buchgewinne aus
Schiffsveraufierung bei unterschiedlichen persénlichen Steuersatzen (Detail)

Giterumschlag in den Wasserstralengebieten 1992 und 2000 nach Verkehrsrichtung
und nach Gutergruppen

Entwicklung des Modal Split im deutschen Glterverkehr - Verkehrsleistungen auf dem
Gebiet der Bundesrepublik Deutschland nach Giiterabteilungen®)

Entwicklung der Binnenschiffsflotte unter deutscher Flagge 1985-2000: Anzahl der
Trockenguterschiffe

Entwicklung der Binnenschiffsflotte unter deutscher Flagge 1985-2000: Anzahl der
Tankguterschiffe

Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001 (Anzahl)

Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001:
Tragfahigkeit in 1.000 t

Entwicklung der Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten
Entwicklung der Rheinflotten der Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten

Flaggenanteile am Binnenverkehr in Deutschland per Binnenschiff 1991 bis 2001
(Verkehrsleistung) in Mio. tkm

Flaggenanteile am Binnenverkehr in Deutschland per Binnenschiff 1991 bis 2001
(Verkehrsleistung) in %

Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Versand aus Deutschland per Binnenschiff
1991 bis 2001 (Verkehrsleistung) in %

Flaggenanteile im grenzuberschreitenden Versand aus Deutschland per Binnenschiff
1991 bis 2001 (Verkehrsleistung) in %

Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Empfang in Deutschland per Binnenschiff
1991 bis 2001 (Verkehrsleistung) in Mio. tkm

Flaggenanteile im grenziiberschreitenden Empfang in Deutschland per Binnenschiff
1991 bis 2001 (Verkehrsleistung) in %

Flaggenanteile im Durchgangsverkehr per Binnenschiff durch Deutschland 1991 bis
2001 (Verkehrsleistung) in Mio. tkm

Flaggenanteile im Durchgangsverkehr per Binnenschiff durch Deutschland 1991 bis
2001 (Verkehrsleistung) in %

»
PLANCO Consulting GmbH

235

246

247

251

255

256

257
258

261
264
265

266

266

267

267

268

268

269

269



ANLASS UND AUFGABE Seite 1

1 Anlass und Aufgabe

1.1

Bericht des BMVBW zur Lage der Binnenschifffahrt in Deutschland

Im Dezember 2001 legte das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW)
einen Bericht Gber die Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt im europaischen Wettbewerb vor. Die-
ser Bericht konstatiert eine Reihe von Problemen dieses Verkehrszweigs, die es erforderlich machen,
nach wirksameren Handlungsansatzen zu suchen:

An dem starken Wachstum des Guterverkehrs in Deutschland (gemessen an der Transportlei-
stung - tkm) nahm die Binnenschifffahrt - dhnlich wie die Schiene - kaum teil. Der gewlinschte
Beitrag zur Entlastung der StraRe wurde bislang nicht einmal im Ansatz erreicht (eine Ausnahme
macht lediglich der stark wachsende Containerverkehr). Nach aktuellen Prognosen wird er auch
zukunftig nicht erwartet.

Das Aufkommen der Binnenschifffahrt konzentriert sich auf die Rheinschiene und hier auf den in-
ternationalen Verkehr. Entlastungswirkungen anderer Verkehrstrager im Binnenverkehr und in an-
deren Regionen sind entsprechend gering.

Die deutsche Binnengiterschiffsflotte verringert sich seit Jahren deutlich, sowohl gemessen an
der Schiffszahl, als auch gemessen an der Tragfahigkeit. Die Neubautatigkeit ist gering, das oh-
nehin hohe Durchschnittsalter der Schiffe nimmt weiter zu. Entsprechend gering ist die Flottenmo-
dernisierung.

Deutsche Binnenschiffsunternehmen verlieren insbesondere gegeniber niederlandischen Anbie-
tern an Boden. Die Neubautatigkeit in den Niederlanden (in geringerem Umfang auch in Belgien)
steht im Gegensatz zur Entwicklung in Deutschland. Der Anteil deutscher Unternehmen am Ver-
kehrsaufkommen geht stetig zuriick.

Entsprechend geht die Beschaftigtenzahl in der gewerblichen Binnenguterschifffahrt zurtick. Dies
wird verstarkt durch die Verlagerung von Betriebsgesellschaften einschliel3lich ihres Personals in
das Ausland (insb. nach Luxemburg). Trotz dieses Ruckgangs gibt es aufgrund ricklaufiger Zah-
len Auszubildender ein Nachwuchsproblem.

Die Umsatze der deutschen Unternehmen der Binnenguterschifffahrt stagnieren bei zugleich stei-
gendem Kostendruck (insb. bei Gasol, Personal- und Personalnebenkosten.

Zu diesen Entwicklungen tragen folgende Faktoren bei:

Wettbewerbsnachteile im (fir die Binnenschifffahrt dominierenden) grenziiberschreitenden Ver-
kehr. Sie entstehen als Folge der unvollendeten Harmonisierung von Abgaben und Férdertatbe-
stéanden innerhalb der EU sowie gegeniiber Beitrittslandern an Oder, Elbe und Donau. Sie werden
durch niedrigere Sozialstandards (Léhne, Sozialleistungen) gegentber den Beitrittsstaaten ver-
scharft.

Geringer Ausbaugrad von Wasserstral3en insb. in den neuen Bundeslandern;

Noch bestehende Engpasse der WasserstralRen, insbesondere:

= Kanalabmessungen an der Sudstrecke des Dortmund-Ems-Kanals

= Kanalabmessungen der Verbindung Hannover - Magdeburg - Berlin (Verkehrsprojekt 17)

= Fahrrinne Donauabschnitt Straubing - Vilshofen

= Fahrrinne der Elbe

= Schleusenkapazitat der Mosel

= Kanalabmessungen der Havel-Oder-Wasserstralte sowie des Schiffshebewerkes Niederfinow

»
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=  Wasserstrallenkreuz Minden (Abstieg vom Mittellandkanal zur Mittelweser)
= Unzureichende Briickenhdhen insb. im Kanalnetz fiir einen 2-lagigen Containerverkehr

Finanzpolitisch erforderlich gewordene Streckung von Ersatzinvestitionen in den alten Bundesléandern
seit Anfang der 90er Jahre. (Zuklnftig wird der Spielraum fiir Ausbauvorhaben aufgrund steigender
Aufwendungen fur Ersatzinvestitionen geschmalert werden).

Wachstumspotenziale des Verkehrstragers Binnenschiffahrt werden im grenziiberschreitenden Ver-
kehr (Ex-/ Import und Transit) gesehen, weniger im Binnenverkehr. Hierbei wird insbesondere der
Containerverkehr als Seehafen-Hinterlandverkehr Wachstumstrager Nr. 1 der Binnenschifffahrt sein.
Mit dem Foérderprogramm des Bundes fir den kombinierten Verkehr wird die Ausschdpfung dieses
Wachstumspotenzials unterstutzt.

Der Verkehrsbericht unterstreicht die Notwendigkeit einer weiteren Aufwertung des WasserstralRen-
netzes sowie einer Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen. Dies gilt sowohl gegenlber den
Nachbarstaaten am Rhein, als auch gegenuber den Beitrittsstaaten. Die Férderung der Ausbildung
von Nachwuchskraften hat bereits zu Erfolgen gefiihrt.

Die Foérderung der Strukturbereinigung durch die EU endet in 2003. Sie hat die Flottenmodernisierung
unterstiitzt (Ersatz alten stillgelegten Schiffsraums durch neuen), allerdings weniger in Deutschland
als in den Niederlanden oder Belgien.

Die Bundesregierung fordert in der Binnenschifffahrt weiterhin den kombinierten Verkehr, den Grof3-
raum- und Schwerverkehr, den Einsatz der Telematik. Unterstutzt wird die Entwicklung und der Ein-
satz schnellerer Binnenschiffe, von an vorhandene Schleusenbreiten und Briickenhéhen angepassten
Schiffen, von neuen Umschlagstechniken, abgasmindernden Antriebstechniken, von neuen Linien-
diensten im Containerverkehr. Ferner wird die Verlagerung von Landverkehren auf den Kurzstrecken-
seeverkehr durch Unterstitzung des Informationsburos fur Kurzstreckenseeverkehr unterstutzt.

Mit diesen Handlungsansatzen greift das BMVBW wesentliche Forderungen des Gewerbes auf.

1.2 Handlungsbedarf aus Sicht des Gewerbes
1.2.1 BDS-Binnenschifffahrt

Der BDS-Binnenschiffahrt wendet sich gegen die Auffassung, die Binnenschifffahrt misse nicht unbe-
dingt unter deutscher Flagge betrieben werden und nennt hierzu eine Reihe von Vorteilen.

Allerdings treffen diese nach Auffassung der Verf. zum Teil fir die Binnenschifffahrt allgemein zu, un-
abhangig von der Schiffsflagge. Fir die Durchfiihrung unter deutscher Flagge kénnen jedenfalls die im
folgenden kursiv/ unterstrichenen Aspekte genannt werden:
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BDS-Argumente fiir eine Guterbinnenschifffahrt unter deutscher Flagge:
Eine Flotte unter deutscher Flagge ...

1.
2
3
4.
5.
6.
7.
8
9.
1

0.

ist ein wichtiger Standortvorteil

gewahrleistet umweltvertraglichen, energie-sparsamen und sicheren Transport in Deutschland
kann und muss in Deutschland Verkehrszuwéachse aufnehmen

ist unverzichtbarer Teil von integrierten Logistikketten

schafft Arbeitspldtze und Mehrwert

schafft Ausbildungsplétze

sichert Know-how in den Betrieben zu Wasser und zu Land sowie in der WasserstraBenverwaltung

verfugt Uber hohes [nvestitionspotenzial und groRe Produktivitdtsreserven

sichert den Einfluss auf internationale Sicherheitsstandards und die Rechtsentwicklung

fahrt in Deutschland auf dem gréRten Wasserstrallennetz Europas und tragt zur Rentabilitat der Investitionen
bei.

Der BDS-Binnenschifffahrt stellt drei Kernforderungen:

Erhéhung der Mittel fir den Ausbau der Wasserstraeninfrastruktur, auch im Vergleich zu Stralle
und Schiene (Abbau der Bevorzugung der Schiene)

Erleichterung von Investitionen in neue Schiffe durch

e Steuerliche Beglnstigung von Riicklagen und von Bilanzgewinnen bei der Auflésung stiller
Riicklagen durch VeraduRerung alter Schiffe (Anderung des § 6b des EStG)

e Blrgschafts- oder Eigenkapitalhilfeprogramm.

e Hingewiesen wird auch darauf, dass in Deutschland die Schiffsfinanzierung schwieriger wird,
weil sich immer mehr Banken aus diesem Zweig zuruckziehen.

Zeitlich befristete Ubergangsregelungen bei der nationalen und der EU-Kabotage in den Beitritts-
verhandlungen mit MOE-Staaten. (Soweit bekannt, ist diese Forderung nach dem gegenwartigen
Stand der Beitrittsverhandlungen nicht mehr realisierbar.)

Dartber hinaus fordert der BDS-Binnenschifffahrt:

Anwendung der fur die Seeschifffahrt geltenden Tonnagesteuer auf die Binnenschifffahrt

Keine erleichterten Ubergangsregelungen beim Beitritt der mittel- und osteuropéischen Staaten
zur EU im Bereich der technischen Vorschriften

Forderung des Kombinierten Verkehrs unter Einbeziehung eines nationalen Pact-Programms
Forderung privater Wasserwegeanschllisse und Umschlagseinrichtungen
Senkung der Schifffahrtsabgaben

Beitrag zu einer Institution zur Férderung der Binnenschifffahrt.

1.2.2 Bundesverband der Binnenschifffahrt

Der BdB setzt sich vor allem fiir den Abbau von Wettbewerbsverzerrungen gegenuber dem Ausland

ein.

Wie der BDS fordert der BdB:

Mdoglichkeit steuerfreier Riicklagen aus Gewinnen fiir Modernisierungen, fir den Kauf gebrauchter

Schiffe und flr Neubauten
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e NL gewahrt in Deutschland nicht gegebene Staatsbiirgschaften fiir nachrangige Hypotheken bei
Neubauten

e Steuerfreiheit flr Erldse aus Schiffsverkaufen (in NL und anderen Landern bleiben Erlose, die
reinvestiert werden, steuerfrei)

Weitere Forderungen sind:

e Angleichung der Versicherungssteuer (in D doppelt so hoch wie in NL)

e Aufhebung der Benachteiligung bei Beitradgen zur Berufsgenossenschaft, die in NL nicht anfallen.

e Auch weist der BdB darauf hin, dass in NL im Gegensatz zu Deutschland Umschlagsanlagen fir
Massengut geférdert werden.

Im Ubrigen fordert auch der BdB, den Ausbauzustand der Wasserstraleninfrastruktur und deren Be-
standspflege zu verbessern. Auch solle die Beglnstigung der Schiene gegenuber der Binnenschiff-
fahrt abgebaut werden, zumal das Binnenschiff der umweltfreundlichste Verkehrstrager sei. Vorge-
schlagen wird auch die Férderung von Marketing, Telematik, Gro3raum- und Schwergutverkehr, kom-
biniertem Verkehr und Forschung und Entwicklung.

1.2.3 European River-Sea Transport Union (ERSTU)

ERSTU empfiehlt, die deutsche Binnenschifffahrtspolitik in folgenden Positionen neu auszurichten:

1. Schaffung einer besseren Datenbasis, um gezielter bei der Verbesserung der Lage der deutschen
Binnenschifffahrt ansetzen zu kénnen. Genannt werden Gilterstromanalysen sowie Unterlagen
Uber die wirtschaftliche Situation der Unternehmen. (Vom BDS wird z.B. auf starke Abweichungen
in den Flottenangaben der Zentralen Binnenschiffs-Bestandsdatei (gefiihrt von der WSD Siidwest)
und der Binnenschifffahrts-Berufsgenossenschaft (BSBG) in Duisburg hingewiesen.)

2. Es sei falsch, in gréBerem Umfang direkte Guterverlagerungen von der Stralle auf die Wasser-
stralle zu erwarten. Realistischer sei es, Massenglter von der Bahn auf die Wasserstralle zu
verlagern, um bei der Bahn Kapazitaten fir die Ubernahme von Transporten des Stralengliter-
verkehrs freizusetzen. Dazu sei eine Allianz zwischen der DB CARGO und der mittelstandisch
und privat-wirtschaftlich organisierten Binnenschifffahrt notwendig. Hierzu erforderlich sei eine po-
litische Einflussnahme des Eigentimers auf das Wirtschaftsunternehmen DB AG.

3. Gezielte Verbesserung der Rahmenbedingungen fur den grenziberschreitenden Verkehr, da hier
die wichtigsten Potenziale der deutschen Binnenschifffahrt liegen. Hierzu missten insbesondere
Engpéasse zu und bei den deutschen Seehafen beseitigt werden.

4. Gezielte Férderung der Binnenschifffahrt als politisches Signal, das die mittelstandischen Akteure
motiviert und dem Nachwuchs wieder eine Berufsperspektive gibt.

5. Unterstitzung der Bildung von Allianzen zwischen Binnenschifffahrt, Eisenbahn und maritimer
Wirtschaft durch entsprechende Pilotprojekte.

6. Einbeziehung des Kurzstreckenseeverkehrs in den Bundesverkehrswegeplan. Hier fehle es an
verlasslichem Zahlenmaterial. Dies erschwere die héchstmdgliche Nutzung der Wasserstrallen
durch den Fluss-Seeverkehr.

7. Beseitigung von Ausbildungsdefiziten von Logistikern flir den intermodalen Verkehr mit Unterstit-
zung des Gewerbes.

8. Erhaltung der Aktionsfahigkeit der WasserstraRenverwaltung fur die ingenieurtechnische Vorbe-
reitung von Investitionen, damit nicht weitere Umsetzungsrickstande wegen mangelnder Lei-

»
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stungsfahigkeit der WSDs entstehen. WSDs sollten baureife Schubladenprojekte vorbereiten. Die
Verschlankung der 6ffentlichen Verwaltung diirfe nicht die Unterhaltung und den moderaten Aus-
bau der Wasserstralien behindern.

Die ERSTU fordert von der Bundesregierung eine Mittelstandsoffensive zugunsten der Binnenschiff-
fahrt. Hierzu schlagt sie folgende Instrumente vor:

Tonnagesteuer wie in der Seeschifffahrt;

Fiir eine pauschale Gewinnermittlung in der Binnenschiffahrt in Form einer Tonnagesteuer nach
dem Vorbild der Seeschifffahrt pladiert ein GroB3teil des Gewerbes. Der zu versteuernde pau-
schale Gewinn richtet sich dann nach der Grél3e des Schiffes. Das Binnenschifffahrtsgewerbe
vertritt die Auffassung, dass die Begriindung bei der Einfiihrung fiir die Seeschifffahrt (zur Festi-
gung des Seeschifffahrtsstandortes Deutschland und Verbesserung der Wettbewerbssituation in-
nerhalb der EG) auch fiir die Binnenschifffahrt zutreffe.

steuerfreie Gewinne aus Schiffsverkaufen;
einfachere Blrgschaftsregelungen;

Umweltpramien fir die Verlagerung von der StralRe auf das Binnenschiff wie in Osterreich.

ERSTU sieht besondere Entwicklungspotenziale im Fluss-Seeverkehr (Kurzstrecken-Seeverkehr
KSSV) von/ nach Russland’. Sie verweist auf die besondere Forderung des KSSV durch die EU-
Kommission, der dazu beitragen kdnne, Engpasse im Landverkehr zu umgehen und den im verkehrs-
politischen EU-Weilbuch prognostizierten Anstieg des Schwerlast-Verkehrs zu bremsen. Im Rahmen
des von der EU-Kommission in ihrer Mitteilung vom 7.4.03 angeregten Programms zur Férderung des
Kurzstreckenseeverkehrs muisse die Fluss-Seeschifffahrt ihre Systemvorteile nutzen.

Dabei seien folgende Aspekte zu berlicksichtigen:

Die weitere Entwicklung des Fluss-Seeverkehrs hat eine paneuropaische Dimension. Mehr als
50% der international operierenden Flotte von ca. 1.600 Einheiten ist GUS-Tonnage. Das russi-
sche europdische Tiefwasserstrallennetz von der Ostsee bis zum Ural, dem Kaspischen und
Asowschen Meer zahlt neben dem Rhein zu den wichtigsten Aktionsgebieten.

Es fehle dem Fluss-Seeverkehr an Interessenvertretung und einer eigenen Marketingorganisation.

Die Flotten, insbesondere in den GUS-Staaten, seien Uberaltert, es fehle an Spezial- und Tan-
kertonnage.

Die Weiterentwicklung der Fluss-Seeschifffahrt erfordere eine Ertlichtigung ausgewahlter Binnen-
wasserstrafien, u.a. der Donau.

Entwicklungspotentiale ergeben sich u.a. aus:

dem Aufbau einer Schwerlastlogistik,

der Einbindung in die im EU-WeiRbuch vorgesehenen Seekorridore (motorways of the sea) und
die paneuropaischen Verkehrskorridore (VII, IX),

der Reaktivierung des Donauseeverkehrs,

der Schaffung eines Subnetzes flir den Fluss-Seeverkehr im Rahmen des AGN-Abkommens (Eu-
ropean Agreement on Main Inland Waterways of International Importance vom 27.9.99, dem
Deutschland allerdings noch nicht beigetreten ist) und

einer gesamteuropaischen Forschungs- und Schiffbaukooperation.

vgl. zu folgenden Schreiben der ERSTU an PLANCO vom 23.05.2003
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Dazu gibt ERSTU folgende Handlungsempfehlungenz:

1.

Die deutsche Verkehrspolitik muss starker europaisch mitgestalten und dazu in den internationa-
len europaischen Gremien eigene schifffahrtsfordernde Konzepte einbringen oder unterstiitzen.
Das betrifft vor allem die Arbeit im EU — Verkehrsministerrat, der CEMT, der UN/ECE und der
IMO.

Das erfordert auch strukturelle Uberlegungen, wie z.B. die Zusammenfiihrung von Schifffahrt und
Wasserstrallen oder die Auslagerung des Focal Points fiir den KSSV z.B. in die WSD Nordwest.

Die Kustenschifffahrt sollte innerhalb des Verbandes Deutsche Reeder wieder eine eigene Platt-
form erhalten.

Das SPC in Bonn musste kommerzialisiert und schrittweise zu einer Marketing-Organisation fur
den KSSV und die Fluss-Seeschifffahrt ausgebaut werden.

Der Verkehrstrager Binnenschifffahrt-Binnenhafen- Binnenwasserstrallen muss enger mit der ma-
ritimen Wirtschaft verzahnt werden. Dazu sollte ein Dialogforum beim Maritimen Koordinator der
Bundesregierung in Form eines Beirats gebildet werden. Ziel ware die Ausarbeitung eines schiff-
fahrtspolitischen Konzepts, die Einbindung der deutschen See- und Kistenhafen in die europai-
schen Seekorridore und die starkere Nutzung des MARCO POLO Férderprogramms eingeschlos-
sen.

Die bestehende bilaterale Zusammenarbeit mit der Russischen Féderation musste dazu beitra-
gen, dass die schrittweise gegenseitige Offnung der BinnenwasserstraRen fiir internationale
Fluss-Seeverkehrsdienstleistungen gemafl § 39(3) des Partnerschaft- und Kooperationsabkom-
mens der EU und der RF vom 24.6.94 beschleunigt wird.

Durch die Bildung von Allianzen sollten mehr geeignete deutsche Rheinhafen fur den Fluss-
Seeverkehr — nach dem Beispiel von DUISPORT- gewonnen werden. Dabei kénnte das Bundes-
land Nordrheinwestfalen eine fiihrende Rolle tibernehmen.

Das Européaische Entwicklungszentrum fir Binnen- und Kistenschifffahrt Duisburg (VBD) sollte
zum Leitorgan fiir die Entwicklung der Fluss-Seeschifffahrt und die Forschungskooperation mit der
Russischen Fdderation ausgebaut und mit Mitteln des Bundesministeriums fir Bildung und For-
schung ausgestattet werden.

2

ebenda
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2 Wirtschaftliche Bedeutung der Binnenschifffahrt und offentliche
Ausgaben

21
2.11

Die Bruttoanlageinvestitionen in die deutsche Verkehrsinfrastruktur (Abbildung 1) bewegten sich 1991-
2000 um jahrlich 20 Mrd. € bei leicht abnehmender Tendenz. Von dieser Abnahme betroffen war im
wesentlichen die StralRe.

Offentliche Ausgaben fiir die Binnenschifffahrt
Vergleich mit den anderen Landverkehrstragern

Abbildung 1: Bruttoanlageinvestitionen in die deutsche Verkehrsinfrastruktur 1991-2000 in

Mio. € zu Preisen von 1995
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Mio. €, Preise 1995

5000 +— gty - — —
0T 91 | 1992 | 1993 | fteo4 | 1995 | 1e96 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
[=+=Eisenbahn, S-Bahn 4640 | 4896 | 4925 | 5068 | 5747 | 5210 | 4749 | 4416 | 7342 | 5315
—=—Stadischnellbahn, Straenbahn | 1106 | 1647 | 1323 | 1184 | 1063 | 1186 | 1030 | 954 | 1034 | 1004
StraBen/ Briicken 11979 | 13866 | 11272 | 11136 | 10216 | 11428 | 9964 | 10213 | 10023 | 9545
Seehéfen 486 504 494 425 506 506 573 468 418 507
|—8=Binnenschifffahrt und -hafen 77 627 712 602 71 761 745 830 851 824
l—e—Fiugverkehr 197 | 1678 | 1350 | 1019 | 1156 | 8ot 71 1106 | 1306 | 1349
—— Rohrferleitungen 142 144 166 165 164 162 161 175 175 174
——Summe 21037 | 23362 | 20243 | 19689 | 19562 | 20144 | 18202 | 18163 | 21150 | 18809

Quelle: DIW, Verkehr in Zahlen

Die obige Darstellung fasst Ausgaben fur BinnenwasserstraRen und Binnenhafen zusammen. Der
Anteil der Investitionen in 6ffentliche Binnenhafen (Infra- und Suprastruktur) lag in den Jahren 1991-
2000 zwischen 11,7 % (1997) und 15,9 % (1991). Uber die Investitionen privater Binnenhéafen liegen
keine Informationen vor.

»
PLANCO Consulting GmbH



Seite 8 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Abbildung 2: Bruttoanlageinvestitionen in die WasserstraBeninfrastruktur (einschl. Seewas-
serstraen) sowie offentliche Binnenhafen 1991-2000
in Mio. € zu Preisen von 1995

900
- l—.1
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S
= w004+ +— +— 4 = — — = = — H
sooH +— — - — — < = — —
200H +— — < — = < — — — -
10044 — +— = - — = - 4 =
0 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
‘I Binnenhé&fen 114 86 89 98 92 93 87 112 105 111
‘DWasserstral&en 603 541 623 594 619 668 658 718 746 713

Quelle: DIW, Verkehr in Zahlen
Anmerkung: Im Gegensatz zu anderen Verkehrstragern umfassen die Angaben fiir WasserstralRen auch Investitionen, die nicht
in die Verkehrswege flieRen, z.B. Gebaude und Fahrzeuge der Wasserstraflenverwaltung und der Lotsendienste.

Das Nettoanlagevermdgen (Saldo zwischen kumulierten Bruttoinvestitionen und Abschreibungen) der
deutschen Verkehrsinfrastruktur erhdhte sich 1991-2000 um 9% von 451 auf 492 Mrd. € (in Preisen
von 1995). Wahrend sich allerdings das Nettoanlagevermogen der Straleninfrastruktur nur schwach
erhdhte (+4,7%) und dasjenige der Binnenwasserstralen sogar nur um 3,5%, nahm das Anlagever-
mogen der Schiene um 22,5% zu. Die (6ffentlichen) Binnenhafen verzeichneten einen Riickgang von
5,1%.

Abbildung 3: Nettoanlagevermoégen der deutschen Verkehrsinfrastruktur 1991-2000 in Mrd. €
zu Preisen von 1995
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300 —— —
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1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
=== Eisenbahn, S-Bahn 79 81 82 84 86 88 89 90 94 95
== Stadtschnellbahn, Stralenbahn 27 28 29 30 30 31 31 32 32 32
Stralen/ Briicken 296 301 303 305 306 308 308 309 310 310
Seehéfen 11 11 11 " 1" 1" 12 12 12 12
=== Binnenschifffahrt und -héfen 27 27 27 27 27 27 27 27 28 28
|=&=Flugverkehr 9 10 11 12 12 12 12 13 13 13
=== Rohrfernleitungen 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
[===Summe 451 460 465 470 474 479 482 484 489 492

Quelle: DIW, Verkehr in Zahlen
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Tabelle 1: Nettoanlagevermoégen in der WasserstraBeninfrastruktur sowie den 6ffentlichen
Binnenhéfen 1991-2000 in Mrd. € zu Preisen von 1995
1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
Mrd.€ | Mrd. € | Mrd.€| Mrd.€ Mrd.€| Mrd.€| Mrd.€ Mrd.€| Mrd.€ Mrd.€
Wasserstraen 23,1 23,1 23,2 232| 233 234 23,5 236| 238 23,9
Binnenhéfen 3.9 3,9 3.8 3.8 3,8 3.8 3.7 37 3.7 3.7
Zusammen 27 27 27 27 27,1 27,2 27,2 27,3 27,5 27,6
in %
Wasserstraen 85,6%| 85,6%| 859%| 85,9%| 86,0%| 86,0%| 86,4%| 86,4%| 86,5%| 86,6%
Binnenhéfen 14,4%| 14,4%| 14,1%| 14,1%| 14,0%| 14,0%| 13,6%| 13,6%| 13,5%| 13,4%
Zusammen 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%
Modernitatsgrad
Wasserstraen 63,5%| 63,1%| 62,9%| 62,5%| 62,3%| 62,1%| 62,0%| 61,6%| 61,7%| 61,4%
Binnenhéfen 57,4%| 57,4%| 559%| 56,7%| 56,7%| 56,7%| 56,1%| 56,1%| 56,1%| 56,1%

Quelle: DIW, Verkehr in Zahlen

Noch deutlicher werden die Unterschiede zwischen den Verkehrszweigen bei den jahrlichen Be-
standsveranderungen (Abbildung 4) des Nettoanlagevermdgens. Diese sind in den neunziger Jahren
fur die Strale drastisch gefallen und wurden in 2000 erstmals sogar negativ. Fur die Schiene ergab
sich ein anhaltender, allerdings unstetiger, kraftiger Zuwachs. Auch der Wert der Binnenwasserstra-
Ren konnte erhdht werden.

Abbildung 4: Jihrliche Anderung des Nettoanlagevermdgens der deutschen Verkehrsinfra-
struktur 1991-2000 in Mio. € zu Preisen von 1995
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Der Modernitatsgrad der Verkehrsinfrastruktur® fiel in den neunziger Jahren in 6ffentlichen Binnenha-
fen ebenso wie in den Binnenwasserstral’en zuriick (insgesamt von 63 auf 61%). Er hat sich nur bei
der Schiene verbessert (von 60% auf 66%) zu, fir StralRen fiel er von 71% auf 68%.

Abbildung 5: Index des Verhaltnisses Nettoanlagevermoégen/ Verkehrsleistung - Schiene,
StraBe und Binnenschifffahrt 1991-2000 (Durchschnitte 1991-1995 = 100)
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==#==Schiene 97% 104% 107% 99% 94% 95% 96% 98% 102% 100%
=#=Stralle 101% 100% 100% 100% 99% 100% 98% 98% 96% 97%
== ==Binnenschiff 106% 104% 103% 96% 93% 97% 96% 93% 96% 91%

Quelle: eigene Berechnungen auf der Grundlage von: DIW, Verkehr in Zahlen;

Ein Vergleich der bisherigen Entwicklung der Verkehrsleistung mit derjenigen des Nettoanlagevermo-
gens (Abbildung 5) zeigt fur die Schiene stabile Relationen. Fir die Strale hat sich das Verhaltnis
zwischen beiden Kennziffern 1991-2000 leicht verschlechtert. Am unglinstigsten schneidet die Bin-
nenschifffahrt ab*.

Zu ahnlichen Ergebnissen flihrt eine Analyse der offentlichen Ausgaben fiir den Verkehr, die neben
Investitionen auch Verwaltungsausgaben, Betriebskostenzuschiisse, Subventionen etc. einschlief3en.
Eingeschlossen sind Ausgaben von Landern und Gemeinden fiir die Stralde, nicht aber deren Ausga-
ben fir die Schiene. Die gesamten o6ffentlichen Ausgaben fur die Stralle gingen seit 1992 (erstes Jahr,
fur welches das DIW die neuen Bundeslander in die Berechnungen einbezog) stetig zurlick (Bundes-
ausgaben blieben nominal etwa konstant). Ausgaben fir die Schiene erreichten 1994/95 ein Hoch und
fielen danach auf das vorherige Niveau zurilick. Sie liegen damit immer noch weit (iber den Bundes-
ausgaben fur die StralRe und erst recht Uber denjenigen fir Bundeswasserstralien.

®  Den Modennititsgrad definiert das DIW als das Verhaltnis von Netto-Anlagevermogen zu Brutto-Anlagevermdgen. Je hoher
der Wert, desto hoher der Modernitatsgrad; vgl. Verkehr in Zahlen 2001/2002, S. 42 f

*  Hierbei wurde ein Personen-km (Pkm) mit 2 Tonnen-km (tkm) gewichtet. Abweichende Gewichtungen verschieben diese
Zahlen, andern an der grundsatzlichen Feststellung jedoch wenig.
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Abbildung 6: Entwicklung der Bundesausgaben fiir den Verkehr 1992-2000 in Mio. € nach

Verkehrszweigen
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StraRen (Bund, Lander und Gemeinden) | 17867 16437 16661 16397 16192 16080 15828
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‘-‘-Schiene (nur Bund) StraBen (Bund, Lander und Gemeinden) =®=Stralen:nur Bund =™=Bundeswasserstraien ‘

Quelle: DIW, Verkehr in Zahlen; Anmerkung: einschl. Verwaltungsausgaben, Betriebszuschisse, Investitionen;
Anmerkung: Bundeswasserstralen einschl. Seewasserstrallen und einschl. Investitionen in Bauten, Fahrzeuge, Ausriistung der Wasserstral3en-
verwaltung und fiir die Lotsen

Abbildung 7: Entwicklung der Bundesausgaben fiir den Verkehr 1992-2000 in €-Cents je Ver-
kehrsleistungseinheit (Pkm bzw. tkm) nach Verkehrszweigen
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Quelle: eigene Berechnungen auf der Grundlage von: DIW, Verkehr in Zahlen
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Werden die 6ffentlichen Ausgaben fir den Verkehr ins Verhéltnis zu den Verkehrsleistungen gesetzt,
ergibt sich eine ausgepragte Sonderstellung der Schiene. Zwar gingen die Bundesausgaben fiir den
Schienenverkehr je Verkehrsleistungseinheit zurtick. Sie liegen jedoch immer noch weit Uber denjeni-
gen der anderen Verkehrstrager. Die geringsten Ausgaben je Verkehrsleistungseinheit entfallen auf
den Verkehrszweig Binnenschifffahrt. Wesentlichen Anteil hieran hat die Rheinschifffahrt mit - in Rela-
tion zur Verkehrsleistung - geringen Infrastrukturkosten.

Geht man davon aus, dass heutige Infrastrukturausgaben der Einstellung auf kinftig erwartetes Ver-
kehrswachstum dienen, so ist eine treffendere Gegeniberstellung diejenige der vergangenen Ausga-
ben mit den Verkehrszuwachsen nach der BVWP-Prognose 1997-2015. Zugrunde gelegt wird dabei
das angestrebte 'Integrationsszenario'. Da ein Teil der Ausgaben nur dem Ersatz dient, wird in der fol-
genden Abbildung 8 erganzend statt der (Brutto-) Ausgabensumme nur der Zuwachs des Nettoanla-
gevermogens betrachtet.

Die Aussagefahigkeit der berechneten Indices ist aufgrund von Schétzunsicherheiten fir das Netto-
anlagevermdgen beeintrachtigt. Deutlich ist jedoch die starke Begiinstigung der Schiene gegeniiber
den anderen Verkehrstragern. Wahrend die Binnenschifffahrt (Wasserstrafien und Binnenhafen), ge-
messen an den Gesamtausgaben, noch gegeniiber der Stralde beglinstigt erscheint, kehrt sich dieses
Verhaltnis zum Nachteil der Binnenschifffahrt um, wenn dem Verkehrswachstum allein die Verande-
rung des Nettoanlagevermdgens des jeweiligen Verkehrstragers betrachtet wird: Setzt man den
Durchschnitt aller Verkehrstrager = 100, so liegt das Verhaltnis aus Anlagenerweiterung 1991-2000 zu
Verkehrswachstum 1997-2015 fir die Schiene bei 307, fir die Stral3e bei 58 und fur die Binnenschiff-
fahrt bei 41.

Abbildung 8: Verkehrsinfrastrukturausgaben bzw. Nettoanlagevermégen (NAV) der Ver-
kehrsinfrastruktur 1991-2000 und erwartetes Wachstum der Verkehrsleistungen
nach dem Integrationsszenario der BVWP-Prognose 1997-2015
(Indices; alle Verkehrstrager = 100): Schiene, Stralle, Wasserstralle
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Quelle: eigene Berechnungen auf der Grundlage von Angaben in: Verkehr in Zahlen

Es kann argumentiert werden, dass die Binnenwasserstral3en aufgrund hoher Kapazitatsreserven im
Hinblick auf kiinftige Verkehrszuwachse geringere Ausbauinvestitionen erfordern als andere Verkehrs-
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trager. Dies bedeutet jedoch, dass verkehrspolitisch ein mdglichst hoher Anteil der Binnenschifffahrt
am erwarteten Verkehrswachstum anzustreben ist. Da hierbei nicht allein die quantitativen Kapazitats-
reserven eine Rolle spielen, sondern auch die Infrastrukturqualitat, ist hieraus zugleich zu folgern,
dass der Qualitatserhaltung und -verbesserung der WasserstraRen hohe Bedeutung zukommt, die
sich in den bisherigen Ausgaben nicht widerspiegelt.

2.1.2 Ausgaben nach WasserstraRengebieten

Ein wesentlicher Teil der o6ffentlichen Ausgaben fiir den Unterhalt und Betrieb von Wasserstralien
entfallt auf Seewasserstral’en (1992 bis 2000 zwischen 35% und 40%). Diese Aufwendungen sind
weniger an den Bedurfnissen der Binnenschifffahrt orientiert — die diese Wasserstrallen zum Teil auch
nutzt — als an den Anforderungen der Seeschifffahrt.

Rund ein Drittel der Aufwendungen entfallt auf das Rheingebiet sowie das Westdeutsche Kanalnetz.
Dem stehen Verkehrsleistungsanteile dieser Gebiete von rund 85% gegenilber. Insbesondere das
Rheingebiet erfordert auf Grund der ginstigen natlirlichen Bedingungen weit geringere Unterhal-
tungsaufwendungen bezogen auf die dort erbrachte Verkehrsleistung als beispielsweise die Kanale
mit ihren umfangreichen Schleusenanlagen sowie den verkehrsfremden Aufwendungen im Zusam-
menhang mit Wasserhaltung etc. Das komplexe Wasserstrallennetz Berlin-Brandenburg erfordert
dementsprechend héhere Betriebs- und Unterhaltungsaufwendungen als die inzwischen deutlich ver-
kehrsstarkere Donau.

Tabelle 2: Ausgaben fiir Betrieb und Unterhaltung der BundeswasserstraBen nach Was-
serstraBengebieten 1992 bis 2000
WasserstraBengebiet | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
in 1.000 €
Seeschifffahrtsstralen | 177.781| 200.764| 204.099| 214.071| 215.559| 198.965| 198.965 202.105| 207.211
Binnenschifffahrtsstra- | 287.166| 299.801| 304.906| 359.470| 358.851| 371.384| 372.803| 373.344| 366.791
RBen
1. Elbegebiet 29.866| 37.969| 35.377| 47.612| 41.774| 44.341| 49.165| 48.175| 47.152
2. Wesergebiet 22.453| 21.426| 20.395| 23.471| 25258/ 31.994| 30.740| 27.653| 28.459
3. MLK-Gebiet 28.459| 26.052| 26.933| 31.134| 31.513| 31.528| 31.445| 31.740| 28.821
4. Westdeutsches 51.106| 50.972| 50.011| 54.545| 56.920| 58.311| 55.647| 57.483| 58.593
Kanalgebiet
5. Rheingebiet 97.451| 104.808| 111.206| 131.671| 133.713| 132.998| 130.821| 133.306| 127.118
6. Donaugebiet 22.579| 26.789| 27.840| 30.879| 31.296| 32.669| 34.772| 32.865| 35.353
7. Berlin-Brandenburg 35.252| 31.785| 33.143| 40.157| 38.377| 39.542| 40.214| 42.122| 41.295
Gesamt 464.947| 500.565| 509.005| 573.541| 574.410| 570.348| 571.768| 575.449| 574.002
Anteile in %
SeeschifffahrtsstraRen 38,2%| 40,1%| 40,1%| 37,3%| 37,5%| 34,9%| 34,8%| 351% 36,1%
Einnenschifffahrtsstra- 61,8%| 59,9%| 59,9%| 62,7%| 62,5%| 651%| 652%| 64,9% 63,9%
en
1. Elbegebiet 6,4% 7,6% 7,0% 8,3% 7,3% 7,8% 8,6% 8,4% 8,2%
2. Wesergebiet 4,8% 4,3% 4,0% 4,1% 4,4% 5,6% 5,4% 4,8% 5,0%
3. MLK-Gebiet 6,1% 5,2% 5,3% 5,4% 5,5% 5,5% 5,5% 5,5% 5,0%
4. Westdeutsches 11,0%| 10,2% 9,8% 9,5% 9,9%| 10,2% 9,7%| 10,0%| 10,2%
Kanalgebiet
5. Rheingebiet 21,0%| 20,9%| 21,8%| 23,0%| 23,3%| 23,3%| 22,9%| 23,2%| 22,1%
6. Donaugebiet 4,9% 5,4% 5,5% 5,4% 5,4% 5,7% 6,1% 5,7% 6,2%
7. Berlin-Brandenburg 7,6% 6,3% 6,5% 7,0% 6,7% 6,9% 7,0% 7,3% 7,2%
Gesamt 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%
Quelle: BMVBW
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Die Investitionsausgaben fir Binnenwasserstrallen (ohne Seeschifffahrtstrallen) wurden in den 90er
Jahren deutlich erhdht (1992-2000 unter Schwankungen um 37%. Wachsende Anteile dieser Ausga-
ben flossen in das Mittellandkanalgebiet (27,3 % im Jahr 2000), aber auch in das Westdeutsche Ka-
nalnetz (15,8 % im Jahr 2000). Nur knapp ebensoviel floss in das weit verkehrsstarkere Rheingebiet.
Diese Zahlen zeigen, welch unterschiedliche Aufwendungen zur Aufrechterhaltung und Weiterent-
wicklung des Wasserstraltennetzes als Gesamtsystem notwendig sind. Die Differenzierung muss
deutlich starker ausfallen als bei den anderen Landverkehrstrégern.

Tabelle 3: Ausgaben fiir Investitionen der BundeswasserstraBen nach WasserstraRenge-
bieten 1992 bis 2000
WasserstraBengebiet | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
in 1.000 €
SeeschifffahrtsstraBen 84.730| 107.952| 80.222| 97.907| 118.231| 116.887| 132.078| 121.481| 91.897
Einnenschiﬂ‘fahrtsstra- 458.663| 530.111| 528.360| 547.303| 561.686| 554.310| 598.208| 632.262| 628.081
en
1. Elbegebiet 19.178| 24.953| 28.855| 30.991| 35.546| 30.259| 48.280| 61.709| 79.267
2. Wesergebiet 27.538| 40.743| 21.623| 21.090| 15.693| 30.825| 23.975 18.131| 17.239
3. MLK-Gebiet 83.625| 93.614| 115.505| 145.827| 168.132| 171.021| 184.221| 216.208| 196.462
4. Westdeutsches 68.543| 77.508| 62.177| 74.149| 67.660| 60.605 81.654| 101.543| 113.468
Kanalgebiet
5. Rheingebiet 121.544| 133.801| 154.155| 147.185| 157.641| 146.470| 120.084| 108.197| 114.611
6. Donaugebiet 113.545| 116.304| 94.646| 73.994| 57.244| 52.113| 51663 39.115| 36.811
7. Berlin-Brandenburg 24.689| 43.188| 51.400| 54.067| 59.770| 63.017| 88.330, 87.360| 70.223
Gesamt 543.393| 638.063| 608.582| 645.210| 679.917| 671.198| 730.286| 753.743| 719.978
Anteile in %
SeeschifffahrtsstraBen 15,6%| 16,9%| 132%| 152%| 17,4%| 17,4%| 18,1%| 16,1% 12,8%
Binnenschifffahrtsstra- 84,4%| 83,1%| 86,8%| 84,8%| 82,6%| 82,6%| 819% 83,9% 87.2%
RBen
1. Elbegebiet 3,5% 3,9% 4,7% 4,8% 5,2% 4,5% 6,6% 82%  11,0%
2. Wesergebiet 5,1% 6,4% 3,6% 3,3% 2,3% 4,6% 3,3% 2,4% 2,4%
3. MLK-Gebiet 15,4%| 14,7%| 19,0%| 22,6%| 24,7%| 255%| 252%| 28,7% 27,3%
4. Westdeutsches 12,6%| 12,1%| 10,2%| 11,5%| 10,0% 9,0%| 11,2%| 13,5%| 15,8%
Kanalgebiet
5. Rheingebiet 22,4%| 21,0%| 253%| 22,8% 232% 21,8%| 164%| 14,4%| 159%
6. Donaugebiet 20,9%| 182% 156%| 11,5% 8,4% 7,8% 7,1% 5,2% 5,1%
7. Berlin-Brandenburg 4,5% 6,8% 8,4% 8,4% 8,8% 94% 121%| 11,6% 9,8%
Gesamt 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%

Quelle: BMVBW ; einschl. Investitionsausgaben fiir Gebdude und Ausriistung der Wasserstralenverwaltung

Die spezifischen Ausgaben je 1000 tkm reichen dabei von 2,7 € auf dem Rhein bis 116,5 € im Gebiet
Berlin-Brandenburg. Aus diesen Unterschieden lassen sich keine Aussagen Uber die gesamtwirt-
schaftliche Sinnhaftigkeit der Investitionen ableiten. Diese ergeben sich erst aus den projektspezifisch
ermittelten Nutzen-Kosten-Verhaltnis.

2.1.3 Haushaltslage und Instandhaltung der Binnenwasserstrafen

Die seit Jahren andauernde angespannte 6ffentliche Haushaltslage hat zur Folge, dass die verfigba-
ren Mittel fir den Unterhalt, Ersatz und Ausbau der Bundeswasserstralien eher durch Budgetrestrik-
tionen als durch sachliche Erfordernisse gepragt sind.

Unbestritten gibt es in Unterhaltung und Ersatzinvestitionen fir die Wasserstralien hohe aufgelaufene
Defizite. Bei fortbestehenden Budgetrestriktionen muss mit Reduzierungen in den Betriebszeiten der
Schleusen und den Abladetiefen auf Fliissen und Kanalen gerechnet werden. Ein bekannt geworde-
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ner Einzelfall, durch den die wirtschaftliche Nutzung bestehender Wasserwege verhindert wurde, war
die achtjahrige SchlieBung der Schleuse Spandau. Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung kann mit-
telfristig ein durch punktuelle Ausfalle induziertes ,Systemversagen® nicht mehr ausschlieRen. Hin-
sichtlich Eintrittszeitpunkt und Umfang ist eine Quantifizierung kaum maoglich. Jedoch wird eine ge-
samtwirtschaftliche Bewertung der mdglichen Folgen (6konomische Risikoanalyse) empfohlen, zumal
dieses Problem in seiner Tragweite in der Offentlichkeit nicht hinreichend bekannt ist.

Diese Licke entstand nicht zuletzt durch den hohen Nachholbedarf fir die Erneuerung der Wasser-
stral3en in den neuen Landern, dessen Finanzierung durch Aufschub notwendiger Malinahmen bei
den westdeutschen WasserstralRen ermdglicht wurde. Erforderlich gewesen ware eine Mittelaufstok-
kung.

Unterstrichen wird die Lage dadurch, dass aus fachlicher Notwendigkeit aufgestellte Investitionsplane
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung in den letzten 10 Jahren aufgrund von Budgetrestriktionen nur
stark verlangsamt abgearbeitet wurden. So bestand bei Beginn des Projektes VDE 17 ein Realisie-
rungsziel von 10 Jahren. Inzwischen wird mit einem Abschluss fiir 2015/2020 gerechnet - um mehr als
10 Jahre verzogert. Dabei ist die Schifffahrt von Licken viel starker betroffen als andere Verkehrstra-
ger, da bei punktuellen Engpassen kaum Ausweichmaglichkeiten bestehen: Der schwachste Abschnitt
der (oft langen) Transportstrecke von Binnenschiffen bestimmt die mégliche Abladung der Schiffe.
Ganze Langstrecken kénnen durch kleine Liicken ihre intermodale Wettbewerbsfahigkeit verlieren.

Das Deutsche Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW) hat in einem Gutachten aus 2000 den Ersatzin-
vestitionsbedarf an den Verkehrswegen bis zum Jahr 2020 geschatzt. Als Grundlage wurden vom
BMVBW gemeldete Bruttoanlageinvestitionen der Vergangenheit in Ersatz- und Neubauanteile aufge-
spalten. Auf Ersatzanteile entfielen 1991-1998 in Westdeutschland 45% - 53% der Gesamtinvestitio-
nen. In Ostdeutschland lag dieser Anteil zunachst bei 60% und fiel mit dem allmahlich anlaufenden
Verkehrsprojekt 17 Deutsche Einheit auf 48%.°

Deutlich reichte die Ersatz- und Erhaltungstatigkeit an Binnenwasserstrallen im vergangenen Jahr-
zehnt nach Feststellungen des DIW nicht zum Ersatz der Vermdgensabgange. Der bis 1998 aufge-
laufene Nachholbedarf (die Deckungsliicke) wurde flir Westdeutschland auf 215 Mio. € veranschlagt.
Er erhéht sich auf ca. 240 Mio. €, wenn man von einer qualifizierten Substanzwerterhaltung ausgeht
(Ersatz unter Berlicksichtigung aktueller Standards und Normen hinsichtlich Schleusenabmessungen,
Briickenlasten etc.).® Fiir Ostdeutschland war laut DIW eine entsprechende Schétzung nicht méglich.
Diese Ersatzinvestitions-Liicke erscheint im Vergleich zur jahrlichen Bezuschussung der Schiene ge-
ring, kann jedoch beachtliche negative Wirkungen mit Uberproportional hohen volkswirtschaftlichen
Schaden haben.

In der Prognose des DIW ergibt sich fiir die Bundeswasserstra’en in Westdeutschland bis 2020 ein
kumulierter Ersatzinvestitionsbedarf von rd. 8,5 Mrd. €. Dies lasst vor dem Hintergrund der Finanzpla-
nung kaum noch Spielraum fir Neubaumafnahmen. Fir Ostdeutschland betragt der entsprechend
prognostizierte kumulierte Ersatzinvestitionsbedarf 2,7 Mrd. €. Letzterer erscheint zwar nach der Fi-
nanzplanung nicht ganz so problematisch wie im Westen. Ein Grofiteil des Spielraums fiir Neuinvesti-
tionen wird jedoch bereits durch das Projekt VDE 17 gebunden. Die mittelfristige Finanzplanung hat
sich seit Abfassung des DIW-Gutachtens hinsichtlich der Bundeswasserstraflen nicht verbessert. Fir
2002 standen flr Ersatz- und Ausbauinvestitionen an Binnenwasserstral3en insgesamt 355 Mio. € zur
Verfugung.

® aa.0.,S.101
a.a.0,, S. 107
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Damit liegen die vorgesehenen Finanzmittel unter dem Eratzinvestitionsbedarf, der It. BVWP 2003 flr
den Zeitraum 2001-2015 auf jahresdurchschnittlich 440 Mio. € angegeben wird. Fir Ausbaumafnah-
men bleibt schon im BVWP 2003 nur ein geringer Spielraum (vorgesehen sind fur den Zeitraum 2001-
2015 insgesamt nur 0,9 Mrd. € fir die Vollendung der laufenden und fest disponierten Projekte sowie
fur neue Vorhaben vor - im Schnitt 60 Mio. € pro Jahr). Es verbleiben laut BVWP 4,2 Mrd. € als nicht
finanzierbare Planungsreserve. Diese Liicke vergroert sich nach den aktuellen Haushaltsplanungen
noch weiter.

Auf die unzureichende Infrastrukturinstandhaltung und die Gefahren bei fehlendem Substanzerhalt
vorhandener Bauwerke hat die Wirtschaftsvereinigung Stahl (WVS) in einem Positionspapier vom
28.3.2001 hingewiesen. Hervorgehoben werden die baufélligen Schleusen- und Wehranlagen am
Main, Kapazitatsprobleme an den Schleusen an der Mosel sowie Langsamfahrstellen in Ostdeutsch-
land wegen instabiler Uferbdschungen. Auch im nordrhein-westfalischen Kanalnetz wird von spiirba-
ren Unterhaltungsrickstanden berichtet.

Tabelle 4: Brutto-Anlageinvestitionen (ohne Grunderwerb), Ersatzinvestitionen und Ver-
mogensabginge bei BundeswasserstraBen von 1991 bis 1998 —
in Mio. € zu Preisen von 1995

Jahr Bruttoanlageinvestitionen Vermogensab- | Ersatzinv. abziiglich
Insgesamt darunter: Ersatzinvestitionen ginge Verm.-abgénge
(1) (2) ] (3) 4) (3)-4)
Westdeutschland
1991 557 46% 254 247 7
1992 482 45% 219 252 -33
1993 545 45% 244 258 -14
1994 485 41% 201 263 -62
1995 481 47% 224 268 -44
1996 506 53% 268 274 -6
1997 473 53% 251 279 -28
1998 472 53% 251 285 -34
Ostdeutschland
1991 47 59% 28 94 -66
1992 60 53% 32 95 -63
1993 79 58% 46 97 -51
1994 108 44% 48 98 -51
1995 138 45% 62 100 -37
1996 166 48% 80 101 -20
1997 185 48% 89 102 -13
1998 247 48% 120 103 16
Deutschland insgesamt
1991 604 47% 282 340 -58
1992 542 46% 251 347 -97
1993 623 46% 289 354 -65
1994 593 42% 249 361 -112
1995 619 46% 286 368 -82
1996 672 52% 349 375 -26
1997 658 52% 341 381 -41
1998 719 51% 370 388 -18
Quelle: DIW

»
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2.1.4 Ausbauinvestitionen und Auswirkungen von Ausbaueinschriankungen

Ausbauvorhaben an Binnenwasserstrafien richten sich neben der Beseitigung von Kapazitdtsengpés-
sen an einigen Schleusen bzw. Schiffshebewerken auf eine verbesserte wirtschaftliche Nutzbarkeit
(woflr die Finanzplanung allerdings nur geringen Spielraum gewahrt). Ziel der Wasserstralenverwal-
tung ist es, auf allen Kanalen und staugeregelten Flissen 2,80 m Abladetiefe fiir das GMS und
Schubverbande (z.T. mit Verkehrsregelungsmaflnahmen) zu erreichen. Durch den Ausbau der Flusse
sollen saisonal wasserstandsbedingte Beschrankungen abgebaut werden, ohne sie ganz vermeiden
zu kénnen. Probleme bestehen insb. auf Donau und Elbe. Fir die Elbe sah der BVWP '92 als Ziel vor,
Fahrrinnentiefen von mindestens 1,60 m an 345 Tagen zu gewahrleisten. Dieses Ziel wurde allerdings
zwischenzeitlich auf Grund der Vorgaben der Koalitionsvereinbarung 2002 der Bundesregierung auf-
gegeben.

Von der Industrie wird insbesondere gefordert7, das Projekt VDE 17 nicht aus Haushaltsgrinden wei-
ter zu verzdgern, an der Mosel fehlende zweite Schleusenkammern nachzuriisten (die WVS berichtet
von Wartezeiten an den Schleusen von Koblenz bis Dillingen von insgesamt bis zu 15 Stunden), die
Hinterlandverbindung Bremens (ber die Mittelweser auszubauen und Uber die Havel-Oder-
Wasserstralle eine heutigen Standards entsprechende Verbindung von Berlin zur Oder herzustellen.
Die WVS unterstreicht die Bedeutung des Donauausbaus zwischen Straubing und Vilshofen. Diese
Forderungen sind nur bei deutlicher Aufstockung der Finanzmittel realisierbar.

Die Bundesregierung entschied in 2002, einige der vom Gewerbe angestrebte Verbesserungen in der
Befahrbarkeit von Flissen nicht oder nur eingeschrankt zu realisieren. Die Auswirkungen auf die zu-
kinftige Entwicklung des Verkehrsaufkommens der Binnenschifffahrt im folgenden kurz zusammen-
gefasst (vgl. Kapitel 3.2.4.4):

e An Elbe und Saale geht der Binnenschifffahrt nach aktuellen Prognosen auf der Mittel- und Obe-
relbe im Jahr 2015 ein Transportvolumen von 2,4 Mio. t verloren, das stattdessen auf der Schiene
und der Stralle beférdert werden muss. Hinzu kommen 1,5 Mio. t Saaleverkehre, fur die sowohl
die Stromregelungsmaflnahmen an der Elbe als auch der Ausbau der Saalemiindung Vorausset-
zung waren. Hinzu kommen Einbufen bei den Zuwachsen des Verkehrs auf der Elbe unterhalb
Magdeburgs. Zu noch héheren Potenzialmengen kommt eine jlingere Untersuchung.

Noch nicht hinreichend bewertet wurden die durch den Ausbauverzicht entstehenden Entwertun-
gen bereits getatigter Investitionen in Binnenhafen und im Gewerbe.

e Donau: Die aktuelle BVWP-Prognose berlcksichtigt fir die Donau keine verkehrsrelevanten Aus-
baumaRnahmen. Die verkehrlichen Effekte der Entscheidung fiir ,einen sanften Ausbau ohne
Staustufen® haben daher keinen Niederschlag in den Prognosezahlen gefunden. Jedoch wurden
im Vorfeld der Aufstellung des neuen BVWP vertiefte Untersuchungen zum Donauausbau durch-
gefuhrt. Neben dem optimierten Ist-Zustand 2000 als Vergleichsfall wurden funf Planungsvarian-
ten untersucht. MaRnahmeabhangig kénnten danach im Jahr 2015 bis zu 1,7 Mio. Ladungstonnen
zusatzlich fir die Binnenschifffahrt gewonnen werden.

Nach Einschatzung der Industrie liegen die wahrscheinlichen Verlustmengen jedoch deutlich ho-
her.

" vgl. z.B. Wirtschaftsvereinigung Stahl (WVS), Positionspapier vom 28.3.2001
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2.2 Wertschopfung

In der zweiten Halfte der neunziger Jahre stieg der Anteil des Verkehrssektors an der Bruttowert-
schopfung in Deutschland. Dies unterstreicht die wachsende Bedeutung der Logistik. Leider Iasst die
veranderte Systematik der Wirtschaftsstatistik fur die letzten Jahre keine so weitgehende Aufschlis-
selung nach Verkehrstragern zu wie sie bis 1998 mdglich war.

Jedoch ist deutlich, dass die Binnenschifffahrt sich nicht so dynamisch entwickelt hat wie der gesamte
Verkehrssektor. Besonders dynamisch haben sich die Seeschifffahrt und die 'Hilfs- und Nebentatig-
keiten flr den Verkehr' entwickelt (dazu zahlen: Verkehrsvermittiung, Binnen-, See- und Flughéafen,
Spedition und Lagerei).

Abbildung 9: Bruttowertschopfung der Verkehrszweige in Deutschland 1991-2000 in Mrd. € zu
Preisen von 1995
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1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

=== andverkehr insgesamt 32,21 31,08 28,73 28,86 29,53 30,07 29,47 29,39 31,56 32,44
===Binnenschifffahrt 0,56 0,56 0,55 0,59 0,58 0,63 0,69 0,67 0,72 0,74
Summe Schifffahrt 1,87 1,99 2,32 2,43 2,33 2,75 3,05 3,37 4,09 4,13
Luftfahrt 3,24 3,79 3,87 513 6,06 6,84 7,27 7,37 7,27 7,63
=¥=Hilfs- und Nebentatigkeiten fiir den Verkehr | 12,68 13,34 14,16 15,91 17,18 17,49 19,01 19,96 21,02 21,51
=®=\/erkehr insgesamt 50,05 50,20 49,08 52,34 55,10 57,15 58,79 60,09 63,94 65,71

Quelle: DIW, Verkehr in Zahlen

Allerdings sind hierzu verschiedene Einschrankungen zu machen:

Nicht eingeschlossen sind die Verkehrsleistungen der Binnenschifffahrt auslandischer Unternehmen.
In der Tat ist deren Wertschépfung im Regelfall nicht als deutsche Wertschépfung zu werten. Dies be-
deutet aber, dass die erfasste Wertschépfung nur die Leistungen der deutschen Binnenschifffahrt re-
flektiert, also nicht diejenigen des Verkehrszweigs Binnenschifffahrt.

Nicht spezifiziert ist die Wertschdpfung der Binnenhafen (in der Position 'Hilfs- und Nebentatigkeiten
fur den Verkehr' enthalten). Nach bis 1994 verfligbaren differenzierteren Nachweisungen reprasentie-
ren Binnenhafen allerdings nur weniger als 20% der Wertschdpfung der Binnenschifffahrt selbst. Al-
lerdings war auch dieser Nachweis unvollstandig, weil die privaten Hafen nicht eingeschlossen waren.

Nicht berucksichtigt ist, dass die Binnenschifffahrt im Zu- und Ablaufverkehr auch andere Verkehrs-
zweige beschaftigt.

»
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Nicht bertcksichtigt sind auch andere auf die Binnenschifffahrt bezogene Logistikleistungen, die statt-
dessen pauschal der Rubrik 'Hilfs- und Nebentatigkeiten fir den Verkehr' zugerechnet werden.

Insgesamt geben diese Zahlen also nur héchst unvollkommen die wirtschaftliche Bedeutung der Bin-
nenschifffahrt in Deutschland wieder. Dies wird dadurch unterstrichen, dass eine Vielzahl von wirt-
schaftlichen Aktivitdten in Deutschland von der Nutzbarkeit einer kostenginstigen Binnenschifffahrt
abhangig ist.

Daher spiegeln die Schatzungen zur Bedeutung der Binnenschifffahrt fir die Beschaftigung in
Deutschland - unter Berlicksichtigung indirekter Effekte - deren wirtschaftliche Bedeutung (vgl. Kapi-
tel2.4) zutreffender wider als die Wertschdpfungsangaben.

Tabelle 5: Bruttowertschépfung der Verkehrszweige in Deutschland 1991-2000 in Mrd. € zu
Preisen von 1995

Verkehrszweig 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000

in Mrd. € zu Preisen von 1995

Eisenbahnen 9,92 9,15 9,46 9,16 8,95

Offentlicher StraRenpersonen- 8,28 7,85 7,62 6,87 6,48

verkehr

Straenglterverkehr 13,70 12,27 12,72 12,93 13,45

Rohrfernleitungen 0,26 0,26 0,27 0,51 0,51

Summe Landverkehr 32,21 31,08 28,73 28,86 29,53 30,07 29,47 29,39 31,56 32,44

Seeschifffahrt 1,33 1,43 1,77 1,84 1,75 2,11 2,36 2,70 3,37 3,39

Binnenschifffahrt 0,56 0,56 0,55 0,59 0,58 0,63 0,69 0,67 0,72 0,74

Summe Schifffahrt 1,87 1,99 2,32 2,43 2,33 2,75 3,05 3,37 4,09 4,13

Luftfahrt 3,24 3,79 3,87 5,13 6,06 6,84 7,27 7,37 7,27 7,63

Hilfs- und Nebentatigkeiten fiir 12,68 13,34 14,16 15,91 17,18 17,49 19,01 19,96 21,02 21,51

den Verkehr

Verkehr insgesamt 50,05 50,20 49,08 52,34 55,10 57,15 58,79 60,09 63,94 65,71

Bruttowertschopfung alle Wirt- 1601,66 |1638,48 |1614,28 |1649,80 |1684,93 |1703,65 |173563 |1775,54 |1811,15 |1876,76
schaftszweige unbereinigt

Anteil des Verkehrs in % 3,1% 3,1% 3,0% 3,2% 3,3% 3,4% 3,4% 3,4% 3,5% 3,5%

Verkehrszweig 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Anteile am gesamten Verkehr

Eisenbahnen 19,8% 16,6% 16,6% 15,6% 14,9%

Offentlicher StraRenpersonen- 16,5% 14,2% 13,3% 11,7% 10,8%

verkehr

StralRenguterverkehr 27,4% 22,3% 22,3% 22,0% 22,4%

Rohrfernleitungen 0,5% 0,5% 0,5% 0,9% 0,8%

Summe Landverkehr 64,3% 61,9% 58,5% 55,1% 53,6% 52,6% 50,1% 48,9% 49,4% 49,4%

Seeschifffahrt 2,7% 2,8% 3,6% 3,6% 3,2% 3,7% 4,0% 4,5% 5,3% 5,2%

Binnenschifffahrt 1,1% 1,1% 1,1% 1,1% 1,1% 1,1% 1,2% 1,1% 1,1% 1,1%

Summe Schifffahrt 3,7% 4,0% 4,7% 4,6% 4,2% 4,8% 5,2% 5,6% 6,4% 6,3%

Luftfahrt 6,5% 7,5% 7,9% 9,8% 11,0% 12,0% 12,4% 12,3% 11,4% 11,6%

Hilfs- und Nebentatigkeiten fir 25,3% 26,6% 28,9% 30,4% 31,2% 30,6% 32,3% 33,2% 32,9% 32,7%
den Verkehr

Verkehr insgesamt 100,0% |100,0% |100,0% |100,0% |100,0% |100,0% |100,0% |100,0% |100,0% | 100,0%
Quelle: DIW, Verkehr in Zahlen

Anmerkungen:

Eisenbahnen: nur &ffentlicher Verkehr

Offentlicher StraRenpersonenverkehr:  Stadtschnellbahn, StraRenbahn, Bus, Taxi, Mietwagen

StralRenguterverkehr: nur gewerblicher Verkehr

Binnenschifffahrt: nur deutsche Flagge; Anteile 1992-1994 und 1999-2000 von Planco fortgeschrieben; Anteile Binnen-
schifffahrt/ Seeschifffahrt 1992-1994 bzw. 1999-2000 von Planco fortgeschrieben

Seeschifffahrt: nur deutsche Handelsflotte

Luftfahrt: Deutsche Unternehmen

Hilfs- und Nebentatigkeiten fiir den Ver- Verkehrsvermittiung, Binnen-, See- und Flughafen, Spedition, Lagerei
kehr:

oo
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2.3 Induzierte Investitionen

Zusatzlich von den o&ffentlichen Binnenhafen - und damit auch von der Binnenschifffahrt - induzierte
Investitionen belaufen sich nach Schatzungen einer im Auftrag des B6B erstellten Studie auf jahrlich
12,1 Mrd. €. Fir das Erhebungsjahr 1998 ergibt das bezogen auf das gesamte Investitionsaufkommen
in der Bundesrepublik einen Anteil von 1,7%.

2.4 Gesamtwirtschaftliche Beschaftigungseffekte
2.4.1 Direkte Beschiftigung in der Binnenschifffahrt

Die Beschaftigtenzahl deutscher Binnenschifffahrtsunternehmen ist dauerhaft und deutlich ricklaufig.
Dies gilt allerdings nur fir die Guterschifffahrt. Betrachtliche Beschaftigungszuwachse in der Perso-
nenschifffahrt haben den negativen Trend in der Guterschifffahrt stark abgeschwéacht.

Abbildung 10: Entwicklung der Beschaftigtenzahl in der Binnenschifffahrt deutscher Unter-
nehmen 1985 - 2000
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Quelle: eigene Zusammenstellung nach der Binnenschifffahrtsstatistik des Statistischen Bundesamtes; vgl. auch Tabelle 6
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Tabelle 6: Entwicklung der Beschaftigtenzahl in deutschen Unternehmen der Binnenschiff-
fahrt 1985 - 2000
Jahr Gewerbliche Guterschiff- Werksguterverkehr Gewerbliche Personen- Gesamt
fahrt schifffahrt
1985 Westd. 8.420 441 1.862 10.723
1989 Westd. 7.320 376 1.954 9.650
1990 Westd. 7.244 365 2.045 9.654
1991 Westd. 6.615 379 2.082 9.076
1992 7.400 353 3.040 10.793
1993 6.582 312 3.112 10.006
1994 5.853 342 3.230 9.425
1995 5.557 301 3.181 9.039
1996 5.134 280 3.199 8.613
1997 4.886 278 3.026 8.190
1998 4.819 199 3.122 8.140
2000 4.583 212 3.262 8.057
Verdnderung |in % -45,6% -51,9% 752% -24,9%
1985-2000 absolut -3.837 -229 1.400 -2.666

Quelle: eigene Zusammenstellung nach der Binnenschifffahrtsstatistik des Statistischen Bundesamtes
1992 gab es durch die statistische Einbeziehung der neuen Bundeslander einen (scheinbaren) Be-
schaftigungszuwachs. Ohne diesen ware der Beschaftigungsriickgang in der Guterschifffahrt noch
deutlicher gewesen. In der Personenschifffahrt wird bei Bereinigung um diesen Effekt aus dem star-
ken ein nur schwacher Zuwachs (vgl. Tabelle 6).

Die Beschaftigungsverluste der Guterbinnenschifffahrt konzentrieren sich auf das fahrende Personal.
Dort waren die Rickgange bei den abhangig Beschaftigten noch geringfligig hoher als diejenigen der
selbstandigen Eigner und ihrer Familienangehorigen. Die Zahl der an Land Beschaftigten hat dem ge-
genuber nur schwach abgenommen (Abbildung 11):

Abbildung 11: Entwicklung der Beschaftigtenzahl in der deutschen Guterbinnenschifffahrt
1985 - 2000 nach Art der Beschiftigten
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Tabelle 7: Entwicklung der Beschaftigtenzahl in der deutschen Giiterbinnenschifffahrt
1985 - 2000 nach Art der Beschiftigten
Jahr Schiffseigner/ Ubriges Landpersonal Gesamt
Angehorige fahrendes Personal
1985 Westd. 1.767 6.085 1.009 8.861
1989 Westd. 1.610 5.120 966 7.696
1990 Westd. 1.499 5.078 1.032 7.609
1991 Westd. 1.240 4.725 1.029 6.994
1992 1.204 5.374 1.175 7.753
1993 1.172 4.591 1.131 6.894
1994 1.172 4.045 978 6.195
1995 1.118 3.634 1.106 5.858
1996 1.073 3.261 1.080 5.414
1997 1.056 3.135 973 5.164
1998 1.014 3.132 872 5.018
2000 982 2915 898 4.795
Verénderung |in % -44,4% -52,1% -11,0% -45,9%
1985-2000 absolut -785 -3.170 -111 -4.066

2.4.2 Bericksichtigung von Beschiftigung in Binnenhafen und WasserstralRen

Der Beschaftigung fiir die Binnenschifffahrt sind auch Beschaftigte der Binnenhafen und der Wasser-
stral’en zuzurechnen. Sie machen zusammen mit den Beschaftigten in der Binnenschifffahrt die di-
rekte Beschaftigung der Binnenschifffahrt aus.

Die letzte umfassende Ermittlung der direkt mit der Binnenschifffahrt verbundenen Beschéaftigung er-
folgte im Rahmen der Arbeitsstattenzahlung fir das Jahr 1987. Wie die folgende Tabelle zeigt, entfiel
auf die Binnenschifffahrt selbst gerade einmal ein Drittel der gesamten direkten Beschaftigung dieses
Sektors.

Tabelle 8: Direkte Beschaftigung im Sektor Binnenschifffahrt 1987 (Arbeitsstattenziahlung)
nach Bereichen
Sektor der Binnenschifffahrt Arbeitnehmer
Binnenschifffahrt ohne Fahren und Hafenschifffahrt 9.435
Fluss- und Kanalfahren, Hafenschifffahrt 1.021
Mit der Binnenschifffahrt verbundene Tatigkeiten 4.338
WasserstralRen, Binnenhéafen 14.895
gesamt 29.689

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachs.2, Heft 5

Seit 1987 reduzierte sich die Zahl der in der Binnenschifffahrt Beschaftigten um rund 2.400 (darunter
in der Guterbinnenschifffahrt - 3.800; Personenschifffahrt + 1.400). Auch in den Binnenh&fen sank die
Beschaftigung seit 1987 um ca. 3.0008. Bei den "mit der Binnenschifffahrt verbundenen Tatigkeiten"
dirfte sich die Beschaftigung nicht wesentlich verandert haben, so dass die der Arbeitsstattenzahlung
aus 1987 vergleichbare Gesamtbeschaftigtenzahl fiir das Jahr 2000 auf etwa 24.000 zu schatzen ist -
5.000 bis 6.000 weniger als 1987.

8 nach Angaben des DIW in: Verkehr in Zahlen

»
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2.4.3 Indirekt mit der Binnenschiffahrt verbundene Beschaftigung

Tatsachlich geht der Beschaftigungseffekt der Binnenschifffahrt deutlich Uber die direkte Beschafti-
gung (Binnenschifffahrt, Binnenhafen, Wasserstrallen) hinaus. Im weiterem Sinne kdénnen auch Be-
schéaftigte der hafenorientierten Wirtschaft hinzugerechnet werden.

Fir diese Beschaftigungseffekte liegen keine statistischen Erfassungen vor. Jedoch hat der Bundes-
verband &ffentlicher Binnenhafen (BOB) im Jahr 2000 die Zusammenfassung einer von ihm in Auftrag
gegebene Studie veroffentlicht9. In dieser Studie wird die Zahl der von den Binnenhafen - und damit
auch von der Binnenschifffahrt - abhangigen Beschéaftigten geschatzt.

Grundlage der BOB-Studie war eine Umfrage unter relevanten Betrieben und Einrichtungen in ausge-
wahlten Binnenhéfen. Ergebnisse wurden auf alle Binnenhéfen in Deutschland hochgerechnet. Neben
Verkehrs-, Industrie- und Handelsunternehmen, die tber die traditionellen Hafenfunktionen mit den
Hafen 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. Dies reicht bis hin zu einschlagigen Abteilungen von Banken und Versicherungen, Bera-
tungsunternehmen, Sachverstandigen und anderen Dienstleistern (IT-Branche; Entsorgung etc.). Ein-
geschlossen sind auch administrative Bereiche wie Zoll- und Umweltbehdrden. Auch diese Beschaf-
tigten stuft die BOB-Studie als direkt von Binnenhéfen (von der Binnenschifffahrt) abhangig ein.

Hinzu kommen indirekte Beschaftigungseffekte in Unternehmen, die Vorleistungen und Investitions-
glter an die Binnenschifffahrt liefern. SchlieRlich erzeugen die Konsumausgaben der vorgenannten di-
rekten und indirekten Beschaftigten weitere Beschaftigung bei den Lieferanten von Konsumgutern und
-dienstleistungen.

Insgesamt sind nach Schatzung der BOB-Studie in Deutschland 384.000 Arbeitsplatze direkt oder in-
direkt von den o6ffentlichen Binnenhafen und damit von der Binnenschifffahrt abhangig - 1,1 % der Er-
werbstatigen in Deutschland insgesamt.

Die folgende Tabelle differenziert die Schatzungen des BOB fiir Deutschland nach Wirtschaftsberei-
chen. Knapp die Halfte der hafenabhangig Beschaftigten fallt in die Kategorie ,direkt®, insb. in den
Sektoren 'Produzierendes Gewerbe' und Verkehr. Indirekte Verflechtungen betreffen starker den
Sektor Handel und Dienstleistungen.

Das auf der Grundlage der hafenabhangig Beschéftigten geschéatzte 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 Binnenhéfen ist da-
nach, gemessen an den Investitionen, hoher als nach den Beschaftigten.

®  Bundesverband &ffentlicher Binnenhafen (Hrsg.), Bedeutung der offentlichen Binnenhéfen in Deutschland, angefertigt

durch: VBD, Européisches Entwicklungszentrum fiir Binnen- und Kustenschifffahrt, Duisburg, August 2000

»
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Tabelle 9: Hafenabhéngig Beschiftigte in Deutschland nach Wirtschaftsbereichen
Wirtschaftsbereich Direkt hafen- Indirekt hafenabhéngig Insgesamt ha- | Sektoranteile in

il In Zulieferbe- Konsumversor- el ke

trieben**) gung ***)
1 2 3 4 5

Produzierendes Gewerbe 69.125 56.680 125.805 33 %
Baugewerbe 17.068 4.669 21.737 6 %
Handel 8.990 14.010 38.018 61019 16 %
Verkehr 51.156 39.971 91.127 24%
Sonstige Dienstleistungen 34.466 50.120 84.587 22 %
Gesamt 180.806 165.451 38.018 384.275 100%

Quelle: Europaisches Entwicklungszentrum fur Binnen- und Kustenschifffahrt

*) Binnenschifffahrt, Binnenhafen, Wasserstral3en, binnenschiffsorientierte Tatigkeiten anderer Wirtschaftsbereiche in den
Hafenregionen

**) Lieferung von Vorleistungen an die direkt hafenabhangigen Betriebe

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

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 Beschaftigten ausma-
chen. Ahnliche Erkenntnisse liegen auch fir die Seehéfen vor."® Allerdings erscheint der Faktor der in
der Abgrenzung des BOB direkt binnenschiffsabhéngig Beschéftigten (180.806) gegeniiber den oben
geschatzten 24.000 direkt in Binnenschifffahrt/ Binnenhafen/ BinnenwasserstralRen Tatigen mit 7,5
recht hoch (Seehafen Hamburg: 1,9). Umgekehrt liegt der vom BOB ermittelte Faktor fiir die Beriick-
sichtigung indirekter Beschaftigungseffekte mit 2,1 unter dem fir den Seehafen Hamburg ermittelten
(3,6). Insgesamt liegt jedoch der Gesamtfaktor fiir die Binnenschifffahrt in der BOB-Studie mit 11,8
(384.275/ 24.000) wesentlich hoéher als der fur den Seehafen Hamburg ermittelte Faktor von 6,9. Hier
wirken sich auch unterschiedliche Abgrenzungen direkt/ indirekt aus.

Uber den methodischen Ansatz gibt der veréffentlichte Teil der BOB-Studie jedoch keine detaillierte
Auskunft. Eine Einschatzung der Zuverlassigkeit ist daher nicht moéglich. Es kann aber davon ausge-
gangen werden, dass die Schatzungen eher an der Obergrenze der methodisch méglichen Anséatze
liegen.

2.5 Binnenwerften in Deutschland
2.5.1 Werftenlandschaft im deutschen Binnenschiffssektor

Nach einer Auswertung der Mitgliederdatenbank des VSM (Verband fur Schiffbau und Meerestechnik
e.V.) sowie erganzender Recherchen zu Werften, die nicht Mitglied im VSM sind sind in Deutschland
zur Zeit 33 (2003) Werften im Binnenschiffsbau oder der Binnenschiffsreparatur tatig. Davon betatigen
sich 8 Werften auch im Seeschiffbau.

Diese Werften bieten samtlich auch Reparatur-, Instandhaltungs- und Umbauleistungen an (Tabelle
10). 22 Werften sind im Spezialschiffbau tatig, 17 bauen Passagierschiffe und 14 Glterschiffe. Spezi-
alschiffe stellen haufig geringere Anspriiche an die Grol3e der Werftanlagen als an die konstruktive

»
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und handwerkliche Kompetenz der Betriebe, so dass hier deutsche Werftunternehmen — auch die
kleinen — im Wettbewerb eher bestehen kénnen. Bei Passagierschiffen sind zwei Marktsegmente zu
unterscheiden: Flusskreuzfahrtschiffe werden in der Regel von grofReren Werften gebaut, die meist
auch im Seeschiffbau tatig sind, konventionelle Binnenpassagierschiffe (z.B. fir den Verkehr auf Bin-
nenseen) sowie Binnenfahren werden auch von den kleineren Werften gebaut.

Glterschiffsneubauten tauchen als Referenz in den Internetauftritten der Werften kaum auf. In den
letzten Jahren bekannt gewordene Schiffsablieferungen (einzelne groRe Container- und Tankschiffe)
vielfach auf auslandischen Werften geordert. Giterschiffsneubau ist flir die meisten deutschen Werf-
ten kein lukrativer Markt mehr. Die Mehrzahl der 14 Werften, die dieses Angebot nennen, durften dies
eher ,vorsorglich” tun. Fiir Neubauten grof3er Binnenguterschiffe sind eher die gréReren Werften mit
den entsprechenden Abmessungen geeignet - diese Werften verdienen ihr Geld aber eher auf dem
Passagierschiffsmarkt sowie mit Reparatur- und Wartungsleistungen. Mehrere Werften haben sich
allerdings auf den Umbau von Guterschiffen eingerichtet (Verlangerungen, Wohnungserneuerung,
technische Ausstattung etc.).

Neben dem Neu- und Umbaugeschéaft erwirtschaften deutsche Binnenwerften ihre Umsatze im Be-
reich der Guterbinnenschifffahrt vor allem durch Reparatur (z.B. Havarieschaden) und Wartung”. Um
ihre Leistungsfahigkeit in diesem Marktsegment auszubauen, haben sie auch in ihre Anlagen inve-
stiert, z.B. um in witterungsabhangigen Fertigungshallen flexibler und kontinuierlicher arbeiten zu kon-
nen."

Differenzierte Umsatzzahlen tber Wartungs- und Reparaturleistungen liegen nicht vor. Die vielfach
bestehende Verknupfung unterschiedlicher Aktivitdten in einem Betrieb (Binnenschiffsbau, See-
schiffsbau, Reparatur, Zulieferungen fiir die Bauindustrie z.B. von Eisen- und Stahlbauelementen)
macht dies unmaglich.

Eine Belebung der Guterbinnenschifffahrt wird auch aus Sicht der Branche selbst kaum zu einer Re-
naissance des Guterschiffbaus in Deutschland fiihren. Sie durfte allerdings das Reparatur- und War-
tungsgeschaft deutlich beleben, da Binnenschiffsunternehmen haufig dazu neigen, Reparaturen im
eigenen Lande durchflihren zu lassen. Eine Belebung der Investitionstatigkeit in Deutschland wiirde
hinegen auch die Neubautatigkeit auf deutschen Werften beleben, wenn sie nachhaltig ist. Dies trifft
auch deswegen zu, weil deutsche Werften sich ebenfalls auf den Ausbau importierter (kostengtinsti-
ger) Kaskos eingestellt haben.

Die deutsche Binnenschiffswerften sind klein- und mittelstandisch gepragt. Die Mehrheit hat weniger
als 50, keiner mehr als 500 Arbeitsplatze. Eine Liste der Werften mit Detailangaben zu Standort, Be-
schaftigung und Angebotsprofil findet sich in Tabelle 13.

vgl. z.B. PLANCO Consulting GmbH, Methodik zur fortschreibungsfahigen Abschatzung der regional- und gesamtwirt-
schaftlichen Bedeutung des Hamburger Hafens (direkte und indirekte Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte), basie-
rend auf einer empirischen Erhebung fiir das Jahr 1991. Diese Erhebung wird in 2002 von PLANCO aktualisiert.

Intervalle, in denen eine Werftwartung empfohlen wird:
- Propeller: jahrlich (auf der Donau halbjahrlich)

- Maschine: innerhalb von 10 Jahren missen Motor/Getriebe/Welle jeweils einmal in der Werft Gberholt/ausgetauscht
werden

- Ruderanlage: innerhalb von drei Jahren einmal in die Werft

- Erneuerung der ,Klasse® bei Neubauten nach 10 Jahren, nach erster Besichtigung nach 8 Jahren; danach sich je
nach Baujahr bis auf 2 Jahre verkiirzende Intervalle

2 ygl. Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik e.V. (VSM) Hamburg, Jahresberichte 1999 bis 2002 sowie www.vsm.de
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Tabelle 10: Betitigungsfelder der deutschen Werften mit Aktivitaten im Binnenschiffsbe-
reich (Anzahl Werften)

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

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

Raumlich verteilen sich die Werften wie folgt (Doppelnennungen maoglich):

» 14 Werften (d.h. die Halfte) befinden sich in den Kistenlandern,
» 20 Werften liegen im Binnenland entlang der Wasserstral3en,
» 11 Werften befinden sich in den neuen Bundeslandern.

Insgesamt sind in den genannten 38 Werften etwa 2.000 Arbeitnehmer beschéftigt'® - 8,3% der insge-
samt im deutschen Schiffbau Tatigen (rd. 24.000 Arbeitsplatze in 2002).

Die aus der Umstrukturierung des letzten Jahrzehnts in Ostdeutschland hervorgegangenen bzw. ver-
bliebenen Werftstandorte sind gut am Markt fiir Passagier- und Spezialschiffe positioniert. Ein Beispiel
hierfur ist die SET, die an den Standorten Tangerminde und Genthin' in den letzten Jahren mehrere
hochmoderne Flusskreuzfahrtschiffe gefertigt hat. Auch andere ostdeutsche Standorte haben sich
insbesondere im Spezialschiffsbau sowie im Reparatur- und Umbaubereich hervorgetan.

2.5.2 Schiffbautatigkeit

In Deutschland wurden in den letzten Jahren angesichts der anhaltenden Investitionsschwache nur
wenige neue Guterbinnenschiffe in Dienst gestellt (vgl. Kapitel 6.4). Davon wurde wiederum nur ein
Teil auf deutschen Werften gebaut. Vielmehr kommen neu in Dienst gestellte Binnenguterschiffe hau-
fig aus niederlandischen Werften. Diese sind aus Kostengriinden dazu Ubergegangen, Kaskos aus
Billiglandern (Studosteuropa und China) zu beziehen und den (wertschépfungsstarkeren) Endausbau
selbst durchzufihren.

Die Auslieferungen von Guterbinnenschiffen aus deutschen Werften haben sich nach einem Hoch in
1992 drastisch reduziert und verharren seither auf niedrigem Niveau. Dabei ging in vielen Jahren
mehr als die Halfte der Auslieferungen in das Ausland (Tabelle 11).

3 Je nach Spektrum der Werft nicht ausschlieRlich im Binnenschiffsbereich tatig

" Zwei Standorte aus dem ehemaligen ,Finfer-Verbund“ der DDR-Binnenwerften
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Tabelle 11: Absatz neuer Binnengiiterschiffe aus deutschen Werften 1992-2002 im In- bzw.
im Ausland (Tonnage)

Jahr Ausgelieferte Tonnage Exportanteil

Gesamt davon: (%)
Inland Export

1992 48.660 23.320 25.340 52,1

1993 12.910 3.600 9.310 72,1

1994 9.000 3.000 6.000 66,7

1995 4.205 855 3.350 79,7

1996 2.055 555 1.500 73,0

1997 550 550 - -

1998 8.135 6.635 1.500 18,4

1999 3.340 540 2.800 83,8

2000 4.016 4.016 - -

2001 9.750 5.000 4.750 48,7

2002 7.240 2.240 5.000 69,1

Quelle: VSM

Gunstiger entwickelt hat sich der Neubau von Passagier- und Spezialschiffen (Hafenfahrzeuge,
Schlepper, Behérden- und Sonderschiffe). Beide Teilmarkte stellen hdhere technische Anspriiche als

Frachtschiffe (abgesehen von Tank-/ Gefahrgutschiffen).

Tabelle 12: 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 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
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Tabelle 13: Deutsche Werften mit Bezug zu Binnenschiffen: Beschiftigte und Tatigkeitsfel-
der
Ifd. | Name Standort Mitar- Aktivitat Binnenschiffe Aktivi-
Nr. beiter Neu-/ Ausbau Repara- | tét See-
Giiter- | Passa- | Spezi- tur, schiffe
schiffe | gier- | alschif- | Umbau
schiffe fe
1 Arminiuswerke GmbH 37615 Bodenwerder 25 X X X X X
2 Schiffswerft Hermann Barthel GmbH 39317 Derben 30 X X
3 Bodan-Werft Metallbau GmbH & Co. KG 88075 Kressbronn 90 X X
4 Schiffswerft Bolle GmbH 39317 Neuderben 26 X X X X
5 Heinrich Buschmann & S6hne GmbH 20539 Hamburg 14 X X X
6 Theodor Buschmann Schiffswerft, Stahl- 21107 Hamburg 50 X X
und Metallbau GmbH & Co. KG
7 Schiffswerft und Maschinenfabrik Cassens | 26723 Emden 150 X X X X X
GmbH
8 Deutsche Industrie-Werke GmbH 13597 Berlin-Spandau 25 X X X X
9 Schiffswerft Diedrich GmbH & Co. KG 26802 Moormerland- 26 X X X
Oldersum
10 Erlenbacher Schiffswerft Maschinen und 63906 Erlenbach/Main 33 X X X X
Stahlbau GmbH
11 Fr. Fassmer & Co. Schiffs- u. Bootswerft 27804 Berne/Motzen (We- 240 X X X
ser)
12 | Schiffswerft Wilhelm Fleischhauer 41541 Dormagen 10 X X
13 | M.A. Flint (GmbH & Co. KG 20547 Hamburg 20 X
14 | HDW Nobiskrug GmbH 24757 Rendsburg 400 X X
15 | Hitzler Werft GmbH 21481 Lauenburg 40 X X X X X
16 | KdIn-Deutzer-Werft GmbH & Co. KG 51063 Koln 45 X
17 | Kotter- Werft GmbH 49733 Haren 25 X X X X X
18 | Schiffswerft Laubegast AG 01279 Dresden 36 X X
19 | Lux-Werft und Schifffahrt GmbH 53853 Niederkassel 40 X X
20 | Meidericher Schiffswerft GmbH & Co. KG | 47138 Duisburg 75 X X X X
21 Neue Ruhrorter Schiffswerft GmbH 47138 Duisburg 58 X X X X
22 Neue Oderwerft GmbH 15890 Eisenhittenstadt 20 X X X X
23 | Peters Schiffbau AG 25599 Wevelsfleth 150 X X X X X
24 | SET Tangermiinde GmbH & Co. KG 39590 Tangermiinde 100 X X X X)
25 | SSB Spezialschiffbau Oortkaten GmbH 21037 Hamburg 18 X X
26 | Weserwerft Minden GmbH 32423 Minden 18 X X X
27 | Binger Schiffswerft Ing. Dieter Schaefer 55411 Bingen-Kempten 14 X
GmbH
28 | Werft Malz GmbH 16515 Malz 29 X
29 | Heinrich Harbisch Schiffswerft GmbH 47053 Duisburg 14 X
30 | Artur Wernz KG 68623 Lampertheim k.A. X
31 Schiffswerft Braun 67346 Speyer k.A. X X
32 Schlémer Schiffswerft 26771 Leer k.A. X X X
33 | Neptun Stahlbau GmbH 18119 Rostock k.A. X X X
34 | Schiffswerft Bernd Fischer GmbH Mukre- | 06425 Beesenlaubingen 10 X
na
35 | Schiffswerft Georg Placke GnbH 06385 Aken (Elbe) 18 X
36 | Mitschiffs GmbH &Co. Werft Berlin KG 10318 Berlin 10 X
37 | RoRlauer Schiffswerft GmbH 06862RoRlau k.A. X
38 | Kiebitzberg Schiffswerft GmbH & Co. 39539 Havelberg 42 X

Quellen: VSM-Datenbank (<www.vsm.de>) und eigene Recherchen

Bezogen auf den Gesamtwert aller ausgelieferten Binnenschiffe liegt der Exportanteil deutlich niedri-
ger als bei den Guterschiffen allein (20 % in 2001; 12 % in 2002). Obwohl auch Passagierschiffe ins
Ausland geliefert werden, liegt das Schwergewicht hier — wie auch bei den Spezialschiffen — auf dem
deutschen Markt.
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Tabelle 14: Exportanteil an den Auslieferungen neuer Binnenschiffe durch deutsche Werf-
ten 2001/ 2002 (Auftragswerte)
Jahr Fiir inlandische Kunden Fiir auslandische Kunden Insgesamt
Auftragswert in Anteil Auftragswert in Anteil Auftragswert in Anteil
Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
2001 37,7 79,7% 9,6 20,3% 47,3 100,0%
2002 63,3 88,0% 8,6 12,0% 71,9 100,0%
Quelle: VSM

2.5.3 Bedeutung des Binnenschiffbaus fiir die gesamte deutsche Werftindustrie

In Deutschland als viertgroter Schiffbaunation der Welt bleibt der Werftensektor — trotz der Umstruk-
turierungen und des Kapazitatsabbaus in Folge der Werftenkrise — ein wichtiger Wirtschaftszweig. Al-
lerdings ist der Anteil des Binnenschiffsbaus an ihrem Produktionsvolumen mit 2% gering (Tabelle
15).

Tabelle 15: Bedeutung des Binnenschiffbaus fiir die gesamte Schiffbauindustrie in
Deutschland gemessen am Wert der abgelieferten Schiffe

Produktionsvolumen der deutschen Werftindustrie

Jahr Abgelieferte Seeschiffe Abgelieferte Binnenschiffe Insgesamt

Anzahl Auftrags- Anteil Anzahl | Auftrags- Anteil Anzahl | Auftrags- Anteil
wert in wert in wert in

Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
1999 67 4075,5 99,3% 39 31,0 0,7% 106 4106,5 100%
2000 53 4555,1 99,4% 47 28,1 0,6% 100 4583,2 100%
2001 53 3010,6 98,5% 55 47,3 1,5% 108 3057,9 100%
2002 68 3415,6 97,9% 45 71,9 2,1% 113 3487,5 100%

Quelle: VSM

Im Mittelpunkt der Produktion stehen grof3ere Binnenkreuzfahrtschiffe. Sie werden auch von Werften
geliefert, die - zum Teil vorrangig - im Seeschiffbau tatig sind. Der Bedarf an Flusskreuzfahrtschiffen
insbesondere fiir die Touristik auf den gro3en europaischen Flissen ist in den letzten Jahren deutlich
gestiegen. Dieser Markt, der durch Wachstum und Modernisierungsbedarf weiterhin ein grofles Neu-
baupotenzial haben diirfte, verspricht den in diesem Sektor inzwischen qualifizierten und erfahrenen
deutschen Werften auch in kommenden Jahren (auch durch Auslandsauftrdge). Neubaubedarf auf-
grund von Modernisierungserfordernissen und gestiegenen Schiffssicherheitsanforderungen ist auch
bei anderen Fahrgastschiffen, Fahren sowie den Spezialschiffen der Hafen- und Wasserstral3enver-
waltungen zu erwarten.

Auch wenn die Jahre 2001/2002 beim Bau von Binnenguterschiffen bessere Ergebnisse im Vergleich
zu den 90er Jahren lieferten, sind die Aussichten fiir eine nachhaltige Belebung dieses Marktes wei-
terhin begrenzt.

2.5.4 Zulieferindustrie

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

2.6 Innovationen in der Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt ist ein Verkehrstrager mit langer Tradition. Dennoch steht sie anderen Verkehr-
stragern in ihrer Innovationsstarke nicht nach. Im Wesentlichen lassen sich drei Innovationslinien un-
terscheiden:

» Innovation in der Transporttechnologie.
» Innovation zur ErschlieBung neuer Markte,
» Innovation in der Verarbeitung und Beherrschung von Informationsstrémen,

2.6.1 Transporttechnologie

Ein scheinbar kaum verandertes aufleres Erscheinungsbild der Schiffe verdeckt die Tatsache hoher
Innovationsintensitat. Schiffsrimpfe werden aus fortlaufend verbesserten Materialien (Stahlsorten)
hergestellt, die eine hohe Stabilitat bei abnehmendem Leergewicht gewahren. Laderaume wurden
durch Aufhebung von Unterteilungen und durch die Formgebung flexibler, was eine hdhere Raumaus-
nutzung und ein schnelleres Laden und Léschen erlaubt.” Neue Schiffe erhielten einen héheren Tief-
gang, wurden verlangert und verbreitert. Mitte der neunziger Jahre wurde das erste Schiff mit 135 m
Lange ausgeliefert. 1998 folgten Groficontainerschiffe mit einer Abmessung von 135 x 17m und einer
Zellenstruktur, die das schnelle Laden von gro3en Containerzahlen erlauben. Auch kleinere Contai-
nerschiffe erhielten innovative flexible Laderaume. Schon in den achtziger Jahren wurden auf dem
Rhein Roll-on-roll-off-Binnenschiffe eingefuhrt, die auf Doppeldecks Pkw, Lkw und groRe landwirt-
schaftliche 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 groRen Teil der Gefahrguttransporte. Auch kleine-
re Schiffe wurden mit Spezialtanks ausgeristet, die Guter wie Zement, Melasse, Milch, Wein oder
auch Schuttguter aufnehmen. Schiffe wurden mit eigenem Geschirr ausgerustet, um an kleinen Lade-
stellen Guter umschlagen zu koénnen, die Uiber keine eigenen Krane verfligen. Seit 1997 werden insb.
in den Niederlanden auch sehr kleine Containerschiffe (mit einer Ladeféhigkeit von nur 24 TEU) ein-
gesetzt. Der Hamburger Hafen wird in Klrze eine ,Container Barge® einsetzen, die den hafeninternen
Umfuhrverkehr der Container von der Strale auf den Leichter verlagert. Kuhlschiffe erlauben den
Transport von temperaturempfindlicher Industrieware (z.B. aus der Chemie) ebenso wie von Nah-
rungsmitteln.

An die Fortentwicklung des Transportmittels Binnenschiff werden aus verschiedenen Richtungen hohe
Anforderungen gestellt. Nach einer kirzlichen Untersuchung zum ,Schiff der Zukunft‘”e) sind insbe-
sondere die folgenden - teilweise sich gegenseitig beeinflussenden - Entwicklungsbereiche von Be-
deutung:

» Sicherheit und Umweltschutz,
» Energieverbrauch,
»  Schiffsrumpf und Antrieb.

vgl. dazu C.J. de Vries, Goederenvervoer over water - Achtergronden bij een bedrijfstak in beweging, Assen/ Niederlande,
2000

vgl. Schlussbericht an die Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt: ,Schiffe der Zukunft, Strasbourg 2002

»
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Trotz der Langlebigkeit von Binnenschiffen werden Innovationen durch laufende Umbauten und Ersat-
zinvestitionen (z.B. im Motoren-, Antriebs- oder luK-Bereich) umgesetzt, soweit die Kapitalkraft der
Binnenschiffsunternehmen und die erzielten Kostenersparnisse dies zulassen.

Sicherheit und Umweltschutz

Bezlglich Einleitungen in das Wasser ist das mittel-/ langfristige Ziel die ,Nullemission/keine Abfalle®,
im einzelnen durch:

» Mehrfachsicherungen bei besonderen Risiken wie doppelwandige Tanks und Doppelbéden sowie
Spezialverpackungen bei der Gefahrgutbeférderung,

» Wartungsfreie Schiffsrumpfe,
» Vermeidung betrieblicher Einleitungen (auch Sanitdrabwasser) in das Oberflachenwasser,
» Gestaltung Laderdume und Ladungstanks so, dass keine Restladungen mehr anfallen.

Hinsichtlich der Emissionen in die Atmosphare gelten folgende Entwicklungsrichtungen:

» Orientierung der Normen flr die Schadstoffemissionen mindestens am Standard der konkurrie-
renden Verkehrstrager,

» Einsatz emissionsarmer Motoren,
» Begrenzung der Emission von Ladungsgasen z.B. durch eine Entgasungsinfrastruktur.

Energie

Angesichts der absehbaren Verknappung fossiler Brennstoffe laufen Entwicklungen
» zur Erhéhung der Effizienz der konventionellen Dieselmotoren

» langerfristig und noch nicht abschlieBend geklart: Nutzung von Brennstoffzellen bzw. Einstieg in
die Wasserstofftechnik.

Schiffsrumpf und Antrieb
Im engeren fahrzeugspezifischen Bereich sind folgende Entwicklungsrichtungen zu nennen:

» Einsatz groBerer Fahrzeugeinheiten mit dem Ziel der Transportkostenersparnis,

» Steigerung der Schiffsgeschwindigkeit mit dem Ziel einer héheren Transportleistung der kapital-
intensiven Schiffe,

» Optimierung der Propeller und der Schiffsform"’,

» Binnenschiffe, die vor dem Hintergrund des bestehenden Wasserstrallennetzes (Breite und Abla-
detiefe, Schleusenabmessungen und Briickendurchfahrtshéhen) zum Beispiel fir den Zukunfts-
markt Containertransport optimiert sind. Die langen Nutzungsdauern machen es zudem lohnend,
optimierte Umrust- und Umbaukonzepte zu entwickeln,

» Optimierte Fluss-See-Schiffe,

» Standardisierung von Binnenschiffen mit dem Ziel gré3erer Serien und niedrigerer Stlickkosten.

Die deutsche Schiffbau- und Schiffbauzulieferindustrie hat technologisch eine starke Position. So ist
die deutsche Motorenindustrie Weltmarktfiihrer und kann auch in Zukunft durch ihre intensive For-
schungs- und Entwicklungstatigkeit dazu beitragen, die Ziele hinsichtlich Emissionen und Energieeffi-
zienz zu erreichen.

7 Joachim Zolliner, Neue Moglichkeiten fur das Verkehrssystem Binnenschifffahrt durch technische Innovation, Vortrag an-

lasslich der Fachtagung 125 Jahre VzW — VBW am 10.09.2002 in Duisburg

»
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2.6.2 ErschlieBung neuer Markte durch innovative Angebote

Auf diesen Teilaspekt wird detaillierter in Kapitel 1 ,Neue Markte fur die Binnenschifffahrt* eingegan-
gen. In einigen der dort angesprochenen Marktbereiche sind — in unterschiedlichem Umfang - spezifi-
sche technische Entwicklungen notwendig, um Méarkte zu erschlielen. Im Folgenden werden einige
Beispiele genannt:

Palettentransport per Binnenschiff

Hierzu gibt es zwei technische Konzepte:
» River-Shuttle (Deutschland)

Hierbei handelt es sich um ein Forschungsprojekt verschiedener Reedereien, unterstitzt durch
das BMVBW. Im Mittelpunkt steht neben der Ermittlung von Marktpotentialen in technischer Hin-
sicht ein innovatives River-Shuttle-Konzept als alternatives Angebot fiir die multimodale Trans-
portlogistik.

Der Laderaum des River-Shuttle-Schiffes ist mit modernster Lagertechnik zum Handling von Pa-
letten ausgestattet. Die Umschlagleistung soll 300 Paletten/Stunde erreichen. Etikettierung und
Kommissionierung kénnen wahrend der Fahrt vorgenommen werden, um die Feindistribution am
Zielort vorzubereiten. Neben dem Transport von Paletten kann der River-Shuttle auch als
schwimmendes Lager eingesetzt werden.

» Distrivaart (Niederlande)

In diesem vom "Holland International Distribution Council (HIDC)" entwickelten Konzept sollen
neuartige High-Tech-Paletten-Schiffe z.B. Papier, Getranke, Haushaltsgerate und andere Guter
transportieren und als computergesteuerte Zwischenlager genutzt werden.

Zwei Schiffstypen (,RiverHopper”) wurden entwickelt: Typ 1 hat eine Kapazitat von 650 Europa-
letten. Mit einer Lange von 63 m, einer Breite von 7 m und einem Tiefgang von 1,9 m wird eine
Tragfahigkeit von 700-800 t erreicht. Typ 2: ist ein kleineres Schiff fiir 540 Industriepaletten. Damit
sind die Schiffe kleiner dimensioniert als der ,River-Shuttle“. Das hollandische Konzept befindet
sich bereits in der Praxiserprobung.

Beide Konzepte kdnnen kihllogistische Anforderungen integrieren.

Verlagerung von Wechselbehéltertransporten im innereuropaischen Verkehr von der Stral’e auf das
Binnenschiff

Hierzu laufende Entwicklungsbemiihungen gehen in zwei unterschiedliche Richtungen:

» Schaffung spezieller Mdglichkeiten an Bord der Schiffe, die prinzipiell nicht stapelbaren Wechsel-
behalter so zu befestigen, dass der Stauraum auch in mehreren Ebenen (bereinander — ver-
gleichbar zum ISO-Container — ausgenutzt werden kann. Ziel ist es, beide Systeme parallel auf
dem Schiff unterbringen zu kénnen, wobei Einschrankungen hinsichtlich der optimalen Staumadg-
lichkeiten in Kauf genommen werden. Die EinfUhrung einer solchen Ldsung setzt keine Verande-
rungen an den Behaltern voraus. Dieses Konzept befindet sich noch im Entwicklungsstadium.

» Entwicklung von stapelbaren Wechselbehaltern, die hinsichtlich Palettenstauraum und Abmes-
sungsvorschriften kompatibel mit den existierenden Behaltern sind, aber containergleich gestapelt
werden kénnen und somit keine umfangreichen Veranderungen an den Schiffen erforderlich ma-
chen. Ein Praxisbeispiel konnte die technische Machbarkeit erfolgreich belegen.

»
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Car-Carrier

Der Automobilhersteller Ford in Koln nutzt die Binnenschifffahrt intensiv und kostensparend fiir die
Neuwagendistribution. Andere Hersteller prifen diese Mdglichkeit zunehmend.

2.6.3

Die Entwicklung im Bereich der Informations- und Kommunikationstechnologie hat zu wesentlichen
Neuerungen in der Binnenschifffahrt gefuhrt. Wesentlich sind hierfur einheitliche Standards, die noch
nicht tiberall gesichert sind. Wichtige Einsatzbereiche zeigt die folgende Ubersicht.

Innovation in der Verarbeitung und Beherrschung von Informationsstromen

Tabelle 16:

Kommunikationstechnologie in der Binnenschifffahrt

Aktuelle und noch zu entwickelnde Einsatzbereiche der Informations- und

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 Frachtenbodrsen

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

e Flottenmanagement

e Automatisches Laden
und Loschen

e Containerdisposition
im Hafen

e Stau- und Bela-
dungsplane

o Elektronische Zollab-
wicklung

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

e Personaleinsparun-
gen bei Besatzung
und Terminals

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

e Verkehrsmanage-
ment auf Wasser-
straBen und in den
Hafen

e Havarievermeidung

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

Navigation und Schiffsbegleitung

Auf nautischer Ebene leisten moderne Systeme wesentliche Beitrage zur Sicherheit und Bedienungs-
freundlichkeit des Verkehrs. Die nautische Fiihrung wird durch elektronische Navigationssysteme auf
Basis einer digitalen Wasserstral’enkarte mit GPS-Anbindung sowie zusatzliche online abrufbare In-
formationen Uber Wasserstande, Fahrrinnentiefe und Windverhaltnisse unterstiitzt."® Probleme erge-
ben sich noch durch die beschrankten Datenlbertragungskapazitdten der GSM-Netze. Hier er6ffnen
aber Weiterentwicklungen im System (Datenlibertragung via GRPS-Technik) und der vor der Einflih-
rung stehende Mobilfunkstandard UMTS verbesserte Méglichkeiten.

Die Binnenschifffahrt kann zum Teil auch auf Entwicklungen zurlick greifen, die fir andere Verkehr-
strager (Strale, Bahn. Seeschifffahrt) entwickelt wurden und werden. So sind fir die Binnenschifffahrt
folgende ,Spin-Offs* aus dem StralRentransport denkbar:

» Techniken zur Einhaltung der Fahrbahn (Lane-keeping),
» Verkehrsmanagement,

" Die wichtigsten nautischen Telematiksysteme sind: ARGO Advanced River Navigation, ELWIS Elektronisches Wasserstra-

3en Informationssystem, INS Integriertes Navigationssystem, LOPOS Lotsen Positioning System, MIB Melde- und Informa-
tionssystem Binnenschifffahrt, NIF Nautischer Informationsfunkdienst; vgl. BDB, BDS (Hrsg.): Mit dem Computer auf Zu-
kunftskurs — Telematik in der Binnenschifffahrt
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» Antikollisionssysteme (Collision Avoidance Systems) mit deren breiten Einsatz in den nachsten
Jahren gerechnet wird."®

Auftragsakquisition und Abwicklung

Hat sich der Einsatz der Informationstechniken im nautischen Bereich zunehmend durchgesetzt, so ist
der luK-Einsatz bei der Abwicklung der Geschéaftsprozesse erst in Ansatzen zu erkennen.”

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-Frachtenbdrse). Neben den 6&ffentli-
chen Marktplatzen wie ,Bargelink“ und ,BintraS* kann dies der Binnenschifffahrt neue Marktpotenziale
zufiihren. Allerdings befiirchten sie als Folge offener Markte eine weitere Verscharfung des Preiswett-
bewerbs.

Wesentlich - und mit grof3en 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.

2.7 Intermodaler Wettbewerb und Wegekostendeckung

Fur die Wettbewerbssituation zwischen den Verkehrstragern ist die Frage von Bedeutung, inwieweit
die Nutzer der einzelnen Verkehrssysteme ihre Infrastrukturkosten decken und ob signifikante Unter-
schied in der Kostenbelastung zu verzeichnen sind. Die auf die Infrastrukturkosten bezogenen Dek-
kungsgrade werden im Rahmen von Wegerechnungen durch eine systematische Erfassung, Abgren-
zung und Gegeniberstellung von Wegeentgelten und Wegekosten/-ausgaben bestimmt. In die Wege-
kosten/-ausgaben flieBen Aufwendungen fir Neubau, Ausbau, Betrieb und Unterhaltung der Ver-
kehrswege sowie die Verkehrssicherung ein.

Das ubergeordnete Ziel von Wegekostenrechnungen ist es, gleiche Wettbewerbsbedingungen der
Verkehrstrager zu ermijglichen.21 Ohne auf die methodischen Details einzugehen, sollen im folgenden
die Ergebnisse der vorliegenden Wegekostenrechnungen im Guterverkehr dargestellt werden.

Fir die Binnenschifffahrt liegen die letzten vom DIW erstellten Wegekostenrechnungen fiir das Jahr
1987 vor®®. Diese Berechnungen ergeben einschl. kalkulatorischer Verzinsung des Anlagevermdgens
mit 2,5% p.a. bei den abgabepflichtigen Wasserstraflen zu einem Kostendeckungsgrad von 10,3 %;
bei allen Binnenwasserstral’en (einschl. abgabefreier Flisse wie Donau und Rhein etc.) von 8,5 %.
Als Einnahmen werden die WasserstraRenbefahrungsabgaben und die Schleusenentgelte berlick-
sichtigt. Zu dieser Unterdeckung ist anzumerken: Binnenwasserstraflen besitzen erhebliche aul3erver-
kehrliche Funktionen (Bewasserung, Uberflutungsschutz, Energiegewinnung, Tourismus). Der nicht
dem Verkehr anzulastende Kosten(ausgaben)-anteil wird zwischen 30 % und 50 % veranschlagt.

19 vgl. Schlussbericht an die Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt: ,Schiffe der Zukunft®, Strasbourg 2002, S. 16 f.

% vgl. Roland Scheurle: ,Dem Reiz noch nicht erlegen”, DVZ 10.12.2002

2 vgl. Prof. Dr. Gerd Aberle, Roland Hennecke, Alexander Eisenkopf: ,Ordnungs- und finanzpolitische Rahmenbedingungen

fur den Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und Binnenschifffahrt im Gliterverkehr®, Studie i.A. des BDB e.V, Gieflten No-
vember 1998

Vgl. Prof. Dr. Gerd Aberle: ,Globalisierung, Verkehrsentwicklung und Verkehrskosten®, Kurzgutachten fiir die Enquetekom-
mission ,Globalisierung der Weltwirtschaft — Herausforderungen und Antworten®, GieRen o.J.
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Fir den Eisenbahnverkehr (Teilbereich Guterverkehr) liegen Werte fur das Jahr 1997 vor (DIW). Da-
nach betragt der Deckungsgrad bei Wegekostenrechnung mit kalkulatorischer Zinsverrechnung bei
15,8 %.

Fir den StraRenguterverkehrverkehr liegen Zahlen fir das Jahr 1997 vor (DIW). Danach liegt der
Deckungsgrad fur LKW ab 12 t Gesamtgewicht bei Wegekostenrechnung mit kalkulatorischer Zinsver-
rechnung bei rd. 65 %. Fur auslandische LKW betragt er nur 37%.

Wird der Differenzbetrag zwischen Einnahmen und Wegekosten auf die erbrachte Transportleistung
umgelegt, so weist die Binnenschifffahrt mit 22,55 DM je 1.000 tkm einen auch ohne Berlcksichtigung
der verkehrsfremden Funktionen niedrigen Unterdeckungsgrad auf. Deutlich hdher ist dieser Wert
(Bezugsjahr 1997) im Schienenguterverkehr (119 DM je 1000 tkm). Der Wegekostenunterdeckungs-
betrag von ausléandischen LKW liegt bei 29,90 DM und von inléndischen LKW bei 18,65 DM je 1000
tkm. 2

2.8 Umweltkosten und Giterverkehr

Zwischen den Verkehrstragern Strale, Schiene und Wasserstralle gibt es erhebliche Unterschiede
bei den von lhnen verursachten Umweltkosten. Die Grundaussage ist unbestritten; differenzierte Fest-
stellungen sind jedoch mit einer Vielzahl von Problemen behaftet. (wie bspw. in der Quantifizierung
und Monetarisierung der relevanten Effekte).

Eine neuere Abschatzung der externen Kosten des Guterverkehrs (INFRAS/IWW Universitat Karlsru-

he 2000), erstellt im Auftrag des Internationalen Eisenbahnverbandes (UIC) kommt zum folgenden

Ergebnis (Bezugsjahr 1995) fur 17 europaische Lander (15 EU-Staaten sowie Schweiz und Norwe-
24

gen)

Tabelle 17: Durchschnittliche externe Kosten des Giiterverkehrs 1995 (ohne Staukosten)
in € je 1000 tkm
Verkehrstrager €
Strallengiterverkehr 88
Eisenbahn 19
Binnenschifffahrt 17

Quelle: UIC 2000

Dies bestatigt die auch umweltpolitisch motivierte Zielsetzung, Glterverkehre insbesondere von der
Stralle auf die Binnenschifffahrt zu verlagern.
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Prof. Dr. Gerd Aberle: ,Globalisierung, Verkehrsentwicklung und Verkehrskosten®, ..., S. 11 f
zitiert nach: Prof. Dr. Gerd Aberle: ,Globalisierung, Verkehrsentwicklung und Verkehrskosten®, ..., S. 17 f
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3 Entwicklung des Giiterverkehrs per Binnenschiff

3.1 Infrastrukturausbau

Deutschland verfugt im europaischen Vergleich tUber das am langste ausgebaute Binnen-
wasserstraltennetz. Entsprechend liegt es auch mit den Verkehrsleistungen auf Binnenwas-
serstrallen an der Spitze. Das Wasserstrallennetz in Finnland erreicht zwar eine ahnliche
Ausdehnung wie in Deutschland. Jedoch werden dort nur vergleichsweise geringe Mengen
transportiert. Trotz seiner geringeren Ausdehnung stof3en nur die Niederlande in ahnliche
Dimensionen des Schiffstransports vor wie Deutschland, wobei beide Lander in hohem Ma-
Re gemeinsame grenziberschreitende Verkehre abwickeln:

Tabelle 18: Lange der WasserstraBen*) wichtiger Binnenschiffslander Europas und Trans-
portleistung der Binnenschifffahrt
Land Liange der WasserstraBen 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.

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

Noch deutlicher wird die herausragende Bedeutung des deutschen Wasserstralennetzes bei
Untergliederung nach Wasserstra3enklassen. In einem von der EU abgrenzten europai-
schen Wasserstral3ennetz fallen in Belgien und Frankreich groRRe Teile ihrer Wasserstralen
heraus, die flr den Gultertransport keine oder fast keine Bedeutung haben. Belgien hat einen
zweigeteilten Markt - den rein nationalen Markt auf vielfach schwach ausgebauten Wasser-
stral3en, mit kleinen Schiffen und geringer internationaler Konkurrenz und den internationa-
len Markt - vor allem im Hinterlandverkehr der Seehafen - auf dem Rhein und Rheinarmen
mit modernen Schiffen und starker internationaler Konkurrenz. Im fir die moderne Binnen-
schifffahrt relevanten Bereich (ab WasserstralRenklasse Va aufwarts) erreicht Deutschland
einen Anteil von Uber 50% aller westeuropaischen Wasserstrallen. Dem entspricht, dass
50% der gesamten Guterverkehrsleistungen Westeuropas auf deutschen Binnenwasserstra-
Ren erbracht werden. Berlicksichtigt man, dass auch wesentliche Teile des Verkehrs auf
auslandischen WasserstralRen Ziel oder Quelle in Deutschland haben, wird die Bedeutung
fur die europaische Binnenschifffahrt noch deutlicher.
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Tabelle 19: BinnenwasserstraBen in europaischen Landern im Jahre 2001 nach Wasser-
straBenklassen (ECMT)
WasserstraBenklasse ECMT

Land | [l v Va Vb | Vc | Vib | Vic [Summe

Belgien 541 116 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 IN-
vesntory of the Technical Status of the Trans-European Transport Network, Studie im Auftrag der EU-
Kommission, PLANCO Consulting GmbH, Essen 2003; Netzabgrenzung: EU-Kommission

Aufgrund von Langfristplanungen werden Fortschritte vor allem in Frankreich erwartet (Aus-
bau von 402 km Wasserstralen von Klasse lll in Klasse Vb). Die Niederlande planen einen
weiteren Ausbau insb. von Klasse |V in Klasse Va (fast 200 km). Erwogene Verbesserungen
ahnlichen Umfangs in Deutschland sind angesichts der Finanzplanung nicht gesichert.

Tabelle 20: Geplante Veranderungen (Streckenlangen in km) der Europaischen Binnenwas-
serstraBen 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

Fur den internationalen Verkehr wiinschen sich Nachbarlander in Deutschland vor allem die
Beseitigung von Engpassen an Elbe (nach Tschechien) und Donau (Straubing - Vilshofen),
die sich in beiden Fallen durch starke Wasserstandsschwankungen ergeben. Auch die EU-

Kommission und Binnenschiffsverbande dringen auf einem staugestlitzen Donauausbau in
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diesem Abschnitt, um den EU-Beitrittslandern einen durchgangig leistungsfahigen Trans-
portweg zur Verfigung zu stellen (vgl. dazu allerdings Kapitel 3.2.4.4).

3.2 Verkehrsaufkommen
3.2.1 Bisherige Entwicklung

Das gesamte mit der Binnenschifffahrt transportierte Guteraufkommen in/von/nach/durch Deutschland
hat sich seit Mitte der achtziger Jahre bei einer Schwankung von 10%-Punkten (zwischen 220 und
240 Mio. Tonnen) kaum verandert. Auch die Erweiterung des Berichtsgebietes um die flinf neuen
Lander ab 1991 fiihrte zu keinem deutlichen Zuwachs. Die Dominanz des Rheingebietes mit seinen
montangepragten Massentransporten bestimmt weiterhin das Bild.

Abbildung 12: Entwicklung des Giiteraufkommens der Binnenschifffahrt auf deutschen Was-
serstraen 1985-2001 /*/ in 1.000 t
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I*I bis 1990 ehem. Bundesgebiet

1000 Tonnen

1985|1986 | 1987|1988 | 1989|1990 | 1991|1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
‘DGesamtverkehr 222 | 229 | 221 | 233 | 235 | 232 | 230 | 230 | 218 | 235 | 238 | 227 | 233 | 236 | 229 | 242 | 236

Quelle: Statistisches Bundesamt

In den letzten Jahren lagen die Mengen etwas hoher als zuvor, ohne dass jedoch ein nachhaltiger
Aufwartstrend zu erkennen ware. Verantwortlich war vielmehr die positive Konjunkturlage. Riick-
schlusse fur die weitere Entwicklung lassen sich hieraus nicht ableiten.

3.2.2 Entwicklung der Giiterarten
3.2.2.1 Bisherige Entwicklung

Vier Glterbereiche dominieren in der Binnenguterschifffahrt mit einem Aufkommen von jeweils Uber
20 Mio. Jahrestonnen. An erster Stelle steht der Bereich ,Steine und Erden®. Mineral6l und ,Erze &
Metallabfalle® bewegen sich in einem &hnlichen Korridor, wobei das Erzaufkommen seit Anfang der
90er Jahre — bedingt durch die nachhaltige Verringerung der Verarbeitungskapazitaten —nur noch den
dritten Platz einnimmt. Deutliche Zuwachse verzeichnet die Kohle (,feste mineralische Brennstoffe®).
Dies spiegelt den Strukturwandel auf dem deutschen Kohlemarkt wider. Heimische Kohle wird in
wachsendem Umfang durch Importkohle substituiert. In den aufkommensstarken Importkohlerelatio-
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nen im Hinterlandverkehr der Seehéafen hat die Binnenschifffahrt — insbesondere entlang des Rheins —
einen Systemvorteil, dessen Kostengunst die Verlader zunehmend nutzen. Vor diesem Hintergrund
ergab sich in dieser Guterabteilung seit 1985 ein Zuwachs von rund 34 %.

Abbildung 13: Aufkommen der Giiterbinnenschifffahrt auf deutschen WasserstrafRen /*/
nach Giiterabteilungen 1985-2001 in 1.000 t
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=== Steine und Erden (einschl.Baustoffe) 57 61 60 63 66 65 60 60 54 59 59 55 53 52 52 54 51
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I*I bis 1990 ehem. Bundesgebiet

Quelle: Statistisches Bundesamt

Recht stabil entwickeln sich (mit jeweils zwischen 10 und 20 Mio. Jahrestonnen) ,Chemische Erzeug-
nisse“, ,Andere Nahrungs- und Futtermittel“ sowie ,Eisen, Stahl, NE-Metalle“. Die Ubrigen Guterberei-
che spielen mit einem Aufkommen von jeweils unter 10 Mio. Jahrestonnen eine geringere Rolle.

Auffallend sind die deutlichen Zuwachse bei ,Besonderen Transportglitern“ insbesondere seit Anfang
der 90er-Jahre. Sie spiegeln — wenn auch unvollstdndig wegen Mangeln in der statistischer Zuord-
nung — die wachsende Bedeutung des Containerverkehrs mit dem Binnenschiff wider. Die Entwick-
lung des kombinierten Verkehrs auf den deutschen Binnenwasserstral3en wird in Kapitel 3.2.5 darge-
stellt.

Differenziert man die Guterstruktur des Transportaufkommens weiter (Ebene der Hauptgitergruppen
NST2), so ergeben sich einige zusatzliche Aspekte. Uberdurchschnittliche relative Bedeutungsgewin-
ne zeigen die folgenden Giiterbereiche:

e In der von den Erztransporten dominierten Guterabteilung 4 hat sich das Aufkommen von 46: Ei-
sen- und Stahlabfélle, Schwefelkiesabbrande seit Mitte der 80er-Jahre bis 2001 auf 7,3 Mio. t fast

»
PLANCO Consulting GmbH



3. ENTWICKLUNG DES GUTERVERKEHRS PER BINNENSCHIFF Seite 41

verdoppelt. Dies ist ein Erfolg der Bemiuhungen des Binnenschiffs- und Recyclinggewerbes,
Schrotttransporte auf die Wasserstralle zu lenken.

e Eine starke Aufwartsbewegung zeigt seit Mitte der 80er-Jahre die Gltergruppe 01: Getreide. Der
Anstieg von 4,5 Mio. t 1987 auf 6,3 Mio. t 2001 entspricht einem Zuwachs von 40 %.

¢ Nachhaltige Aufkommenszuwachse gab es in der Gltergruppe 89: sonstige chemische Erzeug-
nisse. Hier verfinffachte sich das Aufkommen seit 1987 auf gut 3 Mio. t in 2001.

e Eine weitere Untergruppe aus dieser Glterabteilung, die Guiterhauptgruppe 82: Aluminiumoxyd,
konnte ihr Binnenschiffsaufkommen fast verdreifachen, was einem Transportaufkommen 2001
von 1,7 Mio. t entspricht.

e Einen nachhaltigen Aufkommenszuwachs von rd. 1 Mio. t (bzw. 20 % seit 1987) verzeichnet die
Guterhauptgruppe 18: Olsaaten, Olfriichte 0.3.

Uberdurchschnittliche relative Bedeutungsverluste ergaben sich in folgenden Bereichen:

e Die Giterhauptgruppe 34: Mineralblerzeugnisse a.n.g. verzeichnete nach einem Aufschwung in
der ersten Halfte der 90er-Jahre inzwischen auch gegeniiber den Werten von 1987 einen deutli-
chen Abschwung. Gegeniber 1987 war in 2001 das Aufkommen um knapp 30 % (oder rd. 1,1
Mio. t) niedriger.

e Das Transportaufkommen bei den chemischen Grundstoffen (Guterhauptgruppe 81) schwankt im
Beobachtungszeitraum sehr stark. Die Bandbreite belduft sich auf 3,7 Mio. t bei Spitzenaufkom-
men von Uber 10 Mio. t p.a. Ein eindeutiger Abwartstrend ist nicht zu erkennen, aber das Trans-
portaufkommen in 2001 war das niedrigste seit 1993 und lag um mehr als ein Funftel unter dem
Aufkommen von 1987.

e In der sich insgesamt sehr stabil entwickelnden Guterabteilung 5 fallt die Glterhauptgruppe 53
(Stab- und Formstahl) auf. Ein deutlicher Abwartstrend seit Mitte der 80er-Jahre - unterbrochen
von konjunkturellen Zwischenhochs — kennzeichnet die Entwicklung (Rickgang um ein knappes
Viertel gegeniliber 1987, was knapp 0,7 Mio. Jahrestonnen ausmacht).

3.2.2.2 Prognose 2015

Auf der Basis der Prognoseannahmen der BVWP, jedoch unter Beriicksichtigung der tatsachlichen
Entwicklung bis zum Jahr 2000, hat PLANCO eine modifizierte Schatzung des Transportaufkommens
der Binnenschifffahrt bis 2015 berechnet. Diese Schatzungen sind nicht als umfassende Neuprognose
zu verstehen. Sie kénnen jedoch in Ergdnzung zur BVWP-Prognose als Spannweite des madglichen
Aufkommens im Prognosejahr interpretiert werden.

Insgesamt wird das Binnenschifffahrtsaufkommen danach (ohne Durchgangsverkehr) bis zum Jahr
2015 gegenuber 2000 um 20% zunehmen. Die Aktualisierungsrechnung fuhrt zu keinem wesentlich
abweichenden Ergebnis. Jedoch zeigt die Aktualisierungsrechnung deutliche Abweichungen bei ein-
zelnen Gitergruppen:

e (gegenlber der BVWP-Prognose) reduziertes Wachstum bei Kohle und Mineral6lprodukten;

e erhodhtes Wachstum bei landwirtschaftlichen Erzeugnissen, Schrott, chemischen Erzeugnissen
und 'Verbrauchsgutern' (darin insb. Containerverkehr).
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Tabelle 21: Entwicklung des Giiteraufkommens auf deutschen WasserstraBen nach Giiter-
gruppen bis 2015 — BVWP-Prognose (Basisjahr 1997) und Aktualisierung auf
Basis der Entwicklungen bis 2000 - ohne Durchgangsverkehr

Giitergruppe Bisherige Entwicklung Prognose
BVWP'97 Aktualisierung
(Spannweite)
1997 1999 2000 2015 2015 Index 2015
1000 t 1000 t 1000 t 1000 t 1000t |(2000=100)
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 2115 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: Auswertungen und Berechnungen aus der Planco-Datenbank; Grundlage: Daten des Statistischen Bundesamtes und
BVWP-Prognose 1997

3.2.3 Hauptverkehrsbeziehungen
3.2.3.1 Ubersicht

Im Guterverkehr auf deutschen Wasserstralten dominiert der Empfang aus dem Ausland. Wahrend
sich dessen Aufkommen bis zur Mitte der 90er-Jahre mit geringeren Schwankungen knapp unter
100 Mio. Jahrestonnen bewegte, werden seit 1997 regelméaRig Uber 100 Mio. t nach Deutschland
transportiert. Der wesentliche Weg fiihrt dabei von den niederlandischen und belgischen Nordseeha-
fen Uber den Rhein.

Der Binnenverkehr (innerhalb Deutschlands) entwickelte sich bis 1995 positiv. Seit 1996 verringerte
sich das Aufkommen jedoch deutlich auf 57 Mio. t im Jahr 2001. Dies entspricht gegentiber 1995 ei-
nem Rickgang von 20%.

Im grenziiberschreitenden Versand wurde das Aufkommen vom Ende der 80er-Jahre spater nicht
mehr erreicht. In den 90er Jahren stabilisierte dieser sich bei deutlich Uber 40 Mio. Jahrestonnen. Die
positive Konjunktur zum Ende der Dekade flhrte zu einem deutlichen Zuwachs der deutschen Ex-
portmengen auch auf den Wasserstrallen.

Positiv entwickelte sich der Durchgangsverkehr. Inzwischen werden jahrlich deutlich tber 20 Mio. t im
Durchgangsverkehr ber die deutschen Wasserstrallen befordert.
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Abbildung 14: Aufkommen der Giiterbinnenschifffahrt auf deutschen Wasserstrallen
nach Hauptverkehrsbeziehungen 1985-2001 in 1.000 t
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1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
==+=Binnenverkehr 64 | 65 | 61 | 63 | 61 | 63 | 70 | 70 | 67 | 72 | 72 | 67 | 65 | 64 | 63 | 61 | 57
=8==Grenziiberschr. Versand 48 | 49 | 51 | 55 | 58 | 54 | 47 | 47 | 45 | 48 | 45 | 44 | 45 | 43 | 45 | 49 | 49
Grenziiberschr. Empfang 99 | 101 | 96 | 101 | 100 | 99 | 98 | 97 | 90 | 98 | 101 | 98 | 104 | 109 | 101 | 109 | 105
Durchgangsverkehr 12 | 14 | 13 | 15 | 15 | 16 | 15 | 15 | 16 | 17 [ 19 | 18 | 19 | 21 | 21 | 23 | 25
Gesamtaufkommen 222 | 229 | 221 | 233 | 235 | 232 | 230 | 230 | 218 | 235 | 238 | 227 | 233 | 236 | 229 | 242 | 236

Quelle: Statistisches Bundesamt

3.2.3.2 Wichtige Giitergruppen im Binnen- bzw. im grenziiberschreitenden Verkehr

Binnenverkehr

Im Binnenverkehr dominieren die Massengutergruppen ,Steine, Erden, ,Mineraldl“ und ,feste minera-
lische Brennstoffe®. Ab Mitte der 90er-Jahre entwickeln sich diese Glterbereiche negativ.

Am deutlichsten nahmen im Binnenverkehr die Kohletransporte ab, wahrend sie im grenziberschrei-
tenden Empfang zunahmen. Auch im grenziberschreitenden Versand nahm das Kohleaufkommen
ab. Diese deutliche Verlagerung in der Verteilung der Transportstrome ist das Ergebnis des Umbruchs
am Kohlemarkt: heimische Steinkohle wird zunehmend durch billigere Importkohle ersetzt.

Bei den brigen Gutergruppen gab es im Binnenverkehr nur wenig Bewegung.

Grenziiberschreitender Empfang

Im grenziiberschreitenden Empfang dominiert der Transport von Eisenerz fiir die Stahlproduzenten an
Rhein und Ruhr, das fast ausschliellich Uber die Rheinmindungshafen eingefiihrt wird. Auf anderen
Hauptverkehrsbeziehungen spielt Erz daher keine Rolle. Relativ stabil verlief die Entwicklung bei der
zweitwichtigsten Gruppe (Mineraldl). Sehr dynamisch entwickelte sich das Kohleaufkommen. Inzwi-
schen liegt der Anteil der Kohletransporte nur noch geringfligig unter dem von Mineraldl. In den Ubri-
gen Guterbereichen ist mit einer Ausnahme nur wenig Dynamik zu erkennen: dem Bereich ,Besonde-
re Transportglter”, der sich seit 1985 versiebenfachte. Hierin spiegelt sich in erster Linie die wach-
sende Bedeutung des kombinierten Verkehrs fur die Binnenschifffahrt wider (vgl. Kapitel 3.2.5).
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Abbildung 15: Aufkommen der Giiterbinnenschifffahrt auf deutschen Wasserstrallen
nach Hauptverkehrsbeziehungen und Giiterarten 1985-2001 in 1.000 t (/*/ bis
1990 ehem. Bundesgebiet)
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Quelle: Statistisches Bundesamt

Grenziberschreitender Versand

Der grenzuberschreitende Versand wird von dem Guterbereich "Steine und Erden" beherrscht. Dies
sind haufig Kurz- und Mittelstreckentransporte Uber die Grenze. Von den Ubrigen Gltergruppen spielt
keine eine weitere herausragende Rolle. Signifikante Entwicklungstrends zeigen bei festen minerali-
schen Brennstoffen (Kohle: Abnahme) und bei Fahrzeugen & Maschinen sowie wiederum bei "Beson-
deren Transportgitern (Containerverkehr: Zunahme).

3.2.3.3 Bisherige Gewinner- und Verliererrelationen

Binnenverkehr

Die meisten Gewinner (vgl. Tabelle 22) sind Relationen in typischen binnenschiffsaffinen Giiterberei-
chen. Die Zuwéchse sind teilweise auf die oben bereits skizzierten grundséatzlichen Verédnderungen in
der Verkehrsverteilung — beispielsweise im Kohleverkehr - zurlickzufiihren. Es fallt aber auf, welche
grol3e Rolle der gesamte Bereich Steine und Erden auf der Gewinnerseite spielt — obwohl diese Gu-
tergruppe insgesamt einen Abwartstrend verzeichnet. Verschiebungen der raumlichen Schwerpunkte
von Produktion/Gewinnung und Absatz flhren in Einzelrelationen zu Steigerungen des Transportauf-
kommens und, je nach Anbindung, auch zu Verlagerungen zwischen den Verkehrstragern.
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Tabelle 22: Gewinner-Relationen im Binnenverkehr 1997-2001
Quellverkehrsbezirk|Zielverkehrsbezirk  |Guterhauptgruppe (NST2) 1997 2001 |Verdnderung|Verdnderung
2001/1997 2001/1997
relativ absolut
Tonnen | Tonnen Faktor Tonnen
Oldenburg Bremen 21: Steinkohle 120884 937486 7,76 816.602
Hamburg Braunschweig 21: Steinkohle 669249 1355223 2,02 685.974
Ludwigshafen Ludwigshafen 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 201084 795211 3,95 594.127
Segeberg/Ratzeburg |Hamburg 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 159618 555956 3,48 396.338
Frankfurt/Oder Potsdam 64: Zement und Kalk 0 375659 n/a 375.659
Koln Ludwigshafen 32: Kraftstoffe, Heizol 213927 557253 2,60 343.326
Emden Emsland 63: Sonst. verw. Rohmaterialien 27372 345149 12,61 317.777
Magdeburg Hamburg 01: Getreide 54652| 369548 6,76 314.896
Hildesheim Hildesheim 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 371891 658512 1,77 286.621
Heilbronn Frankfurt/Main 62: Salz, Schwefel, - kies 6670 276786 41,50 270.116
Schweinfurt Schweinfurt 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 43474 249781 5,75 206.307
Essen Darmstadt 32: Kraftstoffe, Heizol 154207 333787 2,16 179.580
Verden Bremerhaven 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 24165 186942 7,74 162.777
Aschaffenb./Wirzburg |Aschaffenb./Wirzburg |61: Sand, Steine, Erden, Schotter 273304 417780 1,53 144.476
Magdeburg Hamburg 63: Sonst. verw. Rohmaterialien 89089 208182 2,34 119.093
Tabelle 23: Verlierer-Relationen im Binnenverkehr 1997-2001
Quellverkehrsbezirk|Zielverkehrsbezirk  |Guterhauptgruppe (NST2) 1997 2001 |Verdanderung|Veranderung
2001/1997 2001/1997
relativ absolut
Tonnen | Tonnen Faktor Tonnen
Berlin-West Potsdam 63: Sonst. verw. Rohmaterialien 1163306 93118 0,08 -1.070.188
Hamburg Magdeburg 32: Kraftstoffe, Heizodl 1256973| 685578 0,55 -571.395
Dortmund Dortmund 21: Steinkohle 524109 41438 0,08 -482.671
Dortmund Berlin-West 21: Steinkohle 457601 54863 0,12 -402.738
Heilbronn Duisburg 62: Salz, Schwefel,- kies 404100 13775 0,03 -390.325
Essen Bremen 21: Steinkohle 412713 23601 0,06 -389.112
Hamburg Berlin-West 32: Kraftstoffe, Heizol 430373 43491 0,10 -386.882
Essen Berlin-West 21: Steinkohle 410705 40198 0,10 -370.507
Berlin-West Berlin-Ost 63: Sonst. verw. Rohmaterialien 368528 0 0,00 -368.528
Duisburg Disseldorf 21: Steinkohle 383141 37098 0,10 -346.043
Magdeburg Berlin-Ost 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 334238 0 0,00 -334.238
Essen Frankfurt/Main 21: Steinkohle 408711 86141 0,21 -322.570
Duisburg Berlin-West 21: Steinkohle 337236 40588 0,12 -296.648
Duisburg Nurnberg 21: Steinkohle 336021 47475 0,14 -288.546
Magdeburg Hamburg 71: Naturliche Dingemittel 290930 7534 0,03 -283.396

Auf der Verliererseite kommt es aus den gleichen Griinden zu umgekehrten Entwicklungen. Im Vor-
dergrund hier steht jedoch der Umbruch auf dem Kohlemarkt, der klar erkennbar zu Lasten der ehe-
mals typischen Relationen zwischen Abbauregionen und Verbrauchstandorten in anderen Ballungs-

rdumen geht.

Grenzlberschreitender Empfang

Gewinner im grenziberschreitenden Empfang (Tabelle 24) sind fast ausschlief3lich Hinterlandverkehre
aus den Seehéafen in den Niederlanden und Belgien. Das Schwergewicht liegt dabei im Kohlesektor.
Auch die einzige ,rheinferne” Relation von Polen nach Berlin ist dabei ein Beleg fir die Umstrukturie-
rung dieses Teilmarktes.
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Tabelle 24: Gewinner-Relationen im Grenziiberschreitenden Empfang 1997-2001
Quellver- Zielverkehrsbe- |Giiterhauptgruppe (NST2) 1997 2001 (Veranderung|Verdanderung
kehrsbezirk |zirk 2001/1997 | 2001/1997
relativ absolut
Tonnen | Tonnen Faktor Tonnen
Amsterdam Duisburg 21: Steinkohle 134432 1287166 9,57 1.152.734
Rotterdam Mannheim 21: Steinkohle 1189091 2167088 1,82 977.997
Polen Berlin-West 21: Steinkohle 585227| 1425295 2,44 840.068
Rotterdam Duisburg 21: Steinkohle 1255832| 2004180 1,60 748.348
Rotterdam Koln 81: Chemische Grundstoffe 198664 797016 4,01 598.352
Amsterdam Dortmund 21: Steinkohle 144330 720917 4,99 576.587
Amsterdam Frankfurt/Main 21: Steinkohle 83077 634019 7,63 550.942
Rotterdam Duisburg 45: NE-Metallerze, -abfalle 1230295| 1710964 1,39 480.669
Rotterdam Wesel 21: Steinkohle 96472 550055 5,70 453.583
Antwerpen Duisburg 23: Stein- u. Braunkohlekoks 47911 446777 9,33 398.866
Amsterdam Wesel 32: Kraftstoffe, Heizol 195851 572326 2,92 376.475
Rotterdam Disseldorf 82: Aluminiumoxyd 0 364668 n/a 364.668
Amsterdam Duisburg 41: Eisenerze 52267 382417 7,32 330.150
Rotterdam Heilbronn 21: Steinkohle 415872 739867 1,78 323.995
Rotterdam Karlsruhe 21: Steinkohle 260788 556677 2,13 295.889
Tabelle 25: Verlierer-Relationen im Grenziiberschreitenden Empfang 1997-2001
Quellver- Zielverkehrsbe- |Giiterhauptgruppe (NST2) 1997 2001 (Veranderung|Verdanderung
kehrsbezirk |zirk 2001/1997 2001/1997
relativ absolut
Tonnen | Tonnen Faktor Tonnen
Rotterdam Dortmund 41: Eisenerze 2634348 106040 0,04 -2.528.308
Rotterdam Duisburg 41: Eisenerze 22867538| 20760680 0,91 -2.106.858
Antwerpen Karlsruhe 34: Mineralblerzeugnisse, a.n.g. 998600 268553 0,27 -730.047
Rotterdam Koln 32: Kraftstoffe, Heizol 1783813| 1248623 0,70 -535.190
Rotterdam Wesel 32: Kraftstoffe, Heizol 1242724 724029 0,58 -518.695
Rotterdam Saarland 41: Eisenerze 1692060 1199475 0,71 -492.585
Rotterdam Wesel 41: Eisenerze 1092391 621156 0,57 -471.235
Rotterdam Dusseldorf 81: Chemische Grundstoffe 417211 3500 0,01 -413.711
Rotterdam Frankfurt/Main 32: Kraftstoffe, Heizol 1145413 807307 0,70 -338.106
Polen Frankfurt/Oder 41: Eisenerze 323538 0 0,00 -323.538
Polen Frankfurt/Oder 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 263167 15476 0,06 -247.691
Ubrige Nieder- |Kdln 32: Kraftstoffe, Heizol 469354 239851 0,51 -229.503
Rotterdam Frankfurt/Main 21: Steinkohle 1527354 1304908 0,85 -222.446
Antwerpen Essen 32: Kraftstoffe, Heizol 243157 43530 0,18 -199.627
Polen Berlin-West 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 245297 71028 0,29 -174.269

Auch auf der Verliererseite schlagen die globalen Trends (Veranderung/Abbau des Standortgefiiges in
der Stahlindustrie) zu Buche. In anderen wichtigen Giterbereichen, den Mineraldlprodukten bzw. den
Gltern aus dem Chemiebereich, erscheint wiederum eine Veranderung in der Verkehrsverteilung als
plausibler Erklarungsansatz. Verlader bzw. Spediteure wechseln die Seehafen oder finden im Hinter-
land andere Umschlagspunkte/Hafen gunstiger (kosten- oder logistikkonzeptbedingt). Nicht vertieft
untersucht werden kann hier die Tatsache, dass es zusatzlich zu Verlagerungen zwischen den Ver-
kehrstragern kommen kann.
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Grenziiberschreitender Versand

Deutlich geringer ist das Gewicht von Massengiitern im grenziiberschreitenden Versand (Tabelle 26).
Zwar stehen auf der Gewinnerseite zwei Relationen aus dem Bereich Steine und Erden an den ersten
Stellen. Diesen Gewinnen stehen jedoch in verwandten Glterbereichen Verluste gegeniber. Hier zei-
gen sich Verschiebungen in der Verkehrsverteilung. Obwohl das absolute Aufkommenswachstum im
Bereich der besonderen Transportgliter (insb. Containerverkehr) nicht so grof’ ist, tauchen diese
mehrfach als Gewinner auf.

Tabelle 26: Gewinner-Relationen im grenziiberschreitenden Versand 1997-2001

Quellverkehrs- |Zielverkehrsbezirk |Giiterhauptgruppe (NST2) 1997 2001 (Veranderung|Verdanderung
bezirk 2001/1997 2001/1997

relativ absolut
Tonnen | Tonnen Faktor Tonnen

Wesel Ubriges Belgien 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 826337| 1287007 1,56 460.670
Wesel Antwerpen 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 166119 490586 2,95 324 .467
Duisburg GroRbritannien 99: Besond. Transportguter 2340 271840 116,17 269.500
Karlsruhe Ubrige Niederlande 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 0 263604 n/a 263.604
Duisburg Rotterdam 99: Besond. Transportgiiter 424782 684076 1,61 259.294
Koéln Rotterdam 32: Kraftstoffe, Heizol 77565 334557 4,31 256.992
Duisburg Rotterdam 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 307050 523379 1,70 216.329
Duisburg Antwerpen 99: Besond. Transportguter 96494 293972 3,05 197.478
Kaiserslautern Antwerpen 99: Besond. Transportguter 57878 232515 4,02 174.637
Koéln Ubrige Niederlande 81: Chemische Grundstoffe 133627 307438 2,30 173.811
Saarland Antwerpen 54: Stahlbleche, Bandstahl, 203261 326120 1,60 122.859
Duisburg Spanien 52: Stahlhalbzeug 61903 166071 2,68 104.168
Freiburg Ubrige Niederlande 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 896361 997675 1,11 101.314
Koblenz Ubriges Belgien 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 104792 202584 1,93 97.792
Frankfurt/Main Ubriges Belgien 72: Chemische Diingemittel 228786 321894 1,41 93.108

Bei den endproduktnahen Giitergruppen des Eisen- und Stahlbereichs gibt es Gewinner und Verlierer,
was wiederum Veranderungen in der raumlichen Verkehrsverteilung reflektiert.

Tabelle 27: Verlierer-Relationen im grenziiberschreitenden Versand 1997-2001

Quellverkehrs- |Zielverkehrsbezirk |Giiterhauptgruppe (NST2) 1997 2001 (Veranderung|Verdanderung
bezirk 2001/1997 2001/1997

relativ absolut
Tonnen | Tonnen Faktor Tonnen

Karlsruhe Schweiz 32: Kraftstoffe, Heizol 830177 593617 0,72 -236.560
Duisburg Rotterdam 52: Stahlhalbzeug 474102 264289 0,56 -209.813
Ludwigshafen Antwerpen 72: Chemische Diingemittel 427277 223853 0,52 -203.424
Koblenz Rotterdam 63: Sonst. verw. Rohmaterialien 254542 55024 0,22 -199.518
Krefeld Ubrige Niederlande  |65: Gips 212414 36019 0,17 -176.395
Duisburg Antwerpen 54: Stahlbleche, Bandstahl, 306815 148241 0,48 -158.574
Duisburg Antwerpen 52: Stahlhalbzeug 749296 594016 0,79 -155.280
Koéln Rotterdam 81: Chemische Grundstoffe 477937 347078 0,73 -130.859
Wesel Ubrige Niederlande 61: Sand, Steine, Erden, Schotter 5696909| 5570965 0,98 -125.944
Hildesheim Ubriges Belgien 72: Chemische Diingemittel 221400 99205 0,45 -122.195
Krefeld Ubrige Niederlande 17: Futtermittel 202247 85818 0,42 -116.429
Dortmund Ubrige Niederlande 63: Sonst. verw. Rohmaterialien 228707 112446 0,49 -116.261
Freiburg Ubrige Niederlande  |63: Sonst. verw. Rohmaterialien 1152511| 1037960 0,90 -114.551
Koéln Ubrige Niederlande 63: Sonst. verw. Rohmaterialien 196786 83112 0,42 -113.674
Koblenz Ubrige Niederlande 63: Sonst. verw. Rohmaterialien 269597 167019 0,62 -102.578
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Durchgangsverkehr

Der Durchgangsverkehr25 wachst stetig (Abbildung 14). Er ist im Wesentlichen Hinterlandverkehr der
niederlandischen und belgischen Nordseehafen. Auf der Gewinnerseite lassen sich zwei grundsatzli-
che Muster unterscheiden: In der zunehmende Einfuhr der Nachbarlander dominieren Rohstoffe
(Kohle, Erze, etc.). In Gegenrichtung spielen Endprodukte aus der Guterabteilung 9 (Fahrzeuge; Ma-
schinen, sonstige Halb- und Fertigwaren, auch im kombinierten Verkehr) eine wachsende Rolle.

Tabelle 28: Gewinner-Relationen im Durchgangsverkehr 1997-2001

Quellverkehrs- |Zielverkehrsbe- |Giiterabteilung (NST1) 1997 2001 Veranderung 2001/1997
bezirk zirk Tonnen | Tonnen Faktor Tonnen

Rotterdam Schweiz Erddl, Mineral6lerzeugnisse, Gase 2087122| 2860115 1,37 772.993
Antwerpen Metz/Nancy feste mineralische Brennstoffe 291384 994142 3,41 702.758
Rotterdam Metz/Nancy feste mineralische Brennstoffe 1541109 2004875 1,30 463.766
Elsass Rotterdam Steine und Erden (einschl.Baustoffe) 1236533| 1642783 1,33 406.250
Rotterdam Ungarn andere Nahrungs- und Futtermittel 108306 470324 4,34 362.018
Elsass Rotterdam Erddl, Mineral6lerzeugnisse, Gase 60636 309074 5,10 248.438
Antwerpen Metz/Nancy Eisen, Stahl und NE-Metalle 9390 240242 25,58 230.852
Rotterdam Osterreich Erze und Metallabfalle 735434 925199 1,26 189.765
Schweiz Antwerpen Fahrz., Masch. Halb- u. Fertigw.. 338215 497586 1,47 159.371
Schweiz Rotterdam Fahrz., Masch. Halb- u. Fertigw. 192794 351585 1,82 158.791
Metz/Nancy Rotterdam Land-, forstwirtschaftliche Erz. 1134048| 1287296 1,14 153.248
Rotterdam Schweiz andere Nahrungs- und Futtermittel 143881 291971 2,03 148.090
Osterreich Rotterdam Fahrz., Masch. Halb- u. Fertigw. 8757 148970 17,01 140.213
Elsass Antwerpen Steine und Erden (einschl.Baustoffe) 239167 364895 1,53 125.728
Rotterdam Schweiz feste mineralische Brennstoffe 40809 148691 3,64 107.882

Auf der Verliererseite schlagt sich in erster Linie der Ruckgang auch in der nordostfranzdsischen
Stahlindustrie nieder. Die Ubrigen Relationen mit schon eher niedrigen Aufkommenswerten lassen
kaum plausibel begriindbare Trends erkennen

Tabelle 29: Verlierer-Relationen im Durchgangsverkehr 1997-2001

Quellverkehrs- |Zielverkehrsbe- |Giiterabteilung (NST1) 1997 2001 |Veranderung|Veranderung
bezirk zirk 2001/1997 2001/1997
relativ absolut
Tonnen | Tonnen Faktor Tonnen
Rotterdam Metz/Nancy Erze und Metallabfalle 1770830 1048998 0,59 -721.832
Elsass Rotterdam Land-, forstwirtschaftliche und verw. 733993 539549 0,74 -194.444
Rotterdam Schweiz Eisen, Stahl und NE-Metalle 539939 434835 0,81 -105.104
Metz/Nancy Rotterdam andere Nahrungs- und Futtermittel 117874 24967 0,21 -92.907
Rotterdam Elsass Erddl, Mineral6lerzeugnisse, Gase 946220 863027 0,91 -83.193
Rotterdam Metz/Nancy Diingemittel 160735 77673 0,48 -83.062
Antwerpen Schweiz Land-, forstwirtschaftliche und verw. 125519 81697 0,65 -43.822
Metz/Nancy Antwerpen Land-, forstwirtschaftliche und verw. 191349 149897 0,78 -41.452
Rotterdam Luxemburg feste mineralische Brennstoffe 105134 82928 0,79 -22.206
Rotterdam Luxemburg Erdol, Mineralblerzeugnisse, Gase 143983 134984 0,94 -8.999
Rotterdam Metz/Nancy Steine und Erden (einschl.Baustoffe) 95823 86861 0,91 -8.962
Rotterdam Elsass chemische Erzeugnisse 110715 102894 0,93 -7.821

% Der Durchgangsverkehr wird in der amtlichen Statistik nur nach Guterabteilungen (NST1) differenziert
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3.2.3.4 Zukinftige Entwicklung nach Hauptverkehrsbeziehungen

Das prognostizierten Aufkommenswachstum wird fast ausschlie3lich durch den grenziberschreiten-
den getragen. Dabei werden sich die Verhaltnisse der beiden Verkehrsrichtungen zueinander kaum
verandern. In diesem Aspekt gibt es keine wesentlichen Abweichungen zur BVWP-Prognose. Fir den
Durchgangsverkehr wurde auf dieser Basis keine Prognose gerechnet.

Tabelle 30: Entwicklung des Giiteraufkommens auf deutschen WasserstraBen nach Haupt-
verkehrsbeziehungen bis 2015 — BVWP-Prognose (Basisjahr 1997) und Aktuali-
sierung auf Basis der Entwicklungen bis 2000

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

Quellen: Auswertungen und Berechnungen aus der Planco-Datenbank; Grundlage: Daten des Statistischen Bundesamtes und
BVWP-Prognose 1997

3.2.3.5 Zukinftige Wachstumsmarkte nach Hauptverkehrsbeziehungen und Giitergruppen

Die Wachstumsmarkte konzentrieren sich auf den grenziiberschreitenden Verkehr, wahrend der Bin-
nenverkehr weitgehend stagniert. Dabei entféallt ein Grofdteil des Aufkommens auf den Hinterlandver-
kehr der niederlandischen und belgischen Seehafen.

Gemessen am Aufkommen (absolut und relativ) wird der Bereich der Verbrauchsqguter stark an Be-
deutung gewinnen. Er wird sich verdoppeln, wobei der grenziiberschreitende Versand eine besonders
wichtige Rolle spielt. In dieser Gruppe spiegelt sich der weitere Siegeszug des Containertransportes
per Binnenschiff wider. Ein Grofteil der sehr heterogenen Stilickgiiter dieser Gitergruppe wird auf
diesem Weg transportiert.

Stark expansiv wird sich auch der Binnenschifffahrtstransport von chemischen Erzeugnissen entwik-
keln. Hier ist der wesentliche Wachstumstrager der grenziiberschreitenden Empfang.

Der Strukturwandel auf dem deutschen Kohlemarkt wird zu drastischen Veranderungen in der Ver-
kehrsverteilung fuhren. Die Substitution der heimischen Steinkohle durch Importkohle wird zu stark
gebiindelten Stromen Uber die ARA-Hafen fiihren, fir die die Binnenschifffahrt pradestiniert ist. Des-
halb werden sich die Kohleeinfuhren per Binnenschiff massiv erhdhen, wahrend der Binnenverkehr
und der grenziberschreitende Versand absolut zuriickgehen.

Eine &hnliche Umorientierung von Transportstromen wird sich auf dem Mineralélmarkt ergeben. Aller-
dings ist nach ibereinstimmender Auffassung von Fachleuten die Prognose BVWP deutlich tGberhdht,
selbst die Aktualisierungsrechnung zur Berlcksichtigung der Entwicklung nach 1997 durfte noch zu
Uberhohten Mengen flihren.

Starke Zuwéchse in beiden grenzuberschreitenden Richtungen verzeichnet der Bereich Nahrungs-
und Futtermittel.
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Tabelle 31:

verkehrsbeziehungen und DIW-Giitergruppen 2000 bis 2015 (Planco-
Aktualisierungsrechnung zur BVWP-Prognose)

Entwicklung des Giiteraufkommens auf deutschen WasserstraBen nach Haupt-

Status Quo Prognose Veranderung
DIW-Giitergruppe Hauptverkehrsbeziehung 2000 20157 2000-2015
1000 t 1000 t 1000 t %
1: Landwirtschaftliche grenziiberschreitender Empfang 1.962 2.440 479 24,4%
Erzeugnisse grenziiberschreitender Versand 3.089 3.875 786 25,4%
Binnenverkehr 2.190 2.706 516 23,6%
Zusammen 7.241 9.022 1.781 24,6%
2: Nahrungs-und grenziberschreitender Empfang 6.676 9.046 2.370 35,5%
Futtermittel grenziiberschreitender Versand 2.935 4.135 1.201 40,9%
Binnenverkehr 3.300 3.244 -56 -1,7%
Zusammen 12.911 16.426 3.515 27,2%
3: Kohle grenziberschreitender Empfang 17.246 26.089 8.843 51,3%
grenziberschreitender Versand 885 492 -393 -44.,4%
Binnenverkehr 9.105 7.407 -1.698 -18,6%
Zusammen 27.236 33.988 6.752 24,8%
4: Rohol grenziberschreitender Empfang 33 31 -2 -5,6%
grenziiberschreitender Versand 12 12 0 0,0%
Binnenverkehr 67 51 -16 -24,6%
Zusammen 112 93 -18 -16,4%
5: Mineral6lprodukte grenziberschreitender Empfang 19.713 23.487 3.774 19,1%
grenziiberschreitender Versand 2.708 2.724 16 0,6%
Binnenverkehr 12.619 12.176 -443 -3,5%
Zusammen 35.040 38.388 3.348 9,6%
6: Eisenerze grenziberschreitender Empfang 26.251 25.068 -1.183 -4,5%
grenziiberschreitender Versand 156 437 281 179,7%
Binnenverkehr 340 1.468 1.128 331,7%
Zusammen 26.747 26.973 226 0,8%
7: Eisen-/Stahlabfille, grenziberschreitender Empfang 5.811 7.825 2.014 34,7%
NE-Erze, -schrott grenziiberschreitender Versand 2.438 2.904 466 19,1%
Binnenverkehr 2.681 2.384 -297 -11,1%
Zusammen 10.929 13.113 2.184 20,0%
8: Eisen, Stahl und grenziiberschreitender Empfang 4.367 5.656 1.289 29,5%
NE-Metalle grenziiberschreitender Versand 5.647 7.044 1.397 24,7%
Binnenverkehr 1.454 1.443 -1 -0,8%
Zusammen 11.468 14.143 2.675 23,3%
9: Steine und Erden grenziiberschreitender Empfang 10.180 11.300 1.120 11,0%
grenziiberschreitender Versand 16.363 17.662 1.299 7,9%
Binnenverkehr 20.236 21.051 815 4,0%
Zusammen 46.778 50.013 3.235 6,9%
10: Chemische grenziberschreitender Empfang 12.442 18.802 6.360 51,1%
Erzeugnisse, m - S

Diingemittel grenziiberschreitender Versand 8.819 11.855 3.036 34,4%
Binnenverkehr 6.780 7.027 247 3,6%
Zusammen 28.040 37.684 9.644 34,4%
11: Investitionsgiiter grenziberschreitender Empfang 250 394 144 57,7%
grenziiberschreitender Versand 639 843 204 32,0%
Binnenverkehr 307 444 137 44,7%
Zusammen 1.196 1.682 486 40,6%
12: Verbrauchsgiiter grenziberschreitender Empfang 4.419 8.343 3.924 88,8%
grenziiberschreitender Versand 5.052 10.459 5.406 107,0%
Binnenverkehr 1.781 3.252 1.471 82,6%
Zusammen 11.252 22.053 10.801 96,0%
Gesamtergebnis 218.950 263.577 44.627 20,4%

" Aktualisierungsrechnung zur BVWP-Prognose
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3.2.3.6 Zukiinftige Gewinner und Verlierer in den grenziiberschreitenden Verkehrsrelationen

Naturgemaf nimmt die Unscharfe der Prognosen bei relationsgenauer Betrachtung zu. Dennoch ver-
mitteln diese Schatzungen einen Eindruck iber die Konsequenzen der globalen Entwicklungstrends.

Tabelle 32: Zukiinftige Gewinner-Relationen im grenziiberschreitenden Empfang 2000-2015
Quellverkehrsbezirk Zielverkehrsbezirk  |DIW-Giitergruppe 2000 2015 *) |Veranderung
2000/2015
absolut
1000 t 1000 t 1000 t
Polen Frankfurt/Oder DIW 03: Kohle 37 3486 3449
Rotterdam Wesel DIW 03: Kohle 828 2854 2026
Rotterdam Koéln DIW 10: Chemische Erzeugnisse, 1448 2691 1244
Rotterdam Dortmund DIW 03: Kohle 1962 2764 803
Rotterdam Ludwigshafen DIW 05: Mineral6lprodukte 1410 2070 659
Rotterdam Duisburg DIW 03: Kohle 2150 2793 643
Rotterdam Essen DIW 03: Kohle 765 1373 608
Rotterdam Duisburg DIW 07: Eisen-/Stahlabf., NE-Erze, - 3917 4421 504
Polen Berlin DIW 03: Kohle 818 1302 484
Rotterdam Stuttgart DIW 03: Kohle 345 761 416
Maastricht Freiburg DIW 07: Eisen-/Stahlabf., NE-Erze, - 210 606 396
Rotterdam Duisburg DIW 12: Verbrauchsguter 543 864 321
Rotterdam Ludwigshafen DIW 10: Chemische Erzeugnisse, 457 766 310
Rotterdam Kéln DIW 05: Mineral6lprodukte 1134 1437 303
Maastricht Koéln DIW 10: Chemische Erzeugnisse, 914 1215 301

*) Aktualisierungsrechnung zur BVWP-Prognose; Quellen: Planco-Datenbank; Grundlage: Daten des Statistischen Bundesamtes

und BVWP-Prognose 1997

Tabelle 33: Zukiinftige Verlierer-Relationen im grenziiberschreitenden Empfang 2000-2015
Quellverkehrsbezirk Zielverkehrsbezirk  |DIW-Giitergruppe 2000 2015 *) |Veranderung
2000/2015
absolut
1000 t 1000 t 1000 t
Rotterdam Duisburg DIW 06: Eisenerze 22590 21622 -969
Amsterdam Duisburg DIW 03: Kohle 1766 1427 -339
Rotterdam Saarland DIW 06: Eisenerze 2179 1880 -299
Amsterdam Dortmund DIW 03: Kohle 689 481 -208
Antwerpen Duisburg DIW 05: Mineraldlprodukte 891 769 -122
Maastricht Dortmund DIW 03: Kohle 340 241 -99
Amsterdam Wesel DIW 05: Mineral6lprodukte 462 383 -79
Amsterdam Wesel DIW 03: Kohle 253 180 -73
Amsterdam Mannheim DIW 03: Kohle 217 148 -69
Maastricht Kéin DIW 05: Mineral6lprodukte 408 340 -67
Maastricht Duisburg DIW 05: Mineral6lprodukte 270 204 -66
Antwerpen Wesel DIW 05: Mineral6lprodukte 274 216 -58
Elsass Mannheim DIW 09: Steine und Erden 351 294 -57
Antwerpen Kéin DIW 05: Mineral6lprodukte 495 443 -52
Antwerpen Frankfurt/Main DIW 05: Mineral6lprodukte 342 308 -34

*) Aktualisierungsrechnung zur BVWP-Prognose
Quellen: Planco-Datenbank; Grundlage: Daten des Statistischen Bundesamtes und BVWP-Prognose 1997

»
PLANCO Consulting GmbH



Seite 52 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Grenziberschreitender Empfang: Grofle Gewinner nach der Aktualisierungsrechnung zur BVWP-
Prognose sind insbesondere Kohletransporte im Hinterlandverkehr des Rotterdamer Hafens. Auf der
Verliererseite stehen die im Zuge des weiteren Abbaus bei der Stahlindustrie erwarteten Riickgange
des Erzimports flir den Raum Duisburg an erster Stelle.

Grenziberschreitender Versand: Auf der Gewinnerseite dominieren die Exportrelationen im Hinterland
der belgischen und niederlandischen Seehafen. Aber auch Relationen nach Polen und Ungarn finden
sich in Spitzengruppe. Die Guterartenstruktur reflektiert die zunehmende Bedeutung der Verbrauchs-

guiter (insb. Container) und der chemischen Erzeugnisse.

Tabelle 34: Zukiinftige Gewinner-Relationen im grenziiberschreitenden Versand 2000-2015
Quellverkehrsbezirk Zielverkehrsbezirk  |DIW-Giitergruppe 2000 2015 *) |Verdanderung
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

*) Aktualisierungsrechnung zur BVWP-Prognose
Quellen: Auswertungen und Berechnungen aus der Planco-Datenbank; Grundlage: Daten des Statistischen Bundesamtes und
BVWP-Prognose 1997

3.2.4 Entwicklung in einzelnen WasserstraBRengebieten
3.241 Transportmengen

Der Guterumschlag im deutschen Binnenwasserstral’ennetz konzentriert sich auf das Rheingebiet mit
seinen Nebenflissen sowie auf das westdeutsche Kanalnetz. Auch der Empfang und Versand des
Auslands wird dominiert von Relationen, die im Rheingebiet Quelle oder Ziel haben. Es folgt mit sehr
weitem Abstand das Elbegebiet.
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Tabelle 35: Anteil der WasserstraBengebiete am Giiterumschlag der Binnenschifffahrt
1985-2000 in %
Anteil an den Umschlagsmengen in % (Versand + Empfang

Wasserstralengebiet Jahr

1985 | 1987 | 1992 [ 1993 [ 1994 [ 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 2000
1:Elbegebiet 3,3%| 3,1%| 4,3%| 45%| 49%| 53%| 51%| 4.8%| 4,9%| 50%| 4,6%
2:Wesergebiet 2,7%| 2,6%| 2,8%| 2,7%| 2,6%| 29%| 2,7%| 2,7%| 2,8%| 3,1%| 2,8%
3:MLK-Gebiet 2,9%| 2,7%| 3,1%| 3,2%| 3,3%| 34%| 3,0%| 31%| 32%| 3,3%| 3,1%
4:Westd. Kanalgebiet 8,7%| 8,3%| 86%| 83%| 85%| 85%| 89%| 89%| 92%| 8,6%| 8,3%
5:Rheingebiet 44,6%| 45,0%| 44,0%| 43,3%| 42,9%| 41,9%| 41,9%| 41,4%| 40,8%| 41,2%| 41,6%
6:Donaugebiet 1,3%| 1,3%| 1,3%| 1,6%| 1,6%| 1,7%| 1,6%| 15%| 1,6%| 1,6%| 1,6%
7:Gebiet Berlin 1,7%| 1,8%| 1,9%| 2,2%| 2,0%| 2,0%| 2,0%| 2,0%| 14%| 1,3%| 1,0%
8:Gebiet Brandenburg 0,0%| 0,0%| 0,5%| 0,6%| 0,6%| 0,8%| 0,7%| 0,8%| 0,8%| 08%| 0,9%
9:Mecklenburg-Vorpommern 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,1%| 0,0%
0:Héafen im Ausland 34,8%| 35,2%| 33,6%| 33,5%| 33,5%| 33,5%| 34,0%| 34,8%| 35,2%| 34,9%| 36,1%
Gesamt 100,0%|100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%

Quellen: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnungen

Abbildung 16: Aufkommen der Giiterbinnenschifffahrt nach WasserstraBengebieten:
Guterumschlag 1985-2001 in Mio. t
a) Rheingebiet und Auslandhiafen
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Quelle: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnungen

Deutliche Verschiebungen ergaben sich im Verlauf der letzten 15 Jahre nur durch die Einbeziehung
der 5 neuen Lander sowie von Berlin-Ost. Eine deutliche Bedeutungszunahme erfuhr vor allem das
Elbegebiet, dessen Umschlag zwischen 1992 und 2000 um Gber 10% zunahm.
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Abbildung 17: Aufkommen der Giiterbinnenschifffahrt nach WasserstraBengebieten:
Guterumschlag 1985-2001 in Mio. t
b) Ubrige WasserstraBengebiete
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1985 | 1987 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
=e—1:Elbegebiet 14 13 18 18 21 23 21 21 21 21 20
=e—2:Wesergebiet 11 11 12 11 12 13 1 12 12 13 12
3:MLK-Gebiet 12 11 13 13 14 15 12 13 14 14 13
4:Westd. Kanalgebiet 36 35 37 34 37 37 37 38 40 36 36
=e—6:Donaugebiet 5 5 6 7 7 8 7 6 7 7 7
=e—7:Gebiet Berlin 7 7 8 9 9 9 8 9 6 5 5
—e—8:Gebiet Brandenburg 0 0 2 2 3 3 3 3 3 4 4
—e—9:Mecklenburg-Vorpommern| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Quelle: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnungen

3.24.2 Guterstruktur in den einzelnen WasserstraBengebieten

Elbegebiet

Im Elbegebiet wird der Umschlag von drei Guterabteilungen gepragt: ,3: Erdol, Mineraldlerzeugnisse®,
,0: Landwirtschaftliche Erzeugnisse“ sowie ,6: Steine, Erden®. Auf sie entfielen im Jahr 2000 mehr als
60 % des Gesamtumschlages. Im Vergleich zu 1992 fallt die Ausweitung des Umschlags von land-
wirtschaftlichen Erzeugnissen auf, der sich mehr als verdoppelte. Deutliche Einbuf3en verzeichnet da-
gegen der Bereich Steine und Erden. Zuriickgegangen sind auch die Anteile (und absoluten Mengen)
von Erzen, Schrott und Eisen- und Stahlprodukten. Kohle sowie Nahrungs- und Futtermittel konnten
dagegen splrbare Zuwachse realisieren. Die Gesamtempfangs- und Versandmengen waren 1992
annahernd paarig, haben sich aber bis 2000 deutlich hin zu einer ,Versandlastigkeit* verschoben. We-
sentlicher Trager dieser Entwicklung ist der deutliche wachsende Kohleversand.

Wesergebiet

Im Umschlag der Weserhafen entfallen auf die Giiterabteilung ,6: Steine und Erden“ im Jahr 2000
knapp 48 %. Nur eine zweite Gutergruppe erreichte 2000 einen Umschlagsanteil von mehr als 10%:
,1: andere Nahrungs- und Futtermittel“ mit 16,2 %. Im Vergleich zu 1992 fallt der deutliche Zuwachs
der Umschlagsmengen bei Steinen und Erden auf (2000 + 24,6 %). Insgesamt verteilen sich die Um-
schlagsmengen im Wesergebiet nahezu paarig auf Empfang und Versand.

Mittelland-Kanal-Gebiet (MLK)

Im Mittellandkanalgebiet ist die Guterstruktur sehr heterogen. Drei Guterabteilungen ,,6 Steine und Er-
den (einschl. Baustoffe), ,2 feste mineralische Brennstoffe* und ,3 Erdol, Mineral6lerzeugnisse, Ga-
se“ vereinigen im Jahr 2000 — bei &hnlichen Einzelanteilen — rund die Halfte des Umschlags auf sich.
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Eine zweite Dreiergruppe ,0 Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse®, ,7 Dungemittel®
sowie ,1 andere Nahrungs- und Futtermittel“— jeweils mit Anteilen Gber 10% — tragen ein weiteres
Drittel zum Umschlag bei. Diese Situation hat sich gegenlber 1992 nicht wesentlich gedndert; nur der
Kohleumschlag dominierte damals — mit Uber 20% — etwas deutlicher. Auch die Gesamtumschlags-
mengen haben sich 1992 bis 2000 kaum verandert. Im MLK-Gebiet besteht ein deutlicher Uberhang
des Empfangs gegeniiber dem Versand. Dabei bestehen in den Giiterabteilungen deutliche Unter-
schiede. Sind die Verkehrsstréme in der Abteilung ,6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe)* im Jahr
2000 annahernd paarig, so dominiert bei ,2 feste mineralische Brennstoffe* sowie ,,3 Erddl, Mineral-
Olerzeugnisse, Gase“ der Empfang (91 % bzw. 99 %). Umgekehrt Uberwiegt bei ,0 Land-, forstwirt-
schaftliche und verwandte Erzeugnisse® der Versand mit einem Anteil von 84 %.

Westdeutsches Kanalgebiet

Im Giterumschlag von Binnenhafen am westdeutschen Kanalnetz bestimmen ,Brennstoffe”, die mit
den Giterabteilungen ,2 feste mineralische Brennstoffe* und ,3 Erddl, Mineralélerzeugnisse, Gase*
mehr als der Halfte des gesamten Umschlags ausmachen. Weitere wichtige Gruppen sind ,6 Steine
und Erden (einschl. Baustoffe)* sowie ,8 chemische Erzeugnisse®. Die Gruppe der ersten vier deckt
bereits Uber 80% des gesamten Umschlags ab; Ubrige Guterbereiche erreichen jeweils nur Anteile
unter 5 %.

Mit gut 60 % im Jahr 2000 uberwiegt im Westdeutschen Kanalnetz deutlich der Guterempfang. Dies
hat sich insgesamt gegeniber 1992 nicht wesentlich verandert. Jedoch bestehen Unterschiede nach
Guterarten. Die Substitution heimischer durch Importkohle wird augenfallig durch einen deutlichen
Rickgang (— 62 %) des Kohleversands bei gleichzeitigem Anstieg der Empfangsmengen (+63 %). Bei
Mineraldl gab es eine — geringfligigere — Umschichtung in der umgekehrten Richtung (Anstieg des
Versands und Rickgang des Empfangs). Zuwéachse in beiden Richtungen gab es bei chemischen
Produkten (Versand +73 %; Empfang +38 %). Der Abbau der Stahlproduktionskapazitaten insbeson-
dere in Dortmund ging einher mit einem Rickgang der Erztransporte auf rd. 28 % (1992: rd. 2,9 Mio. t;
2000 rd. 0,8 Mio. t).

Rheingebiet

Im Rheingebiet, dem mit Abstand wichtigsten Teilmarkt, dominieren 3 Giiterabteilungen, die mehr als
60 % des Aufkommens auf sich vereinigen. An erster Stelle liegt die Giterabteilung ,6 Steine und Er-
den (einschl. Baustoffe)“ (Anteil von 28% im Jahr 2000); es folgen ,4 Erze und Metallabfalle (19,4%)
und ,3 Erdol, Mineraldlerzeugnisse, Gase“ (16,3%). Knapp 10 % vereinigen jeweils ,2: feste minerali-
sche Brennstoffe und ,8: chemische Erzeugnisse® auf sich. Das Gesamtaufkommen sank seit 1992
bis 2000 um 3,5% oder rd. 6,6 Mio. t. Hierbei gab es im Bereich ,6 Steine und Erden (einschl. Bau-
stoffe)" Uberdurchschnittliche Verluste von -18%. Die Abteilung ,4 Erze und Metallabfalle* nahm hin-
gegen um 8% zu, der Bereich ,3 Erddl, Mineral6lerzeugnisse, Gase® verlor wiederum 20%. Zuwéachse
um 25% gab es in der Abteilung ,8 chemische Erzeugnisse“. Am starksten wuchs der Bereich ,9
Fahrzeuge, Maschinen, Halb-& Fertigwaren, besondere Transportglter” mit einer Verzweieinhalbfa-
chung auf im Jahr 2000 rd. 8,2 Mio. Letzteres zeigt, dass die Binnenschifffahrt auch jenseits des Mas-
senguttransports Potenziale aufweist, die wesentlich im kombinierten Verkehr realisiert werden.
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Tabelle 36: Guterumschlag in deutschen Binnenhafen im Jahr 2000 nach WasserstraRen-
gebieten und nach Giiterarten (in 1.000 t)
WasserstraBBen- |Giiterabteilung Umschlag 2000
gebiet NST Bezeichnung 1.000 t Anteil kumuliert
Elbegebiet 3|Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 6.384 31,6% 31,6%
0|Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 3.399 16,8% 48,4%
6|Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 2.842 14,1% 62,4%
1|andere Nahrungs- und Futtermittel 1.909 9,4% 71,9%
2 |feste mineralische Brennstoffe 1.542 7,6% 79,5%
sonstige Giter 4.145 20,5% 100,0%
Elbegebiet insgesamt 20.221 100,0%
Wesergebiet 6|Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 5.760 47,8% 47,8%
1|andere Nahrungs- und Futtermittel 1.949 16,2% 63,9%
2 |feste mineralische Brennstoffe 1.092 9,1% 73,0%
9|Fahrzg., Maschinen, Halb-&Fertigwaren, besond. Transportguiter 854 7,1% 80,1%
sonstige Giter 2.405 19,9% 100,0%
Wesergebiet insgesamt 12.060 100,0%
MLK-Gebiet 6|Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 2.305 17,3% 17,3%
2 |feste mineralische Brennstoffe 2.227 16,7% 33,9%
3|Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 2.191 16,4% 50,3%
0|Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 1.593 11,9% 62,3%
7 |Dlngemittel 1.534 11,5% 73,7%
1|andere Nahrungs- und Futtermittel 1.387 10,4% 84,1%
sonstige Giter 2.122 15,9% 100,0%
MLK-Gebiet insgesamt 13.359 100,0%
Westdeutsches 2|feste mineralische Brennstoffe 10.009 27,4% 27,4%
Kanalgebiet 3|Erdél, Mineraldlerzeugnisse, Gase 8.574 23,5% 51,0%
6|Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 6.249 17,1% 68,1%
8|chemische Erzeugnisse 5.255 14,4% 82,5%
sonstige Guter 6.378 17,5% 100,0%
Westd. Kanalgebiet insgesamt 36.465 100,0%
Rheingebiet 6|Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 51.087 28,0% 28,0%
4|Erze und Metallabfélle 35.347 19,4% 47,5%
3|Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 29.653 16,3% 63,7%
2 |feste mineralische Brennstoffe 16.542 9,1% 72,8%
8|chemische Erzeugnisse 16.308 9,0% 81,8%
sonstige Giter 33.221 18,2% 100,0%
Rheingebiet insgesamt 182.158 100,0%
Donaugebiet 6|Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 1.521 21,9% 21,9%
1|andere Nahrungs- und Futtermittel 1.280 18,4% 40,4%
7 |Dlngemittel 938 13,5% 53,9%
0|Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 874 12,6% 66,5%
5|Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug) 605 8,7% 75,2%
sonstige Guter 1.723 24,8% 100,0%
Donaugebiet insgesamt 6.941 100,0%
Gebiet Berlin 2|feste mineralische Brennstoffe 2.995 65,5% 65,5%
6|Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 1.057 23,1% 88,7%
sonstige Guter 518 11,3% 100,0%
Gebiet Berlin insgesamt 4.570 100,0%
Gebiet Branden- 2 |feste mineralische Brennstoffe 1.378 36,0% 36,0%
burg 6|Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 1.211 31,7% 67,7%
4|Erze und Metallabfalle 763 20,0% 87, 7%
sonstige Giter 472 12,3% 100,0%
Gebiet Brandenburg Insgesamt 3.824 100,0%
Gebiet Mecklen- 7|Dungemittel 92 44.2% 44,2%
burg Vorpommern 0|Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 87 41,8% 86,1%
sonstige Giter 29 13,9% 100,0%
Mecklenburg-Vorpommern Insgesamt 208 100,0%

Quellen: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnungen
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Nach Richtungen besteht ein deutliches Ubergewicht des Empfangs, der sich in groRem Umfang aus
Hinterlandverkehren der niederlandischen und belgischen Seehafen speist. Hiervon abweichend
Uberwiegt bei Steinen und Erden der Anteil am Versand. Diese Guter werden in der Regel in einem
recht begrenzten Bereich rund um die Abbau-/ Produktionsstandorte transportiert. Bei Erzen und Me-
tallabfallen dominiert mit rd. 92% im Jahr 2000 der Empfang, da die Roherze fiir die Stahlproduktion
fast ausschlieBlich Gber die Rheinmiindungshafen zu den Produktionsstatten besonders im Duisbur-
ger Raum transportiert werden. Auch bei den Gutern des Mineraldlbereiches besteht eine starke Un-
paarigkeit. % sind Empfangsmengen.

Donaugebiet

Der Giterumschlag von Binnenhafen des Donaugebietes wird noch deutlicher als bei Elbe und Weser
durch landwirtschaftlich orientierte Transporte gepragt. Neben dem Marktfuhrer ,6 Steine und Erden
(einschl. Baustoffe)* mit rd. 22 % Umschlagsanteil sind die wichtigsten Guterabteilungen: ,1 andere
Nahrungs- und Futtermittel“ (18,4%), ,,7 Dingemittel* (13,5 %) sowie ,0 Land-, forstwirtschaftliche und
verwandte Erzeugnisse® (13,5 %).

Das Gesamtaufkommen des Donaugebietes nahm seit 1992 deutlich zu (+23 %). Trager dieses
Wachstums sind wiederum die Transporte fiir die Landwirtschaft: ,1 andere Nahrungs- und Futtermit-
tel“ (+ 161%), ,7 Dungemittel“ (+ 66 %), ,0 Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse®
(+223%). Deutliche Aufkommensriickgange verzeichnen hingegen ,6 Steine und Erden (einschl. Bau-
stoffe)* mit -16,5%.

In Donauhéafen dominiert mit 64% der Empfang gegeniber dem Versand. Eine umgekehrte Unpaarig-
keit besteht jedoch bei ,0 Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse® (rd. 90 % Versand®).
In den Ubrigen relevanten Guterbereichen dominiert der Empfang. Dies gilt auch fiir industriell verar-
beitete Guter.

Gebiet Berlin und Gebiet Brandenburg

Der Guterumschlag beider Wasserstrallengebiete wird vom Massenschittgut beherrscht. In Berlin
werden in den Gilterabteilungen ,2 feste mineralische Brennstoffe* und ,6 Steine und Erden (einschl.
Baustoffe)* knapp 89 % des gesamten Umschlags getétigt. In Brandenburg liegt der entsprechende
Anteil bei knapp 68%. In Brandenburg kommt in 2000 ein Umschlagsanteil von 20 % im Giterbereich
»4 Erze und Metallabfalle hinzu (fir die am Wasser liegenden brandenburgischen Stahlstandorte).

Im Zeitvergleich gab es in Berlin insbesondere im Bereich Steine und Erden deutliche Aufkommens-
verluste (1992 bis 2000: - 40 %). Brandenburg konnte das Umschlagsvolumen hingegen 1992 bis
2000 um 75% steigern.

In Berlin dominiert der Empfang (Anteil 2000: 84% ), in Brandenburg hingegen der Versand (67%).
Gebiet Mecklenburg-Vorpommern

Insgesamt wurden in diesem Wasserstraflengebiet im Jahr 2000 nur 208.000 t umgeschlagen, haupt-
sachlich ,,7 Dingemittel“ und ,0 Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse® sowie in ge-
ringem Umfang auch ,6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe)“.

3.24.3 Zukinftige Verkehrsentwicklung nach WasserstraBengebieten

Der Umschlag wird insbesondere in den bisher eher untergeordneten Teilmarkten Uberproportional
anwachsen. Dies gilt z.B. fir das Elbe- und das Donaugebiet. Die urspriingliche BVWP-Prognose
weicht deutlich nur in der kleinrAumigen Verteilung des Umschlags zwischen Berlin und Brandenburg
von der aktualisierten Rechnung ab.
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Tabelle 37: Entwicklung des Giiterumschlags (Versand + Empfang) im deutschen Wasser-
straBennetz nach WasserstraBengebieten bis 2015
WasserstraBengebiet Bisherige Entwicklung Prognose 2015
BVWP'97 Aktualisierung
1997 1999 2000 2015 2015 Index 2015
1000 t 1000 t 1000 t 1000 t 1000t |(2000=100)
1:Elbegebiet 20.300 22.248 21.747 30.632 29.911 138
2:Wesergebiet 11.583 13.072 12.057 13.669 12.971 108
3:MLK-Gebiet 13.427 13.829 13.354 20.877 18.483 138
4:Westd. Kanalgebiet 38.095 35.772 36.470 39.971 38.356 105
5:Rheingebiet 177.102 171.556 182.158 199.109 205.727 113
6:Donaugebiet 6.280 6.611 6.941 11.186 9.563 138
7:Gebiet Berlin 8.521 5.334 4.571 8.823 4.060 89
8:Gebiet Brandenburg 2.168 2.109 2.303 3.736 6.893 299
9:Mecklenburg-Vorpommern 165 236 208 214 266 128
0:Ausland 149.117 145.282 158.092 201.964 200.924 127
Gesamt 426.758 416.049 437.900 530.180 527.154 120
Gesamt ohne Umschlag in auslandischen Hafen 277.640 270.767 279.809 326.230 117

Quellen: Auswertungen und Berechnungen aus der Planco-Datenbank; Grundlage: Daten des Statistischen Bundesamtes und
BVWP-Prognose 1997

3.2.4.4 Auswirkungen aktueller MaBnahmevorbehalte (Elbe, Saale, Donau)

Im Jahr 2002 hat die Bundesregierung entschieden, verschiedene vom Gewerbe angestrebte Verbes-
serungen in der Befahrbarkeit von Flissen nicht oder nur eingeschrankt zu realisieren. Im folgenden
wird diskutiert, welche Auswirkungen dieser Entscheidungen auf die zukiinftige Entwicklung des Ver-
kehrsaufkommens zu erwarten sind.

Elbe und Saale

Die im BVWP’92 vorgesehenen Stromregelungsmallnahmen an der Elbe oberhalb Magdeburgs hat-
ten das Ziel, an 345 Tagen Fahrrinnentiefen von mindestens 1,60 m sowie fir die Halfte des Jahres
von bis zu 2,50 m zu gewahrleisten. Seit Herbst 2002 ist die Umsetzung dieser MalRnahmen — vor
dem Hintergrund der Hochwasserkatastrophe im Sommer 2002 — gestoppt worden.

Die bei der Aufstellung des BVWP 92 prognostizierten Aufkommenswerte von 11,6 Mio. t auf der Elbe
oberhalb Magdeburgs — nach Fertigstellung der Stromregelungsmaflinahmen — wurden inzwischen
deutlich nach unten korrigiert. Insbesondere die Verkehre mit Tschechien und der Saaleverkehr ohne
Saalemiindungsausbau wurden reduziert, so dass im Vorfeld der Aufstellung des BVWP 2003 fir die
Elbe oberhalb Magdeburgs 3,8 Mio. t prognostiziert wurden. Bei einem Saaleausbau kdmen 1,5 Mio. t
hinzu. Fir den Verkehr auf der Elbe unterhalb Magdeburgs wurden Zuwachse von 2,6 Mio. t (1997)
auf 4,6 Mio. t im Jahr 2015 prognostiziert.

Vor dem Hintergrund dieser Prognosen geht der Binnenschifffahrt auf der Mittel- und Oberelbe im
Jahr 2015 durch einen Verzicht auf die skizzierten Stromregelungsmaf3nahmen ein Transportvolumen
von 2,4 Mio. Jahrestonnen verloren, das stattdessen per Schiene und StralRe befordert werden muss.
Hinzu kommen 1,5 Mio. t Saaleverkehre, fur die sowohl die StromregelungsmalRnahmen an der Elbe
als auch der Saalemiindungsausbau Voraussetzung waren. Hinzu kommen EinbuRen bei den Zu-
wachsen des Verkehrs auf der Elbe unterhalb Magdeburgs. Zusatzlich kann kaum von dem positiven
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Trend im Containerverkehr von und zum Hamburger Hafen profitiert werden. Dieser wird zu einem er-
heblichen Teil statt per Binnenschiff per Lkw abgewickelt werden.

Auf Basis eines aktuellen Gutachtens unter dem Titel ,Entwicklungsperspektiven flr kombinierten
Verkehr und konventionellen Giitertransport mit der Binnenschifffahrt auf Mittel- und Oberelbe®, das im
Sommer 2002 fertiggestellt wurde?, 1asst sich ebenfalls abschatzen, welche quantitativen Auswirkun-
gen der Ausbauverzicht haben kdnnte.

Im genannten Gutachten wurde ermittelt, welche Verkehrsmengen im Jahr 2001 tber die Elbe trans-
portiert wurden und welche Mengen im selben Jahr Uber die Elbe transportiert worden waren, wenn
die genannten Stromregelungsmallnahmen bereits 2001 umgesetzt gewesen waren. Naturgemaf
sind diese Schatzungen mit Unsicherheiten verbunden und geben eher die Obergrenze des Magli-
chen an.

Tabelle 38: Verkehrsaufkommen Mittel- und Oberelbe im Jahr 2001:
Ist-Mengen und Potenziale

Ist-Mengen Gesamt Davon Container
1000 t TEU

Verkehrsaufkommen von/ nach der Mittel- 626 6.752

und Oberelbe (Versand + Empfang)

Transit Tschechische Republik 803 759

Zusammen 1.429 7.511

Zusatzliche Potenziale

Verkehrsaufkommen von/ nach der Mittel- 3.591 5.943

und Oberelbe (Versand + Empfang)

Transit Tschechische Republik 680 4.000

Zusammen 4.271 9.943

Quelle: LUB Consulting Dresden

In den dargestellten Potentialen sind 1,2 Mio. t enthalten, die unter den getroffenen Annahmen poten-
Ziell iber die Saale transportiert wiirden.?’

Zusammengefasst ergibt sich somit ein Transportpotential fir die Schifffahrt auf der Mittel- und Obe-
relbe:

Tabelle 39: Verkehrsaufkommen Mittel- und Oberelbe 2001: Status Quo + Potenziale
Verkehrsbeziehung Gesamt Davon Container
1000 t TEU
Verkehrsaufkommen von/ nach der Mittel- 4.217 12.695
und Oberelbe (Versand + Empfang)
Transit Tschechische Republik 1.483 4.759
Zusammen 5.700 17.454

Quelle: LUB Consulting Dresden

Zusatzlich wird in der LUB-Studie dargestellt, dass die nach einer Fertigstellung der Stromregelungs-
mafnahmen verbesserten Mdglichkeiten fir den Containertransport (3-Lagigkeit geg. 2-Lagigkeit im
Status Quo) der Binnenschifffahrt wettbewerbsfahige Rahmenbedingungen zur Teilhabe am weiter zu
erwartenden Wachstum des Containertransports eréffnen kénnten. Das Potential kdnnte sich nach der
Studie auf bis auf 200.000 TEU (oder rd. 2 Mio. t) belaufen.

% Auftrag des BMVBW; bearbeitet durch LUB Consulting Dresden

¥ Diese Zahl ist eine konservative Schatzung und entspricht etwa der Halfte des vom Verein zur Hebung der Saaleschifffahrt
e.V. erhobenen Verlagerungspotentials
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Donau

Die aktuelle BVWP-Prognose berticksichtigt fir die Donau keine verkehrsrelevanten Ausbaumal3-
nahmen. Damit haben die verkehrlichen Effekte der zur Zeit intensiv diskutierten Entscheidung fur ,ei-
nen sanften Ausbau ohne Staustufen® bisher noch keinen Niederschlag in den Prognosezahlen ge-
funden.

An dieser Stelle soll auf die im Vorfeld der Aufstellung des neuen BVWP vorgenommenen vertieften
Untersuchungen zum Donauausbau eingegangen werden.?® Neben dem optimierten Ist-Zustand 2000
als Vergleichsfall wurden finf Planungsvarianten untersucht:

e Variante A: weiter optimierter Ist-Zustand (flussregelnde Malinahmen)

e Variante B: verscharfte Flussregelung

e Variante C: flussregelnde Mallnahmen mit einer Staustufe in Aicha

e Variante D1: zwei Staustufen (Waltendorf, Osterhofen mit Seitenkanal)und flussregelnde Mal}-
nahmen

e Variante D2: drei Staustufen (Waltendorf, Aicha und Vilshofen) und fluss-regelnde MaRnahmen

In der von PLANCO erarbeiteten Prognose wurden maflinahmebezogen folgende Verkehrsaufkom-
menswerte fir den untersuchten Flussabschnitt zwischen Straubing und Vilshofen ermittelt.

Tabelle 40: Donauausbauvarianten: Verkehrsmengen im Jahre 2015
Variante
Ist- A B c D1 D2
2000

1.000t |1.000t | 1.000t |[1.000t |1.000t |1.000t

Planco-Prognose 10.837 | 10.951| 10.885| 11.233| 12.539| 12.534

Verkehrsverlagerung
insb. von der StralRe

0 114 48 396 1.702 1.697
Quelle: Wasser- und Schifffahrtsdirektion Stid

MaRnahmeabhangig konnten somit im Jahr 2015 bis zu 1,7 Mio. Ladungstonnen zusatzlich fir die
Binnenschifffahrt gewonnen werden. Diese Schatzungen kdnnen als sehr konservativ eingeschéatzt
werden. Mogliche grofRrdumige Verkehrsverlagerungen von anderen Routen (Uber Seehafen der Ost-
see oder des Schwarzen Meeres) sind in ihnen nicht enthalten.

3.2.5 Kombinierter Verkehr mit der Binnenschifffahrt

Der Containerumschlag hat in der Binnenschifffahrt, gemessen in Tonnen, scheinbar keine gro3e Be-
deutung. Aufgrund seiner hdheren Wertschépfungsintensitat fir das Transportsystem ist dies Ton-
nenbetrachtung jedoch nicht sehr aussagekraftig. Der Containertransport spielt bei der Bewaltigung
der stetig zunehmenden internationalen Transportstrome hochwertiger Glter eine zentrale Rolle.
Drehscheiben sind dabei die Seehafen. Um den Hinterlandtransport von bzw. nach den Seehéafen
konkurrieren alle drei Binnenverkehrsysteme. Die Binnenschifffahrt hat in den aufkommensstarken
Relationen im Hinterland der Benelux-Hafen entlang des Rhein-Korridors erfolgreich ihre Systemvor-
teile fur gebundelte Verkehrstrome genutzt.

% Wasser- und Schifffahrtsdirektion Siid in Wiirzburg, Schlussbericht der Vertieften Untersuchungen zum Donauausbau Mai

2001
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Abbildung 18: Containertransporte mit Binnenschiffen auf deutschen WasserstraBen: Trans-
portmengen und TEU nach Hauptverkehrsbeziehungen
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M grenziiberschreitender Versand 297 346 372 402 463 550 570
O Binnenverkehr 52 68 65 50 67 85 112
Gesamt 718 861 920 974 1114 1358 1423

Quellen: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnungen

Von 1995 bis 2001 konnte der Gutertransport in Containern um mehr als 85% gesteigert werden. Da-
bei hat die Binnenschifffahrt von dem Trend profitiert, Stiickguter und andere hochwertige Giter ins-
besondere im Export und Import in Containern (im Vor- und Nachlauf der Seehafen) und Wechselbe-
haltern (im Binnenverkehr und dem Verkehr mit dem benachbarten Ausland) abzuwickeln. Letztere
Entwicklung verlief jedoch weit weniger dynamisch. Auch der Durchgangsverkehr (ber deutsche
Wasserstrallen verzeichnet einen deutlichen Aufwartstrend. Unterstitzt wurde dies durch die glinstige
Konjunktur zum Ende der neunziger Jahre.

Fast die Halfte der Uber die Binnenschifffahrt transportierten "Verbrauchsgiter" und mehr als 40 % der
Investitionsgulter werden in Containern transportiert. Fir die Gbrigen Giiterbereiche spielt der Contai-
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nertransport hingegen nur eine untergeordnete Rolle. Hierzu verfalschen allerdings Besonderheiten in
der statistischen Erfassung das Bild wesentlich. Bei der statistischen Erfassung des Containertrans-
port werden viele Containerladungen wegen fehlender Kenntnis tGber den Inhalt der Gruppe der Ver-
brauchsgtiter zugerechnet. Insofern werden die Containerisierungsgrade der anderen Giitergruppen
vielfach unterschatzt.

Tabelle 41: Containertransporte mit Binnenschiffen auf deutschen WasserstraRen: Contai-
nerisierungsgrade nach Giiterabteilungen

Giiterbereich DIW Containerisierung im Jahr 2000

nicht containerisiert| containerisiert Gesamt
Verbrauchsguter 52,8% 47,2% 100,00%
Investitionsguter 57,1% 42,9% 100,00%
Chemische Erzeugnisse, Dingemittel 94,9% 51% 100,00%
Eisen, Stahl und NE-Metalle 98,5% 1,5% 100,00%
Nahrungs- und Futtermittel 98,6% 1,4% 100,00%
Steine und Erden 99,5% 0,5% 100,00%
Eisen-/Stahlabfélle, NE-Erze, -schrott 99,9% 0,1% 100,00%
Uibrige Guter 100,0% 0,0% 100,00%
Gesamt 96,4% 3,6% 100,00%

Quellen: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnungen

3.2.6 Zusammenfassung: Wachsende bzw. schrumpfende Marktsegmente fiir das
Transportaufkommen der Binnenschifffahrt

Der Gesamtverkehr der Binnenschifffahrt, gemessen an der transportierten Tonnage, entwickelte
sich seit 1985 wenig dynamisch. Abgesehen von Ausnahmejahr 2000 (242 Mio. t) schwanken die Ge-
samtaufkommensmengen zwischen 220 Mio. t und 240 Mio. t.

Bis zum Jahr 2015 wird in einem insgesamt stark wachsenden Transportmarkt auch fiir die Binnen-
schifffahrt ein Aufkommenszuwachs von 20 % fiir den Zeitraum 2000 bis 2015 prognostiziert.

Steine und Erden bleiben bei deutlich schrumpfenden Anteilen (1985: 25,6 %; 2001 21,7%) fur die
Binnenschifffahrt die volumenmaRig wichtigste Gutergruppe. Bedeutende Strukturveranderungen zei-
gen sich Erzen und bei Kohle. Die Erz- und Schrotttransporte schwankten im Beobachtungszeitraum
parallel zur Stahlkonjunktur. Die Rickgénge des Transportvolumens bei der Binnenschifffahrt in der
zweiten Halfte der 90er-Jahre waren Marktanteilsverlusten an die Straflte geschuldet. Wie bereits oben
angesprochen, nahm der Schrotttransport Uber die Strale in der Folge einer leicht zunehmenden
Schrotteinsatzquote bei der - mengenmalig recht stabilen - Stahlproduktion zu. Die Substitution hei-
mischer Steinkohle durch Importkohle aus Ubersee hat den Systemvorteil der Binnenschifffahrt auf
langen und aufkommensstarken Relationen in den Vordergrund gespielt. Insbesondere Importe Gber
die Rheinschiene nach Deutschland werden verstarkt mit der Binnenschifffahrt abgewickelt (Aufkom-
menszuwachs 1985-2001: +34%).

In der Prognose wird das deutlichste Aufkommenswachstum in den endproduktnahen Bereichen
Verbrauchs- und Investitionsglter erwartet. Mit Ausnahme der Kohletransporte werden die Ubrigen
klassischen binnenschiffsaffinen Massenguterbereiche unterproportional zunehmen.

Es dominiert weiterhin der grenziiberschreitende Empfang mit einem Gesamtanteil 1985-1990 von im
Durchschnitt 43,4 % und 1996-2001 von 44,6 %. Dabei wirken zwei Entwicklungen gegeneinander:
das Erzaufkommen sinkt, wahrend der Transport von Kohle wachst. Die zweitwichtigste Beziehung -
der Binnenverkehr - hat seit Mitte neunziger Jahre stark an Bedeutung verloren (1994: 30,5 %; 2001:
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24,1 %). Verantwortlich fur diesen Bedeutungsriickgang sind vor allem EinbufRen in den Bereichen Er-
ze, (heimische) Kohle und Mineraldl. Der grenziberschreitende Versand erreichte im Jahr 2001 einen
Anteil von 20,8% des Binnenschiffsaufkommens. Hier verlief die Anteilsentwicklung schwankend. Ge-
genlber den achtziger Jahren gab es deutliche Verlust bei Steinen und Erden sowie bei (Export-)
Kohle. Stark wachsende Bedeutung hat hingegen der Durchgangsverkehr, dessen Aufkommensanteil
von 1985 (5,4%) sich bis 2001 fast verdoppelte (auf 10,5 %). Dieser Zuwachs wird von allen Giiter-
abteilungen getragen.

Das in der Prognose vorausgeschatzte Verkehrswachstum wird fast ausschlieBlich den grenziber-
schreitenden Verkehr betreffen.

Im kombinierten Verkehr hat die Binnenschifffahrt auf den aufkommensstarken Relationen im Hinter-
land der Benelux-Héafen entlang des Rhein-Korridors erfolgreich ihre Systemvorteile fiir geblindelte
Verkehrstrome genutzt. Zwischen 1995 und 2001 konnte der Gitertransport in Containern um 85%
gesteigert werden.

3.3 Konkurrenz zu den anderen Landverkehrstragern

3.3.1 Anteil am Gesamtverkehr
3.3.1.1  Anteil an den Verkehrsleistungen

Die Verkehrsentwicklung im deutschen Guterverkehr seit 1985 ist gekennzeichnet durch ein starkes
Wachstum der Verkehrsleistungen. Den weitaus grofsten Anteil der Zuwachse konnte der Straltengi-
terverkehr fur sich verbuchen, mit dem Ergebnis, dass der Modal-Split immer ,stral3enlastiger wurde.

Tabelle 42: Entwicklung des Modal Split im deutschen Giiterverkehr - Verkehrsleistungen
auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland (in Mrd. tkm und Anteile in %)

Verkehrsleistung in Mrd. tkm

1985 1986| 1987 1988| 1989| 1990 1991| 1992 1993| 1994| 1995| 1996 1997| 1998| 1999 2000
Bahn 64,0/ 606 59,1 600 62,1 619 803 698 649 699 688 67,7 729| 736| 714 76,0
BiSchi 48,2 52,21 49,7\ 529| 54,00 54,8/ 56,00 57,2 57,6/ 61,8/ 64,0 613 622 64,3 627 66,5
StraRe 132,2| 138,7| 142,7| 151,3| 160,3| 169,8| 245,7| 252,3| 251,5| 272,5| 279,7| 280,7| 301,8| 315,9| 341,7| 347,2
Gesamt | 244.4| 251,5| 251,5| 264,2| 276,4| 286,5| 382,01 379,3| 374,0| 404,2| 412,5| 409,7| 436,9| 453,8| 475,8| 489,7

Anteile an der Verkehrsleistung in %

1985 1986| 1987 1988| 1989| 1990 1991| 1992 1993| 1994| 1995| 1996 1997| 1998| 1999 2000
Bahn 26,2%| 24,1%| 23,5%| 22,7%| 22,5%| 21,6%| 21,0%| 18,4%| 17,4%| 17,3%| 16,7%| 16,5%| 16,7%| 16,2%| 15,0%| 15,5%
BiSchi 19,7%| 20,8%| 19,8%| 20,0%| 19,5%| 19,1%| 14,7%| 15,1%| 15,4%| 15,3%| 15,5%| 15,0%| 14,2%| 14,2%| 13,2%| 13,6%
StraBe | 54,1%| 55,1%| 56,7%| 57,3%| 58,0%| 59,3%| 64,3%| 66,5%| 67,2%| 67,4%| 67,8%| 68,5%| 69,1%| 69,6%| 71,8%| 70,9%

Anm.: bis 1990 Zahlen fiir das ehem. Bundesgebiet
Quellen: Verkehr in Zahlen Ausgaben 1995 und 2001/2002
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Abbildung 19: Entwicklung des Modal Split im deutschen Giiterverkehr - Verkehrsleistungen
auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland

600
I*I bis 1990 ehem. Bundesgebiet

500

400

300

Mrd. tkm

200 -

e ——

100

0 T
1985 1986 19

89 1990 1991 1992 1993 19

87 1988 19 94 1995 1996 1997 1998 1999 2000

O StraBenguiterverkehr
OBinnenschiffahrt
O Eisenbahnen

Anm.: bis 1990 Zahlen fir das ehem. Bundesgebiet
Quellen: Verkehr in Zahlen Ausgaben 1995 und 2001/2002

Wahrend die Stralle von 1985 bis 2000 ihren Anteil von 54,1% bis auf 70,9% ausbaute, mussten die
beiden Mitbewerber entsprechend Marktanteile aufgeben. Bei nur leicht ansteigenden Verkehrslei-
stungen mussten die Binnenschifffahrt einen Markanteilsverlust von 6,1 Prozentpunkten und die Bahn
sogar von 10,7 Prozentpunkten hinnehmen. Leistungsbezogen hat die Bahn inzwischen nur noch ei-
nen ,Vorsprung® von rd. zwei Prozentpunkten.

3.3.1.2 Anteil an den Verkehrsmengen

Die Verkehrsaufkommensstatistik ist noch starker vom Stralengiterfernverkehr dominiert, da ein we-
sentlicher Teil des Strallenaufkommens auf den Nahverkehr entfallt. Bemerkenswert am Ergebnis fir
die Bahn ist der kontinuierliche Riickgang des Transportaufkommens seit Mitte der Neunziger Jahre.
Es bleibt dabei hinter den Werten der langer zuritickliegenden Jahren zuriick. Das Aufkommen 2000
lag deutlich unter dem Niveau der Vorjahre. Die hohen Werte der Bahn kurz nach der Wiedervereini-
gung fielen mit dem Abbau der industriellen Kapazitaten sowie dem Vordringen der Stra3e in einen
aus der DDR-Geschichte eher bahngepragten Transportsektor bald wieder.

Zur Veranschaulichung der Struktur der Teilméarkte ist es hilfreich auf den Indikator ,durchschnittliche
Transportweite® zuriickzugreifen. Die durchschnittliche Transportweite ist seit Mitte der Achtziger Jah-
re deutlich angestiegen. Besonders augenfallig ist der Anstieg beim Strallenguterverkehr. Hier haben
sich die durchschnittlichen Transportweiten seit 1985 fast verdoppelt. Es ist davon auszugehen, dass
die beschriebenen Aufkommenszuwéachse wesentlich durch Fernverkehrstransporte gepragt wurden
mit der Folge deutlich steigender Transportweiten. Aber auch die anderen Verkehrstrager verzeich-
neten im Zeitverlauf deutliche Transportweitenzuwachse. Fir die Binnenschifffahrt wurde oben bereits
belegt, dass der Strukturwandel in Richtung zunehmendes grenziberschreitendes Verkehrsaufkom-
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men geht, was sicher Einfluss auf den hier untersuchten Indikator gehabt hat, wenn auch die Statistik
nur binnenlandische Verkehrsleistungen abbildet.

Tabelle 43: Entwicklung des Modal Split im deutschen Giiterverkehr - Verkehrsaufkommen
auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland (in Mio. t und Anteile in %) —
bis 1990 Zahlen fiir das ehem. Bundesgebiet (StraBe: deutsche und auslandi-

sche LKW)
Verkehrs Verkehrsaufkommen in Mio. t
it 1985 1986| 1987| 1988| 1989 1990| 1991| 1992| 1993| 1994| 1995| 1996| 1997 1998| 1999| 2000
Bahn 324,4| 306,7| 298,7| 302,2| 307,0{ 303,7| 401,2| 361,2| 316,3| 324,0| 320,2| 309,3| 316,7| 305,7| 287,3| 294,2
BiSchi 222,4| 229,5| 221,0| 233,3| 234,8| 231,6| 230,0| 229,9| 218,5| 235,0| 237,9| 227,0| 233,5| 236,4| 229,1| 2422
StraBe |2300,7|2416,2(2425,0|2570,5|2713,6|2848,1(2918,7|2999,5|3107,4|3360,2|3347,0| 3189,2|3196,0|3196,8(3425,0| 3246,0
Gesamt |2847,5|2952,4(2944,7|3106,0|3255,4|3383,4|3549,9| 3590,6|3642,2|3919,2|3905,1|3725,5|3746,2|3738,9(3941,4| 3782,4

Anteile am Verkehrsaufkommen in %
1985 1986| 1987| 1988| 1989 1990| 1991| 1992| 1993| 1994| 1995| 1996| 1997 1998| 1999| 2000

Bahn 11,4%| 10,4%| 10,1%| 9,7%| 9,4%| 9,0%| 11,3%| 10,1%| 8,7%| 8,3%| 8,2%| 8,3%| 8,5%| 8,2%| 7,3%| 7,8%
BiSchi 78%| 7,8%| 7,5%| 7,5%| 7,2%| 6,8%| 6,5%| 6,4%| 6,0%| 6,0%| 6,1%| 6,1%| 6,2%| 6,3%| 5,.8%| 6,4%
StraBe | 80,8%| 81,8%| 82,4%| 82,8%| 83,4%| 84,2%| 82,2%| 83,5%| 85,3%| 85,7%| 85,7%| 85,6%| 85,3%| 85,5%| 86,9%| 85,8%
Quellen: Verkehr in Zahlen Ausgaben 1995 und 2001/2002
Tabelle 44: Entwicklung der durchschnittlichen Transportweite im deutschen Giiterverkehr

nach Verkehrsmitteln (nur auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland ge-

fahrene Kilometer)
Verkehrs{Durchschnittliche Transportweite in km
it 1985 1986| 1987| 1988| 1989 1990| 1991| 1992| 1993| 1994| 1995| 1996| 1997 1998| 1999| 2000
Bahn 197| 198| 198 199| 202| 204| 200| 193| 205| 216] 215 219 230| 241 249| 258
BiSchi 217| 227 225| 227| 230| 237 243| 249| 264| 263| 269| 270 266| 272 274 275
StraBe 57 57 59 59 59 60 84 84 81 81 84 88 94 99( 100 107
Gesamt 86 85 85 85 85 85| 108/ 106| 103| 103| 106/ 110/ 117 121 121 129

Quellen: Verkehr in Zahlen Ausgaben 1995 und 2001/2002, eigene Berechnungen

3.3.2 Verkehrstrageranteile an den Verkehrsleistungen nach Giiterarten

In der Verkehrsteilung bestehen deutliche Unterschiede zwischen den Giiterarten, wahrend die An-
teile innerhalb der Guterarten im Zeitverlauf relativ stabil sind. Die Binnenschifffahrt hat da hohe
Marktanteile, wo die Voraussetzungen mit den Systemvorziigen der Binnenschifffahrt harmonieren:

e kostengunstiger Transport von Massengutern,
e Vorteile bei groRen PartiegrofRen
e Konkurrenzfahigkeit bei aufkommensstarken Relationen.

Diese Vorteile kommen vor allem bei Seehafen-Hinterland-Verkehrsbeziehungen der Rheinmin-
dungshéafen zum Tragen.

Die zunehmend genutzte Moglichkeit, auch im kombinierten Ladungsverkehr die Hauptabfuhrstrecken
zwischen den Seehéfen und den zentralen Sammel- und Verteilpunkten im Hinterland kostenglnstig
zu bedienen, wird in dieser Auswertung nicht deutlich (hierzu vgl. Abschnitt 3.2.5). Das gemessen an
der Tonnage vergleichsweise niedrige Aufkommen sowie Probleme in den statistischen Erfassungen
und Abgrenzungen lassen den Containerverkehr hier ,untergehen®.
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Abbildung 20: Entwicklung des Modal Split im deutschen Giiterverkehr auf dem Gebiet der
Bundesrepublik Deutschland: Verkehrsleistungen nach Giiterabteilungen
(StraBe: nur deutsche Lkw)

Giterabteilung 0: Giiterabteilung 1:
Land-, forstwirtsch. und verwandte Erzeugnisse Andere Nahrungs- und Futtermittel
35 60
30 50
25
40 -
£ 20 £
e * 30
20 -
10 T
5 10 -
0 T T T T 0 T T T T
1995 1996 1997 1998 1999 2000 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Giiterabteilung 2: Giiterabteilung 3:
Feste mineralische Brennstoffe Erd6l, Mineraldlerzeugnisse, Gase
20 35
18 _— 30
o T
14 25 +
é 12 q é 20
. 10 1 " b
° °
s 8- = 157
—
6 10
4] 5
s ———
24
0 T T T T 0 T T T T
1995 1996 1997 1998 1999 2000 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Giiterabteilung 4: Giiterabteilung 5:
Erze und Metallabfille Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug)
20 35
. v’“w/ 30
16 4
14 4 25 4
e
£ 129 £ 201
10 s
B:] B:] \/_\/
= 8 =15
6 o—_ |
4 5
24
0 T T T T 0 T T T T
1995 1996 1997 1998 1999 2000 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Giiterabteilung 6: Giiterabteilung 7:
Steine und Erden (einschl. Baustoffe) Diingemittel
920 8
80 \——/\ 7
_
70 - 6
60
T e
£ 50 £
N w4
B 40 E
= =3
30
-
20 1 2
10 - 11
0 T T T T 0 T T T T
1995 1996 1997 1998 1999 2000 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Giiterabteilung 8: Giiterabteilung 9:
Chemische Erzeugnisse Fahrz.,Masch,sonst. Halb- & Fertigw. (incl. bes. Transpg.)
35 120
30 1 100
25
80
. ; 60 -
40 -
10 q
5] 20 +
0 T T T T 0 T T T T
1995 1996 1997 1998 1999 2000 1995 1996 1997 1998 1999 2000
O Bahn O Binnenschiff [1StraBBe

PLANCO Consulting GmbH



3. ENTWICKLUNG DES GUTERVERKEHRS PER BINNENSCHIFF Seite 67

Die Position des Marktfiihrers erreicht die Binnenschifffahrt beim trockenen Massengut des Montanbe-
reichs:

o feste mineralische Brennstoffe

e Erze und Metallabfalle

ferner bei
e Dungemitteln

sowie bei flissigem Massengut:
e Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase.

Im Kohlebereich konnten Binnenschifffahrt und Bahn ihre marktbeherrschende Stellung weiter aus-
bauen. Bei Erz/Schrott nimmt zwar der Anteil der Stralle zu. Dies ist jedoch die Folge eines wachsen-
der Transportanteils von Schrott, bei dem die Marktstellung der Binnenschifffahrt weniger stark ist als
bei Erz.

Vor der Bahn positionieren kann sich die Binnenschifffahrt bei
e Land-, forstwirtschaftlichen und verwandten Erzeugnissen
e anderen Nahrungs- und Futtermitteln

e Steinen und Erden (einschl. Baustoffe).

Der Bereich ,Steine und Erden® ist fir die Binnenschifffahrt die aufkommensstarkste Guterart. Die
vielfach im Nahverkehr erbrachten Transportleistungen auf der StralBe (Stichwort Baustellenverkehre)
haben jedoch ein so hohes Gewicht, dass die Binnenschifffahrt gemessen an den Transportleistungen
nur die zweitwichtigste Rolle spielt. Bei landwirtschaftlichen Produkten konnte die Bahn seit 1995 An-
teile von der Binnenschifffahrt abziehen.

Im Verkehrstragerwettbewerb nur den letzten Platz erreicht die Binnenschifffahrt in den folgenden
Glterabteilungen:

e Chemische Erzeugnisse

e Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug)

e Fahrzeuge, Maschinen, sonst. Halb- & Fertigwaren (incl. besondere Transportglter).

Dennoch spielen die Chemiebereich und Eisen/Stahl fiir die Binnenschifffahrt eine wichtige Rolle. Im
Chemiebereich ist es der Binnenschifffahrt gelungen, seit 1995 Marktanteile von der Stralle zu gewin-
nen. Hingegen ist es der Bahn gelungen, im Bereich Eisen/Stahl/NE-Metalle bei gleichbleibenden
Binnenschiffsanteilen Anteile von der StralRe zu gewinnen.

3.3.3 Verkehrstrageranteile an den Verkehrsleistungen im Binnen- bzw. im grenz-
uiberschreitenden Verkehr
3.3.3.1 Bisherige Entwicklung

Die Stralle dominiert in allen Hauptverkehrsbeziehungen. Jedoch zeigen sich Unterschiede. Am
starksten dominiert die Stralle im Binnenverkehr. Bei einer stetigen Ausweitung erreicht sie dort inzwi-
schen Marktanteile von deutlich Gber 80%, wahrend die Binnenschifffahrt im Jahr 2000 nur noch einen
Anteil von 4,9% erreichte. Im grenzuberschreitenden Empfang spielte und spielt die Binnenschifffahrt
ihre wichtigste Rolle. Trotzdem musste sie in der zweiten Halfte der neunziger Jahre auch hier 6%-
Punkte an die Stral’e abgeben. Wesentlich war insbesondere der Marktanteilsverlust bei Erzen/ Me-
tallabfallen (vgl. Abschnitt 3.3.2).
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Im grenziiberschreitenden Versand hat sich der Anteil der Binnenschifffahrt nach einem Abwartstrend

zur Jahrtausendwende bei etwa einem Finftel der erbrachten Verkehrsleistungen stabilisiert. Die
Bahn erreichte mit rund einem Viertel stets etwas héhere Marktanteile als die Binnenschifffahrt, jedoch
ebenfalls ohne erkennbare Aufwartstrend. Im Durchgangsverkehr konnte die Strale deutliche Anteils-
zuwachse verbuchen. In diesem wachsenden Markt erreichte die Binnenschifffahrt — trotz zuletzt auf

unter 25% sinkender Anteile — absolute Zuwéchse.

Tabelle 45:

Transportleistungen im deutschen Giiterverkehr (auf dem Gebiet der Bundesre-

publik Deutschland) 1995 bis 2000 nach Hauptverkehrsbeziehungen und Ver-
kehrstragern in Mrd. tkm

Verkehrsbeziehung (Verkehrstrager 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Mrd. tkm Mrd. tkm Mrd. tkm Mrd. tkm Mrd. tkm Mrd. tkm
Binnenverkehr Eisenbahn 38,3 35,7 37,1 35,8 34,7 35,0
Strale 201,0 198,9 203,2 210,1 225,1 226,0
Binnenschiff 17,1 15,4 14,6 14,5 14,0 13,5
Zusammen 256,4 250,0 254,9 260,4 273,8 2745
Grenziiberschreiten- |Eisenbahn 11,5 13,1 15,0 15,8 15,3 17,0
der Versand Strale 24,8 25,2 30,9 32,6 34,5 34,1
Binnenschiff 11,4 11,1 11,4 11,2 11,6 12,9
Zusammen 47,7 49,4 57,3 59,6 61,4 64,0
Grenziiberschreiten- |Eisenbahn 13,0 12,0 13,6 14,3 14,1 15,9
der Empfang Strale 32,8 32,7 40,0 42,9 48,0 4838
Binnenschiff 23,7 23,4 24,3 25,5 23,7 25,4
Zusammen 69,5 68,1 77,9 82,7 85,8 90,1
Durchgangsverkehr |Eisenbahn 6,0 6,9 7,2 7,7 7,3 8,1
Stralte 211 23,9 27,7 30,3 34,1 38,3
Binnenschiff 11,8 11,4 11,9 13,1 13,4 14,7
Zusammen 38,9 42,2 46,8 51,1 54,8 61,1
Gesamtverkehr Eisenbahn 68,8 67,7 72,9 73,6 71,4 76,0
Stralte 279,7 280,7 301,8 315,9 341,7 347,2
Binnenschiff 64,0 61,3 62,2 64,3 62,7 66,5
Insgesamt 412,5 409,7 436,9 453,8 475,8 489,7

Quelle: Verkehr in Zahlen 2001/2002
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Abbildung 21: Entwicklung des Modal Split im deutschen Giiterverkehr (bis 1990 ehem. Bun-

desgebiet) - Verkehrsleistungen auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutsch-

land nach Hauptverkehrsbeziehungen
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Quelle: Verkehr in Zahlen Ausgabe 2001/2002

3.3.3.2 Zukiinftige Entwicklung

Fir die Verkehrsteilung wurde keine modifizierte Prognose auf der Basis aktueller Ist-Zahlen gerech-
net. Ausgehend vom Basisjahr 1997 wurde in der BVWP-Prognose ein deutlicher Zuwachs beim An-
teil fir den StralRenglterfernverkehr vorausgeschatzt. Inzwischen wurden diese Anteile bereits er-

reicht.

Tabelle 46:

Entwicklung der Verkehrstrageranteile am Giiteraufkommens auf deutschen
Verkehrswegen 1997 bis 1999 und BVWP-Prognose 2015

Verkehrsmittel Tatsachliche Entwicklung Prognose
1997 1999 2015 (BVWP)
Mio. t Anteil Mio. t Anteil Mio. t Anteil
Eisenbahn 307 22,8% 278| 20,2% 376| 20,7%
StraBenguterfernverkehr 826 61,3% 891 64,7% 1171 64,6%
Binnenschifffahrt 214 15,9% 208| 15,1% 265| 14,6%
Gesamt 1347| 100,0% 1377| 100,0% 1812| 100,0%
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3.3.4 Zusammenfassung: Marktanteil der Binnenschifffahrt - wachsende bzw.
schrumpfende Marktsegmente

Seit 1985 ist der gesamte Transportmarkt stark gewachsen. Fast alleiniger NutznieRer dieser Ent-
wicklung war jedoch der StralRengiterverkehr. Trotz leichter Zunahme ihres Verkehrsaufkommens
musste die Binnenschifffahrt Marktanteile abgeben. Ahnlich verlief die Entwicklung fiir die Bahn.

Nur bei wenigen Giterarten gab es grundlegende Verschiebungen in der Verkehrsteilung:

e Bei ,Land-, forstwirtschaftlichen und verwandten Erzeugnisse, (incl. lebende Tiere* gab es in den
letzten Jahren deutliche Nachfragezuwachse. Der Binnenschifffahrt gelang es nur unterproportio-
nal, von diesem Trend zu profitieren.

e Gunstiger sah es im Bereich ,andere Nahrungs- und Futtermittel“ aus. In diesem ebenfalls wach-
senden Bereich konnte die Binnenschifffahrt absolute und relative Zuwachse realisieren.

e Bei ,Erzen und Metallabfallen“ — einem traditionell binnenschiffsaffinen Glterbereich — kam es bei
stagnierenden Leistungswerten zu Marktanteilsverlusten zugunsten der Stral3e, eine Folge wach-
sender Transportmengen von Schrott. Ein ahnlicher Trend zeigt sich bei Steinen und Erden
(einschl. Baustoffe).

e Dagegen gelang es der Binnenschifffahrt im Guterbereich ,chemische Erzeugnisse®, bei stagnie-
renden Transportleistungen Marktanteile zu gewinnen.

e In der endproduktnahen Giterabteilung ,Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren
(incl. besondere Transportglter = kombinierter Verkehr)“ konnte die Binnenschifffahrt in einem
stark wachsenden Teilmarkt — bei niedrigem Ausgangsniveau — Marktanteilsgewinne verbuchen,
was vor allem mit den zunehmenden Containertransporten in zusammenhangt.

Diese Entwicklungstendenzen unterscheiden sich nicht grundlegend nach Hauptverkehrsbeziehun-
gen. Uberall ist die Entwicklung gekennzeichnet von Marktanteilsverlusten zugunsten der StraRe.

3.4 Entwicklung der Binnenschifffahrt in den Nachbarlandern

Bedeutendste Konkurrenten fur die deutsche Binnenschifffahrt sind Unternehmen aus den Niederlan-
den und Belgien. Zusatzliche Konkurrenz kann der deutschen Binnenschifffahrtsindustrie nach der
EU-Osterweiterung aus dem Nachbarland Polen und insbesondere von den Donauanrainerstaaten
erwachsen. Im Rahmen dieser Studie wurden erganzende Untersuchungen fur die Lander Niederlan-
de, Belgien, Polen, Slowakei, Ungarn und Rumanien an Beratungsbiros aus diesen Landern verge-
ben®. Im folgenden werden wichtige Gesamtverkehrsdaten aus diesen Untersuchungen zusammen-
gestellt.

3.4.1 Niederlande
Aufkommen und Modal Split

Der Guterverkehr in den Niederlanden wird im wesentlichen Uber die Stral’e und das Binnenwasser-
strallennetz abgewickelt. Die Eisenbahn hat — wenn auch mit leicht steigender Tendenz — nur einen
geringen Aufkommensanteil von 3% (2001). 62% des Aufkommens werden Uber die Strale und 35%
per Binnenschiff transportiert. Das gesamte Giuterverkehrsaufkommen ist in den Niederlanden von

% Bearbeitung: Ecorys (Niederlande), Resource Analysis (Belgien), Zitnansky (Slowakei, Ungarn, Ruménien), SCI Poska

(Polen)
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1986 bis 2001 um fast 35% auf 953 Mio. t im Jahr 2001 gestiegen. Der Modal Split hat sich dabei
kaum verandert, bei einer leichten Starkung der Binnenschifffahrt und der Bahn.

Tabelle 47: Entwicklung des Modal Split im niederlandischen Giiterverkehr — Verkehrsauf-
kommen auf dem Gebiet der Niederlande (in Mio. t und Anteile in %)

Verkehrs{Verkehrsaufkommen in Mio. t

il 1986 | 1990 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001

Bahn 17 16 17 16 19 25 25 28 26
BiSchi 238| 250 228| 237 251 317 312 315 333
Strafe 455| 512 545| 547 574 546/ 608 585 593

Gesamt 710 778 790 800 844 888 946 928 953
Anteile am Verkehrsaufkommen in %
1986 | 1990 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
Bahn 2% 2% 2% 2% 2% 3% 3% 3% 3%
BiSchi 34%| 32%| 29%| 30%| 30%| 36%| 33%| 34%| 35%
StraBe 64%| 66%| 69%| 68%| 68%| 61%| 64%| 63%| 62%
Quellen: AVV, 2000, Jaarrapport goederenvervoer 1999 (1986-1997); CBS Statline, 2002 (1998-2001)

Bei den erbrachten Verkehrsleistungen liegen Stralle und Binnenschiff in den vergangenen Jahren
anndhernd gleich. In der Binnenschifffahrt und der Bahn werden die Giter Uber deutlich langere Di-
stanzen als auf der Stral3e beférdert.

Tabelle 48: Entwicklung des Modal Split im niederlandischen Giiterverkehr — Verkehrslei-
stungen auf dem Gebiet der Niederlande (in Mio. tkm und Anteile in %)
Ver- Verkehrsleistung in Mio. t

:‘:Ih’s"‘“' 1986] 1995] 1996] 1997] 1998] 1999] =2000] 2001

Bahn| 2.817| 2704 2.763| 3.017| 3.793| 3.988| 4.610| 4.293
BiSchi| 28.389| 25.931| 27.025| 28.587| 40.714| 41.448| 41.297| 41.927
StraBe| 26.090| 38.728| 40.446| 41.599| 39.399| 43.676| 41.805| 41.420

Gesamt| 57.296| 67.363| 70.234| 73.203| 83.906| 89.112| 87.712| 87.640
Anteile an der Verkehrsleistung
1986 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Bahn 5% 4% 4% 4% 5% 4% 5% 5%
BiSchi 50% 38% 38% 39% 49% 47% 47% 48%
Stralle 46% 57% 58% 57% 47% 49% 48% 47%
Quellen: VEV 1997-2002 (1995); VEV 1998-2003 (1986; 1996-1997), CBS (1998-2001)

Die starke Rolle der Binnenschifffahrt in den Niederlanden (bezogen auf die Verkehrsleistung war das
Binnenschiff 2001 mit einem Marktanteil von 48 % der Marktfiihrer) ist im europdischen Verkehrsmarkt
beispiellos. Ohne Vergleich ist auch das flachendeckende Wasserstrallennetz der Niederlande, das
haufig ,Haus zu Haus-Verkehre* zulasst und auch fir kurze Distanzen attraktiv ist.

Giiterstruktur

An erster Stelle des Transportaufkommens der Binnenschifffahrt stehe Steinen und Erden. Mineraldl-
produkte, Erze und Kohle sind weitere wichtige Transportguter, die das ,klassische® Massengutprofil
der Binnenschifffahrt unterstreichen. Auffallig ist jedoch das hohe Aufkommen in den endproduktori-
entierten Guterbereichen ,Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren®. Damit wird die
schon fir den deutschen Markt festgestellte wachsende Bedeutung diese Bereichs fir die Binnen-
schifffahrt — insbesondere auch im kombinierten Verkehr — unterstrichen.
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Tabelle 49: Binnenschifffahrtstransporte unter niederldndischer Flagge auf dem Gebiet der
Niederlande 2000 und 2001

Giiterabteilung (NST 1) — 1.000 t 2000 2001

Land-,forstwirtschaftliche Erzeug. 7.346 7.524
andere Nahrungs-und Futtermittel 16.544 17.883
feste mineralische Brennstoffe 1.314 16.064
Erdol,Mineraldlerzeugnisse,Gase 27.027 33.007
Erze und Metallabfille 21.019 20.305
Eisen,Stahl und NE-Metalle( incl.Halbzeug) 4.885 6.153
Steine und Erden(einschl.Baustoffe) 92.636 94.328
Diingemittel 6.947 5.649
Chemische Erzeugnisse 13.854 14.726
Fahrzeuge,Maschinen,sonstige halb-und Fertigwaren 27.622 25.574
Total 219.194 241.213

Quellen: CBS

Naturgemaf dominiert die Binnenschifffahrt bei Massengut:

Tabelle 50: Modal Split im niederlandischen Giiterverkehr nach Giiterabteilungen 2001
Giiterabteilung (NST 1) Bahn BiSchi StraBe
Land-,forstwirtschaftliche Erzeug. 1% 15% 84%
andere Nahrungs-und Futtermittel 0% 18% 81%
feste mineralische Brennstoffe 8% 87% 5%
Erdol,Mineraldlerzeugnisse,Gase 1% 79% 20%
Erze und Metallabfille 11% 76% 13%
Eisen,Stahl und NE-Metalle( incl.Halbzeug) 7% 39% 53%
Steine und Erden(einschl.Baustoffe) 1% 39% 60%
Diingemittel 1% 39% 60%
Chemische Erzeugnisse 3% 26% 1%
Fahrzeuge,Maschinen,sonstige Halb-und Fertigwaren 4% 17% 79%
Total 3% 35% 62%

Quellen: CBS

Prognose

Fir den Zeitraum 1998 bis 2010 wird ein Aufkommenszuwachs der Binnenschifffahrt von 23% und
dariiber hinaus bis 2020 von weiteren 25% erwartet. Uberproportional zu diesem Wachstum beitragen
wird der Containertransport. Auch fiir die klassischen binnenschiffsaffinen Massengutbereich werden
absolut bemerkenswerte Zuwachse erwartet.

Tabelle 51: Wachstum des Binnenschiffstransportaufkommens in den Niederlanden
1998/2010/2020
Guterart 1998 2010 2020 |Wachstum Wachstum
98 bis 10 |10 bis 20
Trockenes Massengut 203 242 299 [19% 24%
Fliissiges Massengut 68 82 96 (21% 17%
Massenstiickgut 30 42 55 (39% 29%
Giiter in Containern 17 27 40 |60% 46%
Total 318 393 489 |123% 25%

Quellen: ECORYS, 2002, Goederenvervoer Boven-ljssel. Grundlage: NVVP reference scenario and
developments in OD relations in NEA, 2001, Mobiliteitsverkenningen
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3.4.2 Belgien
Modal Split

Der belgische Verkehrsmarkt zeigt ein vollstandig anderes Bild als der benachbarte niederlandische
Markt. Vollstandige Daten fur Belgien liegen nur bis 1997 vor. Es ist aber da davon auszugehen, dass
es seither nicht zu grundlegenden Verwerfungen gekommen ist. Gemessen am Verkehrsaufkommen
dominiert die Strafle mit 73%, gefolgt von der Eisenbahn mit 17% sowie der Binnenschifffahrt mit
10%.

Tabelle 52: Entwicklung des Modal Split im belgischen Giiterverkehr — Verkehrsaufkommen
auf dem Gebiet Belgiens (in Mio. t und Anteile in %)
Verkehrsmittel Verkehrsaufkommen in Mio. t

1995 1996 1997 1998
Bahn 107 108 107 105
BiSchi 60 57 59 61
StraRe 488 421 449 -
Gesamt 656 588 617

Anteile am Verkehrsaufkommen in %

1995 1996 1997 1998
Bahn 16,2% 18,3% 17,3% -
BiSchi 9,1% 9,7% 9,5% -
StraRe 74,4% 71,6% 72,8% -

Quellen NIS-Vervoer: Binnenscheepvaart-1994-2001

Gemessen an der Verkehrsleistung tauschen Bahn und Binnenschifffahrt die Positionen und die Stra-
Re verliert etwas an Boden. Dies ist eine Folge der ldngeren durchschnittlichen Transportweite bei den
Binnenschiffstransporten im Vergleich zu den beiden anderen Verkehrtragern.

Tabelle 53: Entwicklung des Modal Split im belgischen Giiterverkehr — Verkehrsleistungen
auf dem Gebiet Belgiens (in Mio. tkm und Anteile in %)

Verkehrsmittel |Verkehrsleistung in Mio. tkm

1995 1996 1997 1998
Bahn 5.807 5.794 5.932 6.104
BiSchi 7.287 7.244 7.465 7.600
StraBe 34.551 31.432 34.096 -
Gesamt 48.301 45.058 48.110

Anteile an den Verkehrsleistungen

1995 1996 1997 1998
Bahn 12,0% 12,9% 12,3% -
BiSchi 15,1% 16,1% 15,5% -
StraBe 71,5% 69,8% 70,9% -

Quelle NIS-Vervoer: Binnenscheepvaart-1994-2001

Hinsichtlich des Modal Split I&sst sich der belgische Markt somit weit eher mit dem deutschen Markt
als — wie vielleicht zu erwarten ware — dem benachbarten niederlandischen Markt vergleichen.

Wichtige Giiterarten

Steine und Erden sowie der Mineraldlbereich pragen den belgischen Binnenschiffstransport. Markit-
anteilszuwachse verzeichnet auch in Belgien die endproduktnahe Abteilung ,Fahrzeuge, Maschinen,
sonstige Halb- und Fertigwaren®, in der der kombinierte Verkehr eine wichtige Rolle spielt.

»
PLANCO Consulting GmbH



Seite 74 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Tabelle 54: Entwicklung des Binnenschifffahrtstransportaufkommens auf dem Gebiet Bel-
giens nach Giiterarten
Giiterabteilung (NST 1) — Mio. t 1995 1998
Mio. t Anteil Mio. t Anteil

Land-, forstwirtschaftliche Erzeugnisse 4.670 4,4% 3.691 3,5%
andere Nahrungs- und Futtermittel 5.182 4,9% 4.397 4,2%
feste mineralische Brennstoffe 5.983 5,6% 6.441 6,2%
Erddl, Mineralblerzeugnisse, Gase 21.114| 19,8%| 19.352| 18,5%
Erze und Metallabfalle 6.267 5,9% 5.057 4,8%
Eisen, Stahl und NE-Metalle( incl. Halbzeug) 4.739 4,4% 4.293 4,1%
Steine und Erden(einschl. Baustoffe) 32.680| 30,7%| 32.526| 31,1%
Diingemittel 5.474 5,1% 4.827 4,6%
Chemische Erzeugnisse 9.033 8,5% 9.634 9,2%
Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren 11.425 10,7%| 14.331 13,7%
Gesamt 106.567| 100,00%| 104.549| 100,0%

Quellen NIS-Vervoer: Binnenscheepvaart-1994-2001
Hauptverkehrsbeziehungen
In der belgischen Binnenschifffahrt dominiert mit Abstand der grenziiberschreitende Empfang vor dem

grenzuberschreitenden Versand. In beiden Richtungen wird ein wesentlicher Anteil der Hinterlandver-
kehr insbesondere des Hafens Antwerpen sein.

Tabelle 55: Gesamtverkehrsaufkommen im Binnenschiffsverkehr (auf dem Gebiet Belgiens)
nach Hauptverkehrsbeziehungen 1995 bis 1998
Hauptverkehrsbeziehung 1995 1998
1000 t Anteil 1000 t Anteil

Binnenverkehr 18.111 17,1% 19.003 18,3%
Grenziberschreitender Empfang 50.802 47,9% 46.229 44,6%
Grenziiberschreitender Versand 34.150 32,2% 35.764 34,5%
Durchgangsverkehr 2.908 2,7% 2.771 2,7%

Total 105.971 100,0% 103.767 100,0%

Quellen NIS-Vervoer: Binnenscheepvaart-1994-2001
Prognose

Fir den gesamten belgischen Giterverkehr wird bis 2020 mit einer Verdoppelung der Verkehrslei-
stungen im belgischen Netz gerechnet. Der grofite Teil dieses Zuwachses wird sich laut vorliegendem
Prognoseergebnis bereits bis 2010 einstellen. Bis zu diesem Zeitpunkt wird fiir alle Verkehrstrager ein
proportionaler Verlauf angenommen, wahrend im zweiten Prognoseabschnitt die Binnenschifffahrt und
in geringerem Male auch die Stralte ihr Wachstumstempo ,zugunsten® der Bahn verlangsamen.

Tabelle 56: Entwicklung der Transportleistung auf dem Gebiet Belgiens nach Verkehrstra-
gern bis 2020
Verkehrsmittel Verkehrsaufkommen in Mrd. tkm Wachstum
1995 2010 2020| 95-10 10-20

Bahn 7,6 13 18 71% 38%
Binnenschiff 5,8 10 11 72% 10%
StraRe 34,6 59 68 71% 15%
Total 48,0 82 97 71% 18%

Quelle: Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap, Departement Leefmilieu en Infrastructuur, Mobiliteitscel
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3.4.3 Polen

Trotz positiver gesamtwirtschaftlicher Randbedingungen hat sich die Binnenschifffahrt in Polen in den
letzten 20 Jahren dramatisch schlecht entwickelt. Die Beférderungsmengen sind mehr als halbiert, die
Flotte ist Uberaltert und ebenfalls in ihrem Bestand fast halbiert, der Stand der Beschaftigung geht
entsprechend zurlick. Vorrangige Ursachen sind ungunstige natirliche Ausgangsbedingungen und
fehlende Investitionen in Instandhaltung und Modernisierung der Infrastruktur und der Schiffsflotte, so
dass Uber den Riickgang der Wettbewerbsfahigkeit mehr und mehr Kunden der Binnenschifffahrt auf
den LKW gewechselt sind. Diese Kunden zuriick zu gewinnen ist Ziel der Regierungspolitik.

Die natirlichen Bedingungen geben Polen keine Mdglichkeit, ein ausgedehntes Wasserstraltennetz
fur die Binnenschifffahrt auszubauen. Allerdings hat die Regierung ehrgeizige Plane, die Binnen-
schifffahrt wieder zu entwickeln. Gestlitzt auf die Verkehrspolitik der EU-Kommission und die finan-
ziellen Erwartungen im Rahmen der europaischen Strukturférderung sollen Oder und Weichsel aus-
gebaut und damit fiir die Binnenschifffahrt ausreichende Voraussetzungen fir Wirtschaftlichkeit im eu-
ropaischen Wettbewerb hergestellt werden.

Binnenschiffe kénnen auf den Flissen nur bei einem bestimmten Wasserstand fahren. Fir die Oder
gilt als Grenze ein Wasserstand von 1,3 m. Die seit September 2001 im Amt befindliche polnische
Regierung hat ein umfassendes Regierungsprogramm zum Auf und Ausbau des polnischen Verkehrs-
und Transportsystems mit dem Namen ,Infrastruktur — Schliussel zur Entwicklung“ beschlossen. Das
Regierungsprogramm konzentriert sich auf Ausbaumafnahmen in den Jahren 2002 bis 2005 und be-
nennt Ziele fur die Folgejahre bis 2010 und 2015.

Konkrete MaRnahmen zum Ausbau der wichtigsten WasserstralRe, der Oder, wurden mit dem Regie-
rungsprogramm Odra 2006 verabschiedet, fiir das bereits 2002 erste Projekte begonnen werden soll-
ten. Odra 2006 beschreibt ein umfangreiches Ausbau- und Instandsetzungsprogramm bis 2016 fur
insgesamt 9 Mrd. Zioty (ca. 2,2 Mrd. €).

Die Leistungsfahigkeit der Binnenhafen in Polen ist niedrig und sinkt systematisch. In Polen gibt es
nur 18 Binnenhafen, davon liegen 6 an der Oder. Als einziger Seehafen hat Szczecin einen nennens-
werten Binnenschiffsumschlag. Allerdings ist die Dienstleistungsqualitdt im Vergleich mit westlichen
Hafen eher niedrig.

Polnische Binnenwasserstralien bilden kein einheitliches System, sondern separate Schifffahrtrouten.
Kaum 5% dieser Routen entsprechen den Wasserstrafenklassen IV und V, die die Fahrt von Schiffen
mit einer Ladungskapazitat bis zu 1.500 t ermdglichen und als WasserstralRen internationaler Bedeu-
tung angesehen werden. Von den 3.812 km Wasserstral’ennetz sind 3.055 km Flisse, davon wieder-
um 502 km kanalisiert.

Das Netz der polnischen Binnenschifffahrtswege wird von Jahr zu Jahr kirzer. Nach Angaben von
GUS umfasste das Netz 1990 3.997 km, 2001 waren es noch 3.812 km. Als schiffbar betrachtet wer-
den jedoch nur 2.553 km, davon werden tatsachlich nur 1.392 km (55%) kommerziell genutzt.

Verkehrswirtschaftliche Bedeutung hat nur ein geringer Teil der Binnenwasserwege Polens. Die
Schifffahrt findet hauptsachlich auf dem Gleiwitzer Kanal, auf dem frei flieRendem Abschnitt der Oder
von der Warta-Mindung bis Stettin, auf der West-Oder, dem Dabie-See und auf der Weichsel von
Bydgoszcz bis nach Przegaliny statt.

Aufgrund grofer Schwankungen des Wasserstandes vor allem der Oder besteht Schiffbarkeit fur
kommerzielle Transporte nur zu bestimmten Jahreszeiten und auf bestimmten Strecken. Damit ist das
polnische Netz Uberwiegend nicht fur internationale Schifffahrt geeignet.
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Der Marktanteil der Binnenschifffahrt belduft sich auf nur 0,7% an allen Gutertransporten in Polen.
Das Beforderungsvolumen betrug 2000 ca. 9 — 10 Mio. Tonnen. Damit liegt die Binnenschifffahrt an
letzter Stelle der Verkehrstrager.

Tabelle 57: Giiterverkehr in Polen nach Verkehrsmitteln — Verkehrsaufkommen und Lei-
stung
Verkehrsmittel 1990 1995 | 2000 | 2001 2001
Verkehrsaufkommen (in 1.000 t) %
Bahn 281.658 225.348 187.247 166.856 13,4%
Binnenschiff 9.795 9.306 9.433 10.255 0,8%
StraRe 122.358 1.086.762 1.083.071 1.072.304 85,8%
Summe 413.811 1.321.416 1.279.751 1.249.415 100,0%
Beforderungsleistung (in Mio. tkm) %
Bahn 83.530 69.116 54.448 47.913 38,8%
Binnenschiff 1.034 876 1.173 1.264 1,0%
Strale 40.293 51.200 72.842 74.403 60,2%
Summe 124.857 121.192 128.463 123.580 100,0%

Quelle: GUS (amtliche polnische Statistik)

Anders als auf den Ubrigen Verkehrsmarkten liegt die mittlere Transportentfernung fir die per Binnen-
schiff beférderten Glter — mit 94 km gegenuber 287 km bei der Eisenbahn — besonders niedrig. Das
ist insbesondere aus den Widrigkeiten der Oderschifffahrt zu erklaren, auf der nur kurze Abschnitte
regelmafig und zuverlassig befahrbar sind.

Wichtige Giiterarten

Der polnische Binnenschiffstransport wir dominiert von den klassischen Massengutbereichen Sand,
Kies und Kohle.

Tabelle 58: Giuterverkehr in Polen nach Giiterarten — Verkehrsaufkommen in Mio. t
Giiterart Verkehrsaufkommen
1990 1997 2001

Kohle 1,44 1,57 2,53
Braunkohle, Koks 0,04
Erze 0,57 0,86 0,76
Steine 0,09 0,04 0,1
Sand und Kies 4,82 4,81 4,85
Stahl Produkte 0,65 0,72 0,78
Zement 0,12 0,15 0,13
Diinger 0,28 0,71 0,36
Getreide 0,02 0,03 0,24
Holz und Holzprodukte 0,03
Anderes 0,43
Zusammen 7,99 8,89 10,25

Quelle: GUS (amtliche polnische Statistik)
Hauptverkehrsbeziehungen und Verflechtungen mit Deutschland

Mehr als die Halfte des Binnenschiffstransportaufkommens wird im polnischen Binnenverkehr abge-
wickelt. Grenziiberschreitend spielt nur der Export eine bedeutende Rolle.
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Tabelle 59:

Guterverkehr in Polen nach Hauptverkehrsbeziehungen — Verkehrsaufkommen

in 1.000 t

Verkehrsbeziehung 1996 2000 2001
National 5.173 5.025 5.821
Export 3.273 3.945 3.076
Import 225 551 673
Transit 301 421 373
zwischen internat. Hafen 28 490 317
Summe internationaler Verkehr 3.827 5.407 4.439
Total 9.000 10.432 10.260

Quelle: GUS (amtliche polnische Statistik)

Fast 99% des internationalen Verkehrsaufkommens sind Verkehre mit Deutschland. Das restliche
Prozent verteilt sich auf Belgien, die Niederlande und Frankreich. Die wichtigsten Relationen mit
Deutschland sind nach Unternehmensangaben:

e Kohle nach Berlin
e Hinterlandverkehr des Hafens Stettin in Richtung Berlin: Kohle aus Russland, Papier aus Finnland
e Schrott nach Eisenhuttenstadt

3.4.4 Slowakei

Binnenschifffahrt findet in der Slowakei im wesentlichen auf der Donau statt. Andere befahrbare Was-
serstraflenabschnitte — bspw. die untere Vah (von Komaro nach Sered) — sind von nur untergeordne-

ter Bedeutung.

Aufkommen und Modal Split

Im slowakischen Giterverkehr dominiert die Eisenbahn, die bezogen auf das Aufkommen 2001 rd.
60% Marktanteil erreichte. Die Stralte deckt knapp 40% ab, so dass flr die Binnenschifffahrt nur ein
Anteil von 1,5% verbleibt. Auf ihrem niedrigen Niveau ist es der Binnenschifffahrt jedoch gelungen, ihr
Aufkommen seit 1997 parallel zum Gesamtverkehrswachstum um 40% zu erhdhen.

Tabelle 60:

Giiterverkehr der Slowakei nach Verkehrsmitteln — Verkehrsaufkommen und

-leistung
Verkehrsmittel 1997 1998| 2000| 2001
Verkehrsaufkommen (in 1.000 t)
Bahn 43.892 45.088 45.151 53.588
Binnenschiff 982 1.184 1.374 1.382
Strale 22.040 18.016 12.367 34.773
Summe 67.914 65.288 59.892 90.743
Beforderungsleistung (in Mio. tkm
Bahn 12.373 11.753 11.234 10.929
Binnenschiff 340 363 N/A N/A
StraBe 3.779 4.715 7.212 6.557
Summe 16.492 16.831 18.446 17.486

Quelle. Statistisches Jahrbuch Slowakei und Unternehmensdaten
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Verkehrsverflechtungen mit Deutschland.

Slowakische Daten liegen nur fiir Schiffe unter slowakischer Flagge vor. Es dominiert der slowakische
Versand hauptsachlich von Dungemitteln. In der umgekehrten Richtung werden im wesentlichen
landwirtschaftliche Erzeugnisse transportiert. Transit durch Deutschland spielt eine geringe Rolle,
wahrend laut Unternehmensangaben die Kabotage in Deutschland nur in Einzelfallen vorkommt.

Tabelle 61: Verkehrsverflechtungen der Slowakei im Binnenschiffsverkehr mit Deutschland
(Slowakische Flagge)

Richtung Giiterart Aufkommen (in t)
Slowakei — Deutschland Eisenwaren 41.300
Landwirtschaftliche Produkte 23.900
Dungemittel 220.196
Mineral6lprodukte 31.276
Zement 72.875
Zusammen 389.547
Deutschland - Slowakei Landwirtschaftliche Produkte 67.000
Kohle 1.500
68.500
Innerhalb Deutschlands Landwirtschaftliche Produkte 1.000
Transit durch Deutschland 17.127

Quelle. Unternehmensdaten

Prognose

Eine nationale Verkehrsprognose fiir die Slowakei existiert nicht.

3.4.5 Ungarn

Die Hauptwasserstrassen in Ungarn sind die Donau sowie die Tisza, die jedoch gegenwartig nur fir
den Binnenverkehr genutzt wird.

Aufkommen und Modal Split

Im ungarischen Guterverkehr dominiert die Stral3e (Anteil an der Verkehrsleistung in 2001 70 %). An
zweiter Stelle liegt die Bahn, wahrend die Binnenschifffahrt nur eine untergeordnete Rolle spielt, die
wahrend der letzten Jahre weiter zurlick ging.

Tabelle 62: Modal Split im Guterverkehr Ungarns (Verkehrsleistung) 1996 bis 2000

Verkehrsmittel Jahr
1996 1997 1998 1999 2000
Mrd. tkm Mrd. tkm Mrd. tkm Mrd. tkm Mrd. tkm
Bahn 8 8 8 8 8
Binnenschiff 2 2 2 1 1
Stralle 15 19 20 20 21
Gesamt 24 28 30 29 30

Wichtige Giiterarten

Mehr als die Halfte der ungarischen Binnenschiffstransporte entfallt auf Steine und Erden sowie Erze.
Weiterhin wichtig sind Eisen- und Stahlerzeugnisse sowie landwirtschaftliche Produkte.
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Tabelle 63: Binnenschifffahrtstransporte in Ungarn - Giiterstruktur
Giiterabteilung (NST 1) — Mio. t 1996 2000
Land-, forstwirtschaftliche Erzeug. 11,9 11,9
andere Nahrungs- und Futtermittel 0,2 0,2
feste mineralische Brennstoffe 2,6 2,6
Erdol, Mineraldlerzeugnisse, Gase 6,1 6,1
Erze und Metallabfille 22,8 22,8
Eisen, Stahl und NE-Metalle( incl. Halbzeug) 13,4 13,4
Steine und Erden(einschl. Baustoffe) 40,7 40,7
Diingemittel 0,9 0,9
Chemische Erzeugnisse 0,2 0,2
Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren 1,2 1,2
Total 100.0 100.0

Quelle: Amtliche ungarische Statistik

Prognosen

Sowohl im Binnen- als auch im internationalen Verkehr wird von einer Zunahme des Aufkommens
ausgegangen. Im internationalen Verkehr wird erwartet, dass der Verkehr auf der oberen Donau und
via MDK weiter in das Rheingebiet (einschlieBlich Hinterland der ARA-H&fen) von diesem Wachstum-
strend profitiert. Voraussetzung fiir ein solches Wachstum ist allerdings aus ungarischer Sicht eine
Verbesserung der Transportbedingungen auf der Donau.

3.4.6 Rumanien

Rumanien verfugt Gber drei WasserstralRen mit Bedeutung fur den Guterverkehr:
e Donau

e Donau-Schwarzmeer-Kanal

e Poarta — Alba — Midia — Navodari — Kanal

Aufkommen und Modal Split

Auf dem Gesamttransportmarkt Rumaniens hat die Binnenschifffahrt einen Marktanteil von 3,2%.
Mehr als % des Verkehrsaufkommens entfallen auf den Stralentransport, der Rest von 20,6 % auf die
Bahn.

Tabelle 64: Modal Split im Giiterverkehr Ruméniens (Verkehrsaufkommen) 1999 bis 2001 in

Mio. t

Verkehrsmittel Jahr

1999 2000 2001

Mio. t Mio. t Mio. t Anteil
Bahn 62,9 71,6 72,6 20,6%
Binnenschiff 14,0 13,1 11,3 3,2%
Stralle 279,0 262,9 268,5 76,2%
Gesamt 355,9 347,6 352,4 100,0%
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Wichtige Giiterarten
Es dominieren Erztransporte, gefolgt von fliissigen Massengutern und Baumaterialien.
Hauptverkehrsbeziehungen

Das Gesamtaufkommen verteilt sich nahezu halftig auf den Binnenverkehr und den grenziberschrei-
tenden Verkehr (einschlieBlich Transit).

Prognosen

Die Binnenschifffahrt wird als ein vielversprechender Verkehrstrager angesehen, der in den letzten
Jahren unter den Einschrankungen des Kosovo-Krieges zu leiden hatte (Unpassierbarkeit einiger
Donauabschnitte in Serbien).
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4 Neue Markte fir die Binnenschifffahrt

Wie die Prognosen zeigen, sind die Wachstumspotenziale traditioneller Markte fir die Binnenschiff-
fahrt in Deutschland sehr begrenzt. Zwar wachsen einzelne Segmente wie der Containerverkehr oder
der Importkohleverkehr. In der Summe sind die Zuwachsperspektiven jedoch malig und somit auch
die Perspektiven fir eine zusatzliche Entlastung der Strale.

Im folgenden wird untersucht, inwieweit in bestimmten bislang von der Binnenschifffahrt wenig abge-
deckten Markten zusatzliche Wachstumspotenziale erschlossen werden kdénnen. Diese Darstellung
stiitzt sich auf vorliegende Untersuchungen und bedarf sicherlich im Detail zusatzlicher Uberpriifung.

4.1 Palettenverkehre
4.1.1 Hintergrund

Stlickguter werden vielfach auf Paletten beférdert, um den Umschlag zu vereinfachen. Zum Einsatz
kommen vor allem Europaletten (0,8 x 1,0m). Palettisiert werden die unterschiedlichsten Guter - von
Lebensmitteln wie Gemduse, Frichte und Getranke bis zu Baumaterialien wie z.B. Zement und Putz in
Sacken. Paletten werden meist an den GroRhandel und Warenlager versandt. Von dort wird die Fein-
distribution organisiert.

Derzeit wird ein Groldteil der Paletten mit dem Lkw beférdert. Es ware denkbar, dass die Binnen-
schifffahrt einen Teil dieser Transporte Gbernimmt. Insbesondere im Seehafen-Hinterlandverkehr be-
stehen aufgrund der Bindelung der Warenstrome Mdglichkeiten, das Binnenschiff in die Transport-
kette einzubinden.

Hinter Uberlegungen, Palettentransporte mit dem Binnenschiff durchzufiihren, steht auch der Gedan-
ke, die Zeit des Transports flr Serviceleistungen wie z.B. Kommissionierung zu nutzen. Dieser Zeit-
aufwand entfallt dann am Zielort. Des weiteren wird die Funktion des Binnenschiffes als schwimmen-
des Lager als zusatzlicher Anreiz gesehen. Voraussetzung ist allerdings der Aufbau regelmafiger Li-
niendienste, um eine zugige Bedienung zu gewahrleisten. Dies setzt erhebliche Aufkommensmengen
voraus.

Derzeit spielt die Binnenschifffahrt im Stuckgutbereich nur beim Containerverkehr von und nach den
Seehafen eine herausragende Rolle, nicht im Palettenverkehr (und nicht im kontinentalen Behalter-
verkehr). Dies liegt unter anderem daran, dass die fur die Binnenschiffstransport geeigneten Seecon-
tainer im Vergleich zum normalen Lkw rund 20% weniger Stauraum beim Beladen mit Euro-Paletten
bieten und dass andererseits Wechselbehalter flr den kontinentalen Verkehr nicht stapelbar sind. Das
Weiltbuch der EU-Kommission zur Verkehrspolitik sieht daher in der Entwicklung eines standardisier-
ten und stapelbaren Binnencontainers eine wesentliche Aufgabe, um die Chancen der Binnenschiff-
fahrt zu starken.

Im PLANCO-Gutachten "Erfassung und Evaluierung der mafRgeblichen Kriterien, die den Modal-Split
zwischen der Binnenschifffahrt und den konkurrierenden Verkehrstragern beeinflussen" wurden Ver-
lader zur Wettbewerbsituation der Binnenschifffahrt und deren Zukunftspotentialen befragt. Stlickgut-
verkehre, insbesondere Palettenware, wurden von Verladern als zweithaufigstes Potential genannt3°'

Nach der Prognose 2015 wachst das Aufkommen von konventionellem Stickgut in Deutschland nur
unterdurchschnittlich, was allerdings primar auf nicht palettierbares Massenstlickgut wie Eisen und

% PLANCO Consulting GmbH: Erfassung und Evaluierung der maRgeblichen Kriterien, die den Modal-Split zwischen der Bin-

nenschifffahrt und den konkurrierenden Verkehrtragern beeinflussen, 1999
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Stahl zurlGckzufiuihren ist. 70% dieses Aufkommens werden Uber die Stralle abgewickelt, nur rund 11%
entfallen auf die Binnenschifffahrt.

Tabelle 65: Guterfernverkehr in Deutschland nach Ladungskategorien 1999/ 2015 in Mio. t

NRW
Veranderung
1999 2015 Index
Ladungskategorie 1999 = 100
Giter in Containern 38,4 58,3 151,8
konventionelles Stuckgut 99,4 107,2 107,8
trockenes Massengut 763,4 1141,3 149,5
flissiges Massengut 475,7 506 106,4
Gesamt 1376,9 1812,8 1317

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen

4.1.2 Beispiele

Derzeit gibt es zwei Beispiele fiir die Entwicklung von Spezialschiffen fiir den Transport von Paletten:
den River-Shuttle (Deutschland) und Distrivaart (Niederlande).

River-Shuttle

Hierbei handelt es sich um ein Forschungsprojekt verschiedener Reedereien, unterstitzt durch das
BMVBW. Ziel ist es, "die Zukunfts- uns Integrationsfahigkeit des Transportsystems Binnenschiff und
insbesondere des River-Shuttles aufzuzeigen, um Transporte hochwertiger palettierter Guter auf die
WasserstralRe zu holen. Im Mittelpunkt des Projektes steht neben der Ermittlung von Marktpotentialen
die Vorstellung des innovativen River-Shuttle-Konzeptes als alternatives Angebot fur die Transportlo-
gistik, sondern eingebettet in ein verkehrszweigiibergreifendes Verkehrssystem." 3

Das River-Shuttle ist ein Binnenschiff, dessen Laderaum mit modernster Lagertechnik zum Handling
von Paletten ausgestattet ist. Die Umschlagleistung soll bei 300 Paletten/Stunde liegen. Etikettierung
und Kommissionierung kénnen wahrend der Fahrt vorgenommen werden, um die Feindistribution am
Zielort vorzubereiten. Neben dem Transport von Paletten kann der River-Shuttle auch als schwim-
mendes Lager eingesetzt werden.

Das River-Shuttle soll verschiedene Dienstleistungen anbieten. Zum ersten ist dies der Shuttle-
Service selbst zwischen zwei oder mehr Hafenstandorten. Ein weiterer Service ist der Hub- und Shut-
tle-Service, welcher die Transport- und Lagerfunktion kombiniert. Hierbei pendelt ein Schubleichter
zwischen zwei Héafen, in denen jeweils weitere Schubleichter be- und entladen werden. In den Héafen
werden die Leichter ausgetauscht, so dass Wartezeiten fiir Be- und Entladen entfallen. Die Leichter
werden im Hafen als temporares Lager genutzt. Die dritte Mdglichkeit ist der Einsatz des River-
Shuttle-Schubleichters als schwimmendes Lager fir bis zu 2.400 Paletten. So kann flexibel auf saiso-
nale Lagerengpasse eingegangen werden. Der Laderaum kann unterteilt werden, so dass unter-
schiedliche Ladung, auch mehrerer Verlader, getrennt werden kann.

Gegenwartig werden die Vorraussetzungen fiir die Einrichtung einer Pilotstrecke geschaffen. Dabei
geht es um die Ermittlung konkreter Verlader und die Evaluierung logistischer Rahmenbedingungen
fur den Einsatz des River-Shuttles. Im Blickfeld der Betreiber ist insbesondere die Rheinschiene, wo-
bei die Relation Karlsruhe- Rotterdam als besonders chancenreich angesehen wird®*

¥ www.river-shuttle.de

Zeitschrift Logistik fur Unternehmen: "Binnenschiff soll Teil der logistischen Prozesskette werden" Heft 9/2001
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Distrivaart

In diesem niederlandischen Konzept sollen neue High-Tech-Paletten-Schiffe Papier, Getranke, Haus-
haltsgerate und andere Guter transportieren und zugleich als computergesteuerte Zwischenlager ge-
nutzt werden. Das Konzept "Distrivaart” wurde vom "Holland International Distribution Council (HIDC)"
entwickelt. Ausgangspunkt des Konzeptes ist die Beobachtung, dass allein in den Niederlanden jahr-
lich rund 293 Millionen Paletten transportiert werden, iberwiegend auf der Strale. Ein bedeutender
Teil dieser Verkehre ist fir Superméarkte bestimmt. In diesem Markt soll Distrivaart Marktanteile ge-
winnen.

Zwei Schiffstypen wurden entwickelt:

e Ein Schiff hat eine Kapazitat von 650 Europaletten. Mit einer Ladnge von 63 m, einer Breite von 7
m und einem Tiefgang von 1,9 m wird eine Tragfahigkeit von 700-800 t erreicht. Damit sind die
Schiffe kleiner dimensioniert als das oben beschriebene River-Shuttle.

e ein noch kleineres Schiff fiir 540 Industriepaletten.

Erganzend wird Uber ein Mehrzweckschiff nachgedacht, mit welchem je nach Bedarf neben Paletten
auch Massengut transportiert werden kann. Damit kdnnte dem Problem begegnet werden, dass das
Palettenaufkommen fur einen dichten regelmaRigen Liniendienst nicht ausreicht.

Es wurden zwei Palettenschiffe, sogenannte RiverHopper, von der hollandischen Reederei Mercurius
in Auftrag gegeben, von denen eins bereits an einen privaten Schiffseigner verkauft werden konnte.
Die Reederei wird den RiverHopper auf Franchise-Basis betreiben: Sie legt die Routenplane fest und
organisiert die Ladungsvergabe, wahrend die Schiffe von selbstandigen Partikulieren gefahren wer-
den.

Der RiverHopper verfugt tber einen bordeigenen Kran, mit dem die Paletten ein- bzw. ausgeladen
werden koénnen. Das Transportsystem fir die Paletten innerhalb des Laderaumes stammt aus der
Luftfracht. Auch hier ist es mdglich, die Paletten wahrend der Fahrt zu sortieren und auf jede Palette
einzeln zuzugreifen.

Bis Ende 2002 sind die beiden o.a. Palettentransporter vom Typ RiverHopper in Dienst gestellt wor-
den. Bei der Fracht handelt es sich gegenwartig um Paletten mit Getrankekasten. Grundsatzlich sind
die Schiffe jedoch so flexibel ausgelegt, dass sie auch Container transportieren kénnen. Wenn der
Probebetrieb erfolgreich ist, sollen weitere Schiffe eingesetzt werden.

4.1.3 Marktchancen

Die Potentiale, die durch den Palettenverkehr erschlossen werden kénnen, sind noch nicht absehbar.
Jedoch zeigen die Initiativen, dass solche Chancen in der Praxis bestehen. Am weitesten fortge-
schritten ist das bereits in Praxiserprobung befindliche niederlandische Konzept des RiverHopper.

Wahrend der RiverHopper auf die Logistik von LebensmittelgroBmarkten und Supermarkten ausge-
richtet ist, orientiert sich der River Shuttle eher auf den Seehafen-Hinterlandverkehr. Die Bedingungen
fur das Konzept des RiverHopper sind in Deutschland weniger giinstig, da Grolmarkte oder Zentral-
lager von Supermarkten im allgemeinen nicht tUber einen WasserstralRenanschluss verfigen.

»
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4.2 Transport von Wechselbehaltern
421 Hintergrund

Ein Erfolgsgeschichte der Binnenschifffahrt war in den vergangenen Jahren die Entwicklung des
Containerverkehrs. Hier ist es gelungen, innerhalb einer vergleichsweise kurzen Zeitspanne im Hin-
terlandverkehr der Rheinmundungshafen betrachtliche Marktanteile fur die Binnenschifffahrt zu ge-
winnen. Entlang der Rheinschiene kann die Binnenschifffahrt ihre Systemvorteile ausspielen, indem
sie Containertransporte auf den aufkommensstarken Relationen zwischen den Ballungsrdumen im
Einzugsbereichs des Rheins auf der einen Seite und den Seehafen der ARA-Range biindelt und so
hochwertige Stlckguter quasi ,massengutartig® preiswert transportiert. Eine (wachsende) Kette von
i.d.R. trimodal ausgelegten Terminals bildet das Riickgrat dieses Systems.

Dagegen findet ein Transport von Wechselbehaltern (einer Variante des kombinierten Ladungsver-
kehrs) mit dem Binnenschiff nur in sehr eingeschranktem Umfang statt. Im Gegensatz zu den auf den
internationalen Seeverkehr orientierten Containertransporten handelt es sich bei den Wechselbehal-
tertransporten um innereuropaische bzw. deutsche Binnentransporte von zusammengefassten Stlick-
gutladungen. Diese Verkehre werden heute Uberwiegend auf der Stralle abgewickelt oder, sofern die
Behalter dafiir zugelassen sind, im KLV-StraRe-Schiene. Gegeniiber den gangigen 1SO-Containern
zeichnen sich Wechselbehalter dadurch aus, dass sie bessere Staumdglichkeiten fir die weit ver-
breiteten Europaletten bieten. Damit verbunden sind jedoch Unterschiede in den Abmessungen, die
nicht mit den 1ISO-Containern kompatibel sind, aber die Abmessungsvorschriften des Strallenverkehrs
optimal ausnutzen.

Aus verkehrspolitischer Sicht ware es winschenswert, auch die Binnenschifffahrt in dieses System
einzubinden, um die Straflten von Giitertransporten zu entlasten.

4.2.2 Machbarkeit

In zwei Studien (VBD Duisburg® und SGKV gemeinsam mit Kessel und Partner®) wurde in jingerer
Vergangenheit Uberpruft, inwieweit eine solche Verlagerung aus technischer und wirtschaftlicher Sicht
umsetzbar ist.

Ein wesentlicher technischer Hinderungsgrund ergibt sich aus der fehlenden Stapelbarkeit der heute
verwendeten Wechselbehalter. Auch die bereits beschriebenen Unterschiede in den Abmessungen
erschweren eine Integration der Systeme.

Die gegenwartig laufenden Entwicklungsbemiihungen gehen in zwei Richtungen:

e Schaffung von speziellen Moglichkeiten an Bord der Schiffe, die prinzipiell nicht stapelbaren
Wechselbehalter so zu befestigen, dass der Stauraum auch in mehreren Ebenen Ubereinander —
vergleichbar zum ISO-Container — ausgenutzt werden kann. Ziel ist es dabei, beide Systeme par-
allel auf dem Schiff unterbringen zu kdnnen, wobei Einschrédnkungen hinsichtlich der optimalen
Staumadglichkeiten in Kauf genommen werden. Die Einfiihrung einer solchen Losung setzt keine
Veranderungen an den Behéltern voraus. Dieses Konzept befindet sich noch im Entwicklungssta-
dium.

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

3 Erhéhung der Staukapazitat und der Stausicherheit beim Transport von unterschiedlichen Behalterarten mit dem Binnen-

schiff, VBD, Duisburg, 2001

Bestimmung des Marktpotentials fiir den Transport von stapelfahigen Wechselbehaltern in der Binnenschifffahrt und Be-
triebsversuch, Studiengesellschaft fir den Kombinierten Verkehr, Kessel und Partner, Freiburg/Frankfurt 2002

»
PLANCO Consulting GmbH

34



4. NEUE MARKTE FUR DIE BINNENSCHIFFFAHRT Seite 85

werden kénnen und somit keine umfangreichen Veranderungen an den Schiffen erforderlich ma-
chen. Ein Praxisbeispiel im Rahmen der ,Kessel und Partner Studie” konnte die technische Mach-
barkeit erfolgreich belegen.

Im Rahmen der Uberpriifung der wirtschaftlichen Machbarkeit ergaben sich:

e Je nach Abgrenzung liegen die Potentiale im gesamten Binnenwasserstralennetz zwischen 17,3
und 22,1 Mio. TEU pro Jahr, wovon zwischen 2,6 und 4,5 Mio. TEU auf das Rheinstromgebiet
entfallen. (Kessel und Partner, S. 18)

e Aus der Sicht von Verladern konnten Transportarten identifiziert werden, fur die sich eine Integra-
tion der Binnenschifffahrt in Logistikkonzepte des Wechselbehaltertransportes lohnen koénnte
(Kessel und Partner, S. 3). U.a. waren dies:

e Lagerverkehre, d.h. kontinuierliche Transportstréme, die wenig zeitkritisch sind

e Zielreine Punkt-zu-Punkt-Transporte, die mindestens auf einer Seite einen direkten Wasser-
stralRenanschluss haben (Einsparung Umschlag und Nachlaufkosten)

¢ Rundlaufverkehre, d.h. Ladungsfahrten in beiden Richtungen (ggf. auch mit leeren Behaltern).

e Neben der technischen Machbarkeit muss die Machbarkeit in wirtschaftlicher (d.h. preislicher)
Hinsicht geklart sein. Durch Modellrechnungen wurde ermittelt, dass sich das aus dem ,klassi-
schen“ Kombinierten Verkehr Schiene-StralRe bekannte Phadnomen, wonach Kosten des Vor- und
Nachlaufs, des Umschlags und der Abfertigung einen Grolteil der Kosten ausmachen, auch hier
einstellt. Damit bleiben fiir den Binnenschiffshauptlauf nur — nicht kostendeckende — ,Reste” librig.

4.2.3 Marktchancen

Der Transport von Wechselbehaltern unter Einbindung des Binnenschiffs ist eine praktikable Alternati-
ve sowohl zum direkten LKW-Transport als auch zum kombinierten Transport Stral’e/Bahn. Eine Um-
stellung des Transportmarktes auf stapelbare Wechselbehalter kommt nur langerfristig in Betracht.
Deshalb erscheint es eher praktikabel, die Schiffe technisch anzupassen, um eine Verlagerung von
Wechselbehaltern auf das Binnenschiff zu erreichen. Preislich ist der Transport von Wechselbehaltern
unter Einbeziehung der Binnenschifffahrt heute nicht konkurrenzfahig. Es kann davon ausgegangen
werden, dass sich auf Grund der zunehmenden Belastungen des StraRenverkehrs (LKW-Maut, Oko-
steuer) die Kostenunterschiede reduzieren. Berechnungen Uber die méglichen Auswirkungen der Lkw-
Maut ergaben fir die Binnenschifffahrt keine nennenswerten Effekte®. Hintergrund ist eine sehr nied-
rige Kreuz-Preis-Elastizitat Stralle-Binnenschiff in dem Modellansatz von BVU. Das Gewerbe erwartet
starkere Effekte z.B. im Seehafen-Hinterlandverkehr von Containern fiir seehafenferne Ziele/ Quellen
im Hinterland. Diese Effekte kdnnten verstarkt werden, wenn die Maut fir Binnenhafen-
Hinterlandverkehre entfiele.

4.3 Kuhllogistik
4.3.1 Hintergrund
In der Klhllogistik dominiert der Lkw. Hier spielt haufig die Geschwindigkeit, insbesondere bei ver-

derblichen Waren, eine entscheidende Rolle. Dennoch bietet sich auch das Binnenschiff grundsatzlich
an. So kann z.B. das RiverShuttle fur Kiihltransporte genutzt werden, da jeder Kanal des Hochregal-

% vgl. BVU/ IVV/ Kessel + Partner, Verlagerungswirkungen bei Einfiihrung einer Lkw-Maut, Auftrag des BMVBW FE-Nr.

96.695/2001, Oktober 2001
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lagers einzeln klimatisierbar oder unter "Controlled Atmosphere" zu betreiben ist. Zudem ist es mdg-
lich, gemischte Transporte von Tiefkiihl-, Kiihl- und anderen Giitern durchzufiihren.

Neben der Nutzung des RiverShuttle als Kihlschiff fir den Palettentransport werden auch Kuhlcontai-
ner auf Binnenschiffen transportiert.

Produkte, die per Binnenschiff transportiert werden konnten, sind Tiefklhlware, ferner Obst und Ge-
mise, Fleisch, Fisch, etc. Die Belieferung von GroRmarkten oder Warenlager von Supermarktketten
ware denkbar, aber aufgrund der rdumlich gestreuten und vielfach wasserfernen Standorte schwierig.
Daher kommt vor allem den Hinterlandverkehren der Rheinmiindungshafen Bedeutung zu. Die Fahr-
zeit des Binnenschiffs in die Absatzmarkte Nordrhein-Westfalens betragt nur rund einen Tag und tragt
somit den Anforderungen an die Frische der Produkte Rechnung.

Bislang wird die Binnenschifffahrt fur die Kuhllogistik kaum genutzt. Dies gilt auch fir moderne Con-
tainerbinnenschiffe, die in den meisten Fallen mit Anschlissen fir Kiihicontainer ausgestattet sind.
Vielfach ist bei den Verladern das Bewusstsein ausgepragt, dass Kuhlfracht dem Lkw und der Bahn
vorbehalten ist.

Inzwischen werden in vielen Hafen Dienstleistungen im Bereich Kihllogistik angeboten. Im Duisburger
Rhein-Ruhr-Terminal wird z.B. ein weitreichendes Serviceangebot fiir Kiihlcontainer vorgehalten. Da-
zu gehéren neben Umschlag und Lagerung auch die Uberpriifung, Wartung und Reparatur der Spe-
zialcontainer.

Ein mdgliches Potential fur die Binnenschifffahrt ist die Fruchtlogistik. Die relevanten Mengen im See-
hafen-Hinterlandverkehr zeigt die folgende Tabelle.

Die aufkommensstarksten Seehéafen im See-Eingang nach Deutschland sind Hamburg und Bremer-
haven mit rund 271.000 t bzw. 217.000 t im Jahr 1999. Aber auch Uber die Hafen Antwerpen und
Rotterdam werden Obst und Gemuse nach Deutschland eingefihrt.

Tabelle 66: See-Eingang der Gitergruppe 5 (Friichte, Gemiise) fiir NRW und fiir Deutsch-
land insgesamt 1998 und 2015 nach Seehiafen

See-Eingang nach Deutschland in t

iiber 1998 2015 Anderungs-
rate pro Jahr
Antwerpen 18.813 9.131 -4.2
Rotterdam 9.338 9.669 0.2
Hamburg 270.958 322.850 1.0
Bremen 38.223 56.544 23
Bremerhaven 217.247 213.274 -0.1

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnung

Um in der Fruchtlogistik mit dem Binnenschiff einen marktgerechten Service anbieten zu kdnnen,
muss das Aufkommen einen werktaglicher Service zulassen. Auf der Empfangseite muss eine genu-
gend grofRe Biindelung der Mengen fiir die Feindistribution realisierbar sein. Bei einer Kapazitat des
River-Shuttle von 1.200 Paletten und einem durchschnittlichen Palettengewicht von 600 kg ist fur ei-
nen solchen Service ein Aufkommen von rund 200.000 t im Jahr nétig. Ein solches Aufkommen ist
auch im Seehafenhinterlandverkehr schwer zu erreichen. Daher ist die Alternative wichtig, wie beim
River Shuttle vorgesehen, gemischte Transporte (mit nicht kiihlbedirftiger Ladung) anzubieten.
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Kuhltransporte sind mit relativ hohen Kosten verbunden. Im Vergleich zum konventionellen Container
sind die Frachtraten 1,5 bis zu dreimal so hoch® Inzwischen gibt es aber auch weniger aufwendige
technische Lésungen, die Kuhlkette aufrecht zu erhalten, wie z.B. Isolierdecken (Systeme wie Cargo-
Quilt, Kit-in-Dry, Astro-Cooler Blanket), um verderbliche Lebensmittel und Gemuse, temperaturanfalli-
ge Getrédnke wie Wein und Bier oder auch Chemikalien in konventionellen Containern zu transportie-
ren. Des weiteren sind Kihlcontainer entwickelt worden, die mit flissigem CO, betrieben werden und
damit autark von einer Stromversorgung sind>” Mit derartiger Technik kdnnen Kosteneinsparungen
erzielt werden, da die Kuhlfracht als konventioneller Container behandelt wird und das An- und Ab-
schlagen an die Power Unit entfallt.

Bei der Kihllogistik spielen die Fahrtzeiten eine wichtige Rolle. Die Entwicklung von schnellen Bin-
nenschiffen ist ein Mdglichkeit, um in diesem Bereich wettbewerbsfahig zu werden.

4.3.2 Potentiale

Die Zahlen zeigen, dass im Bereich Fruchtlogistik die Aufkommen fiir einen Transport mit dem Bin-
nenschiff flr einen werktaglichen Service wahrscheinlich zu klein sind. Hinzu kommt, dass die Strome
wenig gebindelt sind. Groimarkte liegen in Deutschland iberwiegend nicht an Wasserstral3en, so
dass die empfindlichen Guter fur die Feindistribution auf den LKW umgeschlagen werden mussen.
Dies ist insbesondere bei palettierter Kiihlfracht aufwendig, da die Kiihlkette nicht unterbrochen wer-
den darf. Entsprechende Umschlagsanlagen missten im Hafen vorhanden sein. Die langeren Fahr-
zeiten kénnen zudem Auswirkungen auf die Qualitdt und Frische der Giter haben. Marktrecherchen
bei Verladern missten zeigen, ob in speziellen Relationen eine Kihllogistik mit dem Binnenschiff zu
markttauglichen Preisen angeboten werden kann.

4.4 Binnen- Seeverkehre
4.41 Hintergrund

Die Fluss-See-Schifffahrt ist weniger als die zuvor geschilderten Segmente ein 'neuer Markt', sondern
ist bereits breit eingeflihrt (insb. auf dem Rhein; auf Elbe und Weser laufen Seeverkehre bis in die
Hafenstaddte Hamburg und Bremen, darlber hinausgehende See-Fluss-Verkehre finden jedoch nicht
statt, ebenso wenig auf der Oder). Dennoch wird sie hier behandelt, weil auch hier Wachstumspoten-
ziale vermutet werden, die in den gangigen Prognosen nicht erfasst werden.

Die Fluss-See-Schifffahrt verbindet die Systemvorteile der See- und Binnenschifffahrt. Vorteile bieten
Fluss-See-Verkehre durch den Wegfall der Umschlags- sowie Liegezeiten in den Seehéafen, das nied-
rigere Risiko der Beschadigung der Guter sowie die Eliminierung der zeitlichen Abstimmung zwischen
Binnenschiff und Seeschiff. Diese Transporte werden mit seegangigen Schiffen durchgefihrt. Auf-
grund des Tiefganges konnen diese Schiffe rheinaufwarts bis Koln fahren.

Binnen-Seeverkehre auf dem Rhein finden derzeit nach NRW auf den Relationen Grof3britannien,
Skandinavien, Spanien statt, aus NRW nach Portugal. Auch sogenannte Cross-Trade-Verbindungen
(Handel zwischen fremden Nationen) sind denkbar, z.B. vom Schwarzen Meer ins Baltikum oder von
Duisburg Uber Rotterdam ins Mittelmeer.

Der Vorteil der Fluss-See-Schifffahrt liegt in den Kostenersparnissen. Diese liegen nach Schatzungen
bei 10-30% gegenuber dem gebrochenen Transport mit Binnenschiff und Seeschiff*®

% WorldCargo News: A blanket approach to temperature control, Seite 60, September 2001
¥ WorldCargo News: First order for ACT reefer, Seite 58, September 2001
% Binnenschifffahrt, ZfB, Nr. 1: Fluss- See- Schifffahrt, Stand und Entwicklungsperspektiven, S.13; Januar 2001

»
PLANCO Consulting GmbH



Seite 88 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Ein Gutachten der VBD* untersuchte den Transport von Wechselbehaltern auf der Binnen-See-
Relation zwischen Duisburg und Goole (GroRbritannien). Es ergaben sich Kostenvorteile unter Ein-
bindung des Binnen-See-Schiffes gegenlUber anderen Transportalternativen, wenn die Schiffsausla-
stung bei mindestens 65% liegt. Die maximalen Kosteneinsparungen beliefen sich auf rund 16%.
Beim Palettentransport in Wechselbehaltern ergaben sich Kostenvorteile von bis zu 18% gegenulber
dem LKW-Sattelzug. Allerdings erhdhen sich die Transportzeiten gegeniiber dem LKW-Sattelzug um
18 Stunden.

Besondere Anforderungen sind an das Verladegerat zu stellen. Die Schiffe miissen mit einem Stellge-
rust im Laderaum ausgestattet werden, da der Grolteil der verwendeten Wechselbehalter nicht sta-
pelbar ist. Eine Ausrichtung auf Wechselbehalter wichtig, da dies die vorherrschende Behalterform
sein wird.

4.4.2 Potentiale

Binnen-See-Verkehre finden schwerpunktmaRig entlang der Rheinschiene bis Kéin statt*® Von tiber-
ragender Bedeutung sind dabei die Duisburger Hafen. Am wichtigsten sind Verkehre mit GroRbritan-
nien (rund 500.000 t im Empfang aus GB in 2001 und 1,3 Mio. t im Versand), gefolgt von Norwegen
im Empfang (in 2001: 215.000 t) und Spanien im Versand (in 2001: 240.000 t).

Tabelle 67: Binnen-Seeverkehre aus Deutschland von 1997 - 2001

Von Deutschland nach ... 1997 1998 1999 2000 2001

Dianemark 58.031 49.222 50.567 57.662 37.955
Estland 1.275 0 0 0 1.001
Finnland 21.887 13.005 29.788 25.819 23.923
GroBbritannien 772.006| 826.799| 914.099| 1.104.598| 1.297.783
Irland 16.524 17.921 2.620 8.067 8.025
Lettland 4.751 4.102 1.067 0 3.904
Litauen 3.214 187 1.438 2.532 0
Norwegen 142.232| 146.163| 111.561| 137.714| 143.771
Portugal 68.580 39.082 52.770 38.592 44.322
Russland 4.974 0 1.420 1.535 3.839
Spanien 102.549| 127.517| 244.849| 188.741| 238.500
Zusammen 1.196.023| 1.223.998| 1.410.179| 1.565.260| 1.803.023

Quelle: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnung

Insgesamt waren die Binnen-See-Transporte von 1997 bis 2001 von einem positiven Trend gepragt.

% VBD: Kombinierter Transport von Wechselbehaltern unter Einbindung der Binnen-See-Schifffahrt auf der Relation Duisburg

- Goole
Grundsatzlich ist die Datenlage zum Binnen-See-Verkehr problematisch, so dass auch diese Auswertungen nur Orientie-

rungsgrofRen liefern.
=il PLANCO Consulting GmbH
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Tabelle 68: Binnen-Seeverkehre nach Deutschland von 1997 bis 2001

Von ... nach Deutschland 1997 1998 1999 2000 2001

Danemark 61.422 27.782 40.469 28.767 16.762
Estland 0 0 0 556 0
Finnland 20.302 3.838 20.175 6.887 2.290
GroBbritannien 419.007| 411.563| 411.967| 431.430| 506.994
Irland 16.635 8.305 0 13.374 11.170
Lettland 2.716 6.694 6.725 12.147 20.225
Litauen 2.940 4.045 17.089 88.527 85.093
Norwegen 163.541 218.423| 232.385| 282.741 212.370
Portugal 1.258 4.984 52 2.711 5.174
Russland 1.811 5.268 5.416 19.645 22.112
Schweden 37.028 16.129 21.240 27.016 14.111
Spanien 98.688 98.037| 136.000, 180.495| 150.071
Tiirkei 0 0 0 0 2.342
Zusammen 825.348| 805.068| 891.518| 1.094.296| 1.048.714

Quelle: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnung

Insgesamt Uberwiegen die Versandmengen gegenuber dem Empfang. Die damit einhergehende Un-
paarigkeit stellt ein Entwicklungshemmnis dar.

Die Prognose der Verkehrsmengen in Binnen-See-relevanten Relationen von/ nach Deutschland bis
2015 zeigt eine Erhohung bei allen Verkehrstragern. Auf den meisten Relationen dominiert die Stralle.
Auf den Relationen mit Schweden, Danemark sowie Finnland spielt die Binnenschifffahrt nur eine un-
tergeordnete Rolle. Bei den Versandmengen aus Deutschland wird GroRbritannien weiterhin die
gréflte Bedeutung in den Binnen-See-Relationen haben.

Derzeit liegt der Marktanteil der Fluss-See-Schifffahrt in Westeuropa bei unter 10%. In Russland und
der Ukraine dagegen transportieren Fluss-See-Schiffe rund ein Drittel des Giteraufkommens der Bin-
nenschifffahrt. Zur Zeit sind die russischen Wasserstral3en fir auslandische Flaggen gesperrt. Eine
Offnung dieses WasserstraRensystems fiir den internationalen Fluss-See-Verkehr durch ein interna-
tionales Zweitregister ist derzeit in der Diskussion.*' Hierdurch wiirden sich betrachtliche Potentiale fiir
die westeuropaische Binnenschifffahrt ergeben.

Ein Hindernis fir die verstarkte Nutzung der Fluss-Seeverkehre sind birokratische Bestimmungen.
Beispiel ist die aufwendige Transitklarierung, welche von den Niederlanden im EU-Verkehr gefordert
wird. Allerdings ist in Aussicht gestellt, das Verfahren zu erleichtern. Erforderlich ist auf der Ebene der
EU eine international einheitliche Rechtslage bei Transiterklarung und Zollvorschriften. Des weiteren
sollten die Fluss-See-Schifffahrtsrouten in die Transeuropaischen Netze integriert werden. Zu bertick-
sichtigen sind dabei auch die mittel- und osteuropaischen Lander (insbes. die baltischen Staaten so-
wie Polen), welche in Zukunft im Binnen-See-Verkehr ein wichtige Rolle spielen kénnen.

4.4.3 Schlussfolgerungen

Binnen-Seeverkehre stellen ein interessantes Marktsegment fir die Binnenschifffahrt dar. Sie bieten
ein Potential auch im Hinblick auf Verkehre mit Ost-Europa, wenn faire Wettbewerbsbedingungen ge-
schaffen werden. Kurzstreckenseeverkehre sind auch auf Ebene der EU in das Blickfeld gertickt. Die
Kommission hat in Berichten zur Entwicklung des Kurzstreckenverkehrs MalRnahmen vorgestellt, wel-
che sich an verschiedene Ebenen, wie die Europaische Kommission, Mitgliedstaaten, maritime Indu-

4 Binnenschifffahrt, ZfB, Nr. 1: Fluss- See- Schifffahrt, Stand und Entwicklungsperspektiven, S.13; Januar 2001

»
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strien und Hafen bzw. Hafenverwaltungen wenden.*” Diese zielen insbesondere auf eine Verbesse-
rung der Informationspolitik iber die Angebote des Binnen-See-Verkehrs, einer verstarkten Netzwerk-
bildung sowie der Neuordnung von Verwaltungsverfahren ab.

Die Zukunftsaussichten fiir den Binnen-See- Verkehr werden positiv gesehen.

4.5 Gefahrgut
4.5.1 Gefahrguttransporte mit der Binnenschifffahrt

Der Transport gefahrlicher Guter im Sinne der einschldagigen Regelungen spielt in der Binnenschiff-
fahrt eine wichtige Rolle und ist insofern kein 'neuer Markt'. Heute entfallt ungefahr die Halfte auf den
Gefahrgutumschlags auf Mineral6lprodukte.

Ein gutes Funftel (22,8%) des Transportaufkommens der Binnenschifffahrt in Deutschland entfiel
1997*® auf Gefahrgut. Die prognostizierten Rickgange beim Aufkommen der Mineral6lprodukte ge-
meinsam mit Zuwachsen in den anderen Kategorien filhren dazu, dass 2015 ungefahr genauso viel
Gefahrguter mit dem Binnenschiff transportiert werden wie in 1997. Im insgesamt auch bei der Bin-
nenschifffahrt expandierenden Transportmarkt geht der relative Anteil des Gefahrguttransport jedoch
zuruck (auf 19,1% im Jahr 2015).

Die Beforderung gefahrlicher Giiter in der Binnenschifffahrt unterliegt den Regeln der GGVBinSch. Es
werden dabei nach der Gefahrdungsart folgende Gefahrklassen unterschieden.

Gefahrklassen bei der Guterbeférderung

Klasse 1 Explosive Stoffe

Klasse 2 Gase

Klasse 3 Entziindbare fliissige Stoffe

Klasse 4.1  Entzindbare feste Stoffe

Klasse 4.2  Selbstentzindliche Stoffe

Klasse 4.3 Stoffe, die in Beriihrung mit Wasser entziindliche Gase bilden
Klasse 5.1  Entziindend (oxidierend) wirkende Stoffe

Klasse 5.2 Organische Peroxide

Klasse 6.1  Giftige Stoffe

Klasse 6.2 Ansteckungsgefahrdende Stoffe

Klasse 7 Radioaktive Stoffe

Klasse 8 Atzende Stoffe

Klasse 9 Verschiedene gefahrliche Stoffe und Gegenstande

In der Binnenschifffahrt ist der Grof3teil der transportierten Giter auch in der groben Gliederung nach
den 12 DIW-Gluterbereichen den Gefahrgutklassen gut zuzuordnen. So ist die Gutergruppe 5 (Mine-
ralélprodukte) vollstandig den Gefahrgutklassen 2 und 3 zuzuordnen. Knapp 90 % des gesamten Ge-
fahrgutaufkommens in der Binnenschifffahrt entfallen auf diese Giterart. Der Rest ist mehrheitlich Teil
der Gutergruppe 10 ,Chemische Erzeugnisse”. Mit diesen Quoten ist eine Schatzung auch fur die zu-
kunftige Entwicklung mdglich. Wahrend danach das Gesamtaufkommen gefahrlicher Guter bis 2015
annahernd konstant bleibt, ergeben sich Unterschiede nach Gefahrgutklassen:

e Rickgang bei Gasen und entzindbaren flissigen Stoffen (insb. Benzin und andere Mineraldlpro-
dukte)

2 KOM(1999) 317 endg.
“* Firr dieses Jahr hat das Statistische Bundesamt zuletzt eine Schitzung hierzu durchgefiihrt. Vgl. Wirtschaft und Statistik

Ausgabe 5/1999
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e Wachstum bei entziindbaren festen Stoffen, bei giftigen und insb. bei atzenden Stoffen.

Tabelle 69: Schitzung des Aufkommens an gefahrlichen Giitern im Binnenschiffsverkehr
Deutschlands im Jahr 1997(Statistisches Bundesamtes)

Insgesamt darunter

Gegenstand (ohne Transit Binnenverkehr |Grenziiberschreitender Verkehr
Empfang Versand
abs. Anteil abs. Anteil abs. Anteil abs. Anteil

(1.000t)[ (%) |[(1.000t)] (%) |(1.000¢t)] (%) [(1.000¢t)| (%)
Gesamttransportmenge 213.202 100,0%| 65.022 100,0%| 104.426 100,0%| 43.754 100,0%
dar. Gefahrgut (Schatzung) 48.651 22,8%| 17.522 26,9%| 24.758 23,7%| 6.371 14,6%
davon:
2 Gase 1.823 0,9% 714 1,1%| 1.032 1,0% 77 0,2%
3 Entziindbare fliissige Stoffe | 41.216 19,3%| 14.782 22,7%| 22.182 21,2%| 4.252 9,7%
4.1 Entziindbare feste Stoffe 1.023 0,5% 503 0,8% 396 0,4% 124 0,3%
6.1 Giftige Stoffe 674 0,3% 174 0,3% 377 0,4% 123 0,3%
8 Atzende Stoffe 3.249 1,5%| 1.116 1,7% 596 0,6%| 1.537 3,5%
Ubrige Gefahrklassen
(1,4.2,4.3,5.1,5.2, 6.2) 666 0,3% 233 0,4% 175 0,2% 258 0,6%

Quellen: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnungen.

Tabelle 70: Schitzung des Aufkommens an gefahrlichen Giitern im Binnenschiffsverkehr
Deutschlands - Prognoseschiatzung 2015

Insgesamt darunter

Gegenstand (ohne Transit Binnenverkehr |Grenziiberschreitender Verkehr
Empfang Versand
abs. Anteil abs. Anteil abs. Anteil abs. Anteil

(1.000t)] (%) [(1.000t)] (%) [(1.000t){ (%) [(1.000¢)] (%)
Gesamttransportmenge 253.129 100,0%| 62.789 100,0%| 132.303 100,0%| 58.037 100,0%
dar. Gefahrgut (Schitzung) 48.388 19,1%| 15.333 24,4%| 25.655 19,4%| 7.400 12,8%
davon:
2 Gase 1.699 0,7% 603 1,0% 1.016 0,8% 80 0,1%
3 Entziindbare fliissige Stoffe | 38.734 15,3%| 12478 19,9%| 21.840 16,5%| 4.415 7,6%
4.1 Entziindbare feste Stoffe 1.453 0,6% 559 0,9% 718 0,5% 176 0,3%
6.1 Giftige Stoffe 1.052 0,4% 193 0,3% 683 0,5% 175 0,3%
8 Atzende Stoffe 4.507 1,8% 1.240 2,0% 1.080 0,8%| 2.187 3,8%
Ubrige Gefahrklassen
(1,4.2,4.3,5.1,5.2, 6.2) 943 0,4% 259 0,4% 317 0,2% 367 0,6%

Quellen: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnungen.

4.5.2 Regulierungsrahmen

Der Transport und Umschlag von gefahrlichen Gitern ist umfangreich durch Gesetze und Verordnun-
gen geregelt. MaRgeblich fir den Transportvorgang ist das Gefahrgutbeférderungsgesetz — GGBefG -
sowie speziell fur die Binnenschifffahrt die Gefahrgutverordnung fur die Binnenschifffahrt —
GGVBinSch. Dabei wird der Transportvorgang recht umfassend verstanden. Er schliet den Um-
schlagsvorgang ebenso ein wie den zeitlich begrenzten Aufenthalt der Giiter in einer Umschlagsanla-
ge (i.d.R. weniger als 24 Stunden). Dieses zeitweilige transportbedingte Zwischenlagern kann an
Stellen und in Anlagen erfolgen, die nicht fur das regelmaRige Bereitstellen bzw. Lagern der Guter
vorgesehen sind.

Beim Transport per Binnenschiff ergibt sich ein Problem im Kombinierten Ladungsverkehr. Es gibt zur
Zeit keine einheitliche Praxis der Genehmigung von Containerumschlagsanlagen in Binnenhafen. Die

»
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Genehmigungsbehdrden sind in der Vergangenheit in mehreren Fallen dazu Ubergegangen, solche
Anlagen als genehmigungspflichtig nach der 4.BImSchV anzusehen und Anlagen ohne solche Ge-
nehmigung zumindest fir den Gefahrguttransport stillzulegen. Hintergrund dafiir war die Auffassung,
dass solche Anlagen der standigen Lagerung von gefahrlichen Stoffen dienen. Auch wenn das einzel-
ne Transportgefald durchaus nur weniger als 24 Stunden zwischengelagert werde, diene die Anlage
doch durchgehend dem Lagern von Gefahrgiitern, befinden sich dort also mehr oder weniger standig
gefahrliche Guter. Eine einheitliche Klarung dieser Diskussion ist zur Vermeidung von Wettbewerbs-
verzerrungen dringend erforderlich, wenn sich auch die Behoérden offenbar in jingster Zeit in dieser
Frage ruhig verhalten haben.

Fir den grofdten Teil der heute per Binnenschiff transportierten Gefahrgiiter tritt dieses Problem in den
Hafen nicht auf. Soweit Tanklager einer bestimmten GréRRe Teil der Anlage sind, liegt i.d.R. auch eine
entsprechende Genehmigung vor.

4.5.3 Perspektiven

Langfristig weiter zuriickgehende Verbrauchswerte im Mineraldlbereich — bedingt durch zurtickgehen-
den Verbrauch im Verkehr und weitere Energieeinsparungen im Gebaudebereich, gepaart mit fortge-
setzter Substitution von OI- durch Erdgasheizungen - werden fir die Binnenschifffahrt deutliche Riick-
gange im Aufkommen bewirken. Mit umfangreichen Verlagerungen von anderen Verkehrstragern aufs
Binnenschiff ist nicht zu rechnen. Im Zuge der Liberalisierung der Transportmarkte haben Preissen-
kungen im Stralentransport zu einer Zunahme der Direktverkehre zwischen Raffinerie und Tankstelle/
Endverbraucher gefiihrt. Dies ging auf Kosten der Versorgung durch Tanklager, die zudem durch ge-
stiegene Aufwendungen fir Gewasser- und Immissionsschutz heute ungiinstigere Kostenstrukturen
aufweisen.

Nach Auskunft des Mineraldlwirtschaftsverbands wird das bestehende Netz an GroRtanklagern im
Westen der Bundesrepublik nicht mehr erweitert werden. Gerade die geblndelten Transporte zwi-
schen Raffinerien, Tanklagern und Seehafen, die bereits heute stark von der Binnenschifffahrt bedient
werden, sehen sich mit Rickgéngen konfrontiert, die kaum durch bei den anderen Mitbewerbern ab-
geworbene Partien kompensiert werden konnen.

Im Bereich der Ubrigen Gefahrguter werden wachsende Transportaufkommen erwartet, die auch bei
der Binnenschifffahrt zu Umschlagszuwachsen fiihren werden. Anders als bei Mineraldl wird hier der
Kombinierte Ladungsverkehr (KLV) weiter an Bedeutung gewinnen. Damit erhalt die oben skizzierte
Problematik der Zwischenlagerung in Terminals besondere Aktualitat.

4.6 Schwergutverkehr
Das Binnenschiff eignet sich aus mehreren Griinden im Vergleich mit der Stral’e besonders gut fir
den Transport von Schwergut:
e Freier Verkehrsweg
Beim StralRentransport werden fiir groRere Schwerguttransporte Stral’en gesperrt werden

e Geringere Schaden
Bei Strallentransporten entstehen haufig Schaden an Strallen- und Brickenbauwerken sowie
Baumen

e Geringere Belastung der Allgemeinheit
StraBensperrungen, Uberholverbote, Larm verursachen beim StraRentransport Belastungen, die
beim Binnenschiffstransport entfallen.

»
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Durch den Transport per Binnenschiff wird i.d.R. der Stral3entransport nicht ganz entfallen kénnen. Es
wird aber seine Strecke verkiirzt werden. Allerdings driicken sich die genannten Vorteile nur teilweise
in entsprechenden Kostenreduzierungen fir den Verlader aus. Dem stehen héhere Kosten des gebro-
chenen Transports StralRe/Binnenschiff gegeniber (Hafengebiihren, Umschlagskosten). Eine umfas-
sendere gesamtwirtschaftliche Kosten-Nutzen-Betrachtung liegt bislang nicht vor.

Mit der derzeitigen Anzahl der Schwergutumschlagplatze in den 6&ffentlichen Hafen sieht der Bundes-
verband der 6ffentlichen Hafen eine flachendeckende Infrastruktur gewahrleistet.

Der Bundesverband Offentlicher Binnenhafen - BOB - fordert seit langem, die Bedingungen fir
Schwertransporte per Binnenschiff zu verbessern. MalRgeblich fir die Genehmigung solcher Trans-
porte sind die RGSt 1992 - Richtlinien fiir Groflraum- und Schwertransporte. Sie bilden eine einheitli-
che, fur alle Bundeslander verbindliche Grundlage fir Genehmigungsverfahren. Hierzu gibt es einen
Katalog von Standardauflagen fir Antrag und Erlaubnis/ Genehmigung. Die Umsetzung dieser Richtli-
nie wird allerdings in den Bundeslandern unterschiedlich gehandhabt. So gibt es unterschiedliche
Sperrzeiten, innerhalb derer solche Transporte nicht stattfinden dirfen.

Ansatzpunkte fur eine Verbesserung des Marktanteils der Binnenschifffahrt sind**

e Restriktivere Handhabung der Genehmigung durchgehender Stralientransporte, wenn eine Bin-
nenschiffsalternative existiert (restriktivere Interpretation des Begriffs der Zumutbarkeit einer Al-
ternative zum StralRentransport). Hierbei sollten nicht nur betriebswirtschaftliche Kosten einflieen,
sondern auch Umwelt- und StralRenschaden sowie die Kosten der Verkehrssicherung.

e Reduktion der Schifffahrtsabgaben bei Transporten Uber abgabepflichtige Wasserstrallen (aller-
dings haben diese Abgaben nur einen geringen Anteil an den gesamten Transportkosten von
Schwergut)

e Senkung der Umschlagskosten durch bessere Gerateauslastung. Dies kann neben verstarktem
Marketing auch eine Konzentration auf wenige Schwerguthafen erforderlich machen.

e Vereinfachtes Genehmigungsverfahren mit der Moglichkeit von Dauergenehmigungen, wenn das
Binnenschiff Teil der Transportkette ist.

e Verbesserung der Markttransparenz durch gesonderte Erfassung in der Statistik.

e Verstarktes Marketing, das die Transportalternative Binnenschiff im Hinblick auf technische Mog-
lichkeiten, Wirtschaftlichkeit und Zumutbarkeit offen legt. Verlader, die zum Teil Umladeverbote
aussprechen, mussen Uberzeugt werden, dass die Umladung schadensfrei erfolgen wird. So wur-
den in Baden-Wirttemberg Verzeichnisse von Schwergut-Stral’en, die zu Binnenhafen flhren,
eingerichtet.45

e Kooperation von Hafen zur gemeinsamen MarkterschlieRung.

e Lockerung der Auflagen fir die Zu- bzw. Ablieferung auf der Stral’e nach/ von Binnenhéfen - z.B.
flexiblere Sperrzeiten.46

Im Zusammenspiel dieser verschiedenen Handlungsmoglichkeiten kdnnte das Schwergutaufkommen
der Binnenschifffahrt spirbar erhéht werden.

“ vgl. dazu Auch die Stellungnahme des Bundesverbands &ffentlicher Binnenhéfen (BoB) vom 12.09.2000

5 Bonapartner 10/2000
% DVZ: Schwere Brocken lassen sich nur schwer auf das Wasser locken, 27.10.2001
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4.7 Car Carrier
4.7.1 Hintergrund

Die deutschen Automobilhersteller lassen Neuwagentransporte zu den einzelnen Handlern Gberwie-
gend mit dem Lkw durchfiihren. Beispiele haben jedoch gezeigt, dass eine Verlagerung der Neuwa-
gentransporte auf Bahn und Binnenschiff erfolgen kann.

So nutzt der Automobilhersteller Ford in Kéln die Binnenschifffahrt intensiv fir die Neuwagendistributi-
on. Das Projekt "Konzept zur Reorganisation der Neuwagen-Distribution" wurde im Auftrag der Ford
Werke AG durch das Fraunhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik (IML) entwickelt, um Kosten-
senkungspotentiale aufzuzeigen und Mdglichkeiten zur Verlagerung von TransportstrdOmen zu unter-
suchen. Das Projekt hat gezeigt, dass durch eine verbesserte Aufteilung der Transportmengen auf
Bahn, LKW und Binnenschiff deutliche Kosteneinsparungen erzielbar sind.*’

Die Neuwagen der Ford Werke AG werden im Hafen Koln Niehl | und Il auf Ro-Ro-Schiffe verladen.
Insgesamt wurden dort 1999 und 2000* jeweils rund 230.000 KFZ umgeschlagen. Der Anteil der Bin-
nenschifffahrt am Versand von Neufahrzeugen des Werkes Koln belauft sich auf 80%. Jeweils 10%
werden per Bahn bzw. Lkw versandt. Dabei ist allerdings zu berlcksichtigen, dass die Binnenschiff-
fahrt zum Teil nur den ersten (und kurzen) Teil der Gesamttransportkette bilden, insb. bis zum Termi-
nal im GVZ Neuss. Die Verteilung von dort erfolgt weitrdumig per Bahn bzw. regional per Lkw.

Weitere Transporte gehen von Koéln nach Vlissingen, Niederlande, um dort auf das Seeschiff nach
England verladen zu werden. Diese Transporte werden in den nachsten Jahren verstarkt werden, da
die Produktion in England eingeschrankt wird und ein Grof3teil des Volumens fiir den englischen Markt
in Koln gefertigt werden wird. (Als Alternative kommen hier auch Binnen-See-Transporte ohne Umla-
dung in einem Nordseehafen in Frage).

Im vor kurzem fusionierte Hafen Dusseldorf - Neuss werden Exportfahrzeuge vorgestaut, um auf dem
Wasserweg weiter transportiert zu werden. Fir den US-amerikanischen Markt bestimmte Fahrzeuge
werden dort fir den Export vorbereitet, in Container verpackt und Uber die Seehéafen versandt. Im-
portfahrzeuge werden im Terminal fir die Distribution mit dem Lkw vorbereitet und zur Auslieferung
bereitgestellt. Es ist geplant, den Terminal um rund 10.000 m? zu erweitern. Die PKW-Logistik wird als
ein wichtiges Standbein flr die Zukunft angesehen.

Der Automobilhersteller VW hat seine Produktion an den Standorten Wolfsburg und Emden auf
Transporte mit der Bahn ausgerichtet. Eine Nutzung des Binnenschiffes ist nicht vorgesehen, obwonhl
das Werk In Wolfsburg direkt am Mittellandkanal liegt. Grundsatzlich kénnten sich auch hier
Marktchancen ergeben.

Ein bedeutender Hersteller in NRW, der nicht am Wasser liegt, pruft die Méglichkeiten, seine Export-
Pkw Uber Duisburg zu verschicken.

Die PKW-Logistik spielt auch im Seehafen Bremerhaven eine groRe Rolle. Hier wird ein groles PKW-
Terminal betrieben, von welchem aus Fahrzeuge auf Car Carriern im Liniendienst nach Hafen in
GroRbritannien, Skandinavien und an der Ostsee verschifft werden. Zugleich werden Pkw aus Uber-
see umgeschlagen.

“" Fraunhofer-Institut fiir Materialfluss und Logistik (IML): Konzept zur Reorganisation der Neuwagen-Distribution, Jahr xx

8 Hafen und Giterverkehr Kéin AG: Umweltbericht '00, Juni 2001
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4.7.2 Entwicklungspotential

Die Binnenschifffahrt kann eine wichtige Rolle in der Pkw- Logistik spielen. In Zukunft kann sich diese
Rolle noch verstarken, da die Einfiihrung der LkW-Maut sowie die eingeschrankten Lenkzeiten dazu
fuhren werden, dass das Binnenschiff 6fter in die Uberlegungen mit einbezogen wird. Vorteile bietet
der Pkw-Transport mit dem Binnenschiff gegeniliber den offenen Lkw-Transporten auch in bezug auf
das Risiko von Lackschaden durch z.B. aufgewirbelten Stralensplitt. Weitere Potentiale kdnnen reali-
siert werden, wenn flr die Automobilhersteller maflgeschneiderte Angebote gemacht werden, die
auch Serviceleistungen wie den Einbau von Ausstattungsteilen oder die Umristung der Pkw fir den
Export beinhalten.

4.8 Recyclingverkehr
4.8.1 Teilmarkte

Recyclingverkehre decken ein breites Spektrum von Wertstoffen ab. Folgende Teilbereiche werden
unterschieden

e Schrott
e Altglas
o Altpapier

e Kunststoff
o Baureststoffe/Kraftwerksreststoffe/Klarschlamm o.a.

Mit der Durchsetzung des Kreislaufwirtschaftsgedankens hat das Recycling von ,Abféllen im weite-
sten Sinne an Bedeutung gewonnen. Verkehrlich hat dies 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 ,natirliche® Hauptrolle. Der traditionelle Schrottsammler greift ebenso auf das
System LKW zurlick wie das ausgefeilte regionale Logistikkonzept zur Sammlung von Altglas.

e Die Verkehrstrager Bahn und Binnenschiff treten in der Regel erst auf den Plan, wenn gebiindelte
Mengen z.B. zwischen Sammel- und Aufbereitungspunkten bzw. von Aufbereitungsstandorten zu
den Abnehmern der Sekundarrohstoffe transportiert werden. Da teure Umschlagsvorgange ver-
mieden werden mussen, wird die Binnenschifffahrt dann attraktiv, wenn einer oder besser beide
Punkte (Quelle und Ziel) am Wasser liegen.

Die spezifischen Eigenschaften der unterschiedlichen Abfallfraktionen sind so unterschiedlich, dass
die Teilaspekte im folgenden getrennt dargestellt werden. Die Darstellung konzentriert sich auf Bei-
spiele aus Nordrhein-Westfalen mit seinem besonders dichten Wasserstralennetz. Jedoch kdnnen
die Uberlegungen grundsétzlich auch auf andere Regionen mit WasserstraRen Uibertragen werden.

4.8.2 Schrott

Schrott wird — trotz seines Abfallcharakters — schon immer als ,Gut mit einem Wert* angesehen, das
gehandelt wird. Es gibt einen Markt.

Fir die ,Beschaffungsseite” werden drei Quellen unterschieden:

e Industrieabfall aus der Metallverarbeitung (Bleche, Spane, etc.)

e Sammelschrott (klassische Altmaterialien bspw. vom ,Klingelkerl®)

e Schrott aus Abbriichen (bspw. Altindustrieanlagen).
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Wichtige Abnehmer in NRW, die vornehmlich per Wasserweg versorgt werden, sind — neben den
Stahlwerken in Duisburg - die Elektrostahlwerke am Oberrhein, in Frankreich und Luxemburg. Elek-
trostahlwerke, die in Deutschland einen Anteil an der Stahlproduktion von 29% (im Jahr 2000) haben,
arbeiten mit einem Schrottanteil von 100%. Das ansonsten eingesetzte Oxygenstahlverfahren arbeitet
mit einem Schrotteinsatz zwischen 20 und 30%. Die insgesamt in Deutschland erzeugte Stahlmenge
belief sich 2000 auf rd. 46 Mio. t. Im Mittel wurde der Stahl zu rund 42% auf der Basis von Stahlschrott
erzeugt, was einem Verbrauch von 19,3 Mio. t Stahlschrott entspricht. Im gleichen Jahr betrug die
Gussstahlproduktion der GielRereiindustrie rund 5,3 Mio. t, wobei der Schrotteinsatz 4,7 Mio. t (88%)
betrug.

Gegenwartig ist Deutschland Nettoexporteur von Schrott. Rund 5,6 Mio. t wurden 2000 ins EU-
Ausland und 1,3 Mio. t in Drittldnder versandt (die groten Abnehmer waren die Turkei und Indonesi-
en). Auf der anderen Seite wurden im selben Zeitraum 3,5 Mio. t importiert. Diese Einfuhren kamen
aus den Nachbarlandern, unter denen inzwischen Polen, Tschechien und Russland eine bedeutende
Rolle spielen (knapp 1,5 Mio. t kamen von dort; der Rest aus dem EU-Ausland und aus der Schweiz).

Die Stahlindustrie konzentriert sich traditionell auf Nordrhein-Westfalen, so dass auch das Schrottge-
werbe hier von besonderer Bedeutung ist.

Verkehrsaufkommen

Die Zufuhr des Schrotts aus regionalen Sammelgebieten erfolgt hauptsachlich Uber die Stral’e. Das
wird sich in Zukunft nicht andern. Die Bahn ist unflexibel und fiir die Binnenschifffahrt sind in der Regel
die LosgréRen an einem Ort nicht gro3 genug. Abbruchstellen liegen in den seltensten Fallen am
Wasser.

Der Wasserweg ist ein ,naturlicher” Versandweg von den Sammelpunkten. Die Abnehmer — wesent-
lich die Stahlwerke — liegen in aller Regel am Wasser. Die optimale PartiegroRe aus Abnehmersicht
sind binnenschiffsgerechte 1000-2500 t.

Statistisch ist es schwierig, die Transporte in ihrer Aufteilung auf die Verkehrstrager darzustellen. Die
verkehrszweiglbergreifenden Daten fassen in der DIW-Gutergruppe 7 Eisen- und Stahlabfalle mit den
NE-Metallerzen und dem NE-Schrott zusammen. So kann der Modal-Split dieser Glitergruppe nur ei-
nen plausiblen Anhaltspunkt liefern. 1999 wurden 38% per Binnenschiff, 36% Uber die Strale und
26% mit der Bahn transportiert. Dabei sind Sammel- und Verteilverkehre zusammengefasst, soweit es
sich um Fernverkehre handelt. Der Nahverkehr auf der StralRe bleibt unbericksichtigt.

Fir die Binnenschifffahrt ergibt sich beim Schrottaufkommen ein Gesamtaufkommen von 7,35 Mio. t
im Jahr 2001.

Tabelle 71: Binnenschifffahrt: Transportaufkommen der Giiterhauptgruppe: 46 Eisen- u.
Stahlabfille etc. (in t) im Jahr 2001 nach Hauptverkehrsbeziehungen (ohne
Durchgangsverkehr)

Giiterhauptgruppe: 46 Eisen- u. Stahlabfille etc.
Hauptverkehrsbeziehung Verkehrsaufkommen
1.000 t
Binnenverkehr 2.640,2
Grenzulberschreitender Empfang 2.494,7
Grenziberschreitender Versand 2.202,2
Zusammen 7,337,1

Quellen: Statistisches Bundesamt
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Zukunftsperspektiven

Der Trend zu Elektrostahlwerken, fir die Schrott der Rohstoff ist, wird sich fortsetzen. Dies ist gut fir
das Stahl-Recyclinggewerbe und fir die Binnenschifffahrt. Bei insgesamt stagnierendem Aufkommen
wird der Export Gber die Seehafen bis nach Sitidostasien an Bedeutung gewinnen.

Bedeutsamer ist, dass sich langfristig die Transportstrdme umorientieren werden. Im Zuge der De-
Industrialisierung in den klassischen metallorientierten Branchen in Deutschland wird das Schrottauf-
kommen sinken. Zur Deckung des Bedarfs wird verstarkt auf Schrottimporte aus Ubersee zuriickge-
griffen werden. Dabei kann die Binnenschifffahrt von glinstigen Hinterlandverbindungen — insbesonde-
re auf dem Rhein - profitieren. Bei nur geringem Wachstum des Gesamtaufkommens wird der Binnen-
schiffsanteil deutlich zunehmen.

Tabelle 72: PLANCO-Prognose fiir die DIW-Giitergruppe 7: Eisen-/Stahlabfille, NE-Erze, -
schrott

PLANCO-Prognose des Giiterfernverkehrs 1999 bis 2015

Transportaufkommen (t)

DIW-Giitergruppe 7: Eisen-/Stahlabfélle, NE-Erze, -schrott

Gesamtverkehr Deutschland
Verkehrstrager |(ohne Durchgangsverkehr)

Index jahrliche|V.-mittelant. in %
1999 2015 1999=100| W.-rate (%) 1999 2015

Bahn 13.630.344| 14.757.268 108 0,5 37,2% 39,0%
Strale 14.169.426| 12.106.691 85 -1,0 38,7% 32,0%
Binnenschiff 8.854.348| 10.938.015 124 1,3 24,2% 28,9%
Zusammen 36.654.118] 37.801.974 103 0,2 100,0% 100,0%

Quellen: Statistisches Bundesamt; Kraftfahrtbundesamt; BVWP 97; eigene Berechnungen.

4.8.3 Altglas

Glas ist ein idealer Recyclingwerkstoff, weil er keinen Qualitatsverlust durch den Aufbereitungspro-
zess erleidet. Der groRte Mengenstrom (rd. 80%: 2000 = 2,67 Mio. t ) kommt aus den Container-
sammlungen des Dualen Systems. Die restlichen 20% sind freie Mengen, die i.d.R. importiert werden.
Wichtige Importquellen sind die Beneluxstaaten sowie in der letzten Zeit zunehmend die Schweiz und
Skandinavien.

Der folgende Abschnitt zeigt am Beispiel des Landes NRW die Marktpotenziale der Binnenschifffahrt.

Wiederaufbereitungsanlagen (WA-Anlagen) verteilen sich Uber das gesamte Bundesgebiet. Wesentli-
cher Faktor bei der jeweiligen Ansiedlung war die Nahe zu einem oder mehreren Glashuttenstandor-
ten, den Abnehmern des Recyclingproduktes. Die Mehrheit dieser Standorte verflgt Uber Wasser-
strallenanschluss. Die Glashutten in NRW befinden sich in Linen, Essen, Disseldorf, Schleiden und
Bonn und verfligen in Linen und Essen (Oberland Glas) Uber einen direkten WasserstralRenan-
schluss.

Altglas — Verkehrsaufkommen

Das gesammelte Altglas stammt aus dem Hinterland der jeweiligen Aufbereitungsanlage und wird per
Lkw gesammelt. Importe kommen zu den WA-Anlagen, die am Wasser liegen, i.d.R. per Binnenschiff.
Dies sind zum Beispiel beim Marktfiihrer Rhenus alle Anlagen, weil diese immer an ehemaligen Um-
schlagsstandorten der Rhenus (traditionell ein Binnenschiffsunternehmen) angesiedelt wurden. Auch
die Wettbewerber nutzen die WasserstralRe, Uberall da wo es sich anbietet, in starkem Mal3e.
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Der Versand des aufbereiteten Glases erfolgt bei den ,nassen Standorten vorrangig per Binnenschiff,
weil viele Glashitten ebenfalls am Wasser liegen und so Kostenvorteile des Binnenschiffs genutzt
werden kénnen. Die ,ldealpartie” sind 1000 t. Wenn die Abladetiefe auf einem Teilstiick der Wasser-
stral3e nicht ausreicht, werden auch Partien von 500 t versandt. Nach Italien fahren Ganzziige mit
800 t.

Das Transportaufkommen ist statistisch nicht exakt zu fassen. Die Glterhauptgruppe 95 ,Glas, Glas-
waren, feinkeramische u. &. mineralische Erzeugnisse“ enthalt die hier betrachteten Fraktionen Altglas
und wiederaufbereitetes Glas. Es ist davon auszugehen, dass, soweit es sich um Binnenschiffsum-
schlag handelt, fast ausschlie8lich solche Guter umgeschlagen bzw. transportiert werden

Das Gesamtaufkommen in Deutschland (2000; 3,3 Mio.t) umfasst 2,7 Mio. Jahrestonnen Sammel-
Altglas und 0,6 Mio. Jahrestonnen vom freien Markt (insbes. Importe).

Binnenschiffsaffin sind dabei folgende Teiltransporte:

e Im Empfang der WA-Anlagen die Mengen, die nicht aus den regionalen Sammlungen stammen
(Importe).

¢ Im Versand die Mengen fir am Wasser gelegene Glashiitten oder fiir den Export .

Eine belastbare Gesamtaufkommensschatzung fir die Binnenschifffahrt ist mit den vorliegenden In-
formationen schwierig.

Altglas — Zukunftsperspektiven

Die Verkehrsmittelwahl beim Transport von Altglas sowie aufbereitetem Glas hangt stark von den
Standorten des jeweiligen Recyclingunternehmens ab. So hat beim Marktfihrer Rhenus (Marktanteil
rd. 30%) nach Auskunft des Unternehmens der Binnenschiffsversand des aufbereiteten Glases einen
Anteil von 75%, was sich nicht mit den statistischen Auswertungen deckt.

Folgende Faktoren beeinflussen Aufkommen und Transport von Altglas und von Wiederaufberei-
tungsprodukten:

e Die fortgesetzte Substitution von Glasflaschen durch PET auch im Pfandbereich dampft den Be-
darf an Glas.

e Der dadurch ausgeldste Riickgang fallt starker aus als sich die Nachfrage nach wiederaufbereite-
tem Glas nach Auskunft aus dem Gewerbe verandern wird.

e Folge ist eine zunehmender Import von Altglas zur Wiederaufbereitung in Deutschland. Bisher
nicht ausgeschoépft ist zum Beispiel das Sammelaufkommen aus Schweden, wo eine hohe Sam-
melquote erreicht wird, jedoch mangels heimischer Glasproduktion keine Wiederaufbereitung er-
folgt.

e Die Importmengen sind — anders als die regionalen Sammlungen aus der Flache - in hohem Malle
blindelbar und damit pradestiniert flir den Binnenschiffstransport.

Zwar werden keine groflen Aufkommenszuwachse im Glasrecyclingbereich erwartet — die Wiederver-
wertungsquoten sind hoch und die Gesamtnachfrage wird sich nicht stark verandern. Aber die Ver-
kehrstrome werden sich umorientieren. Dabei wird der Binnenschiffsanteil von Importen und Exporten
insbesondere Uber die Rheinschiene zunehmen. Allerdings sind belastbare quantitative Vorausschat-
zungen schwierig. Grundsatzliche Umorientierungen bei den Standorten fur die Wiederaufbereitungs-
anlagen und Glashitten sind nicht zu erwaren, da die bestehenden Anlagen auf dem neusten Stand
sind und zukinftige Modernisierungen und Nachristungen i.d.R. am Standort vorgenommen werden.
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4.8.4 Altpapier

Altpapier ist der Menge nach der wichtigste Rohstoff der Papierherstellung. Sein Anteil am gesamten
Faserstoffeinsatz der Papierindustrie lag 1998 bei 64,9 % (zum Vergleich Holzstoff 8,7 % und Zellstoff
26,1 %). Bei den unterschiedlichen Produkten der Papierindustrie schwanken die jeweiligen spezifi-
schen Altpapiereinsatzquoten von 17 % bei grafischen Papieren bis zu rechnerischen 117 % bei Zei-
tungspapier49' In Mengen ausgedrickt heil’t das:

Tabelle 73: Altpapier: Aufkommensbilanz Deutschland 1998 in Mio. t

Aufkommen
Inlandisches Altpapieraufkommen 11,9
Altpapiereinfuhr 1,0
Gesamtangebot 12,9
Verwendung
Altpapierverbrauch 9,9
Altpapierausfuhr 3,0
Gesamtverwendung 12,9

Altpapier wird flachendeckend gesammelt, in regionalen Sammel- und Aufbereitungsanlagen sortiert
und bearbeitet. Die hohe Altpapier-Ricklaufquote von 1998 Uber 70% hat zu einer rechnerischen
Uberversorgung gefiihrt, die durch Netto-Exporte abgebaut wurde. Die Einfuhr von rd. 1 Mio. t Altpa-
pier ergibt sich durch regionale Besonderheiten. In grenznahen Regionen beschaffen sich Papierfabri-
ken Altpapier aus Sammlungen auf der anderen Seite der Grenze, wahrend in anderen Bereichen
Sammeliberschisse in den Export gehen. Auch diese Verflechtungen betreffen iberwiegend das be-
nachbarte Ausland.

Daneben gibt es auch Exporte von Altpapier nach Ubersee (z.B. nach Ostasien). Diese Verkehre sind
aufgrund ihrer Transportkostenempfindlichkeit stark davon abhangig, ob in der Transportrichtung auf-
grund genereller Unpaarigkeiten leere Transportkapazitdten zur Verfugung stehen (Leercontainer
Richtung Ostasien). Derartige Unpaarigkeiten kdnnen sich sehr schnell verandern.

Altpapier — Verkehrsaufkommen

Altpapier wird Uberwiegend per LKW transportiert. Wie bei anderen ,Recycling-Rohstoffen® missen
die Mengen dezentral endkonsumentennah gesammelt werden. Die hohe Transportkostenempfind-
lichkeit I&sst wirtschaftlich nur Transporte im Nahbereich zu. Dies hat die Standortentscheidungen der
beteiligten Branchen so beeinflusst, dass heute ein Netz von Altpapier-Lieferanten besteht, das die
kostengunstige Versorgung der Papierfabriken gewahrleistet.

Altpapier wird daher gegenwartig nur sporadisch mit dem Binnenschiff transportiert.

Altpapier — Zukunftsperspektiven

Bei weiter moderatem Wachstum des Papierverbrauchs, das von den heimischen Papierproduzenten
gedeckt werden wird, wird die gesammelte Altpapiermenge weiter zunehmen. Der Aufkommenseffekt
wird verstarkt durch eine erhdhte Erfassungsquote. Ob parallel dazu auch die Einsatzquote erhdht

“ " Die Quote von iiber 100% ergibt sich dadurch, dass Altpapier zum Teil mehrfach wiederverwendet wird
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werden kann und damit der Uberschuss im Inland verringert werden kann, ist umstritten. Insgesamt
wird das Transportaufkommen zunehmen.

Die Eignung von Altpapier als Transportgut fur die Binnenschifffahrt ist jedoch zwiespaltig zu beurtei-
len. Einerseits stellen die Stoffeigenheiten — insbesondere die Anfalligkeit flir Feuchtigkeit sowie das
schwere Handling der Pressballen — Barrieren dar. Auf der anderen Seite passen die binnenschiffsty-
pischen Partiegrofien von 500 t bis 1000 t gut zu den Anforderungen moderner Papierfabriken, die bei
einem Produktionsvolumen von um die 300 Tsd. Jahrestonnen einen taglichen Altpapierbedarf von
Uber 500 t haben. Voraussetzung ist jedoch, dass kein zusatzlicher Umschlag notwendig wird, was im
Optimalfall sowohl fir die Sammel- und Aufbereitungsanlage als auch fir die Papierfabrik einen Was-
serstral’enanschluss erfordert. Diese Voraussetzung ist heute grundsatzlich nicht gegeben. Die im
Papierrecycling engagierten Unternehmen sind vielfach aus Stralentransportunternehmen hervorge-
gangen. Dieses hat sich auch in der Standortwahl flr ihre Anlagen niedergeschlagen. Papiermuhlen
sind allerdings traditionell am Wasser — aber nicht notwendig schiffbar — angesiedelt, woraus sich An-
satzpunkte fiir eine ,natirliche Binnenschiffsaffinitat* ergeben.

Mit einer grundsatzlichen Umstrukturierung in der Branche ist nur zu rechnen, wenn sich die relativen
Transportkosten der Stralle gegeniber dem Binnenschiff deutlich verschlechtern. Eine technisch-
logistische Herausforderung ergibt sich daraus, dass moderne Papierfabriken fir einen optimalen Be-
trieb nicht mehr gepresstes Altpapier, sondern lose Ware bevorzugen. Es gibt Uberlegungen, solche
Transporte per Binnenschiff unter Verwendung von ,Open-Top-Containern® durchzuftihren. Die Con-
tainer — in Verbindung mit ggf. auch mobilen Kipp-Einrichtungen — I6sen das Problem der Entleerung
des Schiffes am Bestimmungsort. Probleme entstehen jedoch hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit da-
durch, dass die Container nicht universell einsetzbar sind, was ihre Auslastung behindert. Paarige
Verkehrsstrome aufzubauen, ist schwierig.

Forderung der Binnenschifffahrt um jeden Preis erscheint flir die Transporte von Altpapier nicht ange-
bracht. Allerdings sollte eine Umorientierung auf bestimmten bevorzugten ,nassen“ Relationen ange-
strebt werden.

4.8.5 Kunststoff

Im Jahr 2000 hat die Deutsche Gesellschaft fur Kunststoffrecycling etwa 600 Tsd. t Kunststoffverpak-
kungen dem Recycling zugefiihrt. Davon stammten 570 Tsd. t aus den Sammlungen des Dualen Sy-
stems. Der Rest waren Kunststoffanteile an Verbundverpackungen sowie Restmengen aus dem Vor-
jahr. 93 % des gesamten Aufkommens wurden im Inland verwertet. Die Mengen teilen sich in die ein-
zelnen Kunststoff-Fraktionen wie folgt auf: Mischkunststoffe 64%, Folien 23%, Flaschen 11%, Becher
und Styropor (EPS) 2%.

Das Aufkommen der gréften und aus der Sicht der Experten problematischsten Fraktion, dem
~Mischkunststoff*, wird zu pelletiertem Schiuittgut verarbeitet. Zur Zeit wird das Agglomerat vorwiegend
rohstofflich verwertet und zur Reduktion bei der Roheisengewinnung im Stahlwerk (als Substitut) so-
wie zur Olgewinnung (in der Kohle-Hydrier-Anlage in Bottrop) eingesetzt. Die hdherwertigen Kunst-
stoffe wie sortenreine Folien, Flaschen und Becher werden zu sortenreinen Granulaten verarbeitet
und wie Neumaterial im Produktionsprozess eingesetzt.

Kunststoff — Verkehrsaufkommen

Wie alle anderen Recycling“rohstoffe” wird auch der Kunststoffmiill aus den gelben Tonnen bzw. S&k-
ken haushaltsnah eingesammelt. Dieser Sammeltransport erfolgt per LKW. Die nach Sortierung und
Aufbereitung zu transportierenden Einzelpartien sind in der Regel verpackte Sekundarrohstoffe. Fur
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dieses Stuckgut sind (zumindest Massenstickgut) LKW und Bahn die ,natirlichen* Verkehrstrager.
Ausnahme sind die Mischkunststoffpellets oder —granulate, die als Schittgut beschrankt auf be-
stimmte Ziele auch per Binnenschiff transportierbar sind. Statistisch ist diese Einschatzung nicht zu
unterlegen. Das Gesamtaufkommen wird sich flir diese Fraktion unter Berlicksichtigung der Tatsache,
dass auch von den Mischkunststoffen ein kleinerer Teil in die werkstoffliche Verwertung geht und ein
relevanter Teil als Storstoffe aus dem Anfangsaufkommen aussortiert wird, um 300 Tsd. t pro Jahr
bewegen.

Kunststoff — Zukunftsperspektiven

Das Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz von 1994 hat das Ziel, die Abfallprobleme in der Bundesre-
publik ganzheitlich zu I6sen. Inzwischen hat sich im Zuge der Umsetzung der gesetzlichen Vorgaben
fur den hier betrachteten Teilbereich des Kunststoffabfalls, wo kaum auf bestehende Netzwerke wie
bei Papier und Glas aufgebaut werden konnte, ein flichendeckendes System von Sammel- und Wei-
terbehandlungsstandorten weitgehend ohne Berilcksichtigung des Binnenwasserstralentransports
herausgebildet. Die beteiligten Akteure erfullen inzwischen alle gesetzlichen Vorgaben hinsichtlich des
Sammelvolumens sowie der Zufiihrung zu den unterschiedlichen Verwertungsprozessen bzw. Uber-
treffen diese. Fir die Zukunft kann damit gerechnet werden, dass Teilaspekte des Prozesses weiter-
entwickelt werden. Das wird aber hauptsachlich qualitative Aspekte (Erhéhung der sortenreinen Tren-
nung und Zurlckdrangung der Mischkunststofffraktion) betreffen und weniger zu steigenden Aufkom-
men fihren. Es ist vielmehr davon auszugehen, dass die Bemiihungen um Miullvermeidung begren-
zend auf das Aufkommen wirken werden. Binnenschiffsaffine Transportvolumina in relevantem Um-
fang sind — von einzelnen Ausnahmen abgesehen — nicht zu erkennen.

4.8.6 Baureststoffe/Kraftwerksreststoffe/Klarschlamm o.4.

Den gréRten Anteil am Abfallaufkommen in Deutschland haben mit 57,4% oder 222 Mio. t (in 1997)
Bauabfalle (Bauschutt, Bodenaushub, Stralenaufbruch, Baustellenabfalle). Diese Baureststoffe sollen
nach Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz mdglichst schon beim Abbruch, Rickbau oder Umbau
nach Wertstoffen und Abfallen weitgehend getrennt ausgebaut und gesondert gelagert werden. Zen-
trale Wertstofffraktion ist dabei der Metallanteil, der Uber das Schrottrecycling erfasst wird. Nicht kon-
taminierte Bauabfalle sollen getrennt erfasst und Gber das Recycling in aufbereiteter Form auf mog-
lichst hoher Qualitatsstufe wiederverwendbar gemacht werden. Schadstoffbelastete Bauabfélle wer-
den getrennt erfasst und entsorgt.

Kraftwerksreststoffe wie Flugasche, Kesselasche, Schmelzkammergranulat und Rostschlacke, die bei
der Verbrennung von Kohle entstehen oder REA-Gips, der in Rauchgasentschwefelungsanlagen
(REA) anfallt, werden bereits in hohem Mafie wiederaufbereitet und wiederverwertet. Wesentliches
Anwendungsfeld sind der StraRenbau und die Baustoffindustrie.

Klarschlamm wird gegenwartig ungefahr zu 60% deponiert oder verbrannt. Der Rest wird in der Land-
wirtschaft als Dlinger ausgebracht bzw. kompostiert. Das bundesdeutsche Gesamtaufkommen belauft
sich gegenwartig auf rd. 70 Mio. m® pro Jahr.

Baureststoffe/Kraftwerksreststoffe/Klarschlamm 0.8. — Verkehrsaufkommen

Baustoffe sind binnenschiffsaffin, soweit es sich um massenhafte Strome handelt. Die verkehrliche
Situation hinsichtlich Aufkommen und Verkehrsmittelwahl im Baureststoffbereich ist schwer zu ermit-
teln. Abbruchstandorte sind dezentral in Flache verteilt mit der Folge, dass die Sammelverkehre i.d.R.
recyclingtypisch per LKW erfolgen. Die gesammelten und ggf. schon wiederaufgearbeiteten Materiali-
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en kdénnen grundsatzlich per Binnenschiff transportiert werden. Der Umfang héngt jedoch von den
Standorten der Wiederaufbereitungs- und Baustoffproduktionsanlagen ab. In der Verteilung in die Fla-
che rickt wiederum der LKW in den Mittelpunkt.

Kraftwerksreststoffe sind binnenschiffsaffin, wenn die Anlagen an der Wasserstralle liegen. Klar-
schlamm fallt dezentral an den Klaranlagen an. Heute kommt es nur selten zu Transporten per Bin-
nenschiff.

Baureststoffe/Kraftwerksreststoffe/Klarschlamm 0.4. — Zukunftsperspektiven

Das Binnenschiffs- und Hafengewerbe sehen sich als wichtige Akteure beim Transport, der Verwer-
tung und Beseitigung von Abfallen. Das gilt nicht nur fir die weiter oben behandelten Materialien
Schrott und Altglas, sondern auch fur den letztgenannten Bereich. Danach kénnen die Hafen zunachst
als Sammelstelle flr Baureststoffe fungieren, bis eine ausreichende Menge fiir eine Schiffsladung be-
reitgestellt werden kann. Wichtig ist dabei, dass die o6ffentlich-rechtlichen Genehmigungen fur Um-
schlag und Lagerung der jeweiligen Stoffkategorien nachgewiesen werden. Folgende Substrate wer-
den als binnenschiffsaffin angesehen und als flr das Handling in den Hafen pradestiniert:

e Kontaminierter Bodenaushub (z.B. bei Konversion friher militdrisch oder industriell genutzter FIa-
chen)

e Schlacken (aus Verbrennung oder Verhittung).

Eine belastbare Abschatzung des potentiellen Mengenaufkommens ist ohne vertiefende Untersu-
chungen nicht mdglich.

4.9 Zusammenfassung

Wachstumspotentiale in bis heute aus der Sicht der Binnenschifffahrt weniger entwickelten Marktseg-
menten werden insbesondere gesehen bei: Binnen-See-Verkehren, Schwergutverkehren und - noch
weniger gesichert — Transporten von Neu-Pkw (insb. im Seehafen-Hinterlandverkehr), Palettenverkeh-
ren sowie Transporten von Wechselbehaltern. Gemeinsam ist diesen wie anderen theoretischen
Marktsegmenten (Kihllogistik, andere Recyclingverkehre) der unzulangliche Informationsstand tber
bestehende Marktpotentiale und insbesondere die wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit von Angebo-
ten der Binnenschifffahrt. Die Nutzung dieser potentiellen Marktsegmente ist in den BVWP-Prognosen
nur bericksichtigt, soweit sich dies aus bisherigen Entwicklungen ableiten 1asst.

Bislang gibt es wenig Anhaltspunkte fur ein moégliches spirbares Zusatzwachstum des gesamten Ver-
kehrsaufkommens der Binnenschifffahrt, aus dem sich eine wesentliche Entlastungschance fir die
StraBe ergabe. Dies unterstreicht die Notwendigkeit, Marktpotentiale in einer langfristig angelegten
Strategie zu unterstitzen. Hierfur wurden in den vorstehenden Abschnitt vereinzelt Ansatze genannt.

Ein wesentlicher Ansatzpunkt, der stark im Einflussbereich der Landes- und noch starker der Gemein-
deentwicklung liegt, fallt bei der Analyse 'neuer Markte' immer wieder auf: Soll die Binnenschifffahrt als
Alternative zur Stralle gestarkt werden, so ist eine Veranderung der Standortpolitik bei Unterneh-
mensansiedlungen wieder zurlick ans Wasser notwendig. Hier ist in den vergangenen Jahrzehnten
vieles anders verlaufen. Gewerbegebiete missen dazu wieder intensiver als bisher in und um Bin-
nenhafen entwickelt werden, es missen die trimodalen Umschlagsanlagen und die Verkehrsanbin-
dungen per Schiene und Stralle weiter verbessert werden, um diese Standorte im Wettbewerb attrak-
tiv zu gestalten. Die schwache Entwicklung der Infrastrukturausgaben in 6&ffentlichen Binnenhafen
zeigt, dass in diesem Punkt eine Trendanderung dringend erforderlich ist.
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5 Personenschifffahrt

5.1 Unternehmen, Schiffe, Kapazitaten

Das Statistische Bundesamt erfasst die Unternehmen der Kabinenschifffahrt (d.h. ohne Fahrgast-
schiffe, die z.B. in den Hafen oder in der Kurzstreckenfahrschifffahrt eingesetzt sind). Im folgenden

werden die wesentlichen Entwicklungstendenzen dargestellt.

Die Anzahl der in diesem Verkehrszweig tatigen Unternehmen wachst deutlich. Dies gilt fir alle, aus-
genommen die kleinsten Unternehmensgroéflenklassen. Am starksten besetzt sind die Unternehmens-

gréRenklasse mit Flottenkapazitaten zwischen 50 und 300 Platzen.

Abbildung 22: Anzahl von Unternehmen in der Fahrgastschifffahrt in Deutschland 1985-2000

nach GroRenklassen (Flottenkapazitiat in Personenplatzen)

400
- /\/
300 v
c
g A/_l
£ 250
©
g " /
] PN .
Z 200 {—g— x
S 150
N
<
<
100
g e — R = —e—X__
L 2 DS s 7 A A a & s o /4.7:
0 ®: 19 19 9 —————————
1985 1989 1990 1991
Westd. Westd. Westd. Westd. 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 2000
=—==insg. 193 205 212 213 236 250 265 284 289 314 303 361
—m—<50 7 7 7 8 7 15 15 22 17 21 15 24
50-100 20 24 23 25 32 38 37 37 34 34 28 49
100-200 34 31 35 35 49 50 46 55 66 78 77 83
==i=200-300 34 37 37 37 35 37 42 43 40 44 56 61
—e—300-400 23 21 25 19 18 19 23 27 25 28 26 39
—+—400-500 15 19 20 19 18 17 21 24 25 29 22 22
—=—500-600 9 11 11 14 20 16 18 15 15 15 14 13
600-800 1" 1" 10 10 1" 14 13 12 16 16 18 23
800-1.000 6 7 7 7 6 6 8 10 12 1 9 10
>1.000 34 37 37 39 40 39 42 39 39 38 38 37

Die Anzahl der Schiffe zeigt einen anhaltenden Aufwartstrend. Dies gilt fir die Mehrheit der Unter-
nehmensgréfenklassen, ausgenommen die groRten Unternehmen.
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Abbildung 23: Anzahl von (Kabinen-) Schiffen in der Fahrgastschifffahrt in Deutschland 1985-
2000 nach UnternehmensgroBenklassen (Flottenkapazitit in Personenplatzen)

900
800 M
- /__—/; ¢ -
600
500 77—*_%
400
300 -
200
100 i —0 |
. —— Q"
0 1985 1989 195; 1991 - N N - -
Westd. Westd. Westd. Westd. 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 2000
=—t=insg. 481 515 518 539 643 651 701 710 734 765 752 822
—m—<50 7 7 7 8 7 14 15 22 17 21 16 22
50-100 21 25 24 26 34 40 41 40 37 36 32 62
100-200 43 38 42 40 59 60 54 65 81 94 97 103
—%—200-300 45 53 50 57 55 52 64 7 66 68 85 86
==@=300-400 37 30 38 29 30 33 44 54 48 54 48 81
—+—400-500 25 36 37 36 33 32 39 44 52 57 45 45
——500-600 16 17 19 26 50 30 40 30 28 28 28 22
600-800 27 29 22 16 22 31 28 30 46 43 54 60
800-1.000 19 22 21 25 17 24 28 33 40 40 36 36
>1.000 241 258 258 276 336 335 348 321 319 324 311 305

Gemessen an der Flottenkapazitat der Unternehmen dominieren deutlich die Unternehmen mit einem
Gesamtangebot von Uber 1.000 Personenplatzen. Im Gegensatz zur Unternehmenszahl stagniert die
Gesamtkapazitat, sieht man von dem Kapazitatssprung 1992 durch Einbeziehung der neuen Bun-
deslander ab. Allerdings nimmt die Bedeutung der grol3en Unternehmen ab. Betrug ihr Kapazitatsan-
teil 1992 noch lber 70%, so lag er im Jahr 2000 nur noch bei 57%.
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Abbildung 24: Kapazititsentwicklung der Fahrgastschifffahrt in Deutschland 1985-2000 nach
UnternehmensgroBenklassen (gemessen an der Kapazitit der Unternehmens-

flotten)
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b 100.000 ——
©
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©
w
50.000
» k3 7. P v k2 ___L_’Ws"—__ag"
1 7085 1989 | 1990 1901 —= N - . y - - :
Wostd, | Westd, | Westd, | westd, | 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 2000
—=insg. 150517 | 161.432 | 162.652 | 166.435 | 189.477 | 192.711 | 193.426 | 186.050 | 191.200 | 194.784 | 184.471 | 193.142
—=— <50 205 247 247 292 259 489 512 708 542 712 466 688
50-100 1.387 1,656 1558 1.699 2.240 2.731 2.738 2714 2467 2.441 2.039 3.355
100-200 5.028 4539 5.123 5.203 7.249 7.257 6.619 8.029 9689 | 11.012 | 10975 | 11424
—%—200-300 8.205 9.055 9.105 9.060 8.795 9128 | 10257 | 10429 | 9.888 | 10715 | 13.619 | 14.510
—e—300-400 7.703 6.861 8.160 6.363 5.919 6.283 7.694 9.079 8.402 9.400 8568 | 12.825
—+—400-500 6.680 8.477 9.013 8.673 8.158 7.666 9404 | 10702 | 11.134 | 12.906 | 9.618 9.554
——500-600 4.749 5.861 5.950 7516 | 10.831 | 8540 9.596 8.131 8.125 8.006 7.611 6.801
600-800 7.282 6.915 6.286 6.217 7.311 9.115 8.471 7951 | 10934 | 10828 | 12.345 | 15354
800-1.000 | 5.454 6.214 6.201 6.177 5.281 5410 6.987 8954 | 10.886 | 9.883 7.925 8.089
>1.000 103.824 | 111.607 | 111.009 | 115235 | 133.434 | 136.092 | 131.148 | 119.353 | 119.133 | 118.881 | 111.305 | 110.542

Dem entsprechend ist die Flottenkapazitat je Unternehmen rickldufig. Dies gilt allerdings nicht ein-
heitlich fir die einzelnen Unternehmensgrofienklassen, ist also in erster Linie eine Folge des steigen-
den Anteils kleiner bis mittlere Unternehmen an den gesamten Flottenbestanden.
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Abbildung 25: Schiffe je Unternehmen in der Fahrgastschifffahrt in Deutschland 1985-2000

nach UnternehmensgroRenklassen (gemessen an der Kapazitit der Unterneh-
mensflotten)

10,0
9,0
8,0
70 +— —
6,0
5,0
4,0
30— ~
————— ¢ ¢ s — —
2,0 ; : —:
—9 .
1,0 A A A A A f————— A A A ——n
00 1985 1989 1990 1991
Westd. Westd. Westd. Westd. 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 2000
=—=insg. 2,5 25 24 25 2,7 2,6 2,6 2,5 2,5 2,4 2,5 23
—B—<50 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 1,0 1,0 1,0 1,0 1,1 0,9
50-100 1,1 1,0 1,0 1,0 1,1 11 11 1,1 1.1 1,1 1,1 1,3
100-200 1,3 1,2 1,2 1,1 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,3 1,2
—%—200-300 1,3 1,4 1,4 1,5 1,6 1,4 1,5 1,7 1,7 1,5 1,5 1,4
——300-400 1,6 1,4 1,5 1,5 1,7 1,7 1,9 2,0 1,9 1,9 1,8 21
—+—400-500 1,7 1,9 1,9 1,9 1,8 1,9 1,9 1,8 21 2,0 2,0 2,0
——500-600 1,8 1,5 1,7 1,9 2,5 1,9 2,2 2,0 1,9 1,9 2,0 1,7
600-800 2,5 2,6 2,2 1,6 2,0 2,2 2,2 2,5 2,9 2,7 3,0 2,6
800-1.000 3,2 3,1 3,0 3,6 2,8 4,0 3,5 3,3 3,3 3,6 4,0 3,6
>1.000 71 7.0 7.0 71 8.4 8.6 8.3 8.2 8.2 8.5 8.2 8.2

Die durchschnittliche SchiffsgréRe (Personenkapazitat) ist riicklaufig. Auch dies ist weniger eine Folge
sinkender Schiffsgrofien in den einzelnen Unternehmensgrofienklassen als eines steigenden Anteils

mittelgrofRer Schiffe.

»
PLANCO Consulting GmbH



Hqwo Bunnsuod OONVd B2

z9¢ 8ge 19€¢ €L€ L LL€ 90 16€ 8Ly ey eey Leb 000'b<
szz 4 1z iz VZ 052 52z Lie vz 62 282 /82 | 000°1-008

95z 622 zse 8ez 59z €0€ 6z zee 68¢ 98z 8ez 0.2 008-009

60€ 2l 98z 062 vz ove 8z Lz 682 ele Sve 162 00900
Zz 1z 9zz v1Z vz Ve vz 1z 1wz vz ez 192 00G-00 Y e
851 6Ll ) Sl 89} SL1 061 161 612 iz 622 802 007-00€ e
691 091 851 051 Lt 091 9/l 091 651 z8l VLU Z8l 00€-007 mdfémn
m el m 0zl vzl €zl 1zl €zl o€l zzl 6LL m 00Z-001

S 9 89 19 89 19 89 99 59 59 99 99 001-05

Le 62 ve ze ze e g€ L€ L€ se ge 62 [ES——
ez stz 55z 09z 29z 9z 962 62 60€ vie ele ele “BSUl e

‘PISoM | PIseM | pisem | pisem

0002 8661 1661 9661 5661 661 €661 661 oy 0561 sa6. oot

——a3—:8 —n 3 = = g—0 o

001

— ooy

0S¥y

00s

(uapopysuawiyauiazun Jap jeyizedey
J19p ue uassawab) uassepuagoibsuawyauialun yseu 000z-S861 puejyasinag ul Juyejyiyosisebiye Jap ul uagoibsyiyog aysipiuyossyaing :9z bunpjiqqy

L0l ®nes 1YHV444IHOSNINOSH3d ‘S



Seite 108

Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

5.2 Beschaftig

Die Beschaftigtenzahl in der (Kabinen-) Fahrgastschifffahrt bewegt sich seit dem Sprung durch die
Einbeziehung der neuen Bundeslander kaum mehr. Den weitaus groften Teil macht das fahrende
Personal aus. Allerdings spielen - im Gegensatz zur Guterschifffahrt - Selbstandige und deren Ange-
horige beim fahrenden Personal nur eine geringe (zuletzt jedoch zunehmende) Rolle. Etwa ein Funftel
des gesamten Personals entfallt auf Landpersonal. Auch hier ist seit 1992 kein Aufwartstrend erkenn-

bar.

te

Abbildung 27: Entwicklung der Beschaftigtenzahl in der Fahrgastschifffahrt in Deutschland

1985-2000
3.500
3.000 ¢
2.500 ~
2.000 -
1500 T 1
1.000
500
O Hoss | 1989 | 1990 | 1991
Woetd. | Westd. | Westd, | Weetg, | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 2000
=—e=—Beschiftigte insg. 1.862 | 1.954 | 2045 | 2.082 | 3.040 | 3.112 | 3.230 | 3.181 | 3.199 | 3.026 | 3.122 | 3.262
== Fahrendes Personal 1417 | 1480 | 1562 | 1577 | 2388 | 2442 | 2565 | 2448 | 2441 | 2209 | 2.320 | 2504
Schiffseigner/ Angehérige | 228 243 252 227 257 239 279 242 242 282 315 374
Landpersonal 445 474 483 505 652 670 665 733 758 727 793 668
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5.3 Umsatze

Die Umséatze der Fahrgastschifffahrt sind 1992-2000 um rund 40% gestiegen. Der grote Umsatzan-
teil entfallt auf die groRen Unternehmen mit mehr als 1.000 Platzen Flottenkapazitat. Allerdings konnte
diese UnternehmensgrélRenklasse ihren Gesamtumsatz gerade halten. Zuwachse gab es vor allem in
Unternehmen mit Flotten von 100 bis 300 Platzen.

Abbildung 28: Umsatzentwicklung der Fahrgastschifffahrt in Deutschland 1985-2000 nach Un-
ternehmensgroBenklassen (gemessen an der Kapazitat der Unternehmensflot-
ten) in 1.000 € ohne MWSt

200.000
180.000 /
160.000 M\/V
140.000 /
120.000 /v
100.000 / — |
80.000
60.000
40.000
20.000
3 — v —
0 Na——— — =y
1985 1989 1990 1991
Westd. Westd. Westd. Westd. 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 2000
=—4=insg. 87.463 104.577 | 113.970 | 121.832 | 132.328 | 145.746 | 148.410 | 161.907 | 148.088 | 161.132 | 146.740 | 186.398
—B—<50 352 322 309 317 648 949 1.238 905 1.929 639 560 1.392
50-100 660 758 842 1.035 4.495 3.402 2.903 3.200 2.896 1.379 3.515 6.676
100-200 1.278 1.968 2.048 3.205 3.670 4.161 8.072 14.532 17.478 19.110 17.865 25.891
==200-300 2.648 10.559 3.240 10.716 14.695 13.783 16.348 15.687 15.604 24910 21.875 23.835
—e—300-400 2.292 3.277 10.173 2.370 2.961 3.390 3.742 10.494 10.973 4.108 4.434 8.589
—+—400-500 2.033 2.861 3.050 2.876 2.689 7.683 4.318 4978 4.760 4.872 4.433 5.823
——500-600 1.232 1.782 1.918 3.102 2.674 3.508 2.340 2.856 2.453 2.344 2.103 2.139
600-800 1.104 2.811 2.167 2.128 8.267 8.389 3.715 3.694 6.534 5.607 6.814 7.613
800-1.000 1.165 2.329 5.663 1.974 2.688 2.890 4.616 4.607 4.289 11.010 3.423 5.208
>1.000 74.700 77.910 84.559 94.108 89.542 97.590 101.119 | 100.954 81.171 87.154 81.718 99.232

Die Umsatze je Beschaftigten wuchsen allerdings nicht (ausgenommen das gute Jahr 2000), weil der
Personalbestand (Tabelle 138) parallel zu Kapazitat und Umsatz ausgeweitet wurde.

Gunstiger hat sich der jahrliche Umsatz je Fahrgastplatz entwickelt, der nunmehr fast 1.000 € erreicht.
Er ist in mittelgrofien Unternehmen héher und entwickelte sich z.T. auch besser als in groRen Unter-
nehmen.
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6 Deutsches Binnenschifffahrtsgewerbe und Konkurrenz des
Auslands

6.1 Marktregulierungen im internationalen Verkehr

Der westeuropaische Binnenschifffahrtsmarkt ist weitgehend liberalisiert. Fir Marktteilnehmer, die ih-
ren Sitz in einem Mitgliedsland der Union haben, ist die Kabotage in jedem Mitgliedsland, in dem er
nicht ansassig ist, ohne Einschrankungen zuldssig, soweit er Gber eine Genehmigung fiir den grenz-
Uberschreitenden Verkehr verfugt. Zusatzlich muss der Eigentimer des eingesetzten Schiffes seinen
Sitz in einem Mitgliedsstaat haben (als natlirliche Person muss er auch Staatsangehdériger eines (nicht
unbedingt mit dem Sitz Ubereinstimmenden) EU-Landes sein; bei einer juristischen Person muss die-
se mehrheitlich Staatsbirgern der Mitgliedslander gehéren.

Der grenzuberschreitende Verkehr mit Nicht-EU-Mitgliedern auflerhalb des Rheingebiets ist in
Deutschland Uber bilaterale Vertrage geregelt. Solche bilateralen Abkommen existieren mit Polen, der
Tschechischen Republik sowie den Donauanrainern. Auch mit der Ukraine gibt es ein Abkommen, das
aber de facto nicht relevant ist.

Die einzelnen Abkommen sind weitgehend gleichlautend; Komponenten sind:

e Welche Schiff sind zugelassen

e Recht, die Wasserstra’en der jeweils anderen Seite zu befahren flir den Transport im Wechsel-
verkehr mit Binnenhafen und ggf. auch Seehafen der jeweils anderen Seite

e Ziel: Aufteilung des Aufkommens auf die Flotten der beiden Seiten 50/50 (im Seehafenhinterland-
verkehr (z.B. Export/Import Tschechien via Hamburg) kann von dieser Quote abgewichen werden)

e Der gemischte Ausschuss (zustandig fir die Erfillung und die Uberwachung der Abkommen) legt
.Mindest-Hochst-Frachten® fest; in D haben diese Verordnungscharakter.

e Transit durch das jeweils andere Land ist zulassig; es kdnnen Beschrankungen hinsichtlich der
Fahrtenzahlen festgelegt werden.

e Kabotage ist grundsétzlich zulassig, aber in jedem Einzelfall genehmigungspflichtig (Schiffsraum-
lagepriifung)

e Gegenseitige Gewahrung gleicher Verkehrsrechte (u.a. Gleichbehandlung bei Schifffahrts- und
Hafenabgaben

e Im jeweils anderen Land angesiedelte Agenturen zur Betreuung von Schiffen und Besatzungen
sind zulassig.

Im Verkehr mit Polen ist das Abkommen heute de facto wirkungslos. Die Aufteilung zwischen der pol-
nischen und der deutschen Flotte betragt — basierend auf deutschen Zahlen 90/10. Polen hat zudem
einseitig die Verbindlichkeit der Mindest-Hochst-Frachten aufgehoben.

Ansonsten funktionieren die Abkommen uUberwiegend zufriedenstellend. In der Praxis wird die 50/50-
Quote zwar nicht eingehalten (Donau 60/40). Dies kann jedoch auch mit der mangelnden Bereitschaft
der deutschen Anbieter liegt, am Markt aufzutreten. Dies gilt im Prinzip auch fur Polen, denn die sehr
unpaarigen Verkehrsstrome, die zudem auf den Berliner Raum als Ziel konzentriert sind und haufig
sehr kleine Partien umfassen, veranlassen westdeutsche Kanalschiffer — die durchaus auf der Oder
hinsichtlich Abladetiefe konkurrenzfahig fahren kénnten — nicht ihren Schiffsraum dort anzubieten.

Zur Zeit werden die Verhaltnisse (Hinsichtlich 50/50) auch dadurch verzerrt, dass deutsche Spediteure
Schiffsraum der jeweils anderen Seite einsetzen.

Die noch nicht beitretenden Lander Rumanien und Bulgarien sind zur Zeit aufkommensmaRig wenig
bedeutsam. Uberhaupt ist das Aufkommensniveau in allen hier betroffenen Teilmarkten gering.
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Hinsichtlich der Kabotage wird es nach dem EU-Beitritt keine Ubergangsregelungen geben, so dass
die Flotten aus den betroffenen Landern sofort das Recht zur Gemeinschaftskabotage haben werden.

In den jeweiligen Wechselverkehren kann es zu steigenden auslandischen Marktanteilen kommen.
Dies wird jedoch wesentlich dadurch beschrankt, dass der Schiffsraum der Beitrittsstaaten qualitativ
sehr mangelhaft und letztlich auch kostenmaRig nicht wettbewerbsstark ist (Lohnkostenvorteile kon-
nen auch deutsche Unternehmen durch zunehmende Beschaftigung der Auslander nutzen. Mittelfri-
stig ist damit zu rechnen, dass zunehmend Schiffsfihrer aus den Beitrittsstaaten, mit besserem
Schiffsraum aus dem Gebrauchtschiffsmarkt der EU-Staaten versehen, als Konkurrenten auftreten.
Die qualitativen Mangel der bestehenden Flotten der Beitrittsstaaten gelten insbesondere flr den
Tankschiffsbereich, aber auch fiir weite Teile der Trockengiterschifffahrt. Die Gefahr des Eindringens
dieser Flotten aus Beitrittsstaaten in den Binnenverkehr Deutschlands ist daher begrenzt.

6.2 Marktanteile

6.2.1 Deutscher Markt: Flaggenanteile an den Binnenschiffstransporten in/ nach/

durch Deutschland
6.2.1.1 Gesamtentwicklung des Marktanteils der deutschen Binnenschifffahrt

Seit 1985 wird regelmafig weniger als die Halfte der in Deutschland transportierten Giter von Schif-
fen unter deutscher Flagge beférdert. Der Anteil der auslandischen Flaggen wéachst kontinuierlich. Lag
er 1985 noch bei 52,7%, erreichte er 2001 schon 62,7%. Da das Gesamtaufkommen sich Uber den
Beobachtungszeitraum nicht nachhaltig verandert hat, geht dieser Anteilsverlust mit einem realen Auf-
kommensverlust der Konkurrenzflaggen (insb. Deutschland) einher.

Abbildung 31: Gutertransporte mit Binnenschiffen auf deutschen Wasserstraen unter deut-
scher und fremder Flagge /*/
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Quelle: Statistisches Bundesamt
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Tabelle 74: Giitertransporte mit Binnenschiffen auf deutschen WasserstraRen unter deut-
scher und fremder Flagge - Marktanteile
Jahr deutsche Flagge fremde Flagge Gesamt
1985 47,3% 52,7% 100,0%
1986 47,3% 52,7% 100,0%
1987 47,3% 52,7% 100,0%
1988 46,1% 53,9% 100,0%
1989 44,8% 55,2% 100,0%
1990 44,4% 55,6% 100,0%
1991 45,5% 54,5% 100,0%
1992 44,8% 55,2% 100,0%
1993 44,1% 55,9% 100,0%
1994 43,2% 56,8% 100,0%
1995 42,0% 58,0% 100,0%
1996 40,8% 59,2% 100,0%
1997 40,3% 59,7% 100,0%
1998 40,5% 59,5% 100,0%
1999 40,1% 59,9% 100,0%
2000 38,7% 61,3% 100,0%
2001 37,3% 62,7% 100,0%

6.2.1.2 Marktanteilsentwicklung nach Hauptverkehrsbeziehungen

Transportmengen

Quelle: Statistisches Bundesamt

Auf dem heimischen Markt (Binnenverkehr) behaupten die deutschen Unternehmen ihre Marktflihrer-
schaft, missen aber Einbulen hinnehmen. Lag der auslandische Marktanteil 1985 nur bei einem gu-
ten Zehntel, so erreicht er 2001 schon 18,4%. Im grof3ten Teilmarkt, dem grenziberschreitenden
Empfang, verringerte sich der deutsche Anteil am Aufkommen um fast 10 Prozentpunkte (1985:
38,2%, 2001: 28,3%. Im grenzuberschreitenden Versand ist die Marktposition der deutschen Flotte
schwacher. Allerdings fiel der Marktanteilsverlust mit 4,5 Prozentpunkten etwas weniger deutlich aus
(1985: 21,2 %, 2001: 16,7 %). Ein umgekehrter Trend zeigt sich im Durchgangsverkehr, der ein deut-
liche Aufkommenswachstum zu verzeichnen hat. Betrug der deutsche Marktanteil 1985 nur 9,3%,
konnte er bis Ende der 80er-Jahre auf Uber 13% gesteigert werden und erreicht heute nach einem
Ruckgang in der ersten Halfte der 90er-Jahre 14,6%. Seit 1998 ist ein beschleunigtes Aufkommens-

wachstum erkennbar.
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Abbildung 32: Gutertransporte mit Binnenschiffen auf deutschen WasserstraBen /*/ unter
deutscher und fremder Flagge nach Hauptverkehrsbeziehungen /*/ bis 1990 ehem.
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Tabelle 75: Gutertransporte mit Binnenschiffen auf deutschen WasserstraBen unter deut-
scher und fremder Flagge nach Hauptverkehrsbeziehungen - Marktanteile -

Jahr Binnenverkehr unter... Grenziiberschreitender Grenziiberschreitender | Durchgangsverkehr unter...
Versand unter ... Empfang unter...
Deut- |Fremder| Summe | Deut- |fremder | Summe | Deut- |Fremder| Summe | deut- |fremder | Summe
scher | Flagge scher | Flagge scher | Flagge scher | Flagge
Flagge Flagge Flagge Flagge

1985 88,3% | 11,7% | 100,0% | 21,2% | 78,8% | 100,0% | 38,2% | 61,8% | 100,0% 9,3% | 90,7% | 100,0%

1986 88,1% | 11,9% | 100,0% | 21,6% | 78,4% | 100,0% | 38,9% | 61,1% | 100,0% 9,0% | 91,0% | 100,0%

1987 88,8% | 11,2% | 100,0% | 21,7% | 783% | 100,0% | 39,4% | 60,6% | 100,0% 9,6% | 90,4% | 100,0%

1988 88,7% | 11,3% | 100,0% | 22,6% | 77,4% | 100,0% | 37,5% | 62,5% | 100,0% | 11,2% | 88,8% | 100,0%

1989 88,1% | 11,9% | 100,0% | 20,5% | 79,5% | 100,0% | 37,6% | 62,4% | 100,0% | 13,2% | 86,8% | 100,0%

1990 88,5% | 11,5% | 100,0% | 17,6% | 82,4% | 100,0% | 36,3% | 63,7% | 100,0% | 12,1% | 87,9% | 100,0%

1991 87,3% | 12,7% | 100,0% | 17,7% | 82,3% | 100,0% | 34,4% | 65,6% | 100,0% | 10,5% | 89,5% | 100,0%

1992 85,8% | 14,2% | 100,0% | 18,3% | 81,7% | 100,0% | 33,4% | 66,6% | 100,0% 9,9% | 90,1% | 100,0%

1993 84,8% | 152% | 100,0% | 19,8% | 80,2% | 100,0% | 32,4% | 67,6% | 100,0% 9,0% | 91,0% | 100,0%

1994 83,3% | 16,7% | 100,0% | 18,3% | 81,7% | 100,0% | 32,2% | 67,8% | 100,0% 7,9% | 92,1% | 100,0%

1995 82,5% | 17,5% | 100,0% | 16,9% | 83,1% | 100,0% | 30,4% | 69,6% | 100,0% 9,3% | 90,7% | 100,0%

1996 81,3% | 18,7% | 100,0% | 16,6% | 83,4% | 100,0% | 30,1% | 69,9% | 100,0% 9,3% | 90,7% | 100,0%

1997 82,1% | 17,9% | 100,0% | 16,2% | 83,8% | 100,0% | 30,2% | 69,8% | 100,0% 9,8% | 90,2% | 100,0%

1998 83,5% | 16,5% | 100,0% | 15,9% | 84,1% | 100,0% | 30,7% | 69,3% | 100,0% | 10,3% | 89,7% | 100,0%

1999 822% | 17,8% | 100,0% | 16,2% | 83,8% | 100,0% | 30,4% | 69,6% | 100,0% | 11,3% | 88,7% | 100,0%

2000 819% | 18,1% | 100,0% | 16,5% | 83,5% | 100,0% | 29,4% | 70,6% | 100,0% | 13,0% | 87,0% | 100,0%

2001 81,6%| 18,4%| 100,0%| 16,7%| 83,3%| 100,0%| 28,3%| 71,7%| 100,0%| 14,6%| 85,4%| 100,0%

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Transportleistungen

Der Marktanteil von Schiffen unter deutscher Flagge an den gesamten Verkehrsleistungen der Bin-
nenschifffahrt in/aus/nach/durch Deutschland ist von 1991 bis 2001 deutlich von 39 auf 31% gesunken
(Abbildung 33). Dabei fielen die Anteile sowohl im traditionell von der deutschen Flagge beherrschten
Binnenverkehr (von 88 auf 77%) als auch im quantitativ dominierenden grenziiberschreitenden Emp-
fang (von 34 auf 29%). Im grenziiberschreitenden Versand war der Anteilsverlust relativ gering (von
23 auf 21%), im Durchgangsverkehr konnte der Anteil hingegen von 10 auf 18% gesteigert werden.
Damit hat der Durchgangsverkehr fir Schiffe unter deutscher Flagge mittlerweile das gleiche Gewicht
wie der grenzuberschreitende Versand.

Grundsatzlich hat sich die Wettbewerbsposition der deutschen Flagge in den letzten 5 Jahren stabili-
siert. Anteilsverluste haben sich verlangsamt bzw. sind zum Stillstand gekommen (grenziiberschrei-
tender Empfang und Versand), Gewinne im Durchgangsverkehr haben sich beschleunigt.

Geht man von den (in dieser Studie aktualisierten) Prognosen zur BVWP aus sowie von einer Fortset-
zung der Marktanteilstrends in den Hauptverkehrsbeziehungen, so wird der deutsche Flaggenanteil an
den gesamten Transportleistungen bis zum Jahr 2015 verlangsamt weiter zuriickgehen auf dann 27%
(2001: 31%).

Abbildung 33: Marktanteil von Schiffen unter deutscher Flagge an den Verkehrsleistungen im
Giiterverkehr in, von/nach/durch Deutschland 1991-2001
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Die in Abbildung 33 wiedergegebenen Zahlen wurden auf der Grundlage von Angaben des Statisti-
schen Bundesamtes berechnet. Jedoch sind im Unterschied zu Ublichen Darstellungen nicht nur die
Verkehrsleistungen auf deutschen Wasserstral3en berlcksichtigt, sondern auch solche auf auslandi-
schen. Hierbei konnte fiir die deutsche Flagge auf erganzende Angaben des Statistischen Bundes-
amtes zurlick gegriffen werden. Fir Schiffe unter auslandischer Flagge wurden entsprechende tkm-
Leistungen von PLANCO auf der Grundlage detaillierter Ziel-Quell-Beziehungen und einer Umlegung
im Binnenwasserstraltennetz geschatzt.
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Tabelle 76: Marktanteil der deutschen Flagge am deutschen Binnenschiffsgiiterverkehr
1991-2001 nach Hauptverkehrsbeziehungen
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%
1992 82.968( 15.987| 36.681( 17.473| 12.827| 31.091| 13.911| 12.073| 3.945| 1.162 37% | 87% | 33% | 23% 9%
1993 83.815| 15.309| 36.481| 18.114| 13.912| 29.744| 13.061| 11.124| 4.320| 1.238| 35% | 85% | 30% | 24% 9%
1994 89.558( 16.982| 38.143( 19.285| 15.148| 31.724| 14.134| 11.753 4.430| 1.408| 35% | 83% [ 31% | 23% 9%
1995 92.873| 17.155| 39.569( 18.409| 17.740| 31.557| 14.097| 11.670 3.862| 1.927| 34% | 82% | 29% | 21% | 11%
1996 89.624| 15.420| 39.065| 18.024| 17.115( 29.269| 12.319| 11.368| 3.669| 1.912| 33% | 80% | 29% | 20% | 11%
1997 91.550( 14.549| 40.662( 18.458| 17.881| 29.693| 11.853| 11.954| 3.762| 2.125( 32% | 81% [ 29% | 20% | 12%
1998 94.937| 14.483| 42.656| 18.102| 19.696( 30.898| 11.948| 12.830| 3.665| 2.455| 33% | 82% | 30% | 20% | 12%
1999 92.567| 13.973| 39.577| 18.849| 20.168| 29.750| 11.297| 11.804| 3.826| 2.823| 32% | 81% | 30% | 20% | 14%
2000 99.003| 13.351| 42.559| 20.939| 22.155| 30.222| 10.696| 11.978| 4.269| 3.279| 31% | 80% | 28% | 20% | 15%
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%
naren 7 nehmen- | 123.5622| 13.744| 53.898| 26.824| 29.056| 26.229| 7.416| 9.189| 3.277| 6.348| 21% | 54% | 17% | 12% | 22%
2015 der Mark-
taustritt

Die Entwicklung des deutschen Marktanteils am Gesamtverkehr wird wesentlich durch eine ungunsti-
ge Ausgangsstruktur ungiinstig beeinflusst: Das Marktsegment, in dem die deutsche Flagge einen be-
sonders hohen Anteil hat (der Binnenverkehr), ist besonders stark geschrumpft (-26%).

Dies setzt sich in der Status-Quo-Prognose fort: Wahrend der Gesamtmarkt nach der aktualisierten
BVWP-Prognose bis zum Jahr 2015 um rund 1/4 wachsen wird (gegenuber 2001 gemessen in tkm),
ergibt sich fur die deutsche Flotte lediglich ein schwacher Zuwachs um 10%, weil ihr Anteil in den dy-
namisch wachsenden grenziberschreitenden Verkehren gering ist (und weiter abnimmt), wahrend er
im stagnierenden Binnenverkehr hoch ist (und ebenfalls weiter sinkt).

Der Struktureinfluss kann bestimmt werden, indem die theoretische Verkehrsleistungsentwicklung der
deutschen Flagge unter der Annahme berechnet wird, dass in allen Marktsegmenten die Marktanteile
von 1992 konstant geblieben waren: Statt um 4,4% wére die Leistung dann um 1,7% geschrumpft -
also nicht nennenswert weniger. Da der Gesamtmarkt im gleichen Zeitraum um 17,1% wuchs, ver-
bleibt eine Differenz von

Struktureffekt = -18,8% = 17,1 - (-1,7)%.

In geringerem Umfang hat die Wettbewerbsschwéache deutscher Unternehmen in einzelnen Markt-
segmenten (Hauptverkehrsbeziehungen) zu Anteilsverlusten gefiihrt. Dieser Effekt ergibt sich aus der
Differenz aus tatsachlicher Aufkommensentwicklung (-4,4%) und der theoretischen Entwicklung bei
konstanten Anteilen in allen Marktsegmenten (-1,7%), also

Wettbewerbsschwacheeffekt -2,7%.

In den einzelnen Hauptverkehrsbeziehungen fallt die Bilanz sehr unterschiedlich aus: Am starksten
war die Marktschwache (Wachstumsriickstand gegentiber dem Gesamtmarkt) der deutschen Flagge
im grenziberschreitenden Empfang. Dem stand eine ausgesprochene Starke im Durchgangsverkehr
gegeniber. Auch ist nochmals darauf hinzuweisen, dass die Wettbewerbsschwéache sich im Verlaufe
der letzten 10 Jahre deutlich verminderte, teilweise sogar in eine Wettbewerbsstarke umkehrte. Wie in
Kapitel 6.2.1.3 gezeigt wird, wird bei weiterer Aufschlisselung nach Grenzabschnitten deutlich, dass
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die Wettbewerbsschwache im grenziiberschreitenden Empfang wiederum in starkem Maf3e durch ei-
nen Strukturnachteil gepragt ist: geringer Marktanteil im gewichtigen und dynamisch wachsenden
Empfang Uber den Rhein (Emmerich), hoher Marktanteil in weniger dynamischen Teilmarkten.

Verbesserungen des deutschen Marktanteils setzen demnach voraus, dass die deutschen Binnen-
schiffsunternehmen starker im Rheinverkehr zu Berg aus den Niederlanden und Belgien Ful} fassen.
Sie haben es hier mit einem starken Wettbewerber zu tun - der niederlandischen Flotte, aber auch mit
der immer starker werdenden belgischen Flotte.

Deutscher Marktanteil im internationalen Vergleich

Die folgenden Analysen beschranken sich auf die Verkehrsleistungen auf deutschem Gebiet, da In-
formationen Uber die Verkehrsleistungen aufierhalb dieses Gebietes nicht differenziert erfasst werden.

Tabelle 77: Gesamtverkehrsleistung (auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland)
nach Flaggen 1991 bis 2001 (in Mio. tkm)

Herkunftsland/Flagge Jahr

1991| 1992| 1993| 1994| 1995 1996/ 1997| 1998 1999| 2000/ 2001
Niederlande 22994 | 24389| 25622| 28514| 29520| 28732| 29522| 30295| 29175| 32296/ 31302
Deutschland 24850| 24670| 23736| 24774| 25128| 23128| 23150| 24009| 23225| 23378| 22571
Belgien 3039| 3275| 3063| 3297| 3797| 4001| 4336| 4734 5083| 5427| 5647
Schweiz 2688| 2613| 2756| 2693| 2485| 2324| 2019| 1896 1769| 1921 1930
Luxemburg 157| 129 149| 191| 331| 366| 339| 392| 427| 516| 603
Tschechische Rep. 750| 648| 494| 534| 703| 664| 592| 701| 780| 619 565
Osterreich /*/ 96| 104| 179| 233| 189| 145| 372| 555| 628| 651| 535
Frankreich 753| 784| 910/ 787| 884 1133| 1067| 763| 657| 635 523
Polen 422| 412| 314| 314| 343| 232| 213| 311| 397| 471 494
Ubrige Flaggen 168| 149 240| 297| 417| 367| 348) 380 337| 340/ 398
Ungarn 53 60 91| 129| 176| 183| 175] 215| 199| 195| 234
Ubrige EU-Flaggen 4 6 7 10 10 17 21 17 16 16 17
Summe EU 51893| 53356| 53665| 57806| 59858| 57522| 58806| 60765| 59210| 62920 61197
Summe Nicht EU-Flaggen 4081| 3883| 3894| 3966| 4124| 3770| 3347| 3503| 3482| 3545| 3621
Insgesamt 55974| 57240| 57559| 61772| 63982| 61291| 62153| 64268| 62692| 66465| 64818
Tabelle 78: Gesamtverkehrsleistung (auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland)

nach Flaggen 1991 bis 2001 (Anteile in %)

Herkunftsland/Flagge Jahr

1991| 1992| 1993| 1994| 1995 1996/ 1997 1998 1999| 2000/ 2001
Niederlande 41,1%| 42,6%| 44,5%| 46,2%| 46,1%| 46,9%| 47,5%| 47,1%| 46,5%| 48,6%| 48,3%
Deutschland 44,4%)| 43,1%| 41,2%| 40,1%)| 39,3%| 37,7%| 37,2%| 37,4%| 37,0%| 35,2%| 34,8%
Belgien 54%| 57%| 53%| 53%| 59%| 65%| 7,0%| 7.4%| 81%| 82%| 8,7%
Schweiz 48%| 4,6%| 4,8%| 44%| 3,9%| 3.8%| 3,2%| 3.0%| 2,8%| 2,9%| 3,0%
Luxemburg 0,3%| 02%| 0,3%| 0,3%| 0,5%| 0.6%| 0,5%| 0,6%| 0,7%| 0.8%| 0,9%
Tschechische Rep. 1,3%| 1,1%| 09%| 0,9%| 1,1%| 1,1%| 1,0%| 1,1%| 1,2%| 0,9%| 0,9%
Frankreich 1,3%| 1,4%| 16%| 1,3%| 14%| 1,8%| 17%| 1,2%| 1,0%| 1,0%| 0.8%
Osterreich /*/ 0.2%| 02%| 0,3%| 04%| 0,3%| 02%| 0,6%| 0,9%| 1,0%| 1,0%| 0,8%
Polen 0,8%| 0,7%| 0,5%| 05%| 0,5%| 04%| 0,3%| 0,5%| 0,6%| 0,7%| 0,8%
Ubrige Flaggen 0,3%| 0,3%| 0,4%| 05%| 0,7%| 0.6%| 0,6%| 0,6%| 0,5%| 0,5%| 0,6%
Ungarn 0,1%]| 0,1%| 0,2%| 02%| 0,3%| 0,3%| 0,3%| 0,3%| 0,3%| 0,3%| 0,4%
Ubrige EU-Flaggen 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%
Summe EU 92,7%)| 93,2%| 93,2%)| 93,6%| 93,6%| 93,8%| 94,6%| 94,5%| 94,4%| 94,7%| 94,4%
Summe Nicht EU-Flaggen 7,3%| 6.8%| 6,8%| 64%| 64%| 62%| 54%| 55%| 56%| 53%| 56%
Insgesamt 100,0 [100,0 {100,0 [100,0 {100,0 [100,0 {100,0 [100,0 |100,0 [100,0 |100,0

Dem Marktfuhrer Niederlande ist es gelungen, seine Position im deutschen Binnenverkehrsmarkt aus-
zubauen. Inzwischen wird hier fast die Halfte (2001: 48,3 %) aller Verkehrsleistungen von niederlandi-
schen Unternehmen erbracht. Deutschland verliert kontinuierlich Marktanteile, kann aber den zweiten
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Platz behaupten (2001: 34,8%). Das belgische Gewerbe konnte seine Position am deutschen Markt
festigen und erbringt inzwischen (2001) 8,7 % der Verkehrsleistungen. Der viertwichtigste Wettbewer-
ber — die Schweizer Flotte — hat an Bedeutung verloren und verflgt noch Uber einen Marktanteil von
3,0 % (2001). Andere Flaggen spielen in der Gesamtschau nur eine untergeordnete Rolle.

Mit Ausnahme des Binnenverkehrs, wo das deutsche Gewerbe zwar nach wie vor unangefochtener
Marktfiihrer — mit allerdings sinkendem Gewicht — ist, dominiert das niederlandische Gewerbe den
deutschen Markt. Besonders ausgepragt ist die Marktfihrerschaft beim grenziberschreitenden Ver-
sand. Dort wurden durch die niederlandische Flotte im letzten Jahrzehnt regelmafig Marktanteile von
um die 60% erreicht. Im Vergleich zu den anderen Verkehrsbeziehungen kann die deutsche Binnen-
schifffahrt hier ihren Marktanteil von um die 23% halten. Auf dem dritten Platz konnte Belgien seine
Bedeutung ausbauen. Auf dem gréften Teilmarkt — dem grenziberschreitenden Empfang — bauten
die Niederlander — wesentlich auf Kosten des deutschen Gewerbes — ihre Marktposition deutlich aus.
Bei den kleineren Mitbewerbern baute Belgien seine Position aus. Die Sonderrolle des Durchgangs-
verkehrs wird auch in dieser Betrachtung unterstrichen. Auf diesem kleinen, aber stetig wachsenden,
Teilmarkt konnte das deutsche Gewerbe im letzten Jahr vom vierten auf den zweiten Platz hinter den
Niederlanden aufschlieRen. Dabei konnten Marktanteile von den Schweizern, aber auch den Nieder-
ldndern gewonnen werden. Die belgische Flotte konnte ihre Bedeutung ebenfalls ausbauen. Die dster-
reichische Flotte konnte ihren Marktanteil in der zweiten Halfte der 90er-Jahre im Durchgangsverkehr
festigen und Uber 3% erreichen.

Tabelle 79: Gesamtverkehrsleistung (auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland)
nach Hauptverkehrsbeziehungen und nach wichtigen Flaggen 1991 bis 2001
(Anteile in %)

Hauptverkehrsbeziehung/ Jahr

Herkunftsland/Flagge 1991 1992| 1993| 1994| 1995| 1996| 1997| 1998| 1999 2000 2001
Binnenverkehr

Deutschland 87,7%| 86,5%| 84,9%| 82,8%| 81,8%| 79,6%| 81,1%| 82,1%| 80,4%| 79,6%| 78,6%
Niederlande 9,7%| 10,8%| 11,9%| 14,1%| 14,8%| 16,6%| 15,8%| 14,7%| 155%| 16,0%| 16,6%
Belgien 1,1% 1,2% 1,4% 1,1% 1,4% 1,6% 1,6% 1,4% 1,9% 2,0% 2,1%
Luxemburg 0,1% 0,1% 0,1% 0,3% 0,4% 0,6% 0,5% 0,6% 0,8% 1,1% 1,4%
Sonst. Flaggen 1,4% 1,4% 1,7% 1,7% 1,6% 1,6% 1,0% 1,2% 1,4% 1,3% 1,3%
Zusammen 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%
Grenziiberschreitender Empfang

Niederlande 48,8%| 50,5%| 52,3%| 53,7%| 53,4%| 53,6%| 54,6%| 54,8%| 54,3%| 55,6%| 55,9%
Deutschland 36,0%| 34,1%| 32,3%| 31,1%| 30,1%| 30,1%| 30,2%| 30,9%| 31,1%| 29,5%| 29,8%
Belgien 4,6% 5,1% 4,8% 4,7% 5,5% 6,0% 6,2% 6,1% 6,4% 6,4% 6,7%
Schweiz 4,8% 4,5% 4,7% 4,2% 3,8% 3,8% 3,3% 2,3% 2,2% 2,1% 1,9%
Sonst. Flaggen 5,8% 5,8% 5,9% 6,3% 7.2% 6,5% 5,7% 5,9% 6,0% 6,4% 5,7%
Zusammen 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%
Grenziiberschreitender Versand

Niederlande 58,5%| 60,0%| 59,6%| 62,6%| 62,1%| 62,7%| 63,2%| 62,1%| 62,1%| 62,4%| 61,0%
Deutschland 23,8%| 23,4%| 25,0%| 22,8%| 22,5%| 21,6%| 21,6%| 21,9%| 22,0%| 22,2%| 22,6%
Belgien 6,6% 7.1% 6,2% 5,9% 6,5% 6,4% 7,0% 7,7% 7,6% 7,9% 8,3%
Schweiz 4,0% 3,6% 3,5% 3,8% 3,5% 2,7% 2,0% 1,5% 1,9% 1,7% 1,9%
Sonst. Flaggen 7.1% 5,9% 57% 4,9% 5,4% 6,6% 6,2% 6,8% 6,4% 5,8% 6,2%
Zusammen 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%
Durchgangsverkehr

Niederlande 58,1%| 59,9%| 61,7%| 63,6%| 61,7%| 58,5%| 56,8%| 55,3%| 51,7%| 53,8%| 49,9%
Deutschland 10,4% 9,7% 9,8% 9,0%| 12,1%| 12,5%| 13,0%| 13,6%| 15,3%| 16,1%| 19,9%
Belgien 14,3%| 14,0%| 12,1%| 13,2%| 12,9%| 14,4%| 15,2%| 16,1%| 18,1%| 16,9%| 17,0%
Schweiz 13,0%| 12,4%| 12,0%| 10,4% 7.8% 8,4% 7.4% 8,1% 7.1% 7,3% 7,4%
Osterreich 0,0% 0,0% 0,6% 1,1% 0,7% 0,4% 2,0% 3,1% 3,7% 3,3% 2,5%
Sonst. Flaggen 4,2% 4,0% 3,8% 2,7% 4,8% 5,8% 5,6% 3,8% 4.1% 2,6% 3,3%
Zusammen 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%
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6.2.1.3 Marktanteile nach Grenzabschnitten
6.2.1.3.1 Ubersicht

In Kapitel 0 wurde gezeigt, dass Binnenschiffe unter deutscher Flagge im Empfang aus dem Ausland
sowie im Binnenverkehr Marktanteile verlieren, wohingegen deren Anteil am grenziberschreitenden
Versand (auf niedrigem Niveau) recht stabil ist, im Durchgangsverkehr sogar (ausgehend von einem
niedrigen Niveau) anhaltend wéachst.

Weitere Aufschliisse gibt eine Untersuchung fir einzelne Grenzabschnitte. Diese Aufzeichnungen
umfassen sowohl Verkehre zwischen deutschen und auslandischen Hafen, als auch Transitverkehre
durch Deutschland zwischen auslandischen Hafen.

Es wurden folgende Grenzabschnitte ausgewertet:

Grenzabschnitt Emmerich Dollart/ Perl- Neuburgweier/ Passau Oder Schimlka
Delfzijl Apach Iffezheim
deutsche Grenze mit ... Niederlande Frankeich Frankreich/ Osterreich Polen Tschechien
Schweiz

Da Durchgangsverkehre jeweils an zwei Grenzabschnitten erfasst werden, enthalt diese Auswertung
Doppelzahlungen. Mit dieser Einschrankung zeigt die folgende Abbildung, dass das gesamte diese
Grenzabschnitte passierende Ladungsaufkommen deutlich zunimmt. Hierzu haben sowohl deutsche
Ziel-Quell-Verkehre als auch Durchgangsverkehre beigetragen:

Abbildung 34: Ladungsaufkommen der Binnenschifffahrt an relevanten Grenzabschnitten
1993-2001 in 1.000 t
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Der Marktanteil der deutschen Flagge unterscheidet sich zwischen den Grenzabschnitten stark. Am
bedeutendsten Grenzabschnitt (Emmerich) ist er mit um 20% relativ gering, aber unter Schwankungen
stabil. Im zweitwichtigsten Grenzabschnitt (Neuburgweier/ Iffezheim) lag der deutsche Marktanteil
1993 noch mit 44% recht hoch, ist aber seither kontinuierlich zuriickgegangen (2001: 35%).
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Tabelle 80: Ladungsaufkommen der Binnenschifffahrt an relevanten Grenzabschnitten
1993-2001 in 1.000 t

Jahr Emmerich Dollart/ Perl-Apach |Neuburgweier/ Passau Ostoder, Ho-| Schmilka Gesamt
(Rhein) Delfzijl (Mosel) Iffezheim (Donau) hensaaten, (Elbe)
(Ems/ (Rhein) Frankfurt/
Nordsee) Oder
Niederlande Frankeich Frankreich/ Osterreich Polen Tschechien
Schweiz
1993 97.123 3.812 6.614 27.230 2.798 350 377 138.303
1994 104.138 4.024 6.735 28.909 3.929 461 446 148.642
1995 106.397 4.293 7.323 28.520 5.684 793 819 153.829
1996 104.671 3.614 6.836 26.466 6.129 1.032 801 149.550
1997 111.557 3.441 7.097 26.996 5.898 843 650 156.481
1998 114.929 3.430 7.751 28.584 6.392 738 638 162.463
2000 120.817 3.902 8.694 31.628 6.248 792 562 172.642
2001 123.330 3.292 8.542 30.001 6.788 721 646 173.319

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachs.8, Reihe 4 (Binnenschifffahrt) versch. Jg/ eigene Auswertungen

Die niedrigsten Marktanteile erreicht die deutsche Flotte an den Grenzen mit Polen und mit Tsche-
chien. Wahrend allerdings die Tendenz in Polen nach unten gerichtet ist, zeigt sie fiir Tschechien un-
ter starken Schwankungen keine einheitliche Tendenz. Die héchsten Marktanteile erreicht die deut-
sche Flotte am Grenziibergang Passau - bei positiver Tendenz.

Abbildung 35: Marktanteil der deutschen Flagge am Giiterverkehr der Binnenschifffahrt liber
einzelne Grenzabschnitte 1993-2001 in %
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=== Emmerich 20,5% 19,3% 18,2% 18,5% 18,8% 19,1% 18,7% 19,8%
== Dollart/ Delfzijl NL 21,0% 15,7% 19,0% 20,0% 20,0% 21,8% 19,8% 23,7%
Perl-Apach/ Frankreich 9,8% 8,2% 8,1% 8,1% 7,9% 8,3% 8,4% 8,6%
Neuburgweier/ Iffezheim (Frankreich/ Schweiz) |  43,8% 42,9% 42,0% 40,4% 38,8% 37,2% 37,0% 35,4%
=¥=Passau 48,9% 53,2% 52,0% 51,1% 53,8% 53,6% 58,4% 62,3%
=®=Qder/Polen 12,8% 7.2% 22,2% 19,4% 15,6% 7,6% 2,4% 51%
==+=Schimlka/ CSR 0,4% 4.3% 18,1% 21,4% 14.4% 10,6% 9,8% 13,4%
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BerUcksichtigt man die unterschiedliche Gewichtung der verschiedenen Grenzabschnitte, so zeigt die-

se Auswertung, dass die deutsche Flagge sich insgesamt durchaus behauptet. Wiederum wird deut-

lich, dass die Marktanteilsverluste der deutschen Flagge am gesamten Binnenschiffsverkehr wesent-

lich durch strukturelle Effekte bedingt sind:

e Uberdurchschnittlicher Anteil im an Bedeutung verlierenden Binnenverkehr

e unterdurchschnittlicher Anteil im an Bedeutung gewinnenden grenziberschreitenden Empfang
aus den Niederlanden und Belgien (Grenzabschnitt Emmerich/ Rhein).

Hinzu kommen Positionsverluste im gewichtigen und urspriinglich stark von der deutschen Flagge ge-
pragten Verkehr tiber den Abschnitt Neuburgweier/ Iffezheim von und nach Frankreich/ Schweiz.

Anders ausgedrickt: Die deutschen Unternehmen haben sich auf ihren angestammten Markten be-
haupten kénnen. Es gelang ihnen aber kaum, ihre Position in Wachstumsmarkten, in denen sie ver-
gleichsweise schlecht vertreten sind (z.B. Importkohleverkehre, Containerverkehr), spirbar zu verbes-
sern. Wie an anderer Stelle gezeigt wird (Kapitel 6.7.2), hangt dies nicht mit gegenuber der auslandi-
schen Konkurrenz schlechteren Produktivitatskennziffern zusammen. Maligeblich durften daher eher
andere Nachteile sein - z.B. Kostennachteile auch bei gleicher Produktivitat oder Nachteile in der An-
passung der Flottenstruktur an die Anforderungen der Wachstumsmarkte. Dieser Frage wird im weite-
ren Verlauf der Untersuchung nachzugehen sein.

Waéhrend die niederléandische Flotte gerade in den starken und wachsenden Verkehrsbeziehungen
dominiert, also vom Struktureffekt profitiert, gilt fir die belgische Flotte, dass sie in mehreren bedeu-
tenden Teilmarkten ihren Anteil verbessern konnte, also weniger von einem Struktureffekt profitierte
als von zunehmender Wettbewerbskraft.

6.2.1.3.2 Grenze mit den Niederlanden (Emmerich/ Rhein und Dollart-Delfzijl/ Nordsee)

Verkehre Uber diesen bedeutendsten Grenzabschnitt werden mit 2/3 erdriickend von der niederlandi-
schen Flagge dominiert. Allerdings geht der niederlandische Marktanteil schwach zurtick. Zweiwich-
tigste Flagge ist die deutsche, mit einem etwa stabilen Marktanteil. Die belgische Flagge folgt an drit-
ter Stelle. Sie hat in den letzten Jahren Marktanteile gewonnen, liegt aber immer noch bei nur wenig
Uber 10%. Viertstarkste Flotte ist die schweizerische, deren Marktanteil auf niedrigem Niveau weiter
zuruckgeht.
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Abbildung 36: Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr iiber den
Grenzabschnitt Emmerich (Deutschland-Niederlande) 1993-2001 in %
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1993 1994 1995 1996 1997 1998 2000 2001
—e=—Deutschland | 20,5% 19,3% 18.2% 18,5% 18,8% 19.1% 18,7% 19,8%
—@—Nicderlande 65,0% 66,5% 66,3% 66,2% 66,1% 65.0% 64,6% 63,2%
Belgien 8,5% 8,0% 8,8% 8,9% 9,2% 10,0% 10,8% 114%
Frankreich 0,0% 0,4% 0,4% 0,3% 0,4% 04% 0,3% 0,2%
=¥=Schweiz 4,4% 41% 4,0% 3,9% 3,4% 32% 3,.2% 3,0%
—e—Osterreich 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0.1% 0.2% 0,2% 0.1%
—+=(Jbrige 1,5% 1,6% 2,3% 21% 2,0% 21% 2.2% 2.2%

Anm.: Frankreich wurde in 1993 nicht statistisch separat ausgewiesen

Da das Gesamtvolumen dieser Relation stark wuchs, konnte auch die deutsche Flagge bei etwa kon-
stantem Marktanteil ihr Ladungsaufkommen kréftig steigern.

Tabelle 81: Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr liber den Grenzabschnitt Emmerich
(Deutschland-Niederlande) 1993-2001 nach Flaggen in 1.000 t
Jahr Deutschland | Niederlande Belgien Frankreich Schweiz Osterreich Ubrige Gesamt
1993 19.888 63.147 8.295 k.A. 4.268 46 1.480 97.123
1994 20.065 69.255 8.318 437 4.320 72 1.670 104.138
1995 19.344 70.529 9.352 387 4.260 41 2.485 106.397
1996 19.330 69.290 9.366 363 4133 39 2.151 104.671
1997 20.934 73.707 10.307 429 3.844 153 2.183 111.557
1998 22.006 74.665 11.502 512 3.685 197 2.362 114.929
2000 22.632 78.102 13.063 304 3.883 231 2.602 120.817
2001 24.425 77.928 14.106 270 3.727 166 2.708 123.330

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachs.8, Reihe 4 (Binnenschifffahrt) versch. Jg/ eigene Auswertungen

Noch erdriickender ist der niederlandische Marktanteil im Grenzabschnitt Dollart/ Delfzijl, der aller-
dings gegenliber Emmerich weit geringeres Gewicht hat. Auch hier liegt der deutsche Anteil um ein
Finftel, konnte zuletzt allerdings verbessert werden.
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Abbildung 37: Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr liber den
Grenzabschnitt Dollart/ Delfzijl (Deutschland-Niederlande) 1993-2001 in %
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== Niederlande 76,2% 82,3% 78,0% 77,5% 77,6% 75,1% 76,4% 73,7%

Belgien 1,8% 1,3% 1,5% 1,9% 1,9% 1,8% 2,5% 1,8%
Luxemburg 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,4% 0,9% 0,5%
—*—Frankreich 0,4% 0,4% 0,3% 0,3% 0,3% 0,3% 0,2% 0,1%
—&— Schweiz 0,1% 0,1% 0,7% 0,1% 0,0% 0,3% 0,0% 0,0%
—+— Ubrige 0,6% 0,2% 0,5% 0,2% 0,1% 0,4% 0,2% 0,2%
Tabelle 82: Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr liber die deutsch-niederléandische
Grenze im Grenzabschnitt Dollart/ Delfzijl nach Flaggen 1993-2001 in 1.000 t
Jahr Deutschland | Niederlande Belgien Luxemburg | Frankreich Schweiz Ubrige Gesamt
1993 800 2.904 69 1 14 3 21 3.812
1994 632 3.311 51 0 14 5 10 4.024
1995 816 3.348 66 2 11 29 21 4.293
1996 724 2.802 69 1 10 3 6 3.614
1997 688 2.672 65 3 11 0 2 3.441
1998 747 2.575 61 15 9 9 14 3.430
2000 772 2.981 96 36 7 1 9 3.902
2001 780 2.428 59 16 3 0 7 3.292

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachs.8, Reihe 4 (Binnenschifffahrt) versch. Jg/ eigene Auswertungen

6.2.1.3.3 Moselgrenze mit Frankreich: Perl-Apach

Der Moselverkehr von/ nach Frankreich wird ebenfalls deutlich von der niederlandischen Flotte be-
herrscht. Allerdings verliert die niederlandische Flagge kontinuierlich Anteile an belgische Schiffe. Der
deutsche Marktanteil ist mit knapp unter 10% recht stabil.

»
PLANCO Consulting GmbH



Seite 126 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Abbildung 38: Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr iiber die
deutsch-franzésische Grenze (Perl-Apach) 1993-2001 in %
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== Schweiz 2,7% 1.2% 1,9% 2,8% 0,9% 0,2% 0,1% 0,2%
—+— Ubrige 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1% 0,0%

Das Gesamtaufkommen der deutschen Flotte tber die Mosel von/ nach Frankreich ist mit deutlich
unter 1 Mio. Jahrestonnen vergleichsweise unbedeutend.

Tabelle 83: Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr iiber die deutsch-franzésische Gren-
ze im Grenzabschnitt Perl-Apach nach Flaggen 1993-2001 in t
Jahr Deutschland | Niederlande Belgien Luxemburg | Frankreich Schweiz Ubrige Gesamt
1993 646 3.851 1.741 50 142 180 3 6.614
1994 551 3.962 1.920 67 155 78 1 6.735
1995 595 4.328 2.061 76 125 137 1 7.323
1996 555 3.728 2.194 65 91 194 8 6.836
1997 559 4.106 2.201 63 98 64 6 7.097
1998 644 4.375 2.552 61 95 15 10 7.751
2000 733 4.631 3.143 87 83 11 7 8.694
2001 735 4.485 3.162 68 75 15 2 8.542

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachs.8, Reihe 4 (Binnenschifffahrt) versch. Jg/ eigene Auswertungen

6.2.1.3.4 Rheingrenze mit Frankreich und der Schweiz (Erfassungsabschnitt Neuburgweier/ If-
fezheim)

Im grenziberschreitenden Oberrheinverkehr ist der deutsche Marktanteil traditionell sehr hoch, lag in
1993 sogar leicht Giber demjenigen der niederlandischen Flagge. Seither haben sich die Anteile jedoch
kontinuierlich von der deutschen zur niederlandischen Flagge verschoben, so dass letztere fast 50%
erreichte, wahrend die deutsche Flagge auf 35% fiel.

Gewisse Bedeutung hat ferner die schweizerische Flagge (jedoch unter 10% bei abnehmender Ten-
denz). Wiederum holt die belgische Flagge kontinuierlich auf und hat den schweizerischen Anteil seit
einigen Jahren hinter sich gelassen.
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Abbildung 39: Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr iiber den
Grenzabschnitt Neuburgweier/ Iffezheim (Deutschland-Frankreich/ Schweiz)
1993-2001 in %
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Das Gesamtaufkommen der deutschen Flagge ist in den letzten 5 Jahren etwa konstant bei gut 10
Mio. t geblieben. Das generelle Marktwachstum hat also die Marktanteilsverluste etwa kompensiert.

Tabelle 84: Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr iiber den Grenzabschnitt Neuburg-
weier/ Iffezheim (Deutschland - Frankreich/ Schweiz) nach Flaggen 1993-2001 in
1.000 t
Jahr Deutschland | Niederlande Belgien Frankreich Schweiz Polen Ubrige Gesamt
1993 11.935 11.467 1.007 154 2.603 0 64 27.230
1994 12.391 12.533 964 118 2.771 0 132 28.909
1995 11.983 12.551 1.292 125 2.418 1 151 28.520
1996 10.694 11.935 1.377 139 2.128 0 193 26.466
1997 10.480 12.461 1.826 150 1.908 0 170 26.996
1998 10.647 13.373 2.188 139 1.987 1 249 28.584
2000 11.695 15.360 2.392 104 1.896 0 181 31.628
2001 10.634 14.524 2.571 77 1.875 1 320 30.001

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachs.8, Reihe 4 (Binnenschifffahrt) versch. Jg/ eigene Auswertungen

6.2.1.3.5 Donaugrenze mit Osterreich (Passau)

Das Aufkommen des Donauverkehrs ist mit demjenigen des Rheins nicht vergleichbar. In Passau gin-
gen 2001 insgesamt rund 4 Mio. t Binnenschiffsladung tber die Grenze (Emmerich: 123 Mio. t). Aller-
dings wuchs das Donauaufkommen trotz der gravierenden Beschréankungen in Jugoslawien dauerhaft
kraftig. Die deutsche Flotte hat hieran einen hohen und steigenden Anteil, der zuletzt (2001) 62% er-
reichte.
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Abbildung 40: Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr liber den
Grenzabschnitt Passau (Deutschland-Ostereich) 1993-2001 in %
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Schiffe unter niederlandischer Flagge erreichen Anteile von gut 20% (mit einem Zwischenhoch in
1994-1996). Osterreichische Schiffe haben in 1995 stark an Bedeutung verloren und haben ihren An-
teil seither nicht mehr zuriickgewinnen kénnen (2001: 5%). Ungarische und bulgarische Schiffe haben
ihre niedrigen Anteile von 1993 bis 2001 (unter Schwankungen) gerade gehalten. Dies gilt auch fir die
'Ubrigen’ Flaggen (z.B. Slowakei) mit einem Anteil von 8% in 2001.

Tabelle 85: Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr iiber den Grenzabschnitt Passau
(Deutschland-Osterreich 1993-2001 nach Flaggen in 1.000 t

Jahr Deutschland | Niederlande Schweiz Osterreich Bulgarien Ungarn Ubrige Gesamt
1993 735 302 2 241 35 63 125 1.504
1994 1.157 519 4 200 1 81 214 2.176
1995 1.584 886 3 160 4 105 302 3.045
1996 1.600 856 31 108 73 125 336 3.128
1997 1.526 587 12 150 104 134 325 2.839
1998 1.731 681 0 162 157 144 355 3.230
2000 2.155 841 4 249 18 152 274 3.693
2001 2515 799 4 184 67 150 316 4.033

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachs.8, Reihe 4 (Binnenschifffahrt) versch. Jg/ eigene Auswertungen

6.2.1.3.6 Deutsch-polnische Grenze an der Oder

Ausgewertet wurden die Grenzabschnitte Ostoder, Hohensaaten und Frankfurt/ Oder. Das Volumen
des grenziiberschreitenden Verkehrs ist nach einem Zwischenhoch in 1996 wieder gefallen und er-
reichte in 2001 gerade 0,7 Mio. t.
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Abbildung 41: Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr tiber
deutsch-polnische Grenzabschnitte an der Oder (Ostoder, Hohensaaten, Frank-

furt/ Oder) 1993-2001 in %
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Dominierend ist hier eindeutig die polnische Flotte, die mit ihren kleinen Schiffseinheiten und niedrigen
Lohnkosten Wettbewerbsvorteile fir die vorherrschenden sehr kleinen Partien hat (vgl. Kapitel
6.7.2.2). In 2001 erreichte die polnische Flotte einen Marktanteil von rund 95%. Der Rest wird nahezu
ausschlieBlich durch deutsche Schiffe gefahren.

Eine Erholung des deutschen Flaggenanteils ist nicht erkennbar.

Mit zuletzt (2001) 37 Tsd. t hat der deutsch-polnische Verkehr fir die deutsche Flotte nahezu jede Be-
deutung verloren:

Tabelle 86: Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr iiber deutsch-polnische Grenzab-
schnitte an der Oder (Ostoder, Hohensaaten, Frankfurt/ Oder) nach Flaggen
1993-2001 in 1.000 t

Jahr Deutschland | Niederlande | Schweiz Tschechien Polen Ubrige Gesamt

1993 45 0 0 0 305 0 350

1994 33 0 0 0 428 0 461

1995 176 1 0 0 616 0 793

1996 201 0 0 0 831 0 1.032

1997 131 0 0 0 712 0 843

1998 56 0 0 0 683 0 738

2000 19 0 0 0 773 0 792

2001 37 0 0 2 682 0 721

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachs.8, Reihe 4 (Binnenschifffahrt) versch. Jg/ eigene Auswertungen
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6.2.1.3.7 Deutsch-tschechische Grenze an der Elbe (Schmilka)

Wie im deutsch-polnischen Verkehr ist der Anteil der deutschen Flotte sehr niedrig und ohne erkenn-
bare Erholungstendenz (2001: 13%). Dominierend ist die tschechische Flotte mit zuletzt 87%. Andere
Flotten sind nahezu bedeutungslos.

Abbildung 42: Entwicklung der Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Verkehr iiber den
Grenzabschnitt Schmilka (Deutschland-Tschechien) 1993-2001 in %
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Schweiz 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
=¥=Tschechien 99,4% 95,7% 80,9% 78,0% 85,4% 89,4% 90,1% 86,5%
—o—Polen 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0%
—+— Ubrige 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0%

Entsprechend gering ist das Volumen der durch deutsche Schiffe beférderten Guter (2001: 87 Tsd. t).

Tabelle 87: Ladungsmengen im Binnenschiffsverkehr iiber die deutsch-tschechische Gren-
ze an der Elbe (Schmilka) nach Flaggen 1993-2001 in 1.000 t
Jahr Deutschland | Niederlande Belgien Schweiz Tschechien Polen Ubrige Gesamt
1993 2 1 0 0 374 0 0 377
1994 19 0 0 0 427 0 0 446
1995 148 8 0 0 662 0 1 819
1996 172 5 0 0 624 0 0 801
1997 94 1 0 0 555 0 0 650
1998 68 0 0 0 570 0 0 638
2000 55 0 0 0 506 0 1 562
2001 87 0 0 0 559 0 0 646

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachs.8, Reihe 4 (Binnenschifffahrt) versch. Jg/ eigene Auswertungen

6.2.1.4 Deutscher Flaggenanteil nach Giiterarten

Der Anteil der deutschen Flagge am gesamten Verkehrsaufkommen der Binnenschifffahrt in
Deutschland entwickelt sich nach Gitergruppen hdchst unterschiedlich. Deutlich ist der Bedeutungs-
verlust im Kohleverkehr - bedingt durch die Verschiebung vom Binnenverkehr (hoher deutscher Flot-
tenanteil) zum Importverkehr (hoher niederlandischer Marktanteil).
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Auch bei 'besonderen Transportgltern' (insb. Containerverkehr) ist der Marktanteilsverlust sehr aus-
gepragt - hier nicht bedingt durch die Verschiebung von Binnen- zu grenziberschreitendem Verkehr,
sondern durch die schwache Wettbewerbsposition der deutschen Flotte im stark wachsenden Contai-
nerverkehr. Eine wesentliche Ursache dirfte hier die geringe Neubautatigkeit deutscher Unternehmen
sein. Stabile oder gar steigende Marktanteile sind in keiner Gitergruppe zu sehen.

Tabelle 88: Binnenschifffahrt auf deutschen WasserstraBen unter fremder bzw. deutscher
Flagge 1985-2001 nach Giiterabteilungen (1000 t)

Giiterabtei- Flagge Jahr
lung 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2001
1000t | 1000t | 1000t | 1000t | 1000t | 1000t | 1000t | 1000t | 1000t | 1000t | 1000t | 1000t | 1000t | 1000t | 1000t | 1000 t
Land-, forst-  |Fremd 4933| 5257| 4403| 5150| 5262| 5326 5607| 6220 6589 6433| 6838 6173| 6412| 6559| 6924 7073
:’/V;frt;‘;'r‘]d‘;e g, |deutsch 2523| 2639| 2289 2235 2206| 2157| 2301| 2539 1884| 2317| 3391| 2588 2070 2466 2912| 2823
Zeugnisse Summe 7455| 7896| 6692| 7385 7468| 7483| 7909| 8760 8473 8750| 10228| 8761| 8482 9025| 9836| 9896
andere Nah-  |fremd 7829| 7725| 8243| 8924 8752| 9495| 8981| 9186 9542| 10157| 10622| 9859 10090| 10957| 11096 11143
’r:“uf;?:r'r#iggl deutsch 4081| 4224| 4422| 4366 3971| 3390| 3288| 2983| 2871| 3109 3342 2746| 2912 3343| 3536| 3972
Summe 11910 11948| 12666| 13290| 12723| 12885| 12269| 12168| 12414| 13266| 13963| 12606| 13002| 14300| 14633| 15115
feste minerali- |fremd 9045| 8590| 7927| 7721 8150| 9452| 10357| 11101| 9864| 12054| 12071| 12735| 13491| 16551| 16956| 18969
:f;‘;ere“n' deutsch 14206| 15233| 14797| 14862| 13271| 14140| 16472| 15265| 14181| 13790| 14324| 13457| 13793| 15173| 13797| 12203
Summe 23252| 23823| 22724| 22583| 21422| 23593| 26829| 26366| 24045| 25844| 26395| 26192| 27284| 31724| 30753| 31172
Erdél, Mine-  |fremd 20133| 22735| 20553| 20123| 18307| 18406| 19945| 21195| 22265| 22704| 23094| 23831| 23990| 21981| 19922| 22178
;?'S‘;':’ZC‘;E:SQE deutsch 22034| 22859| 21519| 21457| 21420| 22019| 22012| 22485| 20852| 20955| 20206| 19925| 20476| 20446| 18399| 19765
' Summe 42168| 45594| 42072| 41581| 39727| 40425| 41958| 43680| 43117| 43659| 43301| 43756| 44466| 42427| 38321| 41943
Erze und fremd 25091| 23850| 22378| 27395| 28938| 27671| 27984| 26119| 23639| 25593| 25800| 24786| 27022| 25177| 22902| 24975
Metallabfélle  [qeytsch | 16726| 15676| 14668| 15638| 15811| 14239| 13851| 14134| 14235 16270 15212 13590 15000 14481 12269 11364
Summe 41817| 39527| 37046| 43033| 44749| 41910| 41835| 40253| 37874| 41863| 41012| 38376| 42022| 39659| 35171| 36339
Eisen, Stahl  |fremd 10831| 9933| 8807| 9633 9972 9588| 9014| 8973| 9558| 10058| 10548| 9564| 10311| 10512 9490| 10312
Ej“{ ’}‘,E' deutsch 3826| 3937| 3915 4581 4191| 3746| 4081| 3535 3344| 3096| 2922| 2376 2614 2660 2505| 3218
Summe 14658| 13870| 12722| 14213| 14164| 13333| 13095| 12508| 12901| 13154| 13470| 11940| 12925| 13173| 11994| 13531
Steine und fremd 25219| 28604| 28638| 30878| 34403| 32862| 28171| 28255| 24914| 27328| 29090| 26664| 26309| 26167| 25978| 27108
sfc‘jff: Bau-  [geutsch | 31717| 32852| 31355 32106| 32080| 31696 32063| 32053| 29496 31442| 30229| 28101 26401| 25871| 26504 24083
Summe 56937| 61457| 59993| 62984| 66483| 64558| 60234| 60307| 54409| 58770| 59319| 54764| 52711| 52038| 52482| 51191
Diingemittel  |fremd 4117| 4016| 4391| 4132| 4024| 4496| 3986| 4364| 4495| 5415 5641| 5352 5185| 5155| 5097| 4837
deutsch 2265\ 2373| 2486| 2634 2712| 2782| 2307| 2275 2264| 2586| 2430| 2071 1978 2387 2596| 1969
Summe 6381| 6389| 6877 6766 6737| 7278| 6293| 6640 6759 8001| 8071| 7423 7163| 7542| 7693| 6806
chemische fremd 7949| 8070| 8957| 9216 9100| 8758| 8629| 8662| 7468| 8842| 9175| 9547| 9748| 9845| 10782| 11345
Erzeugnisse [ geutsch 6659| 7289| 7684 8219 8311| 7375| 6853| 6328 5714| 6305| 6066| 5930 6745 7046| 7407| 6239
Summe 14608| 15359| 16640| 17435| 17411| 16133| 15482| 14990| 13182| 15147| 15242| 15476| 16493| 16892| 18189| 17584
Fahrzeuge, fremd 851 918 873 965 929 931| 1010 1062 988| 1166 1260| 1381| 1509 1718 1781 2104
2";55?‘;":'”6_ s deutsch 485 481 440 473 406 412 471 493 426 513 508 553 640 665 544 696
Fertigwaren | Summe 1336 1399 1313| 1438| 1336| 1343| 1481 1556 1413| 1679 1768 1934 2149| 2383| 2325 2800
bes Trans- fremd 1115 1331 1382| 1566| 1661| 1864| 1755 1863| 2783| 3644| 3885 4402| 5333| 6019| 6438 7876
gzrr‘ngrg‘;_fhn 4 |deutsch 771 902 870 1049 895 769 827 833 960| 1231 1230| 1389 1425 1184 1301| 1849
Stiickgut Summe 1885| 2233 2252| 2615| 2556| 2633| 2583| 2696| 3743| 4875 5115 5791 6758| 7203| 7740 9725
Gesamt fremd 117114| 121027 116552 | 125703 | 129500| 128849| 125441 | 126999 | 122105| 133394 | 138025| 134295 139399 | 140642 | 137366| 147920
deutsch | 105294 | 108466 | 104446| 107619| 105275| 102725| 104526 | 102924| 96225| 101614| 99860| 92725| 94055| 95723| 91770| 88181
Summe | 222408 | 229494 | 220998 | 233322| 234775 | 231574 | 229967 | 229923 | 218331| 235007 | 237884 | 227019 | 233455| 236365| 229136 | 236101

Quelle: Statistisches Bundesamt

Ein besonders dynamischer Teilmarkt war in den vergangenen Jahren der kombinierter Verkehr. Wah-
rend das niederlandischen Gewerbe in diesem wachsenden Markt etwa 2/3 des Gesamtaufkommens
auf sich zieht, gelingt es dem deutschen Gewerbe nicht, nachhaltig die 20%-Marke zu lberschreiten.
Nur auf dem relativ unbedeutenden Teilmarkt des Binnenverkehrs von Containern dominiert die deut-
sche Flotte mit Marktanteilen von deutlich Gber 90%. Im grenziiberschreitenden Versand hingegen
werden nur 15% von deutschen Schiffen bewaltigt, wahrend der entsprechende Anteil im grenziber-
schreitenden Empfang inzwischen die 20%-Marke Uberschreitet. Im besonders dynamischen Segment
des Durchgangsverkehrs konnte die deutsche Flotte Marktanteilszuwachse verzeichnen — aber auf ei-
nem niedrigen Ausgangsniveau (2001: 5,6 %). Im wichtigsten Teilmarkt, dem grenziberschreitenden
Versand, gelingt es bei starkem Gesamtmarktwachstum nicht, den Marktanteil zu halten. MafRgeblich
hierfiir sind zwei miteinander verbundene Faktoren: Die generelle Wettbewerbsschwéache in grenz-
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Uberschreitenden Verkehren und die geringe Investitionstatigkeit in neue Schiffe (vgl. dazu Kap.
6.4.2). Das deutsche Gewerbe ist starker in den Teilmarkten, die weniger aufkommensrelevant bzw.
wachstumsstark sind (Binnenverkehr: hoher Marktanteil, unterdurchschnittliches Wachstum des Ge-
samtaufkommens; Durchgangsverkehr: starke Marktanteilszunahme auf einem kleineren Teilmarkt).

Tabelle 89: Marktanteile wichtiger Flaggen am Transport in Containern in der Binnenschiff-
fahrt auf deutschen WasserstraBen1997 bis 2001 nach Hauptverkehrsbeziehun-
gen

Hauptverkehrs be- 1997 1998 1999 2000 2001

ziehung

Flagge 1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil

Binnenverkehr

Deutschland 482 99,0% 339 97,1% 456 92,7% 546| 92,1% 664 94,3%

Belgien 1 0,2% 1 0,3% 1 0,2% 4 0,7% 5 0,7%

Niederlande 4 0,8% 8 2,3% 35 7,1% 43 7,3% 30 4,3%

Schweiz 0] 0,0% 0] 0,0% 0] 0,0% 0] 0,0% 1 0,1%

sonst. Flaggen 0| 0,0% 1 0,3% 0] 0,0% 0| 0,0% 4] 0,6%

Zusammen 487| 100,0% 349| 100,0% 492| 100,0% 593[ 100,0% 704| 100,0%

Grenziiberschreitender Versand

Deutschland 600[ 17,0% 566 15,6% 529 12,4% 706 14,3% 790 15,3%

Belgien 269 7,6% 443] 12,2% 493| 11,6% 538| 10,9% 587 11,4%

Niederlande 2460| 69,8% 2365| 65,2% 3032] 71,3% 3599 72,9% 3715] 71,9%

Schweiz 68 1,9% 66 1,8% 69 1,6% 38 0,8% 61 1,2%

sonst. Flaggen 128 3,6% 187 5,2% 131 3,1% 58 1,2% 17 0,3%

Zusammen 3525| 100,0% 3627| 100,0% 4254| 100,0% 4939| 100,0% 5170| 100,0%

Grenziiberschreitender Empfang

Deutschland 396 19,9% 380 17,4% 394 17,6% 482 20,7% 501 21,6%

Belgien 103 5,2% 213 9,8% 266 11,9% 236 10,2% 209 9,0%

Niederlande 1384| 69,6% 1436 65,9% 1448| 64,8% 1589| 68,3% 1592 68,5%

Schweiz 30 1,5% 32 1,5% 33 1,5% 14  0,6% 16| 0,7%

sonst. Flaggen 76|  3,8% 118]  5,4% 95| 4.2% 4]  0,2% 6] 0,3%

Zusammen 1989| 100,0% 2179 100,0% 2236| 100,0% 2325| 100,0% 2324 100,0%

Durchgangsverkehr

Deutschland 3 0,4% 20 1,9% 53 5,0% 78 5,2% 76 5,6%

Belgien 68| 8,6% 69| 6,7% 64| 6,1% 116]  7,7% 95|  7,0%

Niederlande 563| 70,9% 693| 67,3% 723 68,6% 1105| 73,4% 989| 72,8%

Schweiz 155 19,5% 181 17,6% 146] 13,9% 147 9,8% 172 12,7%

sonst. Flaggen 5 0,6% 67 6,5% 68 6,5% 60 4,0% 26 1,9%

Zusammen 794| 100,0% 1030( 100,0% 1054| 100,0% 1506| 100,0% 1358 100,0%

Gesamtverkehr

Deutschland 1481] 21,8% 1305 18,2% 1432| 17,8% 1812] 19,4% 2031] 21,3%

Belgien 441 6,5% 726 10,1% 824 10,3% 894 9,5% 896 9,4%

Niederlande 4411| 64,9% 4502 62,7% 5238| 65,2% 6336| 67,7% 6326| 66,2%

Schweiz 253 3,7% 279 3,9% 248 3,1% 199 2,1% 250 2,6%

sonst. Flaggen 209  3,1% 373 52% 294  3,7% 122 1,3% 53] 0,6%

Zusammen 6795| 100,0% 7185| 100,0% 8036| 100,0% 9363| 100,0% 9556| 100,0%

Quelle Statistisches Bundesamt
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6.2.2 Internationale Markte (Rhein, Donau, Polen)

Rolle der deutschen Flotte auf dem niederlédndischen Markt: Mit einem Anteil von 18% im Jahr
2000 stellt das deutsche Gewerbe den starksten Mitbewerber auf dem niederlandischen Markt (Bin-
nen- und internationaler Verkehr). Leider sind keine Daten verfugbar, die es erlauben, die Gesamt-
mengen auf Hauptverkehrsbeziehungen herunterzubrechen und mit den entsprechenden Auswertun-
gen fir den deutschen Markt zu vergleichen. Zwar verzeichnet das deutsche Gewerbe von 2000 bis
2001 deutliche Aufkommens- und Marktanteilsgewinne, es erscheint jedoch nicht zulassig hieraus
langfristige Trends abzuleiten. Eher ist von einer Konsolidierung auf niedrigem Niveau zu sprechen.

Tabelle 90: Verkehrsleistungen der niederlédndischen und deutschen Flotte in den Nieder-
landen 2000 und 2001 (Binnen- und internationaler Verkehr)
Flagge Mio. tkm Verande- Anteil
2000 2000 |79 2000 2000 2001
Niederlandisch 58.653 61.116 4% 65% 62%
Deutsch 14.737 17.158 16% 16% 18%
Sonstige 17.472 19604 12,2 19% 20%
Total 90.862 97.878 8% 100% 100%
Quellen: CBS

Rolle der deutschen Flotte auf dem belgischen Markt: Die deutsche Flotte erzielt im belgischen
Verkehr nur im grenziiberschreitenden Versand wesentliche Marktanteile von knapp unter 10%.

Tabelle 91: Verkehrsaufkommen der Binnenschifffahrt auf dem Gebiet Belgiens nach
Hauptverkehrsbeziehungen und Flaggen 1995 bis 1998 (Flaggenanteile)

Hauptverkehrsbeziehung/ Flagge Jahr

1995‘ 1998
Binnenverkehr
Belgien 79,1% 82,2%
Deutschland 0,7% 0,3%
Niederlande 18,4% 15,5%
Frankreich 1,3% 1,5%
Sonstige 0,6% 0,4%
Zusammen 100% 100%
Grenziiberschreitender Empfang
Belgien 29,4% 29,6%
Deutschland 3,7% 3,8%
Niederlande 61,4% 59,4%
Frankreich 2,7% 3,4%
Sonstige 2,8% 3,7%
Zusammen 100% 100%
Grenziiberschreitender Versand
Belgien 27,4% 27,0%
Deutschland 8,1% 9,7%
Niederlande 57,0% 54,9%
Frankreich 3,2% 3,3%
Sonstige 4,4% 5,0%
Zusammen 100% 100%
Durchgangsverkehr
Belgien 22,7% 29,8%
Deutschland 1,1% 1,9%
Niederlande 33,5% 36,7%
Frankreich 42,2% 31,0%
Sonstige 0,5% 0,5%
Zusammen 100% 100%

Quellen NIS-Vervoer: Binnenscheepvaart-1994-2001
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Ansonsten ist der deutsche Anteil noch geringer. Mit Ausnahme des Binnenverkehrs wird der belgi-
sche Binnenschifffahrtstransport von hollandischen Schiffen beherrscht.

Rolle der deutschen Flotte auf dem polnischen Markt: Uber eine Beteiligung der deutschen Flotte
liegen Informationen nur fir den bilateralen Verkehr vor. Hier unterscheiden sich die Ergebnisse der
deutschen und polnischen Statistik deutlich.

Laut polnischer Statistik wurden im bilateralen Verkehr zwischen Deutschland und Polen 1997 (letzte
Statistik) 68,6% unter polnischer und 31,4% unter deutscher Flagge transportiert, wahrend die deut-
sche Statistik mehr als 90 % unter polnischer Flagge ausweist (vgl. Abschnitt 6.2.1.3.6).

Rolle der deutschen Flotte auf dem ungarischen Markt: Uber eine Beteiligung der deutschen
Flotte liegen Informationen nur fir den bilateralen Verkehr vor. Im grenziiberschreitenden Verkehr
(Export und Import) Ungarns war das deutsche Gewerbe im Jahr 2000 in beiden Richtungen Markt-
fuhrer - noch vor der einheimischen ungarischen Flotte. Der starke Zuwachs fir die deutsche Flotte im
Jahr 2000 ging dabei wesentlich zu Lasten der Osterreichischen Flotte. Hinter der Gruppe ,andere
Lander” verbergen sich hauptsachlich die Flotten aus den Niederlanden und Belgien. Ein wesentlicher
Grund fir die Dominanz der westlichen Flotten liegt in ihrer technischen Uberlegenheit auf den Rela-
tionen mit dem Rheingebiet und den ARA-Héafen.

Abbildung 44: Grenziiberschreitender Binnenschiffstransport von und nach Ungarn- nach
wichtigen Flaggen

Importe nach Ungarn Exporte aus Ungarn
900 900
800 800 A -
700 700 .\ e —*
600 600 / /'___'/
< A < N P
§ 400 \/ \ § 400 / / \
300 \\7{ 300 /
200 — === 200 =
100 7% 100 p—
0 T 0

1996 1997 1998 1999 2000 1996 1997 1998 1999 2000
‘ ——Osterreich ~#-Deutschland Andere Lander -8—Ungam ‘ ——QOsterreich ~#~Deutschland Andere Lander -o—Ungam

Quelle: amtliche ungarische Statistik

Fir die Slowakei und Rumanien liegen keine entsprechenden Informationen vor.

6.3 Kapazitaten
6.3.1 Entwicklung der Flotte unter deutscher Flagge

Die Kapazitatsentwicklung der deutschen Binnenschiffsflotte ist anhaltenden riicklaufig. Am augenfal-
ligsten ist der Ruckgang bei Gutermotorschiffen fur trockene Guter. Hier reduzierte sich der Schiffsbe-
stand seit 1985 um 55%. Geringer fiel der Riickgang, gemessen in der Schiffszahl, bei Tankgitermo-
torschiffen aus (- 33%). Eine Sonderentwicklung gab es bei Schubkahnen/ Schubleichtern flr trocke-
ne Guter. Hier kam es im Zuge der Wiedervereinigung zu einer starken Zunahme der Einheiten. Die-
ser Zuwachs wird jedoch seit Mitte der 90er Jahre wieder abgebaut. Die hinzugekommenen Schiffe
wurden und werden hauptsachlich im ostdeutschen Wasserstrallennetz eingesetzt. Dort war und ist
das Verkehrsaufkommen gering (Kapitel 3.2.4). Die Ubrigen statistisch gesondert ausgewiesen
Schiffskategorien spielen nur eine untergeordnete Rolle.
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Abbildung 45: Deutsche Flotte: Verdanderungen der Schiffszahl nach Schiffsarten
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0 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
=@==Giitermotorschiffe - Trocken 2186 | 2154 | 2101 | 2030 | 1995 | 1798 | 1699 | 1677 | 1589 | 1478 | 1402 | 1311 | 1242 | 1159 | 1028 | 984
== Gitermotorschiffe - Tank 430 | 429 | 441 | 438 | 444 | 409 | 395 | 387 | 383 | 355 | 354 | 342 | 332 | 307 | 305 | 313
Schleppkéhne - Trocken 99 92 86 84 84 76 74 97 91 80 75 73 70 62 75 75
Schleppkéhne - Tank 29 27 28 25 24 22 21 18 17 17 15 14 14 12 12 12
==@==Schubk&hne-Schubleichter - Trocken | 362 | 359 | 364 | 372 | 397 | 381 | 1054 | 1129 | 1164 | 1153 | 1146 | 1145 | 1104 | 1080 | 987 | 957
==&==Schubkahne-Schubleichter - Tank 37 42 43 40 46 37 39 47 41 40 41 41 42 43 41 41
Gesamt 3143 | 3103 | 3063 | 2989 | 2990 | 2723 | 3282 | 3355 | 3285 | 3123 | 3033 | 2926 | 2804 | 2663 | 2448 | 2382

Quelle: Verkehr in Zahlen: versch. Jahrgange

Abbildung 46: Deutsche Flotte: Verdnderungen der Ladekapazitat (Tragfahigkeits-t) nach
Schiffsarten 1985-2001
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=@=((itermotorschiffe - Trocken 2008 | 2000 | 1977 | 1923 | 1921 | 1780 | 1711 | 1683 | 1606 | 1512 | 1454 | 1386 | 1320 | 1276 | 1199 | 1158
=®==Gitermotorschiffe - Tank 546 | 552 | 576 | 580 | 598 | 557 | 546 | 528 | 526 | 496 | 501 | 492 | 476 | 461 | 446 | 460
Schleppkahne - Trocken 78 74 68 67 66 57 54 63 59 51 49 48 47 45 51 51
Schleppkahne - Tank 12 1 10 9 8 8 8 7 6 6 5 5 5 3 4 4
==0==Schubkahne-Schubleichter - Trocken | 582 | 567 | 556 | 558 | 599 | 585 | 948 | 982 | 986 | 960 | 953 | 964 | 944 | 941 | 892 | 893
==8==Schubkahne-Schubleichter - Tank 51 61 63 58 77 69 62 65 59 56 57 57 60 57 55 55
Gesamt 3277 | 3265 | 3250 | 3195 | 3269 | 3056 | 3329 | 3328 | 3242 | 3081 | 3019 | 2952 | 2852 | 2783 | 2647 | 2621

Quelle: Verkehr in Zahlen: versch. Jahrgange

PLANCO Consulting GmbH



6. DEUTSCHES BINNENSCHIFFFAHRTSGEWERBE UND KONKURRENZ DES AUSLANDS Seite 137

Ein ahnliches Bild ergibt sich bei der Betrachtung der Entwicklung des Schiffsraumes, gemessen in
Tragfahigkeitstonnen. Der Laderaum in Trockengitermotorschiffen nahm 1985 bis 2000 um 42% ab.
Bei Tankgutermotorschiffen war der Riuckgang mit 16% deutlich geringer. Die durchschnittliche Trag-
fahigkeit der Schiffe ist in beiden Schiffskategorien gestiegen.

Deutlich besteht ein Trend zu grof3eren Motorschiffen. Tankguterschiffe lagen durchweg oberhalb der
Tragfahigkeit der Trockenguterschiffe. Waren es in friiheren Jahren regelmaRig mehr als 300 Tragfa-
higkeitstonnen mehr, verringert sich der Abstand in jungerer Zeit. Ins Auge fallt der sprunghafte Ver-
lauf bei Tankschubkahnen/ -leichtern in 1990, der jedoch eher auf statistische Erfassungsprobleme als
auf tatsdchliche Bestandsveranderungen zurtick zu fihren sein durfte.

Die Entwicklung bei ,trockenen® Schubbooten/Schubleichtern macht deutlich, dass die nach der Wie-
dervereinigung hinzugekommene Einheiten im Durchschnitt deutlich kleiner als der westdeutsche Be-
stand sind. Dies unterstreicht die geringe Konkurrenzfahigkeit dieser Einheiten auRerhalb ihres ange-
stammten Reviers. Die groen Transportstrdme im Rheineinzugsbereich werden mit anderem
Schiffsmaterial bewaltigt. Dem entspricht der - allerdings zogerliche - Kapazitatsabbau der Leichter-
flotte im ostdeutschen Wasserstrallengebiet.

Der Abbau der deutschen Flotte motorisierter Giiterschiffe war bei kleinen Schiffen (bis 1.000 Tragfa-
higkeits-t) besonders ausgepragt. Schiffe bis 649 Tragféhigkeitstonnen spielen inzwischen kaum noch
eine Rolle. Stabil ist hingegen die Zahl der Schiffe im oberen Tragfahigkeitsbereich von 1500 bis 2999
Tonnen. Uber noch gréRere Einheiten verfiigt das deutsche Binnenschiffsgewerbe — nach einem
LZwischenhoch® der Tankschifffahrt in der ersten Halfte der 90er-Jahre — nur im einstelligen Bereich.

Bei nicht motorisierten Guterschiffen blieb die Zahl gréerer Einheiten konstant und nahm die Zahl
kleinerer Einheiten nach der Wiedervereinigung zu. Bei grofteren Schub- und Schleppeinheiten, die
wesentlich im Rheineinzugsbereich eingesetzt werden, &nderten sich die Schiffszahlen kaum.

Abbildung 47: Deutsche Flotte: Verdnderung der durchschnittlichen Tragfahigkeit nach
Schiffsarten (in t)
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=== Giitermotorschiffe - Trocken 919 929 | 941 947 963 990 | 1007 | 1004 | 1011 | 1023 | 1037 | 1057 | 1063 | 1086 | 1166 | 1177
==®==G{jtermotorschiffe - Tank 1270 | 1287 | 1306 | 1324 | 1347 | 1362 | 1382 | 1364 | 1373 | 1397 | 1415 | 1439 | 1434 | 1557 | 1462 | 1470
Schleppkahne - Trocken 788 804 | 791 798 786 750 | 730 649 648 638 653 | 658 | 671 726 680 | 680
Schleppkahne - Tank 414 | 407 | 357 360 333 364 | 381 389 353 353 333 357 357 | 250 333 333
==@==Schubkahne-Schubleichter - Trocken | 1608 | 1579 | 1527 | 1500 | 1509 | 1535 | 899 870 847 833 832 | 842 | 855 | 871 904 | 933
==®==Schubké&hne-Schubleichter - Tank 1378 | 1452 | 1465 | 1450 | 1674 | 1865 | 1590 | 1383 | 1439 | 1400 | 1390 | 1390 | 1429 | 1326 | 1341 | 1341

Quelle: Verkehr in Zahlen: versch. Jahrgénge und eigene Berechnungen
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Abbildung 48: Deutsche Flotte: Verdanderung der Zahl von Schiffen mit eigenem Antrieb nach
Tragfahigkeitsklassen
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=—@=)his 249 TT 122 M7 110 109 110 109 106 111 118 108 106 100 87 85 82 29
=@=250-399 TT 214 210 202 196 184 166 147 145 143 134 117 106 94 93 87 67
400-649 TT 330 322 312 295 286 218 165 166 163 151 126 117 104 96 77 58
650-999 TT 755 733 713 685 663 580 515 547 539 507 448 412 369 334 289 269
=0==1000-1499 TT 899 897 883 855 848 787 764 77 764 745 714 703 683 658 620 602
=@==1500-2999 TT 291 298 315 321 337 335 333 337 327 317 311 308 307 303 307 303
=@==3000 TT und mehr 5 6 7 7 1 12 12 1 10 10 11 10 9 5 4 5
Zusammen 2616 | 2583 | 2542 | 2468 | 2439 | 2207 | 2042 | 2094 | 2064 | 1972 | 1833 | 1756 | 1653 | 1574 | 1466 | 1333

Quelle: Statistisches Bundesamt

Abbildung 49: Deutsche Flotte: Veranderungen der Zahl von Schiffen ohne eigenen Antrieb
nach Tragfidhigkeitsklassen
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=@=250-399 TT 38 37 38 37 41 43 43 61 87 84 76 75 75 69 57 59
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650-999 TT 55 55 54 56 56 53 60 149 153 161 141 141 142 154 152 140
=0=1000-1499 TT 57 54 50 46 45 40 38 40 46 50 56 57 58 63 70 72
=@==1500-2999 TT 243 240 236 235 255 249 249 252 249 235 223 220 223 217 223 223
=@==3000 TT und mehr 3 3 5 5 5 6 7 7 7 7 6 6
Zusammen 527 520 521 521 551 516 532 | 1188 | 1291 | 1313 | 1290 | 1277 | 1273 | 1230 | 1197 | 1110

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Parallel zu Schiffszahl und Tragfahigkeit der Flotte entwickelte sich auch die in den Binnenschiffen in-
stallierte Motorleistung. Wahrend bei Tankschiffen ein anhaltender Trend zu héheren spezifischen
Leistungen besteht, wird die Entwicklung bei Trockengitermotorschiffen Gberlagert durch die Effekte
nach der Wiedervereinigung. Zunachst kamen nach der Wende Schiffe mit geringeren spezifischen
Motorleistungen hinzu. Die Auswirkungen wurden durch Abwrackung der entsprechenden veralteten
Bestande bald abgemildert und ab Mitte der 90er-Jahre durch den allgemeinen Modernisierungstrend
abgelost.

Generell tragen zur Strukturverbesserung der Flotte weniger Neubauen bei als Abwrackungen, Um-
bauten und Abgange ins Ausland. Dies wird insbesondere durch die Veranderung der Tragfahigkeit-
stonnen von Trockengiiterschiffen illustriert. Bei Tankgutermotorschiffen haben Abwrackungen und
andere Bestandsabgange einen geringeren Anteil am Modernisierungsprozess, wahrend der Beitrag
Neubauten und Zugangen bzw. Ankaufen aus dem Ausland eine gréRere Rolle spielt.

Wenig zuséatzliche Informationen liefert eine solche Bilanzierung fur die Schubleichter und Schlepp-
kahne. Hierzu wird auf die vollstandige Tabelle im Anhang verwiesen. Wie bei Schubleichtern kamen
nach dem Beitritt der neuen Bundeslander im Bereich der Schub- und Schleppboote zahlreiche
Schiffseinheiten zum erfassten Bestand hinzu. Auch diese werden wesentlich in ihrem angestammten
Revier eingesetzt.

Abbildung 50: Entwicklung der spezifischen Motorleistung deutscher Binnengiiterschiffe
1985-2000 (kW je 1.000 t Tragfahigkeit)
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Quelle: eigene Zusammenstellung nach: Statistisches Bundesamt, Fachs.8, Reihe 4 (Binnenschifffahrt), versch. Jg.
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Abbildung 51: Verdanderungen des Schiffsbestandes in Deutschland nach Art der Verédnde-
rung: Trockengiiterschiffe mit eigener Triebkraft - Tragfahigkeit (1000 t)
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—o—Neubauten 2 0 2 0 2 0 3 0 0 8 1
—e— Ank&ufe und Zugange aus dem Ausland 6 4 4 2 3 1 4 14 13 6 6
Umbauten 1 0 2 7 5 1 5 3 0 82 0
Ubertrag aus dem Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
—e— Sonstige Zugénge (Neuvermessung usw.) 5 85 10 2 0 1 1 0 3 3 0
—e— Abwrackungen -89 -21 -9 -18 -49 -26 -33 -40 -8 -12 -1
—e— Verk&ufe und Abgénge in das Ausland -31 -23 -34 -62 -40 -42 -38 -40 -17 -21 -35
—e— Umbauten -5 0 -2 -4 -4 -1 -6 -2 0 -125 0
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Sonstige Abgénge (Neuvermessung usw.) | -2 -2 -3 -4 -1 -4 -2 -1 -52 -2 -2
=&=\/erdnderuna -113 43 -32 -76 -83 -70 -67 -67 -61 -61 -41

Abbildung 52: Veranderungen des Schiffsbestandes in Deutschland nach Art der Verédnde-
rung: Tankgiterschiffe mit eigener Triebkraft - Tragfahigkeit (1000 t)
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Quelle: Statistisches Bundesamt Fachserie 8 Reihe 4 versch. Jahrgange und eigene Berechnungen
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Abbildung 53: Deutsche Flotte: Veranderung der Anzahl von Schub- und Schileppbooten 1985-

2001
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Quelle: Verkehr in Zahlen: versch. Jahrgange und eigene Berechnungen

Die Abnahme der spezifischen Motorleistung ist wesentlich auf die ausfuhrlich beschriebene Zunahme
an Kapazitaten nach der Wiedervereinigung zurlickzufiihren, die starker als die installierten Motorlei-

stungen wuchs.

Abbildung 54: Deutsche Flotte: Verdnderung der spezifischen Motorleistung bei Schub-/
Schleppbooten je 1000 Tragfahigkeitstonnen bei Giiterschiffen ohne eigene
Triebkraft (Schubleichter etc.)
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Quelle: Verkehr in Zahlen: versch. Jahrgange und eigene Berechnungen
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Abbildung 55: Verdnderung des Bestands an Schleppern/ Schubbooten/ Schubschleppbooten
nach Art der Veranderung (Anzahl)
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Quelle: Statistisches Bundesamt Fachserie 8 Reihe 4 versch. Jahrgange und eigene Berechnungen

6.3.2 Entwicklung der deutschen Flottenkapazitit im internationalen Vergleich der
Rheinanliegerstaaten

Die Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt (ZKR) tragt regelmaRig fir alle Rheinanliegerstaaten
statistische Informationen zu den Flottenstrukturen zusammen. Sie nutzt dazu die amtlichen Statisti-
ken der Lander sowie eigene Informationen. Sie unterscheidet zwischen der gesamten Binnenflotten
eines Landes und dessen Rheinflotte. Zur Rheinflotte z&hlen die Schiffe, die ein Rheinschifffahrtsat-
test haben. Hinsichtlich der statistischen Erfassung gab und gibt es vielfaltige nationale Unterschiede.
Fir die Darstellung der Entwicklung der letzten 10 Jahre sind die davon ausgehenden Verzerrungen
jedoch zu vernachlassigen, zumal alternative vergleichbare Daten nicht vorliegen. Fur die Abgrenzung
zwischen Rhein- und gesamter Binnenflotte Belgiens sind keine plausibel vergleichbaren Ergebnisse

verfijgbar.50 In den folgenden Vergleichen wird fir Belgien nur auf die Binnenflottendaten insgesamt
zuruckgegriffen.

% Bis 1999 wurden nach Auskunft der ZKR in Belgien die Binnen- und die Rheinflotte aus unterschiedlichen Dateien ermittelt

und die Binnenflotte wurde anders definiert als in den anderen Landern, was bedeutet, dass die Binnenflotte nicht die ge-
samte Rheinflotte umfasst. Im Statistischen Bericht fiir das Jahr 2000 wird vermerkt, dass ab dem Jahr 2000 die belgischen

Flotten einheitlich auf der Grundlage ein und derselben Datei erfasst werden. Die Daten weisen jedoch weiterhin eine
Rheinflotte aus, die groRer als die Binnenflotte ist.

»
PLANCO Consulting GmbH
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6.3.2.1 Problematik der Flaggenbetrachtung

Grundsatzlich ist die Flaggendarstellung zunehmend problematisch, weil sie nicht zwingend etwas
dariber aussagt, welcher Nationalitat die Eigentiimer der Schiffe sind. Schiffe unter belgischer Flagge
oder niederlandischer Flagge haben deutsche Eigentimer wie auch umgekehrt. Die Flagge charakte-
risiert lediglich den Registerort. Dies gilt insbesondere fir Reeder- bzw. Verlader-gebundene Flotten,
die in der Schubschifffahrt und in der Tankschifffahrt dominieren.

Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht (iber die vielfaltigen transnationalen Beteiligungen. Ree-
der sprechen daher heute von nahezu vélliger Bedeutungslosigkeit der Flagge. So wird z.B. nahezu
die gesamte Schubschifffahrt flr die Fa. Thyssen-Krupp (Eisenerz, Kohle) Uber eine niederlandische
Tochtergesellschaft abgewickelt. Statistisch erfasst wird dies unter niederlandischer Flagge. Wirt-
schaftlich handelt es sich bei der Tochter um ein deutsches Unternehmen mit Sitz in den Niederlan-
den.

Die Flaggenbetrachtung ist von starkerer Bedeutung fur die Partikulierschifffahrt, die im Regelfall unter
der Flagge des Wohnsitzlandes des Eigentimers lauft. Eine statistische Trennung, die die Marktan-
teile der deutschen Partikuliere aufzeigt, ist nicht méglich.

»
PLANCO Consulting GmbH
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Seite 148 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

6.3.2.2 Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten insgesamt

Die Binnenflotte der Niederlande verfugt Gber die mit Abstand groRten Kapazitaten. Das gilt sowohl fir
die Anzahl an Guterschiffen, Schubschiffen und Schleppern, als auch fiir den Laderaum. Die deutsche
Binnenflotte folgt auf dem zweiten Platz. Sie verflgt, gemessen an der Anzahl der Schiffe und des La-
deraums, Uber eine halb so groRe Kapazitat wie die Niederlande.

Abbildung 56: Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten — Anzahl Giiterschiffe
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=
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————— e—"
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0 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
=—@==Schweiz 169 151 144 138 128 104 84 77 72 66 64
==@=rankreich 3.222 2.813 2.663 2.374 2.368 2.234 2.194 1.982 1.941 1.890 1.871
Deutschland 2.723 2.574 3.282 3.355 3.285 3.123 3.033 2.926 2.804 2.663 2.448
Niederlande 7.221 6.905 6.709 6.820 6.686 6.816 6.385 6.346 5.447 5.485 5.082
=—&=Belgien 1.778 1.639 1.604 1.596 1.373 1.561 1.513 1.421 1.344 1.268 1.5621
Summe 15.113 14.082 14.402 14.283 13.840 13.838 13.209 12.752 11.608 11.372 10.986

Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Die Flotten Frankreichs und Belgiens haben ahnliche Laderaumkapazitaten bei einer deutlich unter-
schiedlichen Flottenstruktur. Hierauf wird am Ende dieses Abschnitts ndher eingegangen. Die hin-
sichtlich der Kapazitaten kleinste Flotte ist in der Schweiz beheimatet. Auch ihre Struktur weicht von
derjenigen anderer Lander deutlich ab.

In den 90er-Jahren wurden insgesamt Kapazitaten abgebaut. Dieser Trend wurde fur die deutsche
Flotte in der Folge der Wiedervereinigung zu Beginn der 90er-Jahre voribergehend unterbrochen.

Der Kapazitatsabbau, der mit den bereits erwahnten Ausnahme der Schub-/ Schleppschiffskapazita-
ten in Deutschland nach der Wiedervereinigung eigentlich Gberall zu beobachten ist, konzentriert sich
auf den Trockenguterbereich. Tankschiffskapazitdten wurden in weit geringerem Ausmal abgebaut.
Eine Ausnahme bildet Belgien, wo die Kapazitaten in mehreren Teilbereichen sogar zugenommen ha-
ben. Allerdings ist die belgische Datenbasis weniger zuverlassig als die anderer Lander.

»
PLANCO Consulting GmbH
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Abbildung 57: Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten — Anzahl Schubboote und Schlepper
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Deutschland 354 349 497 543 514 515 506 499 490 479 449
Niederlande 1.062 1.067 1.082 1.130 1.134 1.134 1.136 1.017 997 985 1.095
=®=Belgien 164 157 157 145 148 151 153 159 157 181 80
Summe 1.811 1.808 1.969 2.024 2.016 2.013 2.009 1.873 1.848 1.851 1.831

Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Abbildung 58: Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten — Summe der Tragfahigkeitstonnen

7.000
6.000
c
[
£ 5.000
(<]
=
(2]
=
]
2 4.000
=
s
‘5 3.000 —— — - —
©
S
-
§ 2.000
- w ° e
> . Bt — —
1.000
0 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
=@=—Schweiz 322 290 281 267 246 200 158 150 144 135 138
==@==Frankreich 1.764 1.535 1.515 1.332 1.365 1.381 1.388 1.293 1.281 1.245 1.256
Deutschland 3.056 2.956 3.329 3.328 3.242 3.091 3.019 2.952 2.852 2.753 2.647
Niederlande 6.495 6.415 6.374 6.534 6.591 6.607 6.459 6.271 5.559 5.687 5.514
=&=Belgien 1.5623 1.465 1.475 1.487 1.280 1.516 1.482 1.425 1.411 1.390 1.594
Summe 13.160 12.662 12.973 12.948 12.724 12.795 12.506 12.092 11.247 11.211 11.149

Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen
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Tabelle 93: Entwicklung der Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten
(Index 1990=100)

Anzahl Schiffe

Schweiz Frankreich |Deutschland | Niederlande Belgien

1990 | 2000 | 1990 | 2000 | 1990 | 2000 | 1990 | 2000 | 1990 | 2000
Trockenguterschiffe mit eigener Triebkraft 100 33| 100 51 100 57 | 100 67 | 100 82
Trockenguterschiffe ohne eigene Triebkraft 100 3| 100 85| 100 | 232 | 100 72| 100 95
Tankschiffe mit eigener Triebkraft 100 61 100 32| 100 75| 100 87| 100 | 106
Tankschiffe ohne eigene Triebkraft 100 0] 100 73| 100 90 | 100 65| 100 89
Gesamtkapazitat 100 38| 100 58 | 100 90 | 100 70 | 100 86
Schlepper und Schubboote 100 47 | 100 93| 100 | 127 | 100| 103 | 100 49

Tragfahigkeitstonnen

Schweiz Frankreich | Deutschland | Niederlande Belgien
1990 | 2000 | 1990 | 2000 | 1990 | 2000 | 1990 | 2000 | 1990 | 2000

Trockenguterschiffe mit eigener Triebkraft 100 37 | 100 53| 100 67 | 100 88| 100 | 102
Trockenguterschiffe ohne eigene Triebkraft 100 3| 100 | 110| 100 | 147 | 100 76| 100 | 102
Tankschiffe mit eigener Triebkraft 100 73| 100 46 | 100 80 | 100 92| 100 | 129
Tankschiffe ohne eigene Triebkraft 100 0] 100 74 | 100 77 | 100 67 | 100 58
Gesamtkapazitat 100 43| 100 71| 100 87 | 100 85| 100 | 105

Motorleistung

Schweiz Frankreich | Deutschland | Niederlande Belgien

1990 | 2000 | 1990 | 2000 | 1990 | 2000 | 1990 | 2000 | 1990 | 2000
Trockenguterschiffe mit eigener Triebkraft 100 46 | 100 71 100 69 | 100 73| 100 | 118
Tankschiffe mit eigener Triebkraft 100 78 | 100 47 | 100 87 | 100 77| 100 | 139
Schlepper und Schubboote 100 37| 100 85| 100 | 119 | 100 75| 100 51

Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Allen Flaggen ist gemeinsam, dass die Schiffsanzahl starker zurtick ging als die Laderaumkapazitat,
die durchschnittliche Schiffsgrofie also zunahm.

Die franzdsische Gesamtbinnenflotte wird durch das Uberwiegend nur auf kleine Schiffseinheiten zu-
geschnittene Binnenwasserstralennetz in Frankreich gepragt. Die durchschnittliche SchiffsgroRe liegt
heute rund ein Drittel unter den Werten fir die Niederlande, Belgien und Deutschland, deren durch-
schnittliche Ladekapazitat nahe beieinander liegen (1048 bis 1085 Tragfahigkeitstonnen im Jahr
2000). Eine Sonderrolle spielt die Schweizer Flotte. Hier hat die durchschnittliche Schiffsgrofe inzwi-
schen die 2000 t — Marke Uberschritten. Die Schweiz verfiigt dabei iber eine kleine — im Vergleich zu
den Hauptwettbewerbern Holland und Deutschland eher unbedeutende - Flotte von inzwischen (2000)
nur noch 64 Einheiten, die nur im Rheinverkehr eingesetzt werden und auf modernem technischen
Stand sind.
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Abbildung 59: Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten — Durchschnittliche Tragfahigkeit der
Giiterschiffe
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Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen
Fir das Jahr 2000 wird im folgenden untersucht, ob sich die Strukturen flr die durchschnittlich ahnli-

chen Flotten aus den wichtigsten Binnenschifffahrtslandern Belgien, Deutschland und den Niederlan-
den im Detail doch unterscheiden.

Abbildung 60: Tragfahigkeitstonnen in Gutermotorschiffen nach Tragfahigkeitsklassen und
Landern 2000
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bis 249t | 250-399t | 400-649t | 650999t |1000 - 1499 11500 - 1999 {2000 - 2499 12500 - 2099 t| >0 0

[DDeutschland | 4.522 20.924 27975 | 205320 | 517252 | 197.694 | 111638 | 101.033 | 12.160

|mNiederlande | 27768 | 117.557 | 342.000 | 704.540 | 962.029 | 433253 | 289.863 | 207.209 | 104.246

[DBelgien 0 148227 | 115619 | 155.961 | 251.024 0 256.823 0 43917

Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen
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Waéhrend die deutsche Flotte ihre Hauptanteile in den mittleren Tragféhigkeitsbereichen hat, fallt die
Spreizung in den Niederlanden (und auch in Belgien) breiter aus.

Geht man davon aus, dass Schiffe aus den kleineren GréRenklassen bis 999 t Tragfahigkeit nur selten
in direkter Konkurrenz zu internationalen Mitbewerbern eingesetzt werden, erscheint es sinnvoll, zu
Vergleichszwecken die Analyse auf die Schiffe ab 1000 t Tragfahigkeit zu verengen. Dieser zuge-
spitzte Vergleich macht flr Gitermotorschiffe betrachtliche Unterschiede deutlich. Die niederlandi-
schen Schiffe sind deutlich groRer als die deutschen. Im Vergleich mit der deutschen Flottenstruktur
weisen die Ergebnisse fiir die belgische Flotte in eine ahnliche Richtung.

Tabelle 94: Tragfahigkeitstonnen in Giitermotorschiffen nach Tragfahigkeitsklassen und
Léndern 2000

Tragfahigkeits- | Tragfahigkeitstonnen 2000 Anteile: alle GroRRenklassen Anteile: nur Schiffe > 999 TT
klassen Deutsch- |Nieder- |Belgien |Deutsch- |[Nieder- |Belgien [Deutsch- |Nieder- (Belgien
land lande Il land lande Il land lande I*l

bis 249 t 4.522 27.768 0 0,4% 0,8% 0,0%

250 - 399 t 20.924| 117.557| 148.227 1,7% 3,6% 15,3%

400 - 649t 27.975| 342.000| 115.619 2,3% 10,4% 11,9%

650 - 999 t 205.329| 704.540| 155.961 17,1% 21,5% 16,1%

1000 - 1499 t 517.252| 962.029| 251.024 43,2% 29,3% 25,8% 55,0% 46,1% 45,5%
1500 - 1999 t 197.694| 433.253 0 16,5% 13,2% 0,0% 21,0% 20,8% 0,0%
2000 - 2499 t 111.638| 289.863| 256.823 9,3% 8,8% 26,4% 11,9% 13,9% 46,5%
2500 - 2999 t 101.033| 297.209 0 8,4% 9,1% 0,0% 10,8% 14,2% 0,0%
3000 t u. mehr 12.160| 104.246 43.917 1,0% 3,2% 4,5% 1,3% 5,0% 8,0%
Zusammen 1.198.527| 3.278.465| 971.571 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

/*/ Die Werte der Klassen von 1500-2999 TT in der Klasse 2000-2499 zusammengefasst
Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Noch deutlicher sind die Strukturunterschiede bei Tankmotorschiffen. Wahrend die deutsche Flotte ihr
Schwergewicht in der GroRenklasse zwischen 1000 und 1499 Tragfahigkeitstonnen hat, in der die
deutsche Flotte Uber ebensoviel Schiffsraum verflgt wie die Niederlande und Belgien gemeinsam ha-
ben, streuen auch bei den Tankmotorschiffen die beiden anderen Vergleichsflottenstrukturen starker;
insbesondere die oberen Tragfahigkeitsklassen haben deutlich hdhere Anteile.
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Abbildung 61: Tragféhigkeitstonnen in Tankmotorschiffen nach Tragfahigkeitsklassen und
Landern/*/ 2000
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/*/ Belgien: Die Werte der Klassen von 1500-2999 TT in der Klasse 2000-2499 zusammengefasst

Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Tabelle 95: Tragfahigkeitstonnen in Tankmotorschiffen nach Tragfahigkeitsklassen und
Landern 2000
GroRenklassen |Tankmotorschiffe
Tragfahigkeit Tragfahigkeitstonnen 2000 Anteile: alle GroRenklassen Anteile: nur Schiffe > 999 TT
Deutsch- |Nieder- [Belgien |Deutsch- |Nieder- [Belgien |Deutsch- [Nieder- [Belgien
land lande [ land lande [ land lande [/
bis 249 t 351 24.007 3.616 0,1% 3,3% 1,5%
250 -399 t 836 9.499 0,2% 1,3% 3,8%
9.326
400 - 649 t 1.969 31.426 14.161 0,4% 4,4% 5,8%
650 - 999 t 19.627 45.411 11.475 4,4% 6,3% 4,7%
1000 - 1499 t 215.629 159.905 55.381 48,3% 22,2% 22,9% 50,9% 26,2% 27,2%
1500 - 1999 t 85.371 127.298 0 19,1% 17,7% 0,0% 20,2% 20,8% 0,0%
2000 - 2499 t 81.436 151.481 97.632 18,2% 21,0% 40,3% 19,2% 24,8% 47,9%
2500 - 2999 t 37.988 74.181 0 8,5% 10,3% 0,0% 9,0% 12,1% 0,0%
3000 t u. mehr 3.035 98.009 50.672 0,7% 13,6% 20,9% 0,7% 16,0% 24,9%
Zusammen 446.242| 721.217| 242.263 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

*I Die Werte der Klassen von 1500-2999 TT in der Klasse 2000-2499 zusammengefasst
Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Bei Guterschubleichtern, die in grolem Umfang im Massenguttransport entlang der Rheinschiene
eingesetzt werden, dominiert die niederlandische Flotte eindeutig, insbesondere bei den produktiven
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grofRen Einheiten. Hierbei ist allerdings zu bedenken, dass die niederlandischen Eigentimergesell-
schaften zu einem erheblichen Teil deutsche Mutter haben.

Abbildung 62: Tragfahigkeitstonnen in Giiterschubleichtern nach Tragfahigkeitsklassen und

Landern/*/ 2000
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/*/ Belgien: Die Werte der Klassen von 1500-2999 TT in der Klasse 2000-2499 zusammengefasst
Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

6.3.2.3 Rheinflotten der Anliegerstaaten

Die Bedeutung des Teilmarktes ,Rheinstromgebiet® ist in den Anliegerstaaten unterschiedlich. Wah-
rend in der Schweiz alle Schiffe der Binnenflotte zur Rheinflotte gehoren, belief sich deren Anteil in
Frankreich 1990 nur auf ein Finftel (Guterschiffe) und weniger als 10% bei den Schleppern und
Schubbooten. Seither hat die Rheinflotte flr das franzdsische Binnenschifffahrtsgewerbe weiter an
Bedeutung verloren und spielt nur noch eine véllig untergeordnete Rolle.
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Tabelle 96: Entwicklung der Flotten in den Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten:
Anteil der Rheinflotte an den Gesamtbinnenflotten 1990 und 2000

Anzahl

Schweiz Frankreich |Deutschland |Niederlande |Belgien
1990/ 2000/ 1990/ 2000| 1990| 2000| 1990| 2000/ 1990/ 2000
Trockengiterschiffe mit eigener Triebkraft | 100%| 100%| 27% 9%| 90%| 88%| 73%| 75%| 94%| 103%

Trockengiiterschiffe ohne eigene Triebkraft | 100%| 100% 4% 2%| 66%| 50%| 54%| 57%| 63%| 98%

Tankschiffe mit eigener Triebkraft 100%| 100% 7% 3%| 95%| 94%| 59%| 62%| 81%| 77%
Tankschiffe ohne eigene Triebkraft 100% 5% 0%| 53%| 45%| 60%| 53%| 144%| 125%
Gesamtkapazitat 100%| 100%| 20% 6%| 86%| 71%| 68%| 70%| 90%| 99%
Schlepper und Schubboote 100%| 100% 9% 0%| 45%| 22%| 18% 8%| 18%| 63%

Tragfahigkeitstonnen

Schweiz Frankreich |Deutschland [Niederlande |Belgien

1990 2000{ 1990/ 2000| 1990, 2000| 1990| 2000/ 1990, 2000
Trockengiterschiffe mit eigener Triebkraft | 100%| 100%| 25% 8%| 96%| 88%| 81%| 83%| 99%| 104%
Trockengiiterschiffe ohne eigene Triebkraft | 100%| 100%| 13% 5%| 80%| 69%| 73%| 85%| 76%| 109%

Tankschiffe mit eigener Triebkraft 100%| 100% 5% 8%| 97%| 95%| 77%| 87%)| 115%| 103%
Tankschiffe ohne eigene Triebkraft 100% 9% 0%| 82%| 73%| 74%| 75%| 141%)| 176%
Gesamtkapazitat 100%| 100%| 19%| 6%| 92%| 82%| 78%| 84%| 96%| 105%

Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

In Deutschland gehdren bei den Selbstfahrern rd. 90% der Trockenguterschiffe und rd. 95% der
Tankguterschiffe zur Rheinflotte. Dies bedeutet nicht, dass diese Schiffe nur im Rheinstromgebiet ein-
gesetzt werden. Sie kdnnen auch im Wechselverkehr zwischen den Wasserstraflengebieten verkeh-
ren, soweit ihre Abmessungen das zulassen. In der Schubschifffahrt konzentriert sich der Bestand der
Rheinflotte auf die hochleistungsfahigen Einheiten, die im Massengutverkehr von und nach den See-
hafen der ARA-Range eingesetzt werden. Bei Schleppern und Schubbooten muss eine Veranderung
in der Zuordnung sowohl in Deutschland als auch in den Niederlanden zu dem massiven Rickgang
der Rheinflotte geflihrt haben.

In den Niederlanden, der starksten europdischen Binnenschifffahrtsnation, hat die Rheinflotte einen
ahnlich hohen Anteil an der gesamten Ladekapazitat wie in Deutschland. Bei Selbstfahrern sind die
Anteile etwas geringer, bei Schub-/Schleppeinheiten etwas héher. Das dichte niederlandische Was-
serstral’ennetz bietet Moglichkeiten, auch im Nahverkehr das Binnenschiff zu nutzen, so dass es ins-
besondere bei den Selbstfahrern speziell auf dieses Segment zugeschnittene Flotten gibt. Fir Belgien
sind aus den angefiihrten Griinden keine Aussagen madglich.

Auffallig ist der bei beiden Marktfihrern der Zuwachs der Guterschiffszahlen bis Mitte des letzten
Jahrzehnts. Daran schlielt ich ein stetiger Abbau an, der in den Niederlanden deutlicher ausfallt. Die
deutsche Entwicklung erklart sich auch — wenn auch in geringerem Umfang - durch die hinzu kom-
mende ostdeutsche Flotte.

»
PLANCO Consulting GmbH



Seite 156 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Abbildung 63: Rheinflotten der Rheinanliegerstaaten — Anzahl Giuterschiffe
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Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

In den Niederlanden fand jedoch zugleich eine VergrdoRerung der Flotte statt, die sich deutlich in einer
der Gesamtragfahigkeit niederschlagt. In den letzten Jahren wurden zwar auch dort massiv Kapazita-
ten abgebaut, jedoch hat das niederlandische Gewerbe im Vergleich mit dem deutschen Gewerbe
seinen Anteil am angebotenen Schiffsraum erhoht (1990: 64%; 2000: 68%).

Abbildung 64: Rheinflotten der Rheinanliegerstaaten — Summe der Tragfahigkeitstonnen
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Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen
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Anders als bei den gesamten Binnenflotten unterscheiden sich in der Rheinflotte die durchschnittliche
Tragfahigkeit zwischen den Niederlanden und Deutschland deutlich. Von 1994 bis 1999 waren die
hollandischen Einheiten im Durchschnitt um mehr als 100 Tragfahigkeitstonnen grofRer als in
Deutschland. Im Jahr 2000 gab es allerdings wieder eine deutliche Annaherung.

Abbildung 65: Rheinflotten der Rheinanliegerstaaten — Durchschnittliche Tragfahigkeit der Gii-
terschiffe
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Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Tabelle 97: Entwicklung der Rheinflotten in den Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten:
Durchschnittsalter der Teilflotten 1994 und 2000

Durchschnittsalter der Schiffe (Wichtungskriterium: Anzahl

Schweiz Frankreich |Deutschland | Niederlande Belgien
1994 | 2000 | 1994 | 2000 | 1994 | 2000 | 1994 | 2000 | 1994 | 2000
Trockengiiterschiffe mit eigener Triebkraft 26,6 | 22,4 | 41,1 | 43,6 | 47,3 | 51,4 | 454 | 449

Trockengiiterschiffe ohne eigene Triebkraft | 22,0 | 61,0 | 16,7 | 21,7 | 18,2 | 20,0 | 26,4 | 28,1

Tankschiffe mit eigener Triebkraft 2491 21,3 | 33,2 | 21,0| 28,2 | 30,8 | 28,2 | 29,1
Tankschiffe ohne eigene Triebkraft 37,5 20,0 20,3 | 24,5| 231 | 22,0
Gesamtkapazitit 253 | 22,3 | 39,6 | 40,3 | 33,7 | 38,1 | 40,1 | 40,3
Schlepper und Schubboote 285 | 40,4 | 32,5 32,8 | 42,8 | 42,3 | 44,3

Durchschnittsalter der Schiffe (Wichtungskriterium: Tragfahigkeitstonnen

Schweiz Frankreich | Deutschland | Niederlande Belgien
1994 | 2000 | 1994 | 2000 | 1994 | 2000 | 1994 | 2000 | 1994 | 2000
Trockengiiterschiffe mit eigener Triebkraft 215 20,2 | 39,6 | 43,9 | 42,3 | 46,8 | 40,2 | 38,6

Trockengiiterschiffe ohne eigene Triebkraft | 21,7 | 61,0 | 149 | 182 | 174 | 19,6 | 21,6 | 23,7

Tankschiffe mit eigener Triebkraft 226 | 195 | 34,1 | 20,7 | 26,1 | 28,9 | 23,3 | 24,2
Tankschiffe ohne eigene Triebkraft 30,5 20,0 00| 21,2 | 26,0 | 20,7 | 20,3
Gesamtkapazitit 22,4| 20,3 | 346| 325| 314 | 348 | 31,8 | 325

Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

»
PLANCO Consulting GmbH



Seite 158 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Hinsichtlich des Durchschnittsalters der Rheinflotten gegeniber den Gesamtflotten der einzelnen
Lander gibt es nur geringe Unterschiede. Deutschlands Rheinflotte kennzeichnet ein hohes (steigen-
des) Durchschnittsalter und ein entsprechend geringes Modernisierungstempo Die niederlandische
Rheinflotte ist jlinger als die Gesamtflotte.

6.3.3 Flotten Donauanlieger (EU-Beitrittsstaaten) und Polen

Im Zuge der Marktéffnung nach 1989 kam es zu einem wachsenden Guteraustausch mit den ehema-
ligen COMECONS-Staaten. Die Binnenschifffahrt partizipierte daran. Insbesondere die Donauanlieger-
staaten und Polen gewinnen damit an Interesse. Die Flotten dieser Lander haben in der Wahrneh-
mung der Marktakteure in Westeuropa deutliche kostenbedingte Konkurrenzvorteile, mit deren Hilfe
sie bedeutende Marktanteile auf den oben angeflihrten Relationen - aber spatestens mit dem Beitritt
zur EU - auch in den westeuropaischen Markten erobern kénnten (liber die Kabotagefreiheit).

Dies muss jedoch stark relativiert werden:

e Die Flotten dieser Lander wurden nach 1990 massiv verkleinert. So verfiigen die Beitrittslander in
2001 uber folgende Kapazitaten im Selbstfahrerbereich:

Polen (98 Trockengtterschiffe mit rd. 46.000 TT; keine Tankguterschiffe)
Slowakei (12 Trockenguterschiffe mit rd. 18.000 TT; keine Tankguterschiffe)
Ungarn (10 Trockenguterschiffe mit rd. 6.000 TT; 5 Tankguterschiffe mit rd. 6.000 TT)

e Der grote Teil des Binnenschifffahrtsaufkommens dieser Lander wird mit Schlepp- und Schub-
verbanden abgewickelt, die nur sehr eingeschrankt fur das westeuropdische WasserstralRennetz
geeignet sind. Dies wird durch einen schlechten technischen Zustand unterstrichen.

e Die weiteren Donauanlieger stromabwarts (Ex-Jugoslawien/ Serbien, Bulgarien und Rumanien)
verfugen Uber Selbstfahrerflotten ahnlicher GréRenordnung sowie Uber grofle Kapazitaten im
Schlepp- und Schubleichterbereich.

e Umrustungen sind aufwandig und wurden nur fir einen Teil des Bestandes vorgenommen. Diese
Teilflotten sind es, die bereits heute im westeuropaischen Netz angetroffen werden.

e Grolde Investitionsanstrengungen sind nicht zu erwarten. Die Binnenschifffahrt hat auf den Ver-
kehrsmarkten der aufgeflihrten Lander nur einen untergeordneten Stellenwert.

e Mit der Erweiterung der EU und der weiteren Offnung der Markte in Richtung Ost- und Siidosteu-
ropa wird es daher nur zu begrenztem Marktanteilsverschiebungen zwischen den Flotten aus ,Ost
und West" kommen.

Im Detail sind die Flottenangaben der Donaukommission weniger zuverlassig als diejenigen fir den
Rhein.
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Tabelle 98: Donauflotte am 31.12.2000 nach Schiffsarten und Léandern — Anzahl und Sum-
men Tragfahigkeit
Land Trockengiitermo- (Tankmotorschiffe |Schleppkahne Schubleichter Summe
torschiffe
An- | Tragf. | Anteil | An- | Tragf. | Anteil | An- | Tragf. T | Anteil | An- | Tragf. T | Anteil | An- | Tragf. T | Anteil
zahl T zahl| T zahl zahl zahl
Rumanien 32| 18.082| 11,0% 5| 1.723| 11,8%| 772| 424.609| 37,8%| 735|1.333.514| 65,4%|1.544|1.777.928| 53,2%
Bulgarien 22| 22.620| 13,7% 0,0%| 123| 137.365| 12,2% 99| 165.769 8,1%| 244| 325.754 9,8%
Jugoslawien 68| 66.596| 40,4% 4| 2.788| 19,0%| 200| 134.465| 12,0%| 274 375.509| 18,4%| 546| 579.358| 17,3%
Ungarn 10( 6.216 3,8% 5| 6.091| 41,6%| 136 84.317 7,5% 0,0%| 151 96.624 2,9%
Slowakei 12| 18.142 11,0% 0,0%| 202| 309.729| 27,6% 0,0%| 214| 327.871 9,8%
Osterreich 28| 33.194| 20,1% 4| 4.036| 27,6% 43 31.939 2,8% 96| 163.234 8,0%| 171| 232.403 7,0%
Zusammen 172|164.850( 100,0% 18| 14.638| 100,0%|1.476| 1.122.424| 100,0%| 1.204| 2.038.026| 100,0% | 2.870| 3.339.938 | 100,0%
Quelle: Donaukommission, Statistisches Jahrbuch 2000 (erschienen: Budapest 2002); eigene Berechnungen
Tabelle 99: Donauflotte am 31.12.2000 nach Schiffsarten und Landern — durchschnittliche
Tragfahigkeit (t) und Durchschnittsalter (Jahre)
Land Trockengiiter- | Tankmotorschiffe | Schleppkahne Schubleichter |Schlepper®)| Schubboote
motorschiffe
Tragfk. | Alter | Tragfk. | Alter | Tragfk. | Alter | Tragfk. | Alter Tragfk. Alter
Ruménien 565 21,0 345 8,8 550 26,7 1.814 15,5 28,1 13,8
Bulgarien 1.028 26,0 1.117 29,1 1.674 19,2 34,2 17,3
Jugoslawien 979 22,2 697 34,4 672 40,9 1.370 26,0 36,4 25,1
Ungarn 622| k.A. 1.218| k.A. 620| k.A.
Slowakei 1.512 32,3 1.533 20,4 35,4 16,3
Osterreich 1.186 26,1 1.009 42,4 743 29,7 1.700 18,1 32,3 37,0
Zusammen 958 24,6 813 33,0 760 271 1.693 17,9 30,1 16,9

*) einschl. kombinierte Schlepp-/Schubboote

Quelle: Donaukommission, Statistisches Jahrbuch 2000 (erschienen: Budapest 2002); eigene Berechnungen

Tabelle 100: Entwicklung der polnischen Binnenschiffflotte 1996 bis 2002 nach Schiffstypen

Schiffskategorie 1996| 1997| 1998| 1999| 2000, 2001| 2002 Anteil
Merkmal 2002

Schlepper 11 13 10 8 9 27 36 4,40%
Motorisierung in kW 2.293| 2571 1.871| 1.774| 1.615

Schubschiffe 327 318 293 251 236 251| 208| 25,70%
Motorisierung in kW 89.081| 87.032| 82.985| 71.789| 67.387

Leichter 756 734 667 556 492 598| 545 67,40%
Zuladung in 1.000 t 358 346 336 280 254 281

Motorleichter 167 160 155 113 105 98 95| 11,70%
Motorisierung in kW 38.925| 36.319| 36.656| 26.956| 24.869| 23.423
Zuladung in 1.000 t 78 72 72 53 49 46
davon Tankschiffe 20

Leichter ohne Antrieb 6 8 13 2 3 14 20
Zuladung in 1.000 t 3 3 15 1 1 2

Schubleichter 583 566 499 441 384 486| 430| 53,20%
Zuladung in 1.000 t 277 271 249 226 204 233

Pontons 20 2,50%

gesamt (im kommerziellen Einsatz) 1.094| 1.065 970 815 737 849| 809| 100,00%

gesamt (registriert) 1.440

Quelle: GUS (1996 - 2001), Schiffsregister April 2002
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Tabelle 101:  Durchschnittsalter der polnischen Binnenschiffflotte

Schiffskategorie 1996 1997 1998 1999 2000

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre

gesamt 23,8 25,4 25,0 251 26,5

Schlepper 49,6 48,5 48,0 45,3 49,4

Schubschiffe 23,8 247 24,7 25,3 26,2

Bargen 23,5 25,3 24,9 247 26,2
Quelle: GUS

6.4 Flottenmodernisierung
6.4.1 Erhohung der Verkehrsleistung je Tragfahigkeits-t

Die deutsche Binnenschifffahrtsflotte hat mit dem Hinzukommen der ehemals ostdeutschen Flotte ihre
Gesamtkapazitat Anfang der 90er-Jahre um 13% erhoht. Ab 1994 wurden dann kontinuierlich Kapa-
zitdten abgebaut. Die Verkehrsleistungen je Tragfahigkeits-t verminderten sich 1991-1993 um 13%
(Index 87, siehe folgende Tabelle). Seither konnte die so gemessene Produktivitat durch einen Abbau
der Flotte bei gleichzeitiger leichter Steigerung der Verkehrsleistungen deutlich verbessert werden.
Gegenuber dem Tiefpunkt 1993 (Index 87) erhdhte sich der Index auf 115. Dies entspricht fir den
Zeitraum 1993-2000 immerhin einer Erhéhung um ein Drittel.

Abbildung 66: Entwicklung der Produktivitit der deutschen Binnenschiffsflotte 1991-2000
in tkm je Tragfahigkeits-t

Verkehrsleistung in Mio. tkm Kapazitat in 1.000 TT
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A \
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32.500 / \ /~\ > 2.500
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31.500 \4

\ / 1.500
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1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 19911992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000

—+— | eistung [31.402|31.091|30.678|33.057|33.715|31.831|32.513|31.267|32.359) —+-Kapazitat|2.956|3.329|3.328| 3242 [3.091|3.019| 2952 | 2852 |2.753| 2647

Produktivitat: Verkehrsleistung (tkm) je Tragfahigkeits-t (TT)
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1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
—*—Produktivitat |10.625/9.341 | 9.219 |10.197]10.90910.564|10.783|11.400/11.356/12.225
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Die folgende Tabelle stellt die entsprechenden Indices dar:

Tabelle 102: Binnenschifffahrt unter deutscher Flagge: Entwicklung der Verkehrsleistungen*)
je verfugbare Kapazitat (Tragfahigkeits-t) 1991-2000

Flottenherkunft  |Bezeich- 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
nung

Deutschland Verkehrslei- | 100 99 98 105 107 102 101 104 100 103
stung
Flotten- 100 113 113 110 105 102 100 96 93 90
kapazitat
Quotient: 100 88 87 96 103 99 101 107 107 115
Leistung zu
Kapazitat

*) Verkehrsleistungen auf in- und auslandischen Binnenwasserstralen
Quellen: Statistisches Bundesamt; Zentralkommission fiir den Rheinverkehr; eigene Berechnungen

Fir die Flotten der anderen Rheinanlieger sind die Verkehrsleistungen nur ausschnittsweise bekannt
(Leistungen auf den deutschen Binnenwasserstrallen, z.T. auch auf den jeweiligen eigenen nationa-
len Wasserstral3en, nicht jedoch fiur samtliche Binnenwasserstraflen). Daher ist ein Vergleich der Pro-
duktivitatsentwicklungen nicht aussagekraftig.

Die erhdhte Intensitat der Schiffsraumausnutzung wurde wesentlich durch die Ausweitung der Ein-
satzzeiten sowie durch héhere Fahrleistungen der Schiffe erreicht. Wirtschaftlicher Druck sowie tech-
nische und komfortmafige Verbesserungen neuer Schiffe machten diese Entwicklung mdglich.

Werden im Zuge der Flottenmodernisierung altere Schiffe durch Neubauten ersetzt, so sind diese
neuen Schiffe in der Regel groRer und aufgrund hdherer Motorleistung (auf dem Rhein: zu Berg)
schneller als ihre Vorganger. Ein neues Schiff mit gleicher Tragfahigkeit wie das aus dem Markt ge-
nommene Schiff hat also eine hdhere Leistungsfahigkeit.

Dem steht gegeniiber, dass groRere Schiffe mit langeren Lade-/ Loschzeiten in den Hafen rechnen
muissen, was ihre tkm-Leistung vermindert: Ein grolRes Schiff hat insoweit eine geringere Leistungs-
kapazitat (tkm) als zwei halb so grof3e Schiffe zusammen.

Damit wirken zwei entgegengesetzte Faktoren bei neuen groReren und schnelleren Schiffen: Hohere
Fahrgeschwindigkeiten erhéhen die Leistung, langere Lade-/ Loschzeiten mindern sie. Der Gesam-
teffekt ist nicht zwingend positiv zugunsten des gréReren und schnelleren Schiffes. Gelingt es aller-
dings, die Produktivitdt des Ladens und Ldschens zu erhdhen, verbessert sich die Bilanz entspre-
chend.

Hinzu kam in der Vergangenheit ein weiterer Effekt: Wurden z.B. in Deutschland kleine altere Schiffe
aus dem Markt genommen, die vorwiegend im Kanalverkehr eingesetzt wurden - normalerweise im
14-Stunden-Betrieb, und wurden diese durch neue gréRRere Schiffe in den Niederlanden ersetzt, die in
der Rheinschifffahrt eingesetzt werden - haufig im Continue-Betrieb, so erhdhte sich die angebotene
Verkehrsleistung zusatzlich. Insoweit Uberschatzten 'statische' Bewertungen den Erfolg der Kapazi-
tatsabbaupolitik.

Die sagt nichts Uber die Wirtschaftlichkeit aus. Wie weiter unten gezeigt wird, verbessern sich die Ge-
winne in einem gréReren Schiff deutlich aufgrund unterproportional steigender Kosten (vgl. Tabelle
153).
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6.4.2 Indikatoren der Flottenmodernisierung
6.4.2.1 Entwicklung des Durchschnittsalters

Einen ersten Anhaltspunkt zur ,Modernisierungsgeschwindigkeit einer Flotte gibt das Durchschnitts-
alter der Flotten. Hierzu konnte auf die Altersstrukturstatistik der Zentralkommission fur den Rheinver-

kehr zuriickgegriffen werden. Ein niedriges und sinkendes Durchschnittsalter zeugt von hoher Moder-
nisierung durch Schiffsneubauten.

Tabelle 103: Entwicklung der Binnenflotten in den Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten:
Durchschnittsalter der Teilflotten 1994 und 2000

Durchschnittsalter der Schiffe (Wichtungskriterium: Anzahl)

Schweiz Frankreich |Deutschland | Niederlande Belgien
1994 | 2000 | 1994 | 2000 | 1994 | 2000 | 1994 | 2000 | 1994 | 2000

Trockengterschiffe mit eigener Triebkraft 26,6 | 224 | 42,0 | 46,2 | 480 | 51,3 | 474 | 47,6 | 453 | 455
Trockenguterschiffe ohne eigene Triebkraft 22,0| 61,0 39,7 | 374 | 211 | 258 | 33,6 | 334 | 21,7 | 241
Tankschiffe mit eigener Triebkraft 249 | 21,3 | 38,3 | 43,2| 283 | 30,8 | 304 | 335| kA.| 377
Tankschiffe ohne eigene Triebkraft 37,5 340| 349 | 26,2 | 28,4 | 26,6 | 30,1 k.A. | 39,1
Gesamtkapazitét 253 | 22,3 | 40,9 | 42,8 | 350 | 37,2 | 42,1 | 42,9 | 425 | 42,3
Schlepper und Schubboote 285 | 40,4 | 457 | 52,4 | 38,7 | 419 | 46,4 | 49,9 | 434 0,0

Durchschnittsalter der Schiffe (Wichtungskriterium: Tragfahigkeitstonnen)

Schweiz Frankreich |Deutschland | Niederlande Belgien
1994 | 2000 | 1994 | 2000 | 1994 | 2000 | 1994 | 2000 | 1994 | 2000

Trockenguterschiffe mit eigener Triebkraft 215 20,2 | 419 | 46,0 | 425 | 46,3 | 40,6 | 40,2 | 42,3 | 40,6
Trockenguterschiffe ohne eigene Triebkraft 21,7| 61,0 33,6 | 28,7 | 19,7 | 23,2 | 23,7 | 254 | 17,2 | 19,7
Tankschiffe mit eigener Triebkraft 226 | 195 | 36,3 | 36,7 | 26,1 | 29,0 | 23,7 | 25,0 | k.A. 28,7
Tankschiffe ohne eigene Triebkraft 30,5 33,0| 33,3 | 228 | 26,3 | 21,4 | 23,1 | k.A. 36,2
Gesamtkapazitét 2241 203 | 37,7| 36,5| 32,1 | 34,7| 325| 34,1 | 345 | 33,9

Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Allen dbrigen untersuchten nationalen Flotten eine relative Verjingung der Flotten zu konstatieren,
wenn diese so definiert wird, dass das Durchschnittsalter in den 6 Jahren 1994-2000 um weniger als 6
Altersjahre zugenommen hat. Aus den Analysen der Zu- und Abgange bei der deutschen Flotte 1asst
sich ableiten, dass dieser Trend weniger durch Neubauten als durch die Ausmusterung alten Schiffs-
raums erreicht wird. Dennoch hat sich das Durchschnittsalter der Flotten in diesen Landern erhdht -
am starksten in Deutschland und in Frankreich, nur geringfligig in den Niederlanden und in Belgien.

Auffallig ist in allen Landern, ausgenommen die Schweiz, das hohe Durchschnittsalter der (Trocken-)
Guterschiffe. Besonders hoch ist dieses Alter in Deutschland und in Frankreich (dessen Flotte aller-
dings Uberwiegend nicht im konkurrierenden Verkehr eingesetzt wird). Die niederldndische und die
belgische Trockenguterflotten sind deutlich jinger. Bei Tankschiffen (mit Motor) sind die Verhaltnisse
weniger unglnstig. Auch hier ist zwar die niederlandische Flotte jinger, nicht aber diejenige Belgiens.

Insgesamt schneidet die deutsche Flotte somit im internationalen Altersvergleich nicht glinstig ab.

6.4.2.2 Verdnderung der Flottenkapazitaten nach Altersklassen

Eine Modernisierung der Binnenschiffsflotten ergibt sich zum einen durch Neubauten und zum ande-
ren durch Abwrackung alterer Bestande.

Fir die drei Hauptkonkurrenten (Deutschland, Niederlande und Belgien) ergibt sich ein unterschiedli-
ches Bild. Wahrend in Deutschland die Modernisierung nur in geringerem Umfang durch Neubauten
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bzw. Neukaufe geschieht (primar 'Modernisierung' durch Stillegung alter Schiffe), spielt dieser Faktor
in den Niederlanden und Belgien eine wesentliche Rolle. Der Flottenriickbau im Bestand erfolgt in
Deutschland und den Niederlanden anteilsmaRig in dhnlichem Umfang, wobei allerdings in Deutsch-
land bei sehr alten Schiffen der Trend etwas schwacher ist.

Abbildung 67: Anderung der Flottenkapazititen (Tragfihigkeits-t) 1995-2000 der nationalen
Flotten nach Altersgruppen der Schiffe - Alle Schiffsarten (mit u. ohne eigenem
Antrieb)
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Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Tabelle 104: Anderung der Flottenkapazititen (Tragfihigkeits-t) 1995-2000 der nationalen
Flotten nach Altersgruppen der Schiffe - Alle Schiffe
Baujahr Anderung Tragf.t 1995-2000 absolut
Schweiz Frankreich | Deutschland | Niederlande Belgien Summe
Alle Schiffe -62.358 -124.695 -443.579 -1.093.784 330.210 -1.394.206
vor 1930 -3.662 -10.366 -103.912 -392.705 -49.684 -560.329
1930 - 1949 -11.533 -66.433 -52.900 -176.477 -20.960 -328.303
1950 - 1969 -21.277 -141.855 -218.952 -586.568 137.525 -831.127
1970 - 1979 -36.203 -41.903 -118.110 -322.344 49.878 -468.682
1980 - 1989 -3.968 20.436 4.475 -18.041 100.930 103.832
1990 - 1999 10.151 112.490 41.046 324.777 112.521 600.985
2000 4.134 2.936 4.774 77.574 0 89.418

Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Bei einer Differenzierung nach Teilflotten ergibt sich ein grundsatzlich ahnliches Bild. Bei Trockengu-
termotorschiffen fallt jedoch auf, dass in den Niederlanden die alteren Bestande vor 1970 deutlich ab-
gebaut werden, aber ab der Altersgruppe nach 1970 im Saldo ein Zuwachs der Tonnage stattgefun-

den hat. Das niederlandische Gewerbe kaufte also ,mittelalte” Bestande auf. Da dies ein wesentlicher

Weg der Unternehmensgriindung ist, deutet dies auf eine héhere Griindungsdynamik als in Deutsch-
land hin. Nennenswerte Neubauaktivitdten (Schiffsjahrgdnge 1990 und spéater) sind in dieser Schiffs-
kategorie nur fir die niederlandische Flotte zu verzeichnen.
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Abbildung 68: Anderung der Flottenkapazititen (Tragfihigkeits-t) 1995-2000 der nationalen
Flotten nach Altersgruppen der Schiffe - Giitermotorschiffe

200.000

100.000 ’7
01 T Jj — H

[ | ' T
vor 1930 1930 - 1949 1950 - 1969 1970 - 1979 I_1980 - 1989 1990 - 1999 2000

-100.000 |_

-200.000

-300.000

-400.000

‘D Schweiz B Frankreich B Deutschland ONiederlande ‘

Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Tabelle 105: Anderung der Flottenkapazititen (Tragfahigkeits-t) 1995-2000 der nationalen
Flotten nach Altersgruppen der Schiffe - Giitermotorschiffe

Baujahr Anderung Tragf.t 1995-2000 absolut
Schweiz Frankreich | Deutschland | Niederlande Belgien Summe

Giitermotorschiffe (ins- -22.067 -100.870 -324.008 -335.935 k.A. -782.880
gesamt)

vor 1930 0 -7.046 -98.692 -307.427 k.A. -413.165
1930 - 1949 -6.438 -49.280 -44.238 -132.252 k.A. -232.208
1950 - 1969 472 -47.459 -117.577 -176.333 k.A. -340.897
1970 - 1979 -5.553 -521 -51.518 36.952 k.A. -20.640
1980 - 1989 -14.682 -589 -23.693 19.026 k.A. -19.938
1990 - 1999 0 4.025 9.546 167.500 k.A. 181.071
2000 4134 0 2.164 56.599 k.A. 62.897

Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Bei Tankmotorschiffen ist das Durchschnittsalter der Flotte deutlich niedriger liegt als bei Trocken-
guerschiffen (Deutschland, Niederlande, Belgien jeweils unter 30 Jahre). Es wird trotzdem in groflem
Umfang modernisiert. Der héchste Druck zur Abwrackung lastet auf den Tankschiffen aus den Nach-
kriegsjahren (1950 bis 1969). Die Niederlande und die Bundesrepublik haben in dieser Teilflotte relativ
ahnlich umfangreiche Anteile vom Markt genommen. Ein wichtiger Grund, solche vergleichsweise
noch recht ,jungen“ Schiffe auszumustern, liegt in den gewachsenen Sicherheitsanspriichen. Bis En-
de der sechziger Jahre waren einwandige Tankschiffe die Regel, was den heutigen Sicherheitsstan-
dards widerspricht. Modernisierung durch Neubauten findet wiederum schwergewichtig in der nieder-
landischen Teilflotte statt, jedoch hat Deutschland in diesem Bereich keinen ganz so hohen Rickstand
wie bei Trockenguterschiffen.
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Abbildung 69: Anderung der Flottenkapazititen (Tragfihigkeits-t) 1995-2000 der nationalen
Flotten nach Altersgruppen der Schiffe - Tankmotorschiffe
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Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Tabelle 106: Anderung der Flottenkapazititen (Tragfahigkeits-t) 1995-2000 der nationalen
Flotten nach Altersgruppen der Schiffe - Tankmotorschiffe

Baujahr Anderung Tragf.t 1995-2000 absolut
Schweiz Frankreich | Deutschland | Niederlande Belgien Summe

Tankmotorschiffe (ins- -22.393 -12.062 -49.844 -87.848 k.A. -172.147
gesamt)

vor 1930 -1.250 200 -2.449 -4.653 k.A. -8.152
1930 - 1949 -2.808 -3.564 -2.285 =711 k.A. -15.768
1950 - 1969 -21.749 -13.043 -56.580 -104.516 k.A. -195.888
1970 - 1979 -26.873 2.043 -1.123 -17.532 k.A. -43.485
1980 - 1989 17.342 2.302 -6.530 -21.315 k.A. -8.201
1990 - 1999 12.945 0 16.513 54.371 k.A. 83.829
2000 0 0 2.610 12.908 k.A. 15.518

Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Eine Momentaufnahme der Alterstruktur der Flotten (hier: Gitermotorschiff fiir trockenen Giter) aus
den Rheinanliegerstaaten zum 31.12.2000 bestatigt die dargestellten Unterschiede. So verfugt die
grolte europaische Flotte (aus den Niederlanden) tiber den modernsten Schiffsraum (mit Ausnahme
der jedoch sehr kleinen Schweizer Flotte). Ahnlich zeigt sich die Struktur der belgischen Flotte. Das
bundesdeutsche Binnenschifffahrtsgewerbe hat deutlich altere Kapazitaten. So hatten zum Stichtag in
Deutschland 32,9 % des Schiffsraums ein Baujahr vor 1950 (Niederlande 22,0 %). Demgegenulber
wurden in Deutschland nur 1,5 % des Schiffraums in Gutermotorschiffen nach 1990 gebaut (Nieder-
lande: 9,9 %).
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Abbildung 70: Anteil der Altersgruppen am Bestand von Giitermotorschiffen (ohne Tankschif-
fe) der Rheinanlieger am 31.12.2000 (nach Tragfahigkeits-t) in %
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Schweiz Frankreich Deutschland Niederlande Belgien Luxemburg
B 2000 12,5% 0,0% 0,2% 1,7% 0,0% 0,0%
m@1990 - 1999 7,9% 1,1% 1,3% 8,2% 8,2% 0,0%
M 1980 - 1989 40,8% 3,3% 1,7% 10,3% 9,5% 8,7%
01970 - 1979 18,9% 1,0% 14,0% 11,8% 10,1% 13,5%
01950 - 1969 19,8% 70,4% 39,9% 46,0% 51,5% 45.1%
B 1930 - 1949 0,0% 16,7% 11,4% 8,5% 9,3% 23,1%
Dvor 1930 0,0% 7,5% 21,5% 13,5% 11,3% 9,7%
Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen
Tabelle 107: Bestand von Binnengiiterschiffen (ohne Tankschiffe) der Rheinanlieger am
31.12.1995 bzw. 2000 (Tragfahigkeits-t)
Schweiz Frankreich Deutschland Niederlande Belgien (einschl. Summe
Tanksch..)
Baujahr 1995 2000 1995 2000 1995 2000 1995 2000 1995 2000 1995 2000
Giitermotorschiffe| 55119 33.052| 621.223| 520.353| 1.522.535( 1.198.527| 3.614.400| 3.278.465| 865.991| 971.571(6.679.268| 6.001.968
vor 1930 0 0| 46.208| 39.162| 356.960| 258.268| 749.046| 441.619| 164.067| 109.561|1.316.281| 848.610
1930 - 1949 6.438 0| 136.064| 86.784| 180.885| 136.647| 410.554| 278.302| 118.791| 90.622| 852.732| 592.355
1950 - 1969 6.088 6.560 413.944| 366.485| 595.344| 477.767(1.684.083|1.507.750| 427.237| 500.628|3.126.696|2.859.190
1970 - 1979 11.799 6.246 5.664 5.143| 218.919| 167.401| 350.865| 387.817| 83.533| 98.578| 670.780| 665.185
1980 - 1989 28.169| 13.487| 17.834| 17.245| 163.972| 140.279| 319.258| 338.284| 57.556| 92.616| 586.789| 601.911
1990 - 1999 2.625 2.625 1.509 5.534 6.455| 16.001| 100.594| 268.094| 14.807| 79.566| 125.990| 371.820
2000 4.134 0 2.164 56.599 0 0| 62897

Quelle: Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen; Anmerkung: in Belgien 1995 keine Unterschei-
dung nach Trocken- und Tankschiffen

Deutliche Unterschiede zwischen den Flotten zeigen sich auch bei Tankmotorschiffen. Wahrend in
den Niederlanden 23,9 % des Schiffsraums ab 1990 entstanden sind, belauft sich dieser Anteil fir die
deutsche Flotte nur auf 8,6 %. Die hat zu starken Veranderungen in den Wettbewerbspositionen der
einzelnen Flotten geflhrt.
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Abbildung 71: Anteil der Altersgruppen am Bestand von Tankmotorschiffen der Rheinanlieger
am 31.12.2000 (Tragfahigkeits-t)
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Schweiz Frankreich Deutschland Niederlande Belgien Luxemburg
E2000 0,0% 0,0% 0,6% 1,8% 0,0% 0,0%
W 1990 - 1999 21,5% 3,7% 8,0% 22,1% 12,6% 6,4%
1980 - 1989 40,2% 11,6% 12,5% 14,7% 23,7% 24,7%
01970 - 1979 26,5% 16,1% 41,2% 28,5% 23,5% 44,8%
01950 - 1969 11,8% 59,0% 36,3% 31,4% 35,1% 24,1%
E1930 - 1949 0,0% 7,8% 1,4% 1,1% 2,4% 0,0%
Hvor 1930 0,0% 1,8% 0,0% 0,5% 2,6% 0,0%

Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Bei der Flotte der Schub- und Schileppboote stellt sich die deutsche Flotte zumindest altersmafig re-
lativ modern dar. Wahrend diese im Durchschnitt zum 31.12.2000 knapp 42 Jahre alt war, konnten die
niederlandischen Boote bereits auf durchschnittlich knapp 50 Betriebsjahre zurlickblicken. Differen-
ziert man nach Altersklassen fallt fir die deutsche Flotte das hohe Gewicht der mittleren Altersgrup-
pen von 1950 bis 1989 auf. Demgegeniiber haben in der niederlandischen Flotte die alteren sowie die
ganz neuen Boote (nach 1989) ein deutlich héheres Gewicht.

Dieser Strukturunterschied ergibt sich auch aus der Sondersituation ,Wiedervereinigung“. Wie bereits
mehrfach angefuhrt, wurde nach 1990 der relativ ,junge® Bestand an Binnenschiffen der DDR-Flotte in
die bundesdeutsche Flotte integriert. Da die bestehende Flotte und die eingesetzte Flotte in der Regel
nicht Ubereinstimmen, muss davon ausgegangen werden, dass das die realen Konkurrenzverhaltnisse
sich deutlich anders darstellen. Die Flotte aus der ehemaligen DDR ist nur eingeschrankt im wichtig-
sten Teilmarkt, dem Rheinverkehr, einsetzbar. So pragen zwar diese Teilflotten die Bestandszahlen,
ein Grofiteil wird aber nicht oder nur in geringem Umfang eingesetzt. Vor diesem Hintergrund sowie
durch die Tatsache, dass die niederlandische Flotte, gemessen in Motorleistung, mehr als doppelt so
grol} wie die deutsche Flotte ist, gewinnt der niederlandische ,Vorsprung“ bei den Booten nach 1989
an Bedeutung (Niederlande 7 % gegeniiber Deutschland 3 %).
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Abbildung 72: Anteil der Altersgruppen am Schubschiffsbestand der Rheinanlieger am
31.12.2000 (gemessen an der Motorleistung in kW)
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Schweiz Frankreich Deutschland Niederlande Luxemburg Suggl\geieo:ne
E2000 0% 0% 0% 1% 0% 0%
001990 - 1999 0% 4% 3% 6% 42% 5%
W 1980 - 1989 0% 1% 23% 15% 9% 14%
01970 - 1979 75% 19% 40% 17% 36% 24%
001950 - 1969 19% 46% 25% 32% 8% 32%
W 1930 - 1949 6% 11% 5% 18% 0% 13%
Ovor 1930 0% 20% 4% 12% 5% 1%

Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen; Anmerkung: fur Belgien keine An-
gaben uber Motorleistung - stellvertretend Altersstruktur der Schubleichter verwendet

Bei Schubleichtern liegt zwar das Durchschnittsalter in den Niederlanden insgesamt in der Nahe der
deutschen Flotte, aber die im Vergleich deutlich hdhere Bedeutung der nach 1989 gebauten Leichter
lasst wiederum auf einen Modernisierungsvorsprung schlieen.
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Abbildung 73: Anteil der Altersgruppen am Bestand von Schubleichtern der Rheinanlieger am
31.12.2000 (Tragfahigkeits-t)
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Schweiz Frankreich Deutschland Niederlande Belgien Luxemburg Summe

[m1990 - 1999 0% 23% 12% 22% 17% 0% 19%

21980 - 1989 0% 1% 51% 37% 53% 32% 37%

W 1970 - 1979 0% 20% 24% 26% 16% 68% 24%

001950 - 1969 0% 39% 1% 13% 12% 0% 17%

001930 - 1949 0% 3% 0% 1% 1% 0% 1%

Hvor 1930 0% 4% 1% 1% 1% 0% 2%

Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen
Tabelle 108: Stand der Binnenflotten nach Baujahren, Stand 31.12.2000: Schubboote (Mo-
torleistung in kW)
Schweiz | Frankreich | Deutsch- |Niederlande | Luxemburg| Summe
land

vor 1930 0 17.990 4.807 29.040 662 52.499
1930 - 1949 353 10.369 5.082 42.818 0 58.622
1950 - 1969 1.031 41.934 26.851 76.966 986 147.768
1970 - 1979 4.060 17.209 42.914 41.497 4.535 110.215
1980 - 1989 0 573 24.594 36.663 1.075 62.905
1990 - 1999 0 3.406 2.793 13.503 5.340 25.042
2000 0 0 0 1.308 0 1.308
Summe 5.444 91.481 107.041 241.795 12.598 458.359

Quelle: Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen;

Anmerkung: fur Belgien keine Angaben
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Tabelle 109: Stand der Schubleichterflotten der Rheinanlieger nach Baujahren, Stand

31.12.2000 (Tragfahigkeits-t)
Baujahr Schweiz | Frankreich | Deutsch- |Niederlande| Belgien |Luxemburg| Summe

land

Summe alle Jahr- 0 684.661 947.090 1.373.068 369.047 14.104 3.387.970
gange
vor 1930 0 30.440 8.502 11.132 2.107 0 52.181
1930 - 1949 0 17.855 2.756 7.482 3.461 0 31.554
1950 - 1969 0 264.124 106.855 175.133 46.119 0 592.231
1970 - 1979 0 137.119 230.277 362.613 58.282 9.628 797.919
1980 - 1989 0 72.667 484.690 511.909 195.015 4.476 1.268.757
1990 - 1999 0 159.520 114.010 296.732 64.063 0 634.325

Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

6.4.2.3 Maschinenleistung je Tragfahigkeitstonne

Dieser Indikator weist in den nationalen Flotten in unterschiedliche Richtungen. Die wichtigste euro-
paische Binnenflotte — aus den Niederlanden — zeigt in allen Selbstfahrerkategorien sinkende spezifi-
sche Motorleistungen. Auffallig ist jedoch, dass im Vergleich zu den europaischen Mitbewerbern 1990
noch sehr hohe spezifische Motorleistungen vorgehalten wurden. Umgekehrt hat die deutsche Flotte
ihre Maschinenleistung bei Schiffen mit eigenem Antrieb erhdht, liegt jedoch immer noch unter dem
(gesunkenen) Stand der niederlandischen Flotte. Auch im Vergleich mit Belgien oder Frankreich sind
deutsche Trockenguterschiffe vergleichsweise schwach motorisiert. Bei Tankschiffen besteht ein der-
artiger Ruckstand nur gegentiber den Niederlanden.

Tabelle 110: Entwicklung der Binnenflotten in den Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten:

Durchschnittlich Motorisierung (KW) je Tragfahigkeitstonne 1990 und 2000

Schiffskategorie Flottenherkunft
Schweiz Deutschland | Niederlande Belgien

1990 | 2000 | 1990 | 2000 | 1990 | 2000 | 1990 | 2000

KW KW KW KW KW KW KW KW
Trockenguterschiffe mit eigener Triebkraft 0,49 | 0,62 | 042 | 043 | 0,58 | 0,48 | 0,40 | 0,47
Tankschiffe mit eigener Triebkraft 0,41 | 044 | 044 | 048 | 0,62 | 0,51 | 0,42 | 0,45
Gesamtkapazitat mit eigener Triebkraft 0,44 | 048 | 043 | 044 | 059 | 049 | 0,41 | 047
Schlepper und Schubboote bezogen auf alle Schiffe ohne ei- 0,17 | k.A. 0,16 | 0,14 | 0,24 | 0,24 | 0,20 | 0,10
genen Antrieb

Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Fir die durchschnittliche Motorisierung der Gutermotorschiffe zeigt sich insbesondere fir die nieder-
landischen Zugange und Neubauten der 90er Jahre eine deutliche hdhere Motorisierung als in
Deutschland. Dabei erscheint jedoch die statistische Basis fir die deutsche Flotte zumindest zweifel-
haft. Der beschriebene Struktureffekt fihrt auch hier wieder zu dem Phanomen niedrigerer Zunahmen
in den einzelnen Altersklassen in den Niederlanden, jedoch einer héheren Zunahme insgesamt.51

¥ Eine Stoérung ergibt sich ggf. durch Ungenauigkeiten in den deutschen Zahlen nach 1989
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Tabelle 111:  Entwicklung der durchschnittlichen Motorleistung (KW) 1995 bis 2000 - Giiter-
motorschiffe: KW pro Schiff

Deutschland Niederlande Belgien
Altersklasse| 1995 | 2000 | Verande- | 1995 | 2000 | Verdnde-| 1995 | 2000 | Verande-
rung rung rung

KW KW |(1995=1,0)[ KW KW |(1995=1,0)[ KW KW |(1995=1,0)
vor 1930 344 394 1,14 243 283 1,16 266 313 1,18
1930 — 1949 389 441 1,13 309 353 1,14 294 328 1,12
1950 — 1969 397 458 1,15 373 417 1,12 294 325 1,11
1970 — 1979 629 753 1,20 656 719 1,10 713 693 0,97
1980 — 1989 935 1055 1,13 807 858 1,06 905 976 1,08
1990 — 1999 750 650 0,87 1078 1256 1,17 1094 1246 1,14
2000 k.A. 1238
Insgesamt 430 502 1,17 364 464 1,27 325 395 1,21

Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Bei der durchschnittlichen Leistung je Tragfahigkeitstonne fallt der beschriebene Basiseffekt nicht ins
Gewicht. Die Anpassungen in der deutschen Flotte flhrten fur die wichtige Altersgruppen von 1950 bis
1989 zu einer Annaherung an die niederlandische Situation. Die problematischen deutschen Zahlen
fur die Jahre 1990 bis 1999 sowie die enorme Zunahme der spezifischen Leistung, die die niederlan-
dische Flotte in diesem Zeitraum zu verzeichnen hatte, flihrt jedoch im Endergebnis wiederum zu ei-
ner starkeren Gesamtzunahme fur die Niederlande.

Tabelle 112: Entwicklung der durchschnittlichen Motorleistung (KW) je Tragfahigkeitston-
ne1995 bis 2000 - Giitermotorschiffe: KW pro TT

Deutschland Niederlande Belgien
Altersklasse| 1995 | 2000 | Verande- | 1995 | 2000 | Verdnde- | 1995 2000 | Verdnde-
rung rung rung

KW KW [(1995=1,0)[ KW KW [(1995=1,0)[ KW KW |(1995=1,0)
vor 1930 0,427| 0,421 0,99 0,438| 0,458 1,05 0,378 0,417 1,10
1930 - 1949 0,445| 0,449 1,01 0,471 0,486 1,03 0,440 0,464 1,05
1950 - 1969 0,406| 0,427 1,05 0,459 0,477 1,04 0,457 0,484 1,06
1970 - 1979 0,419| 0,459 1,09 0,432 0,463 1,07 0,436 0,429 0,98
1980 - 1989 0,405| 0,436 1,08 0,450 0,456 1,01 0,409 0,443 1,08
1990 - 1999 0,465| 0,284 0,61 0,493| 0,572 1,16 0,517 0,548 1,06
2000 k.A. 0,634
Insgesamt 0,417| 0,431 1,03 0,453 0,482 1,06/ 0,435 0,470 1,08

Quelle: Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Bei Tankschiffen liegen nur Daten flr die Entwicklung durchschnittlichen Tragfahigkeit je Schiff vor.
Die niederlandische Flotte verzeichnet in allen Altersklassen Riickgange bei der Durchschnittsgrofie,
wahrend die deutsche Flotte insgesamt eine leichte Zunahme zu verzeichnen hat. Die deutlich niedri-
geren Durchschnittswerte fur die niederlandische Gesamtflotte liegen in der Vielzahl alter kleiner
Schiffe begriindet, die jedoch kaum im internationalen Fernverkehr eingesetzt werden. Bei den Teilf-
lotten, die aus den Landern direkt miteinander konkurrieren, ist zudem ein gegenlaufiger Trend zu be-
achten. Neubauten werden im Tankschiffsbau i.d.R. doppelwandig ausgefiihrt, was bei gleichen Ab-
messungen zu geringeren Tragfahigkeiten fihren. So kann der neubauinduzierte Rickgang der
durchschnittlichen Tonnage in den Niederlanden zwischen 1995 und 1999 vor dem Hintergrund sich
weiter verstarkender Sicherheitsauflagen durchaus als Modernisierung interpretiert werden.
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6.4.2.4 GroRenstruktur

Ein weiterer Modernisierungsindikator ist die GroRenstruktur der Flotten (vgl. dazu oben Abbildung 47
sowie erganzend Tabelle 113). Die Schiffszahlen in den einzelnen Teilflotten gehen, dem Ge-
samttrend entsprechend, in den meisten GrolRenklassen der Tragfahigkeit zurlick. Ausnahmen gibt es
in einzelnen Fallen in den oberen Tragfahigkeitsklassen, wo in der Regel Neubauten oder Zukaufe zu
Zuwachsen fuhren.52

Der Kapazitatsabbau flihrte zu deutlichen Strukturveranderungen. Insgesamt sind die mittleren
SchiffsgroRen von Gutermotorschiffen ebenso wie von Tankmotorschiffen gestiegen (Abbildung 47).
Bei Gutermotorschiffen hat in der deutschen Flotte Schiffe der Tragfahigkeitsbereich von 1000 bis
3000 t Bedeutung gewonnen (1994: 46,6 % auf 2000: 61,4 %). Die Klasse uber 3000 Tragfahigkeit-
stonnen hat ihren Anteil gehalten (0,4%). In der niederlandischen Flotte haben die groRen Schiffe an-
teilsmaRig auch hinzugewonnen, aber mit Ausnahme der Klasse tber 3000 t auf deutlich niedrigerem
Niveau. Umgekehrt ist das Bild fiir die Giterschiffe ohne eigenen Antrieb (Kadhne und Leichter). Hier
Uberwiegen in der niederlandischen Struktur, die sich gegenlber 1994 trotz deutlichem Riickgang bei
den Stickzahlen nur leicht verandert hat, die groRen Einheiten. Allein die Tragfahigkeitsklasse 1500
bis 2999 t tragt einen Anteil von 40% zur Gesamtflotte bei. Die deutsche Struktur ist nach wie vor ge-
pragt von Leichtern und Kaéhnen der Tragfahigkeitsklasse 400 bis 649 t (1994: 54,7 %, 2000: 47,3 %).
Die Ursachen dafir liegen zum einen in den anderen Anforderungen im Kanalnetz und den kleineren
Flissen des bundesdeutschen Wasserstrallennetzes und zum anderen in den nach der Wende neu
hinzugekommenen Schiffen.

Bei Tankgltermotorschiffen war das Ausmaly der zahlenmaRigen Anpassungen geringer. Wie bei
Gutermotorschiffen weist die deutsche Flotte im Vergleich zur niederlandischen auch hier deutlich h6-
here Anteil in den oberen Tragfahigkeitsklassen auf. Bei Tankleichtern werden in den Niederlanden
wie in der deutschen Flotte Kapazitaten in den oberen Tragfahigkeitsklassen Uberproportional abge-
baut.

2 Die belgischen Daten bergen wiederum Ungereimtheiten
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Tabelle 113:

Stand der Binnenflotten nach Schiffsgattungen und GréBenklassen Tragfahig-
keit zum 31.12.1994 und 31.12.2000

Schiffsgattung/ Schweiz Deutschland Niederlande Belgien
Tragfahigkeit 1994 2000 1994 2000 1994 2000 1994 2000
Anzahl| Anteil | Anzahl| Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil |Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil [Anzahl| Anteil | Anzahl| Anteil
Gltermotorschiffe 36| 100% 18| 100%| 1589 100%| 1028| 100%| 4601| 100%| 3404| 100%| 984| 100%| 1158| 100%
bis 249 t 104| 6,5% 27| 2,6%| 376 82%| 180| 5,3%
250 - 399t 2| 56% 1| 56%| 133 84% 65| 6,3%| 665| 14,5%| 351| 10,3%| 414| 42,1%| 407| 35,1%
400 -649t 143| 9,0% 54| 53%| 1112| 24,2%| 634| 18,6%| 223| 22,7%| 210| 18,1%
650 - 999t 1 2,8% 463| 29,1%| 246| 23,9%| 1150| 25,0%| 872| 25,6%| 155| 15,8%| 197| 17,0%
1000 - 1499 t 9| 25,0% 2| 11,1%| 519| 32,7%| 430| 41,8%| 853| 18,5%| 803| 23,6%| 154| 15,7%| 209| 18,0%
1500 - 2999 t 24| 66,7% 14| 77,8%| 221| 13,9%| 202| 19,6%| 413| 9,0%| 495| 14,5% 38| 3,9%| 122| 10,5%
3000 tu. mehr 1| 5,6% 6| 04% 4| 0,4% 32| 0,7% 31| 0,9% 13 1,1%
unbekannt 38| 1,1%
gz:z::z:mz:‘:hht:fl 22| 100% 1| 100%| 1255 100%| 1062| 100%| 1674| 100%| 901| 100%| 146| 100%| 150 100%
bis 249 t 70| 5,6% 89| 84%| 337|20,1% 89| 9,9%
250 - 399t 77| 6,1% 57| 54%| 112 6,7% 29| 3.2%
400 - 649t 687| 54,7%| 502| 47,3%| 159| 9,5% 65 7,2% 10| 6,8% 16| 10,7%
650 - 999t 154| 12,3%| 129 12,1%| 17| 7,0% 55 6,1% 2| 1,4% 3| 2,0%
1000 - 1499 t 1| 45% 46| 3,7% 68| 64%| 163| 9,7% 87| 9,7% 1| 7,5% 14| 9,3%
1500 - 2999 t 21| 95,5% 1| 100%| 215\ 17,1%| 206| 19,4%| 672| 40,1%|  360| 40,0% 78| 53,4% 74| 49,3%
3000 tu. mehr 6| 05% 6| 06%| 114| 68% 86| 9,5% 45| 30,8% 43| 28,7%
unbekannt 5 0,5% 130| 14,4%
Tankmotorschiffe 66| 100% 45| 100%| 383| 100%| 305 100%| 751| 100%| 719 100%| 229 100%| 205 100%
bis 249 t 3| 0,8% 2| 0,7%| 174| 23,2%| 230| 32,0% 41| 17,9% 33| 16,1%
250 - 399t 1 0,3% 2| 0,7% 37| 4,9% 30 4.2% 45| 19,7% 28| 13,7%
400 - 649t 9| 2,3% 4 1,3% 76| 10,1% 62| 8,6% 30| 13,1% 28| 13,7%
650 - 999 t 44| 11,5% 23| 7,5% 74| 9,9% 56| 7,8% 20| 8,7% 14| 6,8%
1000 - 1499 t 17| 25,8% 6| 13,3%| 226| 59,0%| 172| 56,4%| 171| 22,8%| 127 17,7% 42| 18,3% 44| 21,5%
1500 - 2999 t 44| 66,7% 33| 73,3% 96| 25,1%| 101| 33,1%| 192| 25,6%| 172| 23,9% 38| 16,6% 43| 21,0%
3000 tu. mehr 5 7.6% 6| 13,3% 4 1,0% 11 0,3% 27| 3,6% 30( 4.2% 13| 57% 15| 7,3%
unbekannt 12| 1,7%
I::t:z:':m:?h*}gfl 4| 100% 58| 100% 53| 100% 83| 100% 58| 100% 14| 100% 8| 100%
bis 249 t 8| 13,8% 8| 15,1% 5| 6,0% 5 86% 1 71% 1] 12,5%
250 - 399t 7| 12,1% 2| 38% 1 12% 1 1,7%
400 - 649t 12| 20,7% 11| 20,8% 13| 15,7% 8| 13,8% 1 71% 1] 12,5%
650 - 999 t 7] 12,1% 11| 20,8% 9| 10,8% 8| 13,8% 2| 14,3% 1] 12,5%
1000 - 1499 t 2| 50,0% 4 6,9% 4| 7,5% 12| 14,5% 8| 13,8% 6| 42,9% 4| 50,0%
1500 - 2999 t 2| 50,0% 20| 34,5% 17| 32,1% 38| 45,8% 23| 39,7% 3| 21,4% 1] 12,5%
3000 t u. mehr 5 6,0% 2| 34% 1 71%
unbekannt 3| 52%

In den Spalten fiir das Jahr 2000 werden die Zahlenergebnisse erganzt durch die Anzeige der Enwicklungsrichtung:
123 bzw. 14%: wachsende Anzahlen bzw. Anteile

321 bzw. 41%: sinkende Anzahlen bzw. Anteile

231 bzw. 44%: gleichbleibende Anzahlen bzw. Anteile

Quelle: Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Die Schweizer Flotte ist sehr klein, mit gegenuber 1994 deutlich sinkender Tendenz, kann aber auf-

grund ihrer Modernitat auf bestimmten Teilmarkten konkurrenzfahig agieren.

Zusatzlich von Interesse sind die Verdnderungen in der jingsten Zeit (1995 bis 2000), die sich im Zu-
ge der Flottenmodernisierung innerhalb der einzelnen Altersgruppen ergeben haben. (gemessen in
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den Veranderungen der durchschnittlichen Tragfahigkeit und der durchschnittlichen Motorisierung pro
Schiff bzw. je Tragfahigkeitstonne)

In den Niederlanden sind die relativen Modernisierungsgeschwindigkeiten, gemessen an den Veran-
derungen der durchschnittlichen Tragfahigkeit, in den einzelnen Altersklassen nicht héher als in
Deutschland. Im Durchschnitt liegt jedoch auch dieser Index, bedingt durch eine andere Ausgangs-
struktur, gunstiger.

Tabelle 114: Entwicklung der durchschnittlichen SchiffsgroBen (Tonnen Tragfahigkeit) 1995
bis 2000 - Gutermotorschiffe: TT pro Schiff

Deutschland Niederlande Belgien
Altersklasse| 1995 | 2000 | Verdnde- | 1995 | 2000 | Verdnde-| 1995 | 2000 | Verdnde-
rung rung rung

TT TT |(1995=1,0)] TT TT |(1995=1,0)] TT TT [(1995=1,0)
vor 1930 808 936 1,16 555 618 1,11 704 750 1,07
1930 — 1949 874 983 1,13 657 727 1,11 667 708 1,06
1950 — 1969 979 1074 1,10 814 874 1,07 643 671 1,04
1970 - 1979 1499 1641 1,09 1519 1551 1,02 1638 1616 0,99
1980 — 1989 2309| 2419 1,05 1794 1879 1,05| 2214| 2205 1,00
1990 - 1999 1614| 2286 1,42 2187 2197 1,001 2115] 2273 1,07
2000 2164 1952
Insgesamt 1030 1166 1,13 803 963 1,20 747 839 1,12

Quelle: Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

Tabelle 115:  Entwicklung der durchschnittlichen SchiffsgroBen (Tonnen Tragfahigkeit) 1995
bis 2000 - Tankmotorschiffe TT pro Schiff

Deutschland Niederlande
Altersklasse| 1995 2000 | Verdnde-| 1995 2000 | Verdnde-
rung rung

TT TT [(1995=1,0)] TT TT [(1995=1,0)
vor 1930 0 0 244 136 0,56
1930 - 1949 779 898 1,15 501 294 0,59
1950 - 1969 1215 1247 1,03 776 598 0,77
1970 - 1979 1554 1557 1,00 1702 1592 0,94
1980 - 1989 2003 1984 0,99 1817 1654 0,91
1990 - 1999 1744 1785 1,02 1984 1813 0,91
2000 1305 1614
Insgesamt 1397 1462 1,05 1089 1003 0,92

Quelle: Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt und eigene Berechnungen

6.4.2.5 Beschiftigte je Tragfahigkeitstonne

Die Zahl des fahrenden Personals deutscher Unternehmen je Tragfahigkeits-t von Binnenguterschif-
fen unter deutscher Flagge ist im vergangenen Jahrzehnt deutlich zuriickgegangen. Diese Kennziffer
fiel von 1985 bis 2000 von 2,5 auf 1,4 fast auf die Halfte (-45%). Allerdings zeigt eine differenzierte
Analyse (Kapitel 6.7.2.6), dass dies nur zum Teil auf einen Produktivitdtsschub durch steigende
SchiffsgroRen zurlickzufiihren ist und zu einem wesentlichen Teil darauf, dass zunehmend einge-
setzte Besatzungen auslandischer Unternehmen auf deutschen Schiffen in der Statistik nicht bertck-
sichtigt werden.
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Tabelle 116: Beschiftigte in der deutschen Flotte (fahrendes Personal) je Schiff
bzw. je 1.000 t Tragfahigkeit

1985 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 | 2000
Westd. | Westd. | Westd. | Westd.

fahrendes Personal je Schiff 2,9 2,8 2,9 3,0 2,4 2,1 1,9 1,9 1,8 1,8 1,8 1,6
fahrendes Personal je 1.000 t 2,5 24 24 2,3 2,3 2,0 1,8 1,8 1,7 1,7 1,5 1,4
Tragfahigkeit

Quelle: eigene Berechnungen nach Angaben der Binnenschifffahrtsstatistik des Statistischen Bundesamtes

6.4.2.6 Trends bei Schiffsneubauten

Entwicklung in den 90er Jahren

Wesentliche Modernisierungsimpulse gehen von Schiffsneubauten aus. Wie in Abschnitt 6.4.2.2 dar-
gelegt, waren die Neubautatigkeit in den drei wichtigsten Flotten (Niederlande, Deutschland und Bel-
gien) sehr unterschiedlich. Einer Investitionsschwéache in Deutschland stand eine starke Neubautatig-
keit insbesondere in den Niederlanden gegenulber. Insbesondere im Trockenschiffsbereich be-
schrankte sich die deutsche Flotte auf eine Indienststellung pro Jahr, wahrend in den Niederlanden
durchschnittlich mehr als 10 Schiffe pro Jahr in Dienst gestellt wurden. Dabei konzentrierten sich die
Aktivitdten in den Niederlanden, aber auch in Belgien auf die jungere Vergangenheit. Gegenwartig
gewinnt die Neubautatigkeit zusatzlich an Tempo. Es wird in Fachkreisen davon ausgegangen, dass
in den nachsten Jahren jahrlich zwischen 50 und 100 neue Einheiten — mit Schwerpunkt in den Nie-
derlanden - in Dienst gestellt werden.

In allen drei nationalen Flotten sind die neuen Schiffe (nach 1990) deutlich grofier als die Gesamtflot-
te. So sind die neuen Gutermotorschiffe zur Beférderung trockener Guter in allen drei betrachteten
Landern groRer als 2000 Tragfahigkeitstonnen. Die Tankschiffe sind im Durchschnitt kleiner (1700 bis
1800 TT), was auch damit zusammenhangt, dass insbesondere in den letzten Jahren keine Einhil-
lentanker mehr gebaut worden sind. Doppelhiillenschiffe verfligen bezogen auf die Abmessungen
i.d.R. Gber eine geringere Ladekapazitat.

Die Motorisierung (gemessen in KW/TT) der neuen Trockenguterschiffe unterscheidet sich in
Deutschland nur unwesentlich vom Durchschnitt, wahrend diese Kategorie in den Niederlanden und
Belgien deutlich starker motorisiert ist. Im Tankbereich ist besonders in Deutschland eine deutlich
starkere Motorisierung zu beobachten. Schubboote wurden nur in so geringem Umfang in Dienst ge-
stellt, dass ein Trend kaum zu erkennen ist.
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Tabelle 117:  Flottenvergleich: Neubauschiffe und gesamtflotte in Deutschland, den Nieder-
landen und Belgien

Schiffsgattung

Baujahr Durchschnittl. durchschnittl. Durchschnittl.
Schiffe Tragf,/Schiff Leist./Schiff Leist,/TT
Anzahl t KW KW

Deutschland

Gitermotorschiffe

Alle 1028 1166 502 0,431

1990 — 2001 9 2059 872 0,424

Tankmotorschiffe

Alle 305 1462 695 0,475

1990 — 2001 24 1771 1102 0,622

Schubboote

Alle 286 0 374

1990 — 2001 6 0 388

Niederlande

Gitermotorschiffe

Alle 3404 963 464 0,482

1990 — 2000 151 2150 1253 0,583

Tankmotorschiffe

Alle 719 1003 516 0,514

1990 — 2000 96 1796 1008 0,561

Schubboote

Alle 549 0 440

1990 — 2000 12 0 1234

Belgien

Giitermotorschiffe

Alle 1158 839 395 0,470

1990 — 2000 35 2273 1246 0,548

Tankmotorschiffe

alle 205 1182 531 0,449

1990 - 2000 17 1800 859 0,478

Quellen: D: Statistisches Bundesamt ; NL und B: ZKR

Aktuelle Trends 2000/2003

Der Trend zum Bau groRerer Schiffe setzt sich fort. Im Trockengiterbereich werden immer mehr
Schiffe mit einer Tragfahigkeit von 3.000 t (bei Abmessungen von 135 m x 11,45 m) gebaut. Diese
Schiffe sind vielfach auch fiir den Containertransport ausgelegt, aber nicht ausschlieBlich darauf spe-
zialisiert. Tankschiffneubauten mit Abmessungen 135 x 11,45 haben Tragfahigkeiten von 2.500 bis
2.700 TT. Es werden ausschlielllich Doppelhillenschiffe gebaut. Das zur Zeit grof3te Binnenschiff im
Rheingebiet, ein Tankschiff mit einer Tragfahigkeit von 5.710 t, wurde 2002 in Dienst gestellt. Der
Trend zu grofieren Einheiten wird sich fortsetzen. Ein zusatzlich Impuls wird durch den Wegfall der
Alt-fir-Neu-Regelung im April 2003 erwartet. Hauptschiffbauland sind nach wie vor die Niederlande.

Problemkreis: Sicherheit in der Tankschifffahrt

Je nach Abgrenzung gibt es auf dem westeuropaischen Kernmarkt 1.300 bis 1.500 Tankschiffe. Da-
von sind ca. 150 bis 180 Schiffe mit einer Doppelhiille ausgestattet. Das niederldndische Register ist
dabei weit Uberdurchschnittlich vertreten (wiederum ein Indikator fiir die héhere Erneuerungsdyna-
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mik). Unter deutscher Flagge fahren nur geschatzte 15 Doppelhillenschiffe. Diese Aufteilung sagt, wie
erlautert, wenig dariiber aus, auf welche Rechnung die Schiffe unterwegs sind.

Bisher gibt es die Verpflichtung, Doppelhillenschiffe einzusetzen, nur im Kontext der Vermeidung von
Explosionsunfallen 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 Heizél — auch als Gefahrgut eingestuft. Kommt es zu einer Regelung mit nur kurzen Uber-
gangsfristen, kdme es zu einem wesentlich verscharften Wettbewerb auf Kosten investitionsschwa-
cher Unternehmen mit alten Schiffen. Ein weiteres Problem kame auf die Binnenschifffahrt zu, falls im
Zuge von EU-Regelungen in den Seehéafen zu Einschrankungen kame, die auch fir die Binnenschiff-
fahrt Giltigkeit haben.

6.5 Gewerbestrukturen

6.5.1 Unternehmenszahl und -struktur der deutschen Binnenschifffahrts-
unternehmen

Die Zahl der deutschen Unternehmen in der Binnenguterschifffahrt ist seit 1985 stark zurlickgegan-
gen. Dieser Rickgang beschrankt sich auf Unternehmen der trockenen Schifffahrt. In der Tankschiff-
fahrt ist die Unternehmenszahl stabil, in der Schub- und Schileppschifffahrt verlief die Entwicklung un-
einheitlich.

Die mittlere UnternehmensgréRe, gemessen an der Zahl der Schiffe, hat sich 1992-2000 kaum gean-
dert (2,6 Schiffe je Unternehmen), nachdem sie mit der Einbeziehung Ostdeutschlands in die Statistik
einen Sprung nach oben machte (von zuvor 1,7). Allerdings beruht dieser Sprung ausschliellich auf
der hohen Zahl von neu einbezogenen Schubleichtern.

Abbildung 74: Entwicklung der Anzahl deutscher Unternehmen in der Binnengiiterschifffahrt
1985-2000

1.800

1.600 *
1.400 .\-\-\
1.200

800

600

Anzahl Unternehmen

400

200

0
v;:sg V\;:St?i VJSSE’ v;::sd 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 2000
==insgesamt 1.645 | 1526 | 1422 | 1222 | 1197 | 1210 | 1.223 | 1.142 | 1.073 | 1.047 959 969
== Trockenschifffahrt 1494 | 1.359 | 1.253 | 1.071 1.041 1.046 | 1.056 980 928 915 816 802
Tankschifffahrt 175 180 179 158 166 175 180 173 161 148 160 175
Schub- und Schleppschiffffahrt 48 52 47 43 46 50 62 64 62 86 58 73
=¢=insgesamt =#=Trockenschifffahrt Tankschifffahrt Schub- und Schleppschiffffahrt

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Die Zahl der Trockenschiffe je Unternehmen in der Trockenschifffahrt blieb mit 1,2 - 1,3 sehr stabil. In
der Tankschifffahrt ging die Schiffszahl je Unternehmen hingegen zuriick.

Allerdings werden diese Daten wesentlich durch die Praxis beeinflusst, flr ein Schiff oder wenige
Schiffe jeweils ein eigenstandiges Unternehmen mit eigenstandigen Eigentimern zu bilden, so dass
zu einer Reederei zahlreiche "Eigentimer-Unternehmen" gehéren kénnen.

Abbildung 75: Entwicklung der Anzahl von Schiffen je deutsches Unternehmen in der Binnen-
glterschifffahrt 1985-2000
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£ 2,0 /
¥
[
=
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£ 1,5
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Q
s .\._._—./H\._._.___./._.
E- 1,0
< | W
0,5 /
0.0 1985 | 1989 1990 1991
Westd. | Westd. | Westd. | Westd. 1992 1993 | 1994 | 1995 | 1996 1997 1998 | 2000
=#=insgesamt 1,7 1,6 1,7 1,7 2,6 2,5 2,4 24 24 2,4 2,6 2,6
=#=Trockenschiffe je Unternehmen in der 1.3 13 13 13 13 1,3 1,2 1,2 1,2 1,2 1,3 1,3
Trockenschifffahrt
Tankschiffe je Unternehmen in der 2,4 23 23 23 2,1 2,0 1,8 1,7 1,6 1,9 1,6 1,6
Tankschiffffahrt
Schub- und Schleppboote je Unternehmen | 0,08 0,08 0,08 0,09 0,23 0,24 0,21 0,22 0,22 0,22 0,25 0,28
der Giiterschifffahrt
== eichter je Unternehmen in der 0,19 0,17 0,20 0,24 0,87 0,79 0,83 0,87 0,88 0,85 0,98 0,95
Giiterschifffahrt

Quelle: Statistisches Bundesamt

Die Entwicklung der Unternehmen nach an der Tragfahigkeit ihrer Flotten gemessenen GréRenklas-
sen zeigt kein einheitliches Bild. In der dominierenden UnternehmensgréfRenklasse (Unternehmens-
flotten mit 1.000 bis 2.000 Tragfahigkeits-t) hat sich die Gesamtkapazitat langfristig kaum verandert.
Die Kapazitat von Unternehmen mit kleineren 'Flotten' (vielfach nur 1 Schiff) ist hingegen zuriickge-
gangen. Die auffalligste Aufwartsbewegung gab es bei Unternehmen mit Flotten von 2.000 bis 3.000 t
Tragfahigkeit.

Insgesamt hat sich die Durchschnittskapazitat der deutschen Binnenschiffsunternehmen in den ver-
gangenen 15 Jahren nicht wesentlich verandert. In einzelnen UnternehmensgréRenklassen gab es je-
doch durchaus Unterschiede. In GroRunternehmen mit mehr als 50.000 t Tragfahigkeit ging die
Durchschnittskapazitat je Schiff 1992 durch die Einbeziehung Ostdeutschlands (mit vielen kleinen
Schiffseinheiten) stark zurtick. In der wichtigen Grofen klasse 1.000 - 2.000 t Tragfahigkeit blieb die
mittlere Tonnage sehr stabil. Hingegen nahm in der UnternehmensgréRenklasse 2.000 - 3.000 t
Tragfahigkeit stetig zu (auf zuletzt 1.750 t).
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6.5.2 Unternehmensstrukturen in den berichtenden Rhein- und Donau-
Anliegerstaaten

Niederlande

Der niederlandische Verkehrsmarkt ist — wie die Nachbarmarkte - gekennzeichnet durch einen hohen
Anteil an Partikulieren, die nur ein Schiff besitzen und dieses auch selbst fahren.

Tabelle 118:  Niederlande: Unternehmen mit Schiffseigentum nach GréBenklassen (Anzahl
Schiffe) in 2001

UnternehmensgroRenklasse Anzahl
Unternehmen
1 Schiff 3.393
2 Schiffe 358
3 Schiffe 135
4 Schiffe 78
5 Schiffe 39
6-10 Schiffe 83
11-20 Schiffe 52
mehr als 20 Schiffe 30
Zusammen 4.168

Bei den Unternehmen, die Gber mehrere Schiffe verfiigen, gibt es nach wie vor solche, deren Haupt-
aktivitat nicht im Binnenschifffahrtsbereich liegt. Diese Unternehmen aus der verarbeitenden Industrie
oder dem Baugewerbe nutzen die Schiffe fur ihren eigenen Werkverkehr (Transport von Rohproduk-
ten etc.).

Allerdings setzt sich ein anderer Trend immer starker durch: Allianzen unterschiedlichster Form zwi-
schen Transportunternehmen und Verladern mit einem hohen Transportaufkommen. Dabei ist das
Transportunternehmen vielfach zu 100% fur die Transporte des Verladers zustandig, in vielen Fallen
ist der Verlader auch der einzige Kunde (oder einer unter wenigen) des Transportunternehmens. Das
Transportunternehmen seinerseits ist haufig eine finanzielle Tochter des Verladers, der auch fir die
Investitionen in den Schiffsraum verantwortlich ist. Bevorzugtes Einsatzgebiet dieser Konstruktion sind
die Massenguttransporte zwischen den niederlandischen Seehafen und den Montanstandorten im
Rhein-Ruhr-Raum. Im Grunde handelt es sich bei dieser Konstruktion um ein Outsourcing ehemaliger
Werkverkehrsaktivitaten.

Belgien

Zur Beschreibung der Marktstruktur in Belgien sind ebenfalls nur wenige quantitative Informationen
verfugbar. Das Nationale Institut fur Statistik hat bis zum Jahr 1998 eine Statistik gefuhrt, welche die
Unternehmen, deren Hauptaktivitat im Binnenschiffssektor liegt, nach Schiffsgrofenklassen auffiihrte.

Die Verringerung der Schiffszahl im Zuge des allgemeinen Kapazitdtsabbaus wird auch durch diese
Analyse unterstrichen. Allerdings hat sich der verfligbare Schiffsraum, gemessen in Tragfahigkeit-
stonnen, im Zuge des Modernisierungstrends zu gréBeren Schiffen in geringerem Malle reduziert.
Insgesamt sind heute weniger Unternehmen — seien es Partikuliere oder ,Mehrschiffsunternehmen* -
am Markt tatig.
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Tabelle 119:  Unternehmen mit Schiffseigentum nach GréBenklassen (Anzahl Schiffe)

GroRenklasse 1994 1995 1996 1997 1998
1 Schiff 1053 1002 981 946 892

2 Schiffe 86 78 83 65 60

3 Schiffe 9 16 10 13 12
4-5 Schiffe 8 8 8 6 7
6-10 Schiffe 6 5 5 3 4
11-19 Schiffe 3 3 2 3 2

20 u. mehr Schiffe 0 0 0 0 0

In Belgien werden nur wenige Binnenschiffstransporte direkt zwischen dem Versender oder Empfan-
ger auf der einen und einem Schiffseigner auf der anderen Seite vereinbart. In der Regel werden
Transporte Uber einen Spediteur vermittelt. Dieser Spediteur beauftragt einen Schiffseigner, den
Transport durchzuflhren. Die Spediteure bringen Angebot und Nachfrage zusammen und bestimmen
die konkreten logistischen Losungen. Die Schiffseigner spielen dabei in der Regel eine rein ausfiih-
rende Rolle. Dabei werden die einzelnen Transporte sowohl Gber Rahmenvertrage als auch Uber ein-
zelne Spotmarkt-Transaktionen abgewickelt. Die héhere Flexibilitat des Spotmarktes (hinsichtlich
Zeitpunkt, Groe des Schiffes, Preisgestaltung und ggf. auch Nutzung alternativer Verkehrsmittel etc.)
fuhrt jedoch dazu, dass diese Praxis von den Spediteuren bevorzugt wird. Relationsbezogenen Rah-
menvertrage spielen nur eine untergeordnete Rolle.

Einige groRe Speditionen sind auch Flottenbesitzer, die Schiffsfiihrer beschaftigen. Dabei kommt es
von Zeit zu Zeit zu Existenzgrindungen durch Schiffsfuhrer, die das von ihnen gefihrte Schiff ihrem
ehemaligen Arbeitgeber abkaufen. Der umgekehrte Weg, dass Partikuliere lhr Schiff an einen Spedi-
teur verkaufen und dann angestellt weiterfahren, wird fur Belgien nicht beobachtet. Eine mehr oder
weniger exklusive Bindung eines Partikuliers an einen Spediteur findet — wenn Uberhaupt — Uber
Rahmenvertrage statt. Die Situation in Belgien wird zudem dadurch gepragt, dass der Seehafen Ant-
werpen — Hinterlandverkehr dieses Hafens sind ein wesentlicher Teil des belgischen Binnenwasser-
strallentransportaufkommens — ein eher verladerorientiertes Umfeld hat als bspw. der eher an den
Belangen der Transportunternehmen ausgerichtete Hafen in Rotterdam. Hieraus ergibt sich die starke
Marktposition des Spediteurs, der je nach Situation vergleichsweise frei den Transportraum wahlen
kann.

Polen

Aus dem Umstrukturierungsprozess, der 1989/1990 begann, sind drei heute marktbeherrschende
Unternehmen der Binnenschifffahrt hervorgegangen.

Insgesamt wurden laut Schiffsregister (April 2002) 27 Unternehmen mit 3 oder mehr Schiffen identifi-
ziert. Dazu gibt es eine nicht bekannte Zahl Kleinunternehmer mit einem oder zwei Schiffen. Aus der
Zuordnung der Schiffszahlen der bekannten Unternehmen zur Gesamtanzahl lassen sich die Klein-
unternehmer auf 30 bis 60 schatzen (ohne die selbstandigen Pachter, die kein Schiff besitzen). Es ist
auch das Bemiuhen von Binnenschiffkapitdnen bekannt, weitere ausgemusterte Schiffe zum Transport
zugelassen zu bekommen.
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Tabelle 120: Polen: Anzahl und Kapazitat der Schiffe pro Unternehmen (Stand 2002)
Anzahl / Typ der Binnenschiffe
Unternehmen . mit Antrieb Anteil
Schlepper | Schubschiff Barge Trockengii- Tanker Summe
terschiffe
Odratrans, Wroclaw 90 170 60 320 43,4%
Zegluga Bydgoska 50 90 50 190 25,8%
Transboda, Szczecin 7 15 15 37 5,0%
Gryfia, Szczecin 26 3,5%
Odra Lloyd, Szczecin 23 3,1%
PBH Odra3, o
Szczecin 22 3.0%
Zegluga Sz_czecins- 16 2.2%
ka, Szczecin
PHU Anex, 11 1,5%
PBH Odra2, 0
Szczecin 10 14%
Zegluga Swinoujska 10 1,4%
Anzahl zugeordnet 665
Anzahl bei weiteren 17 Unternehmen mit 3 bis 9 Schiffen 102 Schéatzwert
nicht zugeordnet 42 Differenz
Bestand polnischer Binnenschiffe laut GUS 809

Quellle: SCI Firmeninterviews

Im Transportaufkommen sind die Unternehmen Odratrans S.A., Wroclaw, und Zegluga Bydgoska S.A.
vorne. In der Relation Polen - BRD und westeuropaische Lander ist neben dem polnischen Unter-
nehmen Transbode auch die polnische Tochter Odra Lloyd eines deutsche Reeders, beide in
Szczecin, aktiv. Damit sind die wesentlichen gréReren Unternehmen genannt. Weitere 23 Unterneh-
men verfigen je Uber 10 oder mehr Schiffe. Insgesamt reprasentieren diese Unternehmen 665 Schiffe
(82,7% - 2002). Die restlichen knapp 20 Prozent der Schiffe entfallen auf Kleinunternehmer.

Seit 1998 wurde in den drei gréReren polnischen Binnenschiffsunternehmen ein neues Geschéaftsmo-
dell eingeflihrt, das eine Reduzierung der Kosten bei gleichzeitig groRerer Flexibilitat und Einbindung
des Binnenschiffers in die unternehmerische Verantwortung bewirken soll. In diesem Modell wird der
Binnenschiffskapitan selbstandiger Unternehmer, bekommt sein Schiff in betriebsfahigem Zustand in
Pacht, beschéaftigt die Mannschaft, bezahlt die laufenden Betriebskosten und fuhrt die vom GrofRun-
ternehmen akquirierten Transporte durch. Er kann neben den Auftragen der Schiffseigentiimer auch
andere Auftrage akquirieren, allerdings haben die Eigentimer Prioritat. Der Erlds wird im Verhaltnis
60% (Kapitan) zu 40% (Auftraggeber) geteilt. Damit Gbernimmt der Kapitéan wesentliche Teile des un-
ternehmerischen Risikos, ndmlich alle diejenigen, die er durch die Betriebsflihrung direkt beeinflussen
kann. Das Unternehmen bleibt Eigentiimer des Schiffs, tragt die Investition und Modernisierungen,
das Marketing, die Akquisition, die Versicherung und die gro3en Reparaturen.

Slowakei

Grundsatzlich hat sich die Struktur des Gewerbes in der slowakischen Binnenschifffahrt seit 1989 nur
wenig geandert. Nach wie vor wird von einem (vormals staatlichen, inzwischen vollstandig privatisier-
ten) Binnenschifffahrtsunternehmen der gréfte Teil des Transports abgewickelt. Knapp ein Viertel des
Kapitals wird von einem britischen Transportunternehmen gehalten, wahrend der Rest sich in slowaki-
schem Besitz (privat und kommunal) befindet. Einige wenige kleine Schifffahrtsbetriebe von geringer
Bedeutung runden das Bild ab. Die Situation im Speditions-/ Schifffahrtsagenturbereich war zu Beginn
der 90er Jahre ahnlich, wo zunachst der slowakische Teil des ehemals staatlichen tschechoslowaki-
schen Betriebs das Bild bestimmte. Hier verlief jedoch die Entwicklung dynamischer als bei den
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Transportunternehmen. Viele Speditionen — oft als Niederlassungen deutscher oder auch anderswo
beheimateter Unternehmen — wurden gegrindet.

Ungarn

Aus den Unterlagen der ungarischen Schifffahrtsbehérde geht hervor, dass rund 200 Firmen in Un-
garn in irgendeiner Weise im Bereich der Binnenschifffahrt tatig sind. Jedoch nur ein kleiner Kreis der
Firmen lizenziert, internationale Transporte auf den Binnenwasserstralen durchzufiihren. Mit einem
Anteil von Uber 80% der Verkehrsleistung dominiert das nationale ungarische Schifffahrtunternehmen
den Markt. Es gibt einige kleinere Mitbewerber, die in der Regel mit auslandischen Schifffahrtsunter-
nehmen verbunden sind. Unternehmensstatistiken, die die Grélke der Unternehmensflotten widerspie-
geln gibt es nicht. Die Hauptkunden der Schifffahrtsunternehmen sind Spediteure, welche haufig mit
den wichtigen Produktionsbetrieben verflochten sind. Gleichzeitig baut das nationale Schifffahrtsun-
ternehmen eigene Speditionskapazitaten auf, um den Einsatz der eigenen — aber auch fremder —
Schiffe effektiv zu organisieren. Das nationale Schifffahrtsunternehmen verfugt im nationalen Kontext
Uber eine Vielzahl von Unternehmensbeteiligungen, ist aber nicht aulRerhalb Ungarns im Bereich der
Binnenschifffahrt engagiert.

Ruménien

In Rumanien gibt es z.Z. 10 groRe und 70 kleine Schifffahrtsunternehmen. Es gibt eine Tendenz zur
weiteren Unterteilung der grolen Unternehmen. Weitere Informationen sind nicht verfligbar. Die Aus-
wirkungen des Kosovo-Krieges haben zu einer Halbierung dieses Sektors (gemessen in Arbeitskraf-
ten) gefiihrt. Bedingt durch diese Schwache gibt es zur Zeit keine Investitionen in den Binnenschiff-
fahrtssektor.
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6.6 Beschaftigung im Binnenschifffahrtsgewerbe im internationalen Vergleich

6.6.1 Umfang, Struktur und Entwicklung im deutschen Gewerbe
6.6.1.1 Gesamtbeschiftigung

Die Beschéaftigtenzahl der Unternehmen geht in allen Unternehmensgréflenklassen deutlich zuruck,
am starksten jedoch - wie bei der Schiffszahl - in der GréRenklasse 500 - 1.000 t Tragfé\higkeit.53

Abbildung 78: Beschiftigtenzahl deutscher Unternehmen der Binnengiiterschifffahrt 1985-
2000 nach UnternehmensgroBenklassen (gemessen an der Tragfahigkeit der
Unternehmensflotten)
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0 ™ ogs 1989 1990 1991
Wostd., | westd, | Westd. | westd, | 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 2000
—m— <500 451 313 245 166 183 192 194 151 102 107 86 70
==500-1000 1.787 1.459 1.305 1.031 1.093 1.000 940 840 788 729 645 556
1000-2000 1,679 1,696 1.701 1.592 1.588 1.754 1.684 1610 1523 1513 1.476 1.544
2000-3000 297 230 247 245 283 306 252 246 234 245 306 335
=¥=3000-5000 272 169 222 263 252 252 249 233 255 241 242 276
=8=5000-10000 435 271 286 312 284 246 163 160 116 210 195 239
=—+=10000-25000 | 747 1.081 1.047 683 852 840 720 376 525 414 341 244
=——25000-50000 | 1.196 1.002 1.038 1.029 811 426 673 768 572 439 372 349
>50000 1.500 1.042 1.116 1253 | 2.133 1.611 937 1.093 991 975 1.146 770

6.6.1.2 Alterstruktur

Uber die Alterstruktur im deutschen Binnenschifffahrtsgewerbe gibt die amtliche Statistik keine Aus-
kunft. Aus Anlass dieser Untersuchung fliihrte der Arbeitgeberverbandes der deutschen Binnenschiff-
fahrt eine umfangreiche Stichprobenerhebung durch und stellte die Ergebnisse zur Verfigung.

Wesentliche Ergebnisse:
e mehr als die Halfte der Schiffsflihrer und Kapitane ist alter als 50 Jahre
e nur bei den Ubrigen Besatzungsmitgliedern besteht eine ausgeglichenere Altersverteilung.

Diese Uberalterung insbesondere der Leistungstrager stellt ein zentrales Problem fiir die weitere Ent-
wicklung des Binnenschifffahrtsgewerbes in Deutschland dar.

5 Vergleiche hierzu auch Abschnitt 2.4.1
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Abbildung 79: Bestand an fahrendem Personal in deutschen Unternehmen der Binnenschiff-
fahrt per 31.12.2002
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Quelle: Arbeitgeberverband der deutschen Binnenschifffahrt e.V.
Stichprobe antwortender Unternehmen ohne Hochrechnung — Grundgesamtheit 1.147

Diese Erhebungsergebnisse decken sich mit Auswertungen der GEK>. Hier zeigt sich deutlich der
starke Kapazitats- und Personalabbau des letzten Jahrzehnts, der insbesondere die Altersgruppe der
Uber 60-Jahrigen stark ausgedinnt hat (mit Ausnahme der Partikuliere selbst).

Auch im niederlandischen Gewerbe Uber Nachwuchsmangel geklagt. Dennoch ist die Altersstruktur
des niederlandischen Gewerbes wesentlich ginstiger als in Deutschland. Insbesondere macht dort die
Gruppe der alteren Beschaftigten einen deutlich kleineren Anteil aus.

¥ GEK - Gmiinder Ersatzkasse (Hrsg.), Arbeit und Gesundheit der Berufsgruppe der Binnenschiffer, Verfasser: Bernhard
Braun, Christina Konig, Arno Georg, unter Mitarbeit von Olaf Katenkamp und Friedrich Fiingerlings, Schwabisch Gmuind,
Februar 2002. In der GEK sind 1.154 Binnenschiffer versichert. Informationen tber die Altersstruktur der Gesamtheit der
Binnenschiffer liegen nicht vor. Es wird davon ausgegangen, dass die Angaben der GEK-Versicherten etwa reprasentativ
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Abbildung 80: Vergleich der Altersstruktur im deutschen und niederldandischen Binnenschiff-
fahrtsgewerbe
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Quellen: Deutschland: AdB (2002); Niederlande: NEI, 2000, Arbeidsmarkt in de binnenvaart; CBS, 2002, Statistische Jaarboek
(Umrechnung auf vergleichbare Altersklassen durch PLANCO)

Die Dramatik der Uberalterung in der mittelstandisch gepragten Binnenschifffahrt in Deutschland wird
auch bei einer Auswertung der Alterstruktur der Partikuliere deutlich.

Abbildung 81: Altersstruktur von 198 im BDS organisierten deutschen Binnenschifffahrtsun-
ternehmern am 1.1.2003
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Mehr als 2/3 der Partikuliere ist 50 Jahre und alter, wobei nicht auszuschlieRen ist, dass ein Teil die-
ser Altersgruppe nicht mehr (regelmafig) fahrt. Deutlich ist in jedem Fall, dass in der nachsten Zukunft
zunehmend Unternehmer ausscheiden werden. Dem stehen nicht in ausreichender Zahl Neugriinder
(bzw. Nachfolger) in ausreichender Zahl gegentber. (Die Zahl der Neugriindungen wird auf 40 p.a.
geschatzt).

6.6.1.3 Nachwuchsproblematik

Nur wenige angestellte Binnenschiffer verbleiben bis zum Alter von 65 Jahren im Beruf. Dies hangt
auch damit zusammen, dass die korperlichen und nervlichen Anforderungen nach einem vielfach weit
Uber 40-jahrigen Berufsleben jenseits des Alters 60 zu hoch sind. Demgegentber ist die Altersgruppe
der 50-59-Jahrigen mit ca. 29% (Kapitane: 45%) die am starksten besetzte Gruppe. Hier hat sich der
Abbau noch nicht wesentlich ausgewirkt. Andererseits kommt in diesem hohen Anteil der Uber lange
Zeitraume anhaltend zahlenmaRig geringe Einstieg von Berufsanfangern zum Ausdruck.

Geht man von einem mehrheitlichen Ausscheiden bei Erreichen des Alters von 60 Jahren aus, so ist
mit folgenden Beschaftigtenzahlen auszugehen, die in der Gruppe des fahrenden Personals aus dem
Marktausscheiden:

Tabelle 121:  Erwarteter Personalabbau in der deutschen Binnenschifffahrt aufgrund alters-
bedingten Ausscheidens aus dem Beruf

alle Schiffseigner/ Ubrige
Kapitane

Gesamtzahl 2003 (geschatzt) 3.600 900 2.700
davon liber 60 161 56 105
50 - 60 885 265 620
Jahrliche Abgénge

aus Uber 60 (jahrlich 20%) 32 11 21
aus 50-60 (jahrlich 10%) 89 27 62
insg. 121 38 83

Quelle: eigene Schatzungen (PLANCO)

Diesem Abbau des Arbeitskraftepotenzials steht eine Ausbildungsleistung gegentber, die in den letz-
ten Jahren einem jahrlichen Personalzugang von maximal 70 - 80 Beschaftigten entsprach (nach dem
bisherigen Tiefststand neu abgeschlossener Ausbildungsverhaltnisse von 51 im Jahre 1998):

Bei unveranderter Ausbildungsleistung wird sich damit der Personalabbau fortsetzen, der in den ver-
gangenen Jahren bei ca. 200 Beschaftigten pro Jahr lag.

Dies lasst sich auch nur begrenzt durch den Zustrom auslandischen Personals kompensieren, das in
den vergangenen Jahren den Abbau deutschen Personals in erheblichem Ausmall abschwachte
(insb. aus Polen und Tschechien). Anders ausgedrickt: Der Beschaftigungsriickgang bei deutschem
Personal war wesentlich ausgepragter als sich aus den Beschaftigungsstatistiken der deutschen Bin-
nenschifffahrt ablesen lasst. Er wurde allerdings offenbar teilweise dadurch gemildert, dass deutsches
Personal auch auf Schiffen der Niederlande oder Belgiens fahrt.
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Abbildung 82: Entwicklung der Zahl der Auszubildenden in der
deutschen Binnenschifffahrt 1990-2001
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Quelle:  Arbeitgeberverband der deutschen Binnenschifffahrt e.V. auf der Grundlage
von Meldungen des DIHT

6.6.1.4 Beschiftigung auslandischen Personals

Offizielle Zahlen Uber den Anteil auslandischer Beschéaftigter am fahrenden Personal auf deutschen
Schiffen liegen nicht vor. Nach Schatzungen aus dem Gewerbe kdnnte dieser Anteil jedoch bereits bei
Uber 30% Iiegenss. Dies entspricht - bei einer Gesamtzahl des fahrenden Personals von knapp 4.000 -
mindestens 1.300 auslandischen Beschaftigten®®. Diese Personalquelle wird nach dem EU-Beitritt der
mittel- und osteuropaischen Staaten in 2004 nochmals weiter gedffnet. Voraussetzung fir den Einsatz
dieser Krafte sind Mindestkenntnisse der deutschen Sprache, solange in Europa keine Einigung auf
eine gemeinsame internationale Sprache erzielt wird. Sprachmangel werden wesentlich daflir verant-
wortlich gemacht, dass in den letzten Jahren vermehrt Havarien insbesondere im Donauraum auftra-
ten. Allerdings ist das weitere Wachstumspotenzial auslandischer Beschaftigter auf deutschen Schif-
fen begrenzt, mdglicherweise zuklnftig selbst nach einem EU-Beitritt auch ricklaufig, da sich in Mittel-
und Osteuropa alternative Beschaftigungsmaoglichkeiten erschlief3en.

Problematisch ist insbesondere der Nachwuchsmangel bei der Gruppe der Selbstédndigen bzw. bei
Kapitanen, zumal dieser durch mittel- und osteuropaisches Personal nicht kompensiert werden kann.
Hier dirften bereits in naher Zukunft Engpasse auftreten. Reedereien und Verladerschaft sind zuver-
sichtlich, dass sich hieraus kein Mangel an Transportraumangeboten entwickeln wird, weil einerseits
nochmals vermehrt Anbieter aus den Niederlanden in den Markt drangen werden, andererseits auch
Mittel- und Osteuropaer (nicht mit ihren Schiffen, aber zunehmend als Selbstandige mit erworbenen
Schiffen aus dem westeuropaischen Bestand).

Deutlich ist dennoch die auch vom Gewerbe bestatigte positive Wirkung der ab 1999 eingeflihrten
Bundesférderung in Hohe von 50 TDM pro Ausbildungsplatz. In deren Folge entstanden neue Ansatze
wie die "Ausbildungsinitiative Binnenschifffahrt - abi", die es auch Partikulieren erméglichen, sich in
der Ausbildung zu engagieren. Allerdings ist die Entwicklung regional sehr unterschiedlich. Wahrend
Nordrhein-Westfalen als fuhrendes Ausbildungsland die Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungs-
vertrage nach 1998 deutlich steigerte, blieb deren Zahl im zweitstarksten Ausbildungsland Sachsen-

% in der Trockenschifffahrt eher mehr, in der Tankschifffahrt aufgrund der hohen Sicherheitsanforderungen weniger

Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass in diesem Bereich eine Dunkelziffer bestehen kann.
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Anhalt auf dem gegenuber 1996 etwa halbierten Niveau. Zuwachse gab es auch in Bayern, Branden-
burg, Niedersachsen und Bremen.

Ein verstarktes Interesse an der Ausbildung dirfte sich dadurch ergeben, dass ab 2003 Auszubilden-
de zur Mindestbesatzung gemal RheinSchUO gezahlt werden dirfen, womit eine langjahrige Forde-
rung des Gewerbes erfullt wird.

6.6.1.5 Komponenten der Beschiftigungsentwicklung der Binnenschifffahrt im engeren Sin-
ne

Wie oben gezeigt, nahm die Beschaftigtenzahl in deutschen Binnenschiffsunternehmen seit 1985 bis
zum Jahr 2000 um fast 5.000 oder 46% ab. Allein seit 1992 (Einbeziehung ostdeutscher Unternehmen
in die Statistik) betrug dieser Riuckgang 2.958 Beschéftigte, davon 2.681 beim fahrenden Personal
(Tabelle 7).

Zu diesem Rickgang haben verschiedene Faktoren beigetragen. Ein wesentlicher Teil (31%) erklart
sich aus Anteilsverlusten der deutschen Flagge am Gesamtverkehrsmarkt der deutschen Binnen-
schifffahrt. Dieser Verlust zu vornehmlich marktstrukturbedingt (hoher Marktanteil der deutschen Flag-
ge an weniger dynamischen Teilmarkten, z.B. im Binnenverkehr, geringer Anteil im wachsenden
grenziuberschreitenden Empfang). Eine zweite Komponente (22%) entfallt auf eine veranderte (perso-
nalsparende) Flottenstruktur.

Tabelle 122: Entwicklung der Beschaftigtenzahl in der deutschen Giiterbinnenschifffahrt
1985 - 2000 nach Art der Beschaftigten

Jahr Gesamtzahl Differenz zu 1992 | Differenz zu 1992 in
absolut %

Tatséchliche Entwicklung

1992 Gesamtpersonal der Gliterbinnenschifffahrt 7.753
1993 6.894 -859 -11%
1994 6.195 -1.558 -20%
1995 5.858 -1.895 -24%
1996 5414 -2.339 -30%
1997 5.164 -2.589 -33%
1998 5.018 -2.735 -35%
2000 4.795 -2.958 -38%
davon: fahrendes Personal 3.897 -2.681 -41%
Theoretische Anzahl fahrenden Personals 2000 bei ... Gesamizahl | Diff. zu tats. 2000 ab-| Anteil am Beschafti-
solut gungsverlust 1992-
2000 in %
2000 bei konst. Anteil am Gesamtmarkt 4.735 838 31%
bei konst. Marktanteil in den Hauptverkehrsbeziehungen 3.963 66 2%
ohne Anderung der Flottenstruktur (kein steigender Anteil 4.482 585 22%
Schubschiffe, keine sinkende Zahl kleiner Schiffe)
bei konst. Marktanteil am Gesamtmarkt und ohne Anderung 5.319 1.422 53%
der Flottenstruktur (kein steigender Anteil Schubschiffe, keine
sinkende Zahl kleiner Schiffe)
Sonstige Faktoren 1.259 47%

Die grofite Komponente verbleibt hingegen als Rest (47%). Sie speist sich insbesondere aus drei
Quellen:

e Vermietung von Schiffen unter deutscher Flagge an auslandische - insb. niederlandische - Unter-
nehmer (mit deren Besatzung);
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e Ausflaggung nicht von Schiffen, sondern von Unternehmen aus Deutschland (insb. nach Luxem-
burg) unter Mithahme des Personals. Damit wird die Besatzung nicht mehr als Personal deutscher
Unternehmen gezahlt, wahrend die Schiffe weiterhin als solche der deutschen Flagge gelten;

e sinkender Anteil mitfahrender Familienangehdriger, die, soweit sie nicht aufgrund der Besat-
zungsordnung erforderlich sind, nicht durch Fremdkrafte ersetzt werden.

Damit steht deutsches Personal unter mehrfachem Druck (aus Arbeitgebersicht: erweitert sich das
Personalangebot aus mehreren Quellen):

e Ersatz durch auslandisches Personal

»stark zunehmender Einsatz von Personal aus Mittel- und Osteuropa auf Schiffen unter deut-
scher Flagge und in deutschen Binnenschiffsunternehmen;

»Vermietung von Schiffen deutscher Flagge an auslandische, insb. niederlandische, Binnen-
schiffsunternehmen mit auslandischer Besatzung;

» Marktanteilsgewinne von Schiffen auslandischer Flaggen (mit auslandischer Besatzung).

e Verlagerung des vormals deutschen Arbeitgebers nach Luxemburg bei Weiterbeschaftigung auf
Schiffen unter deutscher Flagge (d.h. ohne Verlust des Arbeitsplatzes).

Andererseits haben nur diese personellen Veranderungen die deutsche Binnenschifffahrt in die Lage
versetzt, bei stagnierenden Frachtraten (vgl. Kapitel 6.7.1) und begrenzter Schiffsraum-Modernisie-
rung (Kapitel 6.3.1) im Markt zu bleiben: Solange auslandische Konkurrenz zu diesen Konditionen an-
bietet, bleibt der alternative Weg von Ratenerhéhungen versperrt.

6.6.2 Umfang, Struktur und Entwicklung in Rhein- und Donau-Anliegerstaaten
6.6.2.1 Niederlande

Die niederlandische Unternehmensstruktur ist ahnlich wie die deutsche gepragt von einer Vielzahl
kleinster und kleiner Unternehmen (traditionell hochgradige Partikularisierung).

Tabelle 123: Unternehmen der Binnenschifffahrt in den Niederlanden nach Beschéiftigten-
groBenklassen

GroBRenklasse 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Anzahl| Anteil [Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil [Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil
Ohne Mitarbeiter 3.400( 69%| 2.780( 61%| 2.460( 56%| 2.200| 55%| 2.030] 51%| 1.955| 50%
1 bis 4 Mitarbeiter 1.380| 28%| 1.605| 35%| 1.765| 40%| 1.615| 40%| 1.710( 43%| 1.735| 44%
5 bis 9 Mitarbeiter 105 2% 95 2% 110 2% 105 3% 130 3% 140 4%
10 bis 19 Mitarbeiter 25 1% 35 1% 35 1% 35 1% 30 1% 30 1%
20 bis 49 Mitarbeiter 30 1% 30 1% 35 1% 30 1% 30 1% 30 1%
50 bis 99 Mitarbeiter 5 0% - 0% 10 0% 5 0% 5 0% 10 0%
100 u, mehr Mitarbeiter 5 0% 10 0% 5 0% 5 0% 5 0% 5 0%
Total 4.955| 100%| 4.555| 100%| 4.425| 100%| 3.995 100%]| 3.945| 100%| 3.915| 100%

Quelle: CBS, Statistiek Bedrijven in Nederland

Insgesamt sind die Gruppen der Selbstédndigen und Angestellten anndhernd gleich grof3. In der Trok-
kenschifffahrt sind % der Beschaftigten der selbstéandigen Gruppe zuzuordnen, wahrend in der Tank-
schifffahrt — dem anderen Extrem - nur knapp 10% auf eigene Rechnung fahren. Die Tankschifffahrt
wird auch in den Niederlanden in hohem Umfang von Reedereien betrieben. Mehrheitlich mit Ange-
stellten wird auch die Schubschifffahrt betrieben, obwohl hier der Anteil Selbstédndiger mit einem
knappen Viertel eine groRere Bedeutung hat.
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Deutliche Beschaftigungszuwéchse verzeichnete die Personen- und Fahrschifffahrt. Dort Gberwiegen
deutlich die Angestellten.

An Bedeutung gewonnen hat in der niederlandischen Binnenschifffahrt der Einsatz von Leiharbeitern,
eine Form der Mitarbeiterrekrutierung, der in den Niederlanden eine grofiere Rolle spielt als in den
Nachbarlandern.

Tabelle 124: Beschaftigung im Binnenschifffahrtssektor der Niederlande nach Beschafti-
gungsverhaltnis

Beschiftigte 1995 1996 1997 1998
Bereiche

Beschiftigte Personen

Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil
Binnenschifffahrt insgesamt 14.219| 100,0%| 14.520| 100,0%| 14.531| 100,0%| 15.023| 100,0%

Trockengiitertransport 8.230( 100,0%| 8.167|100,0%| 8.180|100,0%| 7.974|100,0%
Fliissiggiitertransport 2.101100,0%| 2.090| 100,0%| 2.030|100,0%| 1.978|100,0%
Schub-/Schleppschifffahrt 1.445/100,0%| 1.577|100,0%| 1.525|100,0%| 1.437|100,0%
Personenschifffahrt 2.443|100,0%| 2.686|100,0%| 2.796|100,0%| 3.634|100,0%

Davon Eigentiimer, Familienmitglieder, Partner
Anzahl| Anteil |[Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil

Binnenschifffahrt insgesamt 7462| 52,5%| 7506| 51,7%| 7191| 49,5%| 7023| 46,7%
Trockengitertransport 6698| 81,4%| 6605| 80,9%| 6313| 77,2%| 6017| 75,5%
Flussiggiitertransport 184| 8,8% 211| 10,1% 202| 10,0% 187 9,5%
Schub-/Schleppschifffahrt 285 19,7% 369| 23,4% 327| 21,4% 344| 23,9%
Personenschifffahrt 295| 12,1% 321| 12,0% 349| 12,5% 475| 13,1%

Davon Angestellte

Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil

Binnenschifffahrt insgesamt 6488| 45,6%| 6713| 46,2%| 6855| 47,2%| 7247| 48,2%
Trockengiitertransport 1480 18,0%| 1474| 18,0%| 1667| 20,4%| 1671 21,0%
Flussiggiitertransport 1918| 91,3%| 1850| 88,5%| 1797| 88,5%| 1695 85,7%
Schub-/Schleppschifffahrt 1061| 73,4%| 1082| 68,6%| 1067| 70,0% 966| 67,2%
Personenschifffahrt 2029| 83,1%| 2307| 85,9%| 2324| 83,1%| 2915 80,2%

Davon Andere (Zeitarbeiter, Leiharbeiter etc.)
Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil

Binnenschifffahrt insgesamt 269 1,9% 301 2,1% 485| 3,3% 753| 5,0%
Quelle: CBS, Productiestatistiek binnenvaart

In der Binnenschifffahrt Beschéaftigte sind deutlich jlinger als der Durchschnitt aller Beschaftigten - ge-
rade umgekehrt wie in Deutschland:

e Bei den Partikulieren ist es weit verbreitet, dass die Kinder nach ihrer Ausbildung auf den elterli-
chen Schiffen mitfahren und dann auch das Geschaft vollstidndig weiterfihren, ein Verhalten, das
in Deutschland sehr selten geworden ist.

e Die Karrierechancen in der Binnenschifffahrt sind unterdurchschnittlich, so dass insbesondere
auch im Angestelltenbereich mit zunehmenden Alter auferhalb der Binnenschifffahrt nach Ent-
wicklungsmadglichkeiten gesucht wird.
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Tabelle 125:  Alterstruktur der Beschiftigten in der Binnenschifffahrt der Niederlande - ins-

gesamt und nach Teilsektoren

Altersgruppe Binnen- |Trocken- |Fliissig- |Schub- Perso- Arbeits-
schifffahrt|giiter- giiter- ISchlepps |nenschiff- |krafte in
insge- transport |transport |chifffahrt |fahrt NL insge-
samt samt

15-19 Jahre 9% 19% 6% 10% 1%

20-24 Jahre 22% 25% 22% 16% 20% 12%

24-34 Jahre 27% 27% 27% 36% 22% 28%

35-44 Jahre 21% 19% 22% 11% 25% 29%

45-54 Jahre 16% 7% 19% 17% 24% 24%

55-64 Jahre 5% 3% 4% 10% 8% 8%

Quelle: NEI, 2000, Arbeidsmarkt in de binnenvaart; CBS, 2002, Statistische Jaarboek

Der Kapazitatsabbau in der niederlandischen Giterflotte ging einher mit einem parallelen Beschafti-
gungsabbau, der jedoch nicht zu einer nachhaltigen Erhéhung der Beschéftigtenproduktivitat flhrte.

Abbildung 83: Zusammenhang Transportkapazitit und Beschaftigung in der niederlandischen

Binnenschifffahrt
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Quelle: CBS, Statistiek Bedrijven in Nederland
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6.6.2.2 Belgien

Die Datenlage in Belgien lasst nur einen vergleichsweise groben Uberblick zu. Der belgische Binnen-
schiffssektor wird noch deutlicher von den Selbstandigen gepragt als in den Niederlanden.

Abbildung 84: Beschaftigung im Binnenschifffahrtssektor Belgiens nach Beschiftigungsver-

héltnis
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Quelle: Instituut voor transport over de Binnenwateren

Wie in den Niederlanden und in Deutschland ist der Anteil an Selbstandigen in der Trockenschifffahrt
(Einzelfahrer) am verbreitetsten. Wenig Ublich ist die Selbstandigkeit auch in Belgien in der Tank- und
Schubschifffahrt.

Abbildung 85: Zusammenhang Transportkapazitat und Beschiftigung in der belgischen Bin-
nenschifffahrt
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Quelle: Instituut voor transport over de Binnenwateren
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Auch in Belgien gab es einen Beschaftigungsabbau in der Binnenschifffahrt als Ergebnis des allge-
meinen Kapazitatsabbaus. Gleichzeitig steigerte sich die Produktivitit gemessen in Beschaftigten je
1000 Tragfahigkeitstonnen von 1,9 (1995) auf noch 1,7 (1999).

6.6.2.3 Polen

Insgesamt hat es in Polen einen massiven Abbau von Beschéaftigung in der Binnenschifffahrt gege-
ben. Von 1996 bis 1999 halbierte sich die Anzahl auf inzwischen nur noch rd. 1.000. Im Zuge des
wirtschaftlichen Strukturwandels gab es eine Verschiebung vom 6ffentlichen zum privaten Sektor. In-
zwischen sind beide Teilbereich etwa gleich grof3.

Abbildung 86: Beschaftigung im Binnenschifffahrtssektor Polens nach Beschiftigung im 6f-
fentlichen und privaten Sektor
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Quelle: GUS

Diese Daten der amtlichen Statistik sind nicht vollstdndig kompatibel mit anderen Schatzungen zur
Beschaftigungszahl (vgl. Tabelle 126). Unabhangig vom Niveau der Zahlen lasst sich feststellen, dass
Privatisierung nicht gleichbedeutend mit einer Partikularisierung im westeuropaischen Sinne ist, wenn
auch die Einzelschiffseigner inzwischen an Bedeutung gewonnen haben. Ein wichtiger Anteil der pol-
nischen Binnenschifffahrtsbeschaftigten arbeiten auf auslandischen Schiffen.

Tabelle 126: Beschaftigungsstruktur in der Binnenschifffahrt Polens (Stand: Dezember 2002)

Qualifikation / Beschaftigungsart Anzahl
Schiffseigner 70
polnische Beschéftigte auf auslandischen Schiffen 350
Beschaftigte auf polnischen Schiffen 1540

Quelle: Firmeninterview OdraTrans (geschatzt Werte)

Auch in Polen fiihrte der Kapazitatsabbau zu Beschaftigungsabbau, der jedoch relativ deutlicher aus-
fiel. Damit steigerte sich die Produktivitat (Beschéaftigte je 1.000 t Tragfahigkeit 1996: 2,8 und 1999:
1,8) und in gewissem Umfang die Konkurrenzfahigkeit.
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Abbildung 87: Zusammenhang Transportkapazitiat und Beschaftigung in der polnischen Bin-
nenschifffahrt
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6.6.2.4 Slowakei

Die Beschaftigung im slowakischen Binnenschiffssektor ist in den vergangenen Jahren stark zuriick-
gegangen:

Tabelle 127: Beschaftigung von Vollzeitarbeitskraften in der Binnenschifffahrt der Slowakei

Kategorie 1996 2000 2002
Anzahl Anzahl Anzahl
Mannschaft 933 548 386
Kapitan 116 134 109
Verwaltung 114 88 76
Reparatur 41 45 24
Hafenbeschiftigte 344 342 368

Quelle: Quelle. Statistisches Jahrbuch Slowakei und Unternehmensdaten

Es gibt keine abgesicherten Informationen zu qualifiziertem slowakischen Personal, das auf deut-
schen Schiffen arbeitet. Schatzungen gehen von 200 bis 300 Personen aus. Hinzu kommen mit Slo-
waken besetzte Arbeitsplatze in anderen Flotten. Damit hat ein groRer Teil des ehemals auf slowaki-
schen Schiffen fahrenden Personals Arbeitsplatze auf auslandischen Schiffen gefunden.

6.6.2.5 Ungarn

In Ungarn ist der Abwartstrend in der Beschaftigung weniger ausgepragt als in den beiden anderen
EU-Beitrittslandern. Allerdings hat das ungarische Binnenschifffahrtsgewerbe im Vergleichszeitraum
an Bedeutung verloren. Da die Statistik keine Isolierung des fahrenden Personals zuldsst, ist ein di-
rekter Vergleich mit den anderen betrachteten Landern nicht m<'5g|ich.57

" Die Kennziffer ,Beschaftigte je 1000 t Tragfahigkeit* weist fiir die ungarischen Basiszahlen Werte (iber 10 aus.
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Tabelle 128: Beschaftigung von Vollzeitarbeitskraften in der Binnenschifffahrt Ungarns
1996 | 1997 | 1998 1999 | 2000

Total 2287 | 2250 1971 2205| 1966
% des Transportsektors 1,6 1,7 1,5 1,5 1,3

6.6.2.6 Rumanien

Am 30.04.1999 waren 5.788 Personen in der Binnenschifffahrt Rumaniens beschaftigt. Als Ergebnis
der Unpassierbarkeit der Donau in Serbien ab dem Jahr 2000 wurden 2.984 Arbeitsplatze abgebaut,
was einer Halbierung der Beschaftigung entsprach. In 2002 — als Folge einer leichten Erholung der
Binnenschifffahrtsaktivitat sowie der rumanischen Wirtschaft — stieg der Personalstand auf 3.300.

Es liegen keine Informationen zur Beschaftigung rumanischen Personals auf deutschen Schiffen vor.

6.7 Wirtschaftliche Situation des deutschen Gewerbes

6.7.1 Entwicklung der Transportpreise im Guterverkehr
6.7.1.1 Preisentwicklung in Europa

Zur Entwicklung der Transportpreise in Deutschland wie in der EU gibt es keine zuverlassigen allge-
meinglltigen Informationen. In ihrem Bericht zum Strukturbereinigungsprogramm58 berichtet die
Kommission Uber folgende Preisentwicklung:

Abbildung 88: Entwicklung der Transportpreise in der Binnenschifffahrt in Europa 1989-1998
(Indices; 1989 = 100)
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Quelle: eigene Zusammenstellung nach Angaben in: EU-Kommission: Sechzehnter Be-
richt - AbschlieRender Bericht zur Bewertung der MaBnahmen der Gemeinschaft zur
Strukturbereinigung in der Binnenschiffahrt, Briissel, 21.Oktober 1999, S. 20

% EU-Kommission: Sechzehnter Bericht - AbschlieRender Bericht zur Bewertung der Manahmen der Gemeinschaft zur

Strukturbereinigung in der Binnenschifffahrt, Brissel, 21.Oktober 1999

»
PLANCO Consulting GmbH



Seite 198 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt - Projekt 30.0324/2002

Der Preiseinbruch der trockenen Rheinschifffahrt in 1993 und 1994 gegenulber 1992 betrug nach die-
sen Angaben zu Berg rund 30%, zu Tal nur etwas weniger. Allerdings erholten sich die Preise danach
wieder deutlich. Diese Angaben stiitzen sich auf die Marktbeobachtung, die ihrerseits auf freiwilligen
Angaben der Binnenschifffahrtsunternehmen basieren. Die Zuverlassigkeit der Daten ist einge-
schrankt. Die Abbildung zeigt hohe Preisschwankungen in der Tankschifffahrt. In 1994 gab es auf-
grund der Liberalisierung starke Preiseinbriiche. In den Folgejahren haben sich die Preise stabilisiert.
Sie Ubertrafen in 1997 durchweg jene des Jahres 1989, haben jedoch die hohen Niveaus der Jahre
1990/ 1991 im allgemeinen nicht wieder erreicht.

6.7.1.2 Frachtraten in Deutschland

Das Deutsche Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW) verdffentlichte bis 1999 Berechnungen Uber
durchschnittliche Frachteinnahmen der gewerblichen Binnenschifffahrt (nur deutsche Unternehmen)
und stellt diese der Entwicklung von Schiene und Stral3e (letztere nur bis 1993, fur spatere Jahre lie-
gen keine Informationen mehr vor) gegenubersg' Auch diese Informationen sind nur eingeschrankt
verlasslich (dies gilt weniger fir die Tendenz als flr das absolute Niveau der Frachteinnahmen je
tkm), weshalb das DIW nach 1999 die Berechnung dieser Zahlen eingestellt hat..

Abbildung 89: Entwicklung der durchschnittlichen Frachteinnahmen im Guterverkehr deut-
scher Unternehmen 1985-1999 in €-Cents je tkm

14,0

10,0

8,0

m—$==Schiene
==l==Strake

W Binnenschifffahrt
6,0 o

Cents je tkm

4,0

20—

0,0

1985 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Jahr

Quelle: eigene Berechnungen nach: Verkehr in Zahlen 2000, hrsg. vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen, Bearbeitung: DIW, S. 260

% Verkehr in Zahlen 2000, hrsg. vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Bearbeitung: DIW, S. 260
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Tabelle 129: Entwicklung der durchschnittlichen Frachteinnahmen:
Schiene, StraBe und Binnenschifffahrt (€-Cents je tkm)

Jahr Schiene StralRe Binnenschifffahrt
1985 6,5 12,5 2,0
1990 6,3 12,0 1,9
1991 6,5 12,4 2,0
1992 6,1 13,0 2,0
1993 5,8 13,1 1,9
1994 5,9 1,5
1995 5,7 1,6
1996 5,1 1,7
1997 4,9 1,8
1998 4,6 1,6
1999 1,6

Quelle: DIW, Verkehr in Zahlen (umgerechnet in €-Cents)

Fir das Liberalisierungsjahr 1994 ermittelte das DIW einen durchschnittlichen Preiseinbruch von Gber
20%. Tatsachlich gab es im besonders betroffenen deutschen Binnenverkehr Preiseinbriiche von bis
zu uber 50%.

Preisindexermittlungen der NEA fir Trockenladung auf dem Rhein (Index 1990 = 100) zeigen fiir die
letzten Jahre ein Preisniveau, das zwischen 90 und 100% des Niveaus von 1990 liegen. Dies ist
durchaus mit den Tendenzberechnungen des DIW vereinbar, mit einem Preisindex fiir die letzten Jah-
re von 80-90%, berucksichtigt man die Uberdurchschnittlichen Preissenkungen im deutschen Binnen-
verkehr. Die oben dargestellten Daten der EU legen eine etwas gunstigere Preisentwicklung nahe.

Auch das Binnenschiffsgewerbe berichtet, dass sich mit der Tariffreigabe ab 1994 nicht nur die inner-
deutschen Preise massiv fielen, sondern dass auch grenziiberschreitende Frachten - im Gegensatz
zu Erwartungen des Gewerbes - nicht kompensatorisch stiegen, sondern ebenfalls leicht zurlick gin-
gen, sich spater aber wieder erholten.

Weitere Informationen liegen fur den Zeitraum ab 1996 aus Verdffentlichungen der Zeitschrift "Bin-
nenschifffahrt" vor. Auch diese Angaben werden von der Praxis angezweifelt, zumal sie sich fiir den
jeweiligen Zeitraum und die jeweilige Relation auf die hdchsten bekannt gewordenen Frachten bezie-
hen. Dennoch geben diese Angaben ein Bild Uber die Ratenentwicklung: Es ist insgesamt kein ein-
deutiger Trend erkennbar. Vielmehr verharren die Frachtpreise bei starken Schwankungen auf einem
sich kaum verandernden Niveau. Dies gilt auch flir andere Relationen, die in den folgenden Abbildun-
gen beispielhaft fur Verkehre aus dem Rhein-Ruhr-Raum bzw. im Elbeverkehre dargestellt sind. Zwar
ergeben Trendberechnungen hier teilweise deutliche Auf- oder Abwartsentwicklungen. Diese sind je-
doch angesichts der hohen Schwankungen nicht aussagekréaftig.
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Abbildung 90: Entwicklung der Frachtraten 1996 - 2002 auf ausgewahlten Relationen aus den

ARA-Hafen (€ je t)
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Quelle: eigene Auswertung auf der Grundlage von Angaben in der Zeitschrift "Binnenschifffahrt"

PLANCO Consulting GmbH



DEUTSCHES BINNENSCHIFFFAHRTSGEWERBE UND KONKURRENZ DES AUSLANDS Seite 201

Abbildung 91: Entwicklung der Frachtraten 1996 - 2002 auf ausgewahlten Relationen der Elbe
(€jet)
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Quelle: eigene Auswertung auf der Grundlage von Angaben in der Zeitschrift "Binnenschifffahrt"
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Abbildung 92: Entwicklung der Frachtraten 1996 - 2002 auf ausgewahlten Relationen
aus dem Rhein-Ruhr-Raum (€ je t)
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Quelle: eigene Auswertung auf der Grundlage von Angaben in der Zeitschrift "Binnenschifffahrt"

6.7.1.3 Frachteinnahmen aus Beférderungsleistungen je Tragfahigkeits-Tonne

Aus Angaben des Statistischen Bundesamtes lassen sich die jahresdurchschnittlichen Frachteinnah-
men im gewerblichen Verkehr deutscher Unternehmen ermitteln. In ihnen spiegeln sich neben Frach-
tratenanderungen auch Anderungen in der tonnenkilometrischen Leistung je Tragfahigkeits-t wider.
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Auch diese Informationen bestatigen eine langfristige Stagnation der Einnahmeseite. Sie ist noch ak-
zentuierter, wenn die Erhéhung der tkm-Leistung je Tragfahigkeits-t nach dem Tiefstand 1993 bertick-
sichtigt wird (leistungsbereinigte Kurve). Nach dem Einbruch der so bereinigten Frachteinnahmen in
1994 um 18% haben die Preise bis zum Jahr 2000 knapp Uber denjenigen des Jahres 1993 erholt.

In der folgenden Abbildung ist auch die entsprechende Entwicklung ausgewahlter Partikulierschiffe
seit 1993 dargestellt (nur Trockenfrachter). Diese Kurve kann nicht fir die gesamte Binnenschifffahrt
in Deutschland reprasentativ sein. Sie bestatigt jedoch den beschriebenen allgemeinen Trend. Auch
ein Vergleich der absoluten Einnahmen nach den Daten des Statistischen Bundesamtes mit Einzeler-
gebnissen von Partikulieren bestatigt die Zuverlassigkeit der Angaben des Ersteren.

Abbildung 93: Jahresumsatz der gewerblichen deutschen Binnengiiterschifffahrt seit 1995
in € je Tragfahigkeits-t
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Tabelle 130: Jahresumsatz aus Beférderungsleistungen deutscher Binnengiiterschiffe 1995-
2000 in € je Tragfahigkeits-t

Jahr 1985 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 2000
Westd. | Westd. | Westd. | Westd.

Umsatz ohne MWStin € je Tragf.t | 192 | 182 | 187 | 231 | 196 | 183 | 163 | 181 | 189 | 207 | 172 | 208
Verkehrsleistung in tkm je Tragf. t 12.101 | 10.532 | 10.352 | 11.268 | 11.999 | 11.826 | 12.125 | 11.804 | 11.450

Quelle: eigene Berechnungen auf der Grundlage von Angaben des Statistischen Bundesamtes

Allerdings kénnten die Angaben des Statistischen Bundesamtes die Entwicklung zu ungtnstig dar-
stellen: Im letzten Jahrzehnt sind Reedereien verstarkt dazu Gbergegangen, eigene Schiffe (soweit sie
nicht verduflert wurden) an Partikuliere zu vermieten. Soweit die Vermietung an ausléndische Partiku-
liere erfolgt, gehen deren Umsatze nicht mehr in die deutsche Statistik ein. Dann stehen den im Be-
stand erfassten Schiffen keine entsprechenden Beférderungserlése gegenuber (sie ersetzende Miet-
einnahmen werden nicht als Beférderungserldse bericksichtigt). Der Umfang dieser Verzerrung ist
nicht bekannt, durfte aber unter 10% liegen.
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6.7.2 Produktivitat

Da die Frachten des Binnenschiffstransports langfristig stagnieren, kdnnen Lohnerh6hungen oder
Verbesserungen der Gewinne nur erwirtschaftet werden, wenn die Produktivitat sich erhoht. Im fol-
genden wird die Entwicklung ausgewahlter Produktivitatskennziffern in der Vergangenheit untersucht.
Zugleich werden diese Kennziffern, soweit moglich, mit entsprechenden Daten auslandischer Flotten
verglichen. Grundlage hierzu sind vor allem Erhebungen des Statistischen Bundesamtes an den
Grenzibergangsstellen. Sie gelten somit fir den (dominierenden) grenziiberschreitenden Verkehr,
nicht fir den reinen Binnenverkehr innerhalb Deutschlands.

6.7.2.1 Ubersicht

Die folgende Ubersicht stellt vier produktivitatsbestimmende Faktoren der deutschen Binnenschifffahrt
im internationalen Vergleich dar:

e eingesetzte Schiffsgrofien (Tragfahigkeit je Schiff)
e Anteil der Lastfahrten (= Fahrten mit Ladung) an den gesamten Fahrten
e Auslastung der beladenen Schiffe in % ihrer Tragfahigkeit.

Insgesamt erreicht die deutsche Binnenguterschifffahrtsflotte im internationalen Vergleich tberdurch-
schnittliche Werte bei den eingesetzten SchiffsgréRen und in der Auslastung beladener Schiffe. Der
Anteil der Lastfahrten liegt hingegen unter dem Durchschnitt (der Anteil der Leerfahrten also Uber die-
sem). Insgesamt entwickeln sich die Werte der deutschen Flotte etwas ungunstiger als der Gesamt-
markt.

Abbildung 94: Kennziffern deutscher Schiffe im grenziiberschreitenden Giiterverkehr
- alle Flaggen = 100
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Tabelle 131:  Kennziffern deutscher Schiffe im grenziiberschreitenden
Guterverkehr im internationalen Vergleich: alle Flaggen = 100

Jahr Tragfahigkeit intje | Anteil Lastfahrten in % | Ladung je beladenes | Auslastung beladener
Schiff (Fahrten mit Ladung Schiffin t Schiffe in %
an der Gesamtzahl der
Fahrten)
1993 113 98 114 101
1994 111 97 116 105
1995 109 97 113 104
1996 108 96 112 104
1997 108 93 111 103
1998 105 91 110 105
2000 103 91 108 105
2001 102 94 104 102

Quelle: eigene Auswertungen nach Angaben des Statistischen Bundesamtes
Indices > 100 : Besserer Wert deutscher Flotte als im Durchschnitt aller Flotten
Indices < 100 : Ungunstigerer Wert deutscher Flotte als im Durchschnitt aller Flotten

Insgesamt deuten diese Kennziffern nicht auf wesentliche Abweichungen der Produktivitat in der deutschen Flotte
gegenuber dem Durchschnitt aller Flotten hin.

6.7.2.2 Durchschnittliche Ladung je beladene deutsche Schiffe (t)

An der Mehrzahl der Grenzibergénge steigt im Trend die Ladungsmenge je beladenes Schiff. Eine
Ausnahme macht lediglich der Verkehr Gber die deutsch-polnische Grenze, obwohl hier die durch-
schnittlichen Ladungsmengen ohnehin sehr niedrig sind. Allerdings hat dieser Verkehr insgesamt ein
geringes Gewicht.

Abbildung 95: Durchschnittliche Ladung deutscher Schiffe (t) an ausgewahlten Grenziiber-
gangsstellen 1993-2001
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Im Internationalen Vergleich Ubertrifft die deutsche Flotte an den wichtigsten Grenzibergédngen die

Ladungsmengen der Gesamitflotte.

Tabelle 132:  Durchschnittliche Ladung deutscher Schiffe (t)
Jahr alle be- Emmerich | Neuburg- | Passau (A) Dollart/ Perl-Apach | Schmilka | Hohensaa-
trachteten | (Niederlan- | weier/ If- Delfzijl (NL) (F) (Cz) ten,
Grenzuber- de) fezheim (F, Ostoder,
gange CH) Frankfurt/O.
(PL)
1993 1.030 968 1.176 838 933 1.177 375 559
1994 1.112 1.072 1.249 864 852 1.130 655 352
1995 1.090 1.066 1.248 814 882 1.169 460 519
1996 1.053 1.040 1.193 816 854 1.048 479 538
1997 1.049 1.043 1.183 730 892 1.031 415 533
1998 1.087 1.075 1.245 772 867 1.040 375 495
2000 1.182 1.157 1.397 904 774 1.109 341 394
2001 1.177 1.160 1.396 938 768 1.112 403 543
2001 alle 1.135 1.125 1.312 902 781 1.472 443 404
Flaggen
Index D/ 104% 103% 106% 104% 98% 76% 91% 134%
Durchschnitt

6.7.2.3 Anteil Lastfahrten

Im Schnitt erreichte die deutsche Binnenguterschifffahrtsflotte 2001 einen Anteil von 66% Lastfahrten
(also 1/3 Leerfahrten). Sie liegt damit etwas schlechter als der internationale Durchschnitt mit 71%
Lastfahrten. Niveau und Trend des Lastfahrtenanteils sind je nach Verkehrsgebiet unterschiedlich. Am
wichtigen Grenzibergang Emmerich (Deutschland - Niederlande auf dem Rhein) geht der Lastfahr-
tenanteil zuriick. Hierbei dirfte der zunehmende Anteil von Spezialschiffen insb. in der chemischen
Industrie wesentlichen Anteil haben.
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Abbildung 96: Anteil Lastfahrten (deutsche Schiffe) an der Gesamtzahl grenziiberschreitender
Fahrten deutscher Schiffe
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Unterdurchschnittlich ist der Anteil der Lastfahrten bei deutschen Schiffen an den bedeutenden
Grenziibergangen Emmerich (Niederlande) und Neuburgweier/ Iffezheim (Frankreich/ Schweiz). Im
Donauverkehr wird der Durchschnitt aller Flotten leicht tbertroffen. Besonders niedrig - absolut und
relativ - ist der Lastfahrtenanteil an der deutsch-polnischen Grenze:

Tabelle 133:  Anteil Lastfahrten (deutsche Schiffe) an der Gesamtzahl grenziiberschreitender
Fahrten deutscher Schiffe
Jahr alle be- Emmerich | Neuburg- | Passau (A) Dollart/ Perl-Apach | Schmilka | Hohensaa-
trachteten | (Niederlan- | weier/ If- Delfzijl (NL) (F) (C2) ten,
Grenzuber- de) fezheim (F, Ostoder,
gange CH) Frankfurt/O.
(PL)
1993 81% 88% 69% 72% 83% 77% 40% 58%
1994 79% 85% 70% 76% 73% 76% 58% 35%
1995 80% 85% 70% 86% 80% 85% 72% 36%
1996 78% 82% 69% 85% 83% 83% 70% 48%
1997 67% 69% 61% 70% 72% 83% 73% 46%
1998 63% 65% 56% 70% 1% 83% 74% 49%
2000 64% 66% 57% 78% 73% 7% 84% 76%
2001 66% 67% 59% 81% 75% 77% 85% 55%
2001 alle 71% 70% 69% 79% 68% 83% 86% 80%
Flaggen
Index D/ 94% 96% 85% 102% 111% 92% 99% 69%
Durchschnitt

Anm.: Hierbei handelt es sich stets um Durchschnitte von Trocken- und Tankschifffahrt. Separate Daten fiir beide Zweige liegen nicht vor
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6.7.2.4 Auslastung beladener Schiffe unter deutscher Flagge in % der Tragfahigkeit

Die Auslastung beladener Schiffe in Bezug auf ihre Tragfahigkeit hangt eher von der Guiterart ab als
dass sie eine Auslastungsreserve anzeigt. Verschiedene Giiter erreichen eher die Volumengrenze der
Schiffe als die Gewichtsgrenze. Dennoch gibt der Trend auch einen Hinweis auf Verbesserungen oder
Verschlechterungen der auslastungsbezogenen Ertragsstarke.

An wichtigen Grenzabschnitten erreichen die Schiffe unter deutscher Flagge im internationalen Ver-
gleich gute Auslastungskennwerte. Trendmafige Veranderungen der Auslastungsgrade sind nicht er-
kennbar.

Abbildung 97: Auslastung beladener Schiffe unter deutscher Flagge in % der Tragfahigkeit

90%

80% -

70% A

60%

50%

Jahr

40%

30%

20%

10%

0%

1993 1994 1995 1996 1997 1998 2000 2001

Auslastung in %

=#=2lle betrachteten Grenziibergénge == Emmerich (Niederlande) Neuburgweier/ Iffezheim (F, CH)
Passau (A) == Dollart/ Delfzijl (NL) =—&—Perl.-Apach (F)
=+=Schmilka (CZ) ——Hohensaaten, Ostoder, Frankfurt/O. (PL)

Tabelle 134:  Auslastung beladener Schiffe unter deutscher Flagge in % der Tragfahigkeit

Jahr alle be- | Emmerich | Neuburg- |Passau (A)| Dollart/ |Perl-Apach| Schmilka Hohen-

trachteten | (Niederlan- | weier/ If- Delfzijl (NL) (F) (C2) saaten,

Grenziiber- de) fezheim (F, Ostoder,

génge CH) Frank-

furt/O. (PL)
1993 |deutsche Flagge 65% 60% 75% 57% 82% 7% 32% 81%
1994 70% 67% 78% 59% 80% 82% 67% 72%
1995 69% 65% 78% 52% 81% 79% 55% 71%
1996 65% 60% 75% 51% 79% 73% 56% 72%
1997 64% 60% 74% 47% 80% 73% 49% 69%
1998 67% 63% 80% 51% 78% 77% 47% 69%
2000 70% 66% 84% 58% 67% 79% 43% 65%
2001 |deutsche Flagge 69% 65% 83% 59% 67% 81% 50% 65%
zum Vergleich: 67% 65% 73% 59% 75% 86% 49% 80%
alle Flaggen
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6.7.2.5 Verkehrsleistung je Tragfahigkeits-t

Die durchschnittliche Transportleistung der deutschen Binnenschifffahrt je eingesetzte Schiffstonnage
wurde unter Berticksichtigung der Leistungen auf den in- und den auslandischen Wasserstralen ge-
schatzt. Sie fiel 1992 und 1993 aufgrund der Einbeziehung der schlecht ausgelasteten ostdeutschen
Flotte. Danach hat sie sich jedoch, nicht zuletzt unter dem Druck der Marktliberalisierung, wesentlich
erhdht (1993-2000 um insgesamt 28%).

Abbildung 98: Entwicklung der jahrlichen Transportleistung (tkm) je eingesetzte Schiffstonna-
ge (Tragfahigkeits-t) 1991 - 2000
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6.7.2.6 Beschaiftigte je Schiff bzw. je 1.000 t Tragfahigkeit

Einen scheinbaren Produktivitadtsschub erhielt die deutsche Binnenguterschifffahrtsflotte im vergange-
nen Jahrzehnt durch eine sinkende Beschaftigtenzahl (fahrendes Personal) je Schiff und - aussage-
kraftiger - je 1.000 t Tragfahigkeit.

Abbildung 99: Beschiftigte in der deutschen Flotte (fahrendes Personal) je Schiff bzw.
je 1.000 t Tragfahigkeit
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Tabelle 135: Beschiftigte in der deutschen Flotte (fahrendes Personal) je Schiff

bzw. je 1.000 t Tragfdhigkeit

1985 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 2000
Westd. | Westd. | Westd. | Westd.
fahrendes Personal je Schiff 2,9 2,8 2,9 3,0 2,4 2,1 1,9 1,9 1,8 1,8 1,8 1,6
fahrendes Personal je 1.000 t 2,5 2,4 2,4 2,3 23 2,0 1,8 1,8 1,7 1,7 1,5 1,4
Tragfahigkeit
Quelle: eigene Berechnungen nach Angaben der Binnenschifffahrtsstatistik des Statistischen Bundesamtes

Die Beschaftigtenkennziffer je 1.000 t Tragfahigkeit fiel von 1985 bis 2000 von 2,5 auf 1,4 fast auf die
Halfte (-45%). Dies entspricht einer Jahresrate von 3,9%.

Wie die folgende Tabelle zeigt, entstand die Senkung der Beschaftigtenzahl je 1.000 t Tragfahigkeit im
Wesentlichen in Unternehmen mit einer Flottenkapazitat von Gber 10.000 t Tragfahigkeit:

»
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Tabelle 136: Beschaftigte (fahrendes Personal) in der Binnenguterschifffahrt 1985-2000
(nur gewerblicher Verkehr) je 1.000 t Tragfahigkeit nach UnternehmensgroBen-
klassen (gemessen in der -Tragfahigkeit der Flotte)

insg. Ladekapazitatsklassen der Unternehmen
<500 500- 1000- |2000- [3000- |5000- |[10000- |25000- |[>50000
1000 2000 3000 5000 10000 |25000 (50000
1985 Westd. 2,5 52 3,0 2,4 2,3 24 2,6 2,5 2,8 1,8
1989 Westd. 24 52 2,8 2,1 1,9 1,9 2,2 2,4 2,4 1,9
1990 Westd. 2,4 5,1 2,8 2,1 1,8 2,2 2,2 2,7 2,5 1,9
1991 Westd. 2,3 5,3 2,8 2,1 1,9 2,1 1,9 2,7 2,8 1,9
1992 2,3 57 3,0 2,1 1,9 2,1 2,0 3.2 2,6 1,8
1993 2,0 5,9 2,9 2,1 2,0 2,3 1,7 3.2 2,1 1,3
1994 1,8 5,9 2,8 2,0 1,7 2,0 1,4 2,8 2,3 0,9
1995 1,8 6,1 2,7 2,0 1,6 1,6 1,6 2,1 2,1 1,0
1996 1,7 5,6 2,7 2,0 1,6 2,0 1,4 2,0 1,5 1,0
1997 1,7 6,1 2,7 2,0 1,7 1,8 1,9 1,4 1,7 1,0
1998 1,5 7,0 2,7 2,1 1,7 2,2 1,7 1,1 1,6 0,8
2000 1,4 57 2,7 2,1 1,8 1,8 1,9 1,2 0,8 0,5
2000 Index (1992=100) 61 100 89 96 93 84 96 39 30 30

Da die Besatzungsvorschriften in diesem Zeitraum nicht gelockert wurden, kommen fiir diese Perso-
naleinsparung drei Erklarungen in Betracht:

e Einsatz groRerer Schiffe mit geringerem Personalbedarf je 1.000 t Tragfahigkeit,
e steigender Anteil von Schubverbanden
e steigender Anteil von Beschaftigten auslandischer Unternehmen auf deutschen Schiffen.

Erklarungsmoglichkeit 1: Einsatz groRerer Schiffe

Wie Abbildung 47 zeigt, trifft diese Hypothese fur Gutermotorschiffe und fur Tankmotorschiffe zu. Le-
diglich bei Schubleichtern gab es abnehmende DurchschnittsgroRen. Sie waren bei Glterschubleich-
tern durch die statistische Einbeziehung der Flotten der neuen Bundeslander bedingt.

In den vergangenen 15 Jahren ging die Unternehmens- und Schiffszahl in den kleinsten GroRRenklas-
sen besonders stark zurtick. Bei diesen lag die Beschéaftigtenzahl je 1.000 t Tragfahigkeit hdher als bei
gréReren Schiffen.

»
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Tabelle 137: Deutsche Binnenschiffs-Giiterverkehrsunternehmen nach Ladekapazitatsklas-
sen (nur gewerblicher Verkehr): Anzahl Giiterschiffe 1985-2000

Jahr Ladekapazitatsklassen der Unternehmen (Tragfahigkeits-t)
insg. <500 500-1000{1000- 2000- 3000- 5000- 10000- [25000- |[>50000
2000 3000 5000 10000 |25000 |50000

1985 Westd. 2.543 221 722 555 103 78 110 184 212 358
1989 Westd. 2.255 152 631 609 85 63 73 239 187 216
1990 Westd. 2.146 122 557 595 98 70 76 215 188 225
1991 Westd. 1.879 80 441 547 88 72 95 140 168 248
1992 2.658 89 420 538 97 66 84 122 149 1.093
1993 2.608 90 412 590 105 62 95 121 97 1.036
1994 2.551 89 412 592 101 63 79 118 152 945
1995 2.384 67 376 576 85 79 62 77 142 920
1996 2.195 49 350 559 87 68 26 108 106 852
1997 2.195 48 323 559 81 71 51 89 91 811
1998 2.195 39 275 521 86 65 48 118 78 965
2000 2.188 36 239 552 103 91 63 76 86 942
Indices (1992 = 100)

1985 Westd. 96 248 172 103 106 118 131 151 142 33
1989 Westd. 85 171 150 113 88 95 87 196 126 20
1990 Westd. 81 137 133 111 101 106 90 176 126 21
1991 Westd. 71 90 105 102 91 109 113 115 113 23
1992 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
1993 98 101 98 110 108 94 113 99 65 95
1994 96 100 98 110 104 95 94 97 102 86
1995 90 75 90 107 88 120 74 63 95 84
1996 83 55 83 104 90 103 31 89 71 78
1997 83 54 77 104 84 108 61 73 61 74
1998 83 44 65 97 89 98 57 97 52 88
2000 82 40 57 103 106 138 75 62 58 86

Erklarungsmoglichkeit 2: Steigender Anteil der personalsparenden Schubschifffahrt

Wie Abbildung 100 zeigt, ist der Anteil der Schubleichter an der Kapazitat der Trockenguterschiffe ge-
stiegen. Der wesentliche Anstieg entstand 1992 durch Einbeziehung der ostdeutschen Flotten. Jedoch
nahm auch spater der Anteil der Schubleichter weiter auf nunmehr um 40% zu.

Abweichend ist allerdings die Entwicklung in der Tankschifffahrt: Hier spielen Schubverbande eine
vergleichsweise geringe Rolle, die im Trend auch noch abnimmt (2000: 9,1% gegentber 9,9% in
1992).

Insgesamt durfte der steigende Anteil von Schubverbdnden nur etwa ein Zehntel der Personalerspar-
nis je 1.000 t Tragfahigkeit erklaren.
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Abbildung 100: Anteil der Schubschifffahrt an der Gesamtkapazitit der Trockenfrachter
deutscher Unternehmen seit 1985
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Abbildung 101: Anteil der Schubschifffahrt an der Gesamtkapazitat der Tankschiffe deut-
scher Unternehmen seit 1985
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Erklarungsmoglichkeit 3: Steigender Einsatz von Personal auslandischer Unternehmen

Ein grofRer Teil der Personalreduktion je 1.000 t Tragfahigkeit entstand dadurch, dass auf Schiffen
unter deutscher Flagge Beschéftigte deutscher Unternehmen durch solche auslandischer Unterneh-
men ersetzt wurden. Hierflr haben die deutschen Unternehmen im vergangenen Jahrzehnt zwei We-
ge genutzt:

e Vermietung deutscher Schiffe an auslandische - insbesondere niederléandische - Partikuliere

e Verlagerung deutscher Beschéftigter in auslandische - insbesondere luxemburgische - Gesell-
schaften, die weiterhin auf den Schiffen unter deutscher Flagge fahren.

Die zweitgenannte Erklarung dirfte Gberwiegen. In der Tat zeigen Grofdunternehmen den starksten
Beschéaftigungsrickgang. Hier wird offenbar ein wesentlicher Teil der Besatzungen nicht mehr mitge-
zahlt, da sie auslandischen Unternehmen zugerechnet werden.

Tabelle 138: Anzahl der Beschéftigten in deutschen Unternehmen der Binnengiiterschifffahrt
nach UnternehmensgréBenklassen 1985-2000

Jahr UnternehmensgrofRenklasse (Tragfahigkeits-t der Unternehmensflotten)
insg. <500 500-1000(1000- 2000- 3000- 5000- 10000- [25000- |>50000
2000 3000 5000 10000 25000 50000
1985 Westd. 8.364 451 1.787 1.679 297 272 435 747 1.196 1.500
1989 Westd. 7.263 313 1.459 1.696 230 169 271 1.081 1.002 1.042
1990 Westd. 7.207 245 1.305 1.701 247 222 286 1.047 1.038 1.116
1991 Westd. 6.574 166 1.031 1.592 245 263 312 683 1.029 1.253
1992 7.479 183 1.093 1.588 283 252 284 852 811 2.133
1993 6.627 192 1.000 1.754 306 252 246 840 426 1.611
1994 5.812 194 940 1.684 252 249 163 720 673 937
1995 5.477 151 840 1.610 246 233 160 376 768 1.093
1996 5.106 102 788 1.523 234 255 116 525 572 991
1997 4.873 107 729 1.513 245 241 210 414 439 975
1998 4.809 86 645 1.476 306 242 195 341 372 1.146
2000 4.383 70 556 1.544 335 276 239 244 349 770
Differenz -3.981 -381 -1.231 -135 38 4 -196 -503 -847 -730
(1] (1] (1]
Unterschiedliche Ursachen sin- | Ausscheiden aus dem | kein wesentlicher Riickgang der | Einsatz von Drittunternehmen auch aus dem
kender Beschaftigung = Markt (liberdurch- Beschaftigten je 1.000 t Tragfa- Ausland; dadurch scheinbarer Beschafti-
schnitt. Beschafti- higkeit gungsriickgang, da Riickgénge in deutschen
gungsriickgang durch Unternehmen z.T. durch -zuwéchse in aus-
hohe Beschaftigten- landischen Unternehmen kompensiert werden
zahl je 1.000 t Tragfk.)

6.7.3 Betriebswirtschaftliche Situation im deutschen Gewerbe
6.7.3.1 Zielsetzung und Grenzen der Aussagefahigkeit

Ziel der folgenden Auswertungen ist es, ein Bild der wirtschaftlichen Situation der Unternehmen und
der Unternehmer zu gewinnen (Einkommen und Kapitalkraft fir Neuinvestitionen) und hierzu einen
internationalen Vergleich zu ermdglichen. Hierzu werden zunachst unbereinigte Bilanzdaten ausge-
wertet. Zur Verbesserung der Aussagekraft werden im Kapitel 6.7.3.7 wesentliche Korrekturen der
Bilanzzahlen vorgenommen. Fir weiter gehende betriebswirtschaftliche Analysen missten die Kosten
um Unterschiede in den Jahresverkehrsleistungen bereinigt werden. Hierfur sind weitere Ergdnzungen
der Betriebsvergleichsdaten erforderlich, die hier nicht zur Verfligung standen. Die prasentierten Da-
ten kénnen jedoch auch hierflir nach entsprechenden Bereinigungen als Grundlage dienen.
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Betriebswirtschaftliche Aussagefahigkeit

Bilanzdaten geben nicht immer ein zutreffendes Bild betriebswirtschaftlicher Kosten wieder. So ent-
sprechen die bilanziellen Abschreibungen nicht dem tatséchlichen Wertverlust und bertcksichtigen
nicht die Wiederbeschaffungskosten bei einem spateren Ersatz. Personalkosten des Partikuliers wer-
den nicht bertcksichtigt. Ausgaben kdnnen in begrenztem Umfang Elemente der privaten Lebenshal-
tung enthalten. Die Verzinsung des eingesetzten Eigenkapitals wird nicht bericksichtigt.

Problematischer ist ein Vergleich verschiedener Schiffe, da weder die zeitliche, noch die kapazitative
Auslastung Ubereinstimmen muissen und die Jahresleistung in Schiffs-km oder in tkm sehr unter-
schiedlich sein kann.

Keine Vergleichsmoglichkeit mit volkswirtschaftlichen Kostensatzen

Die folgenden Daten geben keinen Aufschluss Uber volkswirtschaftliche Kostenvorteile bestimmter
Schiffstypen. Volkswirtschaftliche Kostensatze werden aus (wie beschrieben zuvor zu bereinigenden)
betriebschaftlichen Kostensatzen abgeleitet. Dies ist nicht Gegenstand der folgenden Analysen.

6.7.3.2 Stichprobe von Bilanzen deutscher Unternehmen

Reprasentativitat

Die Analyse stiitzt sich auf Gewinn- und Verlustrechnungen sowie Bilanzen von 41 Binnenschiff-
fahrtsunternehmen mit 47 Trockengutermotorschiffen im Jahr 2001, die PLANCO vertraulich fir zu-
sammenfassende Auswertungen Uberlassen wurden. Erfasst wurden ausschlieBlich Schiffe von Parti-
kulieren.

Insgesamt sind die Schiffe der Stichprobe hinsichtlich Schiffsalter und Tragfahigkeit geringfligig mo-
derner als die deutsche Gesamtflotte von Motorguterschiffen. Jedoch sind die Abweichungen nicht
ausgepragt. Die Daten sind daher als durchaus aussagekraftig fir die Gesamtheit der deutschen
Trockenmotorguterschiffe anzusehen.

Fir die Tankschifffahrt lagen nur zwei vergleichbare Bilanzen vor. Diese Daten geben einen Anhalts-
punkt fir die Situation in der Partikuliertankschifffahrt, nicht jedoch in der Reederei-Tankschifffahrt.

Tragfahigkeit

Die durchschnittliche Groe der ausgewahlten Schiffe liegt mit 1.296 t Tragfahigkeit etwas Uber dem
Durchschnitt der deutschen Flotte von Trockengiitermotorschiffen 2000 (1.166 t). Kleine Schiffe (unter
1.000 t) sind in der Stichprobe unter- und Schiffe der mittleren und oberen Gréfenklassen 1.000 bis
1.500 sowie Uber 1.500 t Uberreprasentiert.

Tabelle 139: GroéRenverteilung der Flottenstichprobe (t Tragfahigkeit)
Tragfahigkeitsklasse Stichprobe Deutsche Gesamtflotte
(Trockengtitermotor-
schiffe)
Anzahl Anteil Anteil

bis unter 650 TT 0 0,0% 14%

650 bis unter 1.000 TT 8 17,0% 23%

1.000 bis unter 1.250 TT 22 46,8% 41%

1.250 bis unter 1.500 TT 4 8,5%

1.500 TT und mehr 13 27,7% 20%

Gesamt 47 100,0% 100%

Quelle: eigene Auswertungen, PLANCO
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Alter

Die Mehrzahl der erfassten Schiffe wurde in den Jahren zwischen 1950 und 1964 gebaut (72 %). Der
Altersdurchschnitt liegt mit 45 Jahren etwas unter demjenigen der entsprechenden deutschen Ge-
samtflotte (51 Jahre).

Tabelle 140:  Altersstruktur der Flottenstichprobe fiir Wirtschaftlichkeitsanalysen

Baujahrgruppe Anzahl Anteil
bis 1929 5 11%
1930 bis 1934 2 4%
1935 bis 1939 1 2%
1940 bis 1944 3 6%
1945 bis 1949 0 0%
1950 bis 1954 4 9%
1955 bis 1959 11 23%
1960 bis 1964 7 15%
1965 bis 1969 1 2%
1970 bis 1974 11 23%
1975 bis 1979 0%
1980 bis 1984 0%
1985 bis 1989 1 2%
1990 bis 1994 1 2%
Gesamt 47 100%

Quelle: eigene Auswertungen, PLANCO

Gruppierung in unterschiedliche Schiffsklassen

Die Stichprobendaten wurden in Gruppen zusammengefasst, die hinsichtlich Tragfahigkeitsklasse und
Schiffsalters eine gewisse Homogenitat aufweisen. Damit wird die erforderliche Anonymitat gewahrlei-
stet und werden Verzerrungen durch Ausreilder geglattet.

Tabelle 141: Merkmale der zusammengefassten Schiffsgruppen

Merkmale Schiffsgruppe

1 2 3 4
Anzahl Schiffe 10 20 9 8
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 61 47 40 23
(Jahre)

Dabei ist einschrankend zu beriicksichtigen, dass das Baujahr nicht immer ein guter Indikator fir die
Modernitat eines Schiffes ist. So kann ein Schiff aus dem Baujahr 1951, das vor kurzem generaliiber-
holt und mit einem neuen Motor bestiickt wurde, in einem besseren Zustand sein als ein noch im ,Ur-
zustand® befindliches Schiff aus dem Jahr 1978. Selbst die Ladekapazitat kann Uber Verlangerungen
in gewissem Umfang den heutigen Marktgegebenheiten angepasst werden. Nur beziglich der Breite —
die besonders fiir den Containertransport eine entscheidende GroéRe darstellt — gibt es kaum Moglich-
keiten der Anpassung.

»
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6.7.3.3 Bilanzkennzahlen

Umsatz, Kosten, Gewinn

In der Gegenuberstellung zeigen sich flr die vier Schiffsgruppen Unterschiede, die im folgenden néa-
her analysiert werden.

Tabelle 142: Umsatz, Kosten und Gewinn im Jahr 2001 nach Schiffsgruppen

1.000 € je Schiff
Schiffsgruppe @ 1 2 3 4
Tragfahigkeitint 9| 835 | 1.080 | 1.528 | 2.154
Umsatzerlése (ohne Ladungsprovisionen etc.) 140,9| 206,3| 327,7| 4489
Kosten 90,8 158| 274,2| 403,2
ohne Entlohnung des Eigentiimer-Schiffsfiihrers und seiner Familienangehdrigen
Gewinn und Entlohnung des Eigentiimer-Schiffsfiihrers 50,0 48,2 53,4 45,7

Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

*) Anmerkung: Unterschiedliche Einsatzformen und Verkehrs- bzw. Fahrleistungen in den verschiedenen
Schiffsgruppen beeintrachtigen die Vergleichbarkeit zwischen den Gruppen. Innerhalb der Schiffsgruppen sind
die Daten jedoch sehr dhnlich.

Der durchschnittlich pro Schiff erzielte Umsatz steigt erwartungsgeman mit der Tragfahigkeit. Auch je
Tragfahigkeitstonne nimmt er in den drei ersten Gruppen bei wachsender Schiffsgrofte zu. Da die
Frachtraten kaum von der Schiffsgrofie abhangig sind (und mit wachsender Partiegréf3e eher fallen
als steigen), spielen hier andere Faktoren eine Rolle. So hangt der Umsatz mit dem Umfang und der
Art der erbrachten Transportleistungen zusammen: Einsatzart (14 Std. oder Continue-Betrieb), mittle-
re Transportweiten, Anteil der Leerfahrten, Auslastungsgrad der Lastfahrten, Art der beférderten La-
dung, Ausfalltage durch Reparaturen oder Ladungsmangel. Detaillierte Daten fur die ausgewahlten
Schiffe liegen hierzu nicht vor.

Uberwiegend werden die hier erfassten Schiffe in der A1-Fahrt eingesetzt (14 Std./ Tag), dies Uber-
wiegend im Rhein-Wechsel-Verkehr und in der Kanalfahrt. Die Treib- und Schmierstoffkosten je
Tragfahigkeitstonne steigen mit der SchiffsgroRRe, da die Jahresfahrleistung zunimmt. Dies gilt insbe-
sondere fiir Schiffe der Gruppe 4. GroRere Schiffe werden im Durchschnitt intensiver eingesetzt als
kleinere - sie sind einerseits erfolgreicher in der Ladungsakquisition, unterliegen aufgrund der Fixko-
sten aber mitunter auch einem héheren Zwang, auch schlecht zahlende Fracht anzunehmen.

Die Lohnkosten sind zwischen den Schiffstypen nicht vergleichbar, da bei den gré3eren Schiffen in
starkerem Umfang auf Fremdkrafte zurlickgegriffen wird (deren Lohn als Kosten enthalten ist), wah-
rend kleinere Schiffe sich nur oder doch starker auf den Unternehmer-Schiffsfihrer stiitzen (dessen
Lohn in den Bilanzen nicht berlicksichtigt wird).

Bei der Interpretation muss berlcksichtigt werden, dass 2001 ein gutes Jahr fir die Binnenschifffahrt
war. Bei nur leicht unter dem Niveau des Rekordjahrs 2000 liegenden Verkehrsleistungen lagen die
Gasolpreise deutlich unter dem Niveau des Jahres 2000, die Umsatze aber vielfach héher als im Vor-
jahr. Der Aufwand fir den Treibstoff stellt einen wesentlichen Kostenfaktor fiir die Binnenschifffahrt
dar und pragt in hohem Mal3e den Betriebserfolg.
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Abbildung 102: Umsatzerlése 2001 insgesamt bzw. nach Abzug der Treibstoffkosten
(Gruppe 4: 2000)

Unterschiedliche Einsatzarten und Jahresleistungen; daher begrenzte Vergleichbarkeit zwischen den
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Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

Bilanzgewinn

Die ausgewerteten Bilanz- bzw. GuV-Daten berlcksichtigen nur FremdIdhne, nicht die kalkulatori-
schen Lohne der Schiffseigentiimer-Schiffsfiihrer sowie ihrer mit arbeitenden Ehepartner. Der ausge-
wiesene Gewinn ist daher Uberzeichnet (bei den kleineren Schiffen starker als bei den grof3eren). Er
dient dem Partikulier zunachst zur Deckung seines eigenen Gehalts, in zweiter Linie der Verzinsung
des Eigenkapitals und - soweit moglich - als Quelle der Eigenkapitalbildung.

Fir die drei ersten drei Schiffsgruppen liegen die Bilanzgewinne auf etwa gleichem Niveau von ca.
50.000 € p.a. Dies entspricht knapp den Kosten eines angestellten Schiffsflihrers einschl. Sozialabga-
ben. Fiir Kapitalverzinsung oder gar -bildung stehen keine Uberschiisse zur Verfiigung. In der vierten
Gruppe sind die Ergebnisse unglnstiger, jedoch aufgrund anderer Abgrenzung insb. der Lohnkosten
nicht vergleichbar.

Abbildung 103: Umsatz und Gewinn je Schiff 2001

Gewinn einschl. Schiffsfuihrer-Eigentimerlohn, unterschiedliche Einsatzarten und Jahresleistungen;
daher begrenzte Vergleichbarkeit zwischen den Schiffsgruppen!
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Streuung innerhalb der Gruppen

Tatsachlich schwanken die Ergebnisse innerhalb der Gruppen erheblich. Dies gilt fir die Umsatze,
aber noch starker fiir die Gewinne. Am starksten sind die Schwankungen innerhalb der Gruppe 3. Fir
Gruppe 4 war keine entsprechende Auswertung maoglich.

Abbildung 104:  Streuung der Umsatzerlose bzw. Gewinne 2001 pro Schiff
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Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

Die Streuungsbreiten vermindern sich bei der Betrachtung von Umséatzen und Gewinnen je Tragfahig-
keitstonne, bleiben aber grundséatzlich bestehen.

Abbildung 105:  Streuung der Umsatzerlose und der Gewinne 2001 je Tragfahigkeits-t
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Quelle: Auswertung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

6.7.3.4 Kostenstrukturen

Die dargestellten Kostenstrukturen und Kennzahlen entsprechen den jeweiligen bilanziellen Abgren-
zungen, wie sie fur die einzelnen Gruppen typisch sind. Wie erlautert, sind Rickschlisse auf be-
triebswirtschaftliche Kosten dadurch eingeschrankt, da z.B. die nicht berlicksichtigten Eigentimer-
Schiffsfihrer Lohne je nach Schiffsgruppe unterschiedliche Bedeutung haben und auch die Einsat-
zintensitat (Jahresverkehrsleistung) der Schiffsgruppen unterschiedlich ist.

Dennoch gibt es Ahnlichkeiten in den Kostenstrukturen der Schiffsgruppen: Rund zwei Drittel der Ko-
sten entfallen auf drei Gruppen: Léhne/ Sozialabgaben, Treib- und Schmierstoffe sowie Instandhal-
tung/Reparaturen. Weitere wichtige Einzelpositionen sind die Abschreibungen sowie Versicherungs-
beitrage. Nicht mehr als 6 % macht der Zinsaufwand fiir Fremdkapital aus.
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Abbildung 106:  Kostenstruktur 2001 nach Schiffsgruppen
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Quelle: Auswertung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

Trotz der grundsétzlichen Ahnlichkeit gibt es bedeutende Unterschiede.

e Lohne/Sozialabgaben (ohne kalkulatorische Unternehmerldhne): Die Kosten je TT steigen mit der
SchiffsgroRe, da der Anteil von Fremdpersonal zunimmt.

e Treibstoffe: Die Kosten je TT steigen mit der Schiffsgrof3e, da die Jahresfahrleistung mit dieser
zunimmt. (Bei gleicher Leistung missen die Kosten je TT sinken).

e Reparaturkosten schwanken stark. Sie sind bei gréReren und insbesondere neueren Schiffen an-
teilsmaRig niedriger als bei kleineren und alteren Schiffen.

e Abschreibungen (auf den Anschaffungswert) und Fremdkapitalzinsen haben ein sehr unterschied-
liches Gewicht, je nachdem, wann das Schiff erworben oder letztmalig modernisiert worden ist. lhr
Anteil an den Gesamtkosten liegt bei den kleinen alten Schiffen bei 13,3%, bei den neueren und
grélReren Schiffen erreicht er 30%. Dies erklart einen wesentlichen Teil der unterschiedlichen Be-
triebsergebnisse.
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Tabelle 143: Umsatz, Kosten und Gewinn im Jahr 2001 nach Schiffsgruppen
1.000 € je Schiff Anteile in %
Schiffsgruppe 1 2 3 4 1 2 3 4

Umsatzerlose ohne Ladungsprovisionen 140,9| 206,3| 327,7| 448,9|100,0%]|100,0%]|100,0%|100,0%
Kosten 90,8 158| 274,2| 403,2| 64,5%| 76,6%| 83,7%| 89,8%
darunter:

Lohne + Sozialabg. 19,9 279 66| 97,2| 14,1%| 13,5%| 20,2%| 21,6%

ohne Eigentiimer-Schiffsfiihrerentlohnung

Treib- u. Schmierstoffe 23,1 35,6/ 63,4 102,0( 16,4%| 17,3%| 19,3%| 22,7%

Instandh./Reparaturen 18,7 35,4 41,9 51,3| 13,3%| 17,2%| 12,8%| 11,4%

Abschreibungen 7.6 19,5 344 459 54%| 95%| 10,5%| 10,2%

Versicherungen 10,4 15,9 20,5 253 74%| 7,7%| 6,3%| 5,6%

Zinsen u.a. Aufwand. 3,5 9,9 11,8 12,8| 2,5%| 4,8%| 3,6%| 2,9%

Sonstige Kosten 7,7 13,8 36,1 68,7 55%| 6,7%| 11,0%| 15,3%
Gewinn und Eigentiimer-Schiffsfithrerlohn 50,0 48,2 53,4| 45,7| 35,5%| 23,4%| 16,3%| 10,2%

Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

Abbildung 107:
gruppen je Schiff

120

100

@ Gruppe 1

80

B Gruppe 2
O Gruppe 3

60 1

O Gruppe 4

1000 Euro

40 1

L & L O L L Q
i S ° S & & o®
& & & > & & &
e & & @ & ¢ &
& B2 & S & & &
2 © W A A o

Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO;
Lohnkosten ohne Eigentiimer-Schiffsfiihrer-Entlohnung

Vergleich der Aufwendungen im Jahr 2001 nach Kostenarten und Schiffs-

Die sehr unterschiedlichen individuellen Voraussetzungen und Rahmenbedingungen spiegeln sich in
den Streuungsbreiten der einzelnen Kostenarten wider. In den Gruppen 2, 3 und 4 fallen die breiten
Streuungsbereich in den Personalkosten auf. Sie sind die Folge unterschiedlicher relativer Bedeutung
der Fremdlohnkosten (geringes Gewicht bei kleinen, hohes Gewicht bei groflen Schiffen). Deutlich
sind die Unterschiede auch bei den Zinskosten - in jeder Gruppe gibt es Schiffe, fir die keine Fremd-
kapitalzinsen anfallen (Kredite getilgt). Ahnliches gilt fir die Abschreibungen (Schiffe z.T. voll abge-

schrieben).
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Abbildung 108: Streuung der Hauptkostenarten in den Schiffsgruppen (1000 €) im Jahr 2001
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Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

6.7.3.5 Betriebswirtschaftliche Kennzahlen

Anlagevermégen

Zur Verdeutlichung der betriebswirtschaftlichen Lage der hier betrachteten Binnenschifffahrtsunter-
nehmen werden im folgenden Durchschnittswerte und Streubreiten verschiedener Werte aus den Bi-
lanzen und den Gewinn- und Verlustrechnungen sowie daraus gebildeter betriebswirtschaftlicher
Kennzahlen in der jeweiligen gruppentypischen bilanziellen Abgrenzung und Einsatzart dargestellt.
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Tabelle 144: Bilanzsumme und Anlagevermdégen nach Schiffsgruppen 2001

Bilanzsumme

je Schiff (1.000 €) e TT (€)
Mittel Min Max Mittel
Gruppe 1 40,5 10,7 113,5 49
Gruppe 2 129,4 15,2 356,5 120
Gruppe 3 295,0 34,4 869,5 193

Anlagevermégen

je Schiff (1.000 €) e TT (€)
Mittel Min Max Mittel
Gruppe 1 27,0 3,3 109,6 32
Gruppe 2 102,6 1,6 329,9 95
Gruppe 3 257,3 9,0 776,0 168

Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

Der Hauptteil der Bilanzsummen entfallt auf das Anlagevermdgen - in erster Linie das Schiff. In der
Schiffsgruppe 1 - kleine alte Schiffe - ist das Anlagevermogen je Tragfahigkeits-t mit 32 € auleror-
dentlich gering (entsprechend gering sind die Kapitalkosten). Aber auch in der Gruppe 3 mit einem
Durchschnittsalter von (zum Bilanzzeitpunkt) 30 Jahren liegt der Wert des Anlagevermdgens bei we-
niger als 20% des Wertes eines entsprechenden neuen Schiffes. Wiederum sind die Bandbreiten in-
nerhalb der Schiffsgruppen sehr hoch, mit Maximalwerten von fast dem Fulnffachen des Durch-
schnitts.

Eigenkapitalausstattung, Rentabilitit, Enthahmen, Substanzverzehr

Die Eigenkapitalausstattung ist durchgangig unzureichend bis hoch problematisch: Im Mittel der bei-
den ersten Schiffsgruppen ist das gesamte Eigenkapital bereits mehr als aufgebraucht. In der Gruppe
3 ist es zwar nicht aufgebraucht, macht aber gerade noch 10% der Bilanzsumme aus.

Tabelle 145: Eigenkapital und Eigenkapitalquoten nach Schiffsgruppen 2001
Eigenkapital (Anfangskapital) in 1000 €

Mittel Min Max
Gruppe 1 -14,5 -84,7 43,2
Gruppe 2 -47,4 191,1 49,2
Gruppe 3 30,4 111,9 215,2

Eigenkapitalquote

Mittel Min Max
Gruppe 1 <0 <0 100%
Gruppe 2 <0 <0 57%
Gruppe 3 10% <0 100%

Eigenkapitalquote = Eigenkapital/Bilanzsumme

Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

Die Streubreite und die Tatsache, dass in allen Gruppen eine Vielzahl von Schiffsbilanzen negative
Eigenkapitalwerte hat (gleichbedeutend mit Uberschuldung) aufweisen, belegt die unbefriedigende
wirtschaftliche Lage einer Vielzahl von Unternehmen. Die Eigenkapitalquoten haben in diesem Zu-
sammenhang ihren Aussagewert verloren.

Alle Schiffe haben im Berichtsjahr bilanziellen Gewinn eingefahren, 1dsst man die erforderliche Ent-
lohnung des Eigentiimer-Schiffsfiihrers unberiicksichtigt. Nur wenige Schiffe mit besonders guten Er-
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gebnissen weisen Gewinne aus, die eine volle Entlohnung des Eigentumer-Schiffsfuhrers erlauben.
Spielrdume fiir eine Starkung der schwachen Eigenkapitalbasis ertffnen sich durchweg nicht.

Tabelle 146: Gewinn ohne Beriicksichtigung des Eigentiimer-Schiffsfiihrer-Entgelts und Ent-

nahmen 2001

Gewinn (1000 €)
Mittel Min Max
Gruppe 1 50,0 21,3 83,0
Gruppe 2 48,2 8,1 95,6
Gruppe 3 53,4 11,8 134,8
Entnahmen (1000 €)
Mittel Min Max
Gruppe 1 52,0 22,7 120,3
Gruppe 2 60,4 14,9 169,8
Gruppe 3 79,7 30,4 214,8

Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

Der Cash-Flow beschreibt den in den Unternehmen erwirtschafteten Mittelzufluss im Bilanzjahr. Er er-
rechnet sich aus der Summe von Gewinn und Abschreibungen (als nicht kassenwirksamen Kosten).
Im Regelfall liegen die Entnahmen (nur fur Gruppen 1-3 sind Zahlen verflgbar) knapp unter dem Cash
Flow: Die Eigentimer-Schiffsfiihrer orientieren offenbar ihre Entnahmen weniger an dem betriebswirt-
schaftlichen Ergebnis als an der Liquiditat. Damit verbunden ist eine fehlende Erwirtschaftung der Ab-
schreibungen, obgleich diese Abschreibungen, wie oben gezeigt, aufgrund geringer Restwerte (zu
Anschaffungspreisen) zumeist sehr niedrig liegen.

Tabelle 147: Cash-Flow nach Schiffsgruppen
Cash-Flow (1000 €)

Mittel Min Max

Gruppe 1 57,6 21,9 91,8

Gruppe 2 67,8 35,2 115,3

Gruppe 3 87,9 42,4 181,9

Gruppe 4 91,6 n.a. n.a.
Cash Flow = Gewinn + Abschreibungen

Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

Tabelle 148: Substanzerhalt/Substanzverzehr nach Schiffsgruppen
Substanzerhalt/Substanzverzehr (1000 €)
Mittel Min Max
Gruppe 1 -2,0 -37,3 28,1
Gruppe 2 -12,1 -84,1 31,8
Gruppe 3 -26,2 -80,1 19,1
Substanzerhalt (+) bzw. Substanzverzehr (-) = Gewinn - Entnahmen

Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

Die Entnahmen liegen durchweg Uber den ausgewiesenen Gewinnen, so dass ein weiterer Kapital-
verzehr eintritt. Aussagen zur Kapitalrentabilitat sind aufgrund der vielfach negativen Eigenkapitalsi-
tuation und bei Berlcksichtigung kalkulatorischer Eigentimer-Schiffsfihrerentgelte sinnlos.

Wiederum sind die Schwankungen von Schiff zu Schiff betrachtlich. Aber nur wenigen Schiffen (Parti-
kulieren) gelingt es, ihre Kapitalkraft durch nicht entnommene Gewinne zu erhalten oder gar zu stér-

ken.
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Abbildung 109: Substanzerhalt/Substanzverzehr in der Schiffsgruppe 1 nach Einzelschiffen

100

1000 Euro

-150

= P04: Gewinn
I P0O3: Entnahmen
= Substanzerhalt/Substanzverzehr

Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

In der Schiffsgruppe 2 leben 14 von 20 Unternehmen, teilweise deutlich, von der Substanz.

Abbildung 110: Substanzerhalt/Substanzverzehr in der Schiffsgruppe 2 nach Einzelschiffen
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= P04: Gewinn
I P0O3: Entnahmen
== Substanzerhalt/Substanzverzehr

Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO
In der Gruppe 3, mit den gréften und im Durchschnitt modernsten Schiffen, gelingt es nur 2 von 9
Schiffseignern, ihre Kapitalsubstanz wenigstens zu erhalten.

Abbildung 111: Substanzerhalt/Substanzverzehr in der Schiffsgruppe 3 nach Einzelschiffen
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Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO
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Operatives Ergebnis

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

Tabelle 149: Operatives Ergebnis (EBIDA) 2001 nach Schiffsgruppen (1.000 €)

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-
steuer

Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

6.7.3.6 Situation in der Tankschifffahrt

Sowohl die Marktstruktur als auch die technischen Voraussetzungen stellen die Tankschifffahrt in ein
deutlich anderes Umfeld als die bisher beschriebene Trockenschifffahrt. Insgesamt gibt es in diesem
Marktsegment weniger Schiffe (rd. 1/3) als im Trockenbereich, diese Schiffe werden seltener von Par-
tikulieren und haufiger von Reedereien betrieben.

Die beiden ausgewerteten Bilanzen gehdrten zu zwei wie folgt zu charakterisierenden Schiffen:
Schiff 1:  Tragfahigkeit 2000 TT Baujahr 1974
Schiff 2:  Tragfahigkeit 1350 TT Baujahr 1969.

Beide Schiffe wurden in 2001 in dieser Form das erste mal bilanziert. Sie hatten somit im Vorfeld den
Besitzer gewechselt. Dieser Tatsache musste bei der Auswertung der an den Regeln der Steuerbilanz
orientierten Daten Rechnung getragen werden.

Tabelle 150: Umsatz, Kosten und Gewinn im Jahr 2001 — Tankschifffahrt

1.000 € je Schiff € je Trgf.t
Umsatzerlése *) 524,6 313,2
Kosten ohne Eigentiimer- 339,0 202,4
Schiffsfiihrerlohn
Gewinn und Eigentiimer-Schiffs- 185,6 110,8
fiihrerlohn

*)  nach Abzug von Ladungsprovisionen etc.
Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

Die ausgewerteten Tankschiffe haben im Berichtsjahr 2001 deutlich héhere Umsatzerlése und Gewin-
ne eingefahren als die vergleichbaren Trockengtterschiffe.

Da die untersuchten Schiffe erst vor kurzem angeschafft und weitgehend Uber Kredite finanziert wur-
den, weisen die Kostenstrukturen deutlich héhere Anteile fur Abschreibungen und Zinsen aus.
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Abbildung 112: Kostenstruktur 2001 — Tankschifffahrt

Sonstige Kosten Lohne + Sozialabg.
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Lohnkosten ohne Lohn des Eigentlimer-Schiffsfiihrers und seiner Familienangehdrigen
Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO

Bei Berucksichtigung der oben eingefiihrten kalkulatorischen Kostenpositionen ,Eigentimer-
Schiffsflihrerentgelt* sowie der auf Wiederbeschaffungskosten fiir einen Neubau berechneten Ab-
schreibungen fahren die Schiffe — anders als in der Trockenschifffahrt — positive Betriebsergebnisse
ein. Auch vor dem Hintergrund der kleinen Stichprobe belegt dieses Ergebnis die glinstigere Ertrags-
lage der Tankschifffahrt.

Tabelle 151: Umsatz, Kosten und Bilanzgewinn im Jahr 2001 - Tankschifffahrt

1.000 € je Schiff Anteile in %

Umsatzerlose *) 524,6 100,0%
Kosten 339,0 64,6%
darunter:

Loéhne + Sozialabg. ohne Eigentiimer-Schiffsfiihrerlohn 61,2 11,7%
Treib- u. Schmierstoffe 56,7 10,8%
Instandh./Reparaturen 29,5 5,6%
Abschreibungen 72,6 13,8%
Versicherungen 27,4 5,2%
Zinsen u.a. Aufwand. 28,0 5,3%
Sonstige Kosten 63,5 12,1%
Gewinn und Eigentiimer-Schiffsfilhrerlohn 185,6 35,4%

*)  nach Abzug von Ladungsprovisionen etc.
Quelle: Zusammenfassung vertraulicher GuV-Daten der Schifffahrtsunternehmen durch PLANCO
6.7.3.7 Kalkulatorische Korrekturen der Bilanzdaten

Die bisherigen Auswertungen der Bilanzdaten geben aus zwei Griinden ein verzerrtes Bild:

e Schiffswerte werden regelmafig zu niedrig, Abschreibungen zu hoch angesetzt (keine Berlick-
sichtigung der hohen Wertbestandigkeit von Schiffen), mit der Folge hoher stiller Reserven
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e Personalkosten werden zu niedrig angesetzt (keine Berlcksichtigung der Personalkosten des
selbstandigen Partikuliers und seiner Angehdrigen).

e Die Betriebsformen (14-Std. bzw. teilweise 24-Std.), Einsatzgebiete (Rhein; Kanalnetz) und dem-
zufolge die Jahresfahrleistungen bzw. -verkehrsleistungen sind in den einzelnen Schiffsgrofien-
klassen unterschiedlich.

Fir die beiden erstgenannten Faktoren werden im Folgenden kalkulatorische Korrekturen eingefihrt.
Fir den letztgenannten Punkt lassen die verfigbaren Daten keine entsprechenden Bereinigungen zu.

Preise von Gebrauchtschiffen

Binnenschiffe sind — bei regelmaRiger Instandhaltung und Modernisierung — ein sehr langlebiges und
wertstabiles Wirtschaftsgut, das in gewisser Weise ahnlich zu beurteilen ist wie eine Immobilie. Die
nach wie vor hohen Wiederverkaufspreise fur gebrauchte Binnenschiffe (vgl. Tabelle 152) ermdgli-
chen es dem Eigentimer, nach dem Ende der steuerlichen Abschreibung in erheblichen Umfang stille
Reserven zu bilden. Bei VerduRerung werden diese Reserven realisiert und kdnnen z.B. bei altersbe-
dingtem Verkauf einen wesentlichen Beitrag zur Alterssicherung beitragen oder bei Verkauf wahrend
der aktiven Zeit als Finanzierungsbeitrag beim Kauf eines neuen Schiffes dienen. Welch entscheiden-
den Einfluss hier die steuerliche Beglnstigung dieser Erlése in den Niederlanden im Vergleich zu
Deutschland und Belgien ausilbt, wurde in Kapitel 6.7.5.3 naher untersucht.

Die folgende Tabelle zeigt, dass der jahrliche Wertverlust der Schiffe zwischen 0% und 1,6%
schwankt (in der Mehrzahl der Falle aber unter 1% liegt). Unterschiede zwischen den einzelnen Bei-
spielen kdnnen sich aus dem jeweiligen Zustand und Modernisierungsgrad sowie der marktgerechten
Einsatzfahigkeit ergeben. Grundséatzlich ist der Marktwertverlust deutlich niedriger als der steuerliche
Abschreibungssatz von i.d.R. 7-8%.

Tabelle 152: Marktpreise fiir gebrauchte Schiffe nach Schiffstypen - Schatzwerte

Typ Linge | Breite | Ablade- | Tragfa- | Bau- Marktpreis in 1.000 € Marktpreis in € je | Aktueller | Wert-
tiefe higkeit | jahr TT Wertin % | verlust
m m m TT heute (2003) ursprgl. 2003 | ursprgl. e %8 2
Neupreis Neupreis l;;?:trgsl
Trockenguter- 55 6,8 23 650 1933 30 k.A. 46 k.A. k.A. k.A.
schiffe 67 | 82 23 930 | 1961 80 250 86 269 32% 1,6%
75 8 2,5 1050 1940 50-90 k.A. 67 k.A. k.A. k.A.
80 8,5 2,5 1150 1962 350 400 304 348 88% 0,3%
80 9,5 2,5 1300 1972 650 - 750 600 — 800 538 538 100% 0,0%
100 10 2,8 1900 1971 850 — 950 1.000 474 526 90% 0,3%
85 9,5 3,2 2080 1974 750 - 800 700-1.000 | 373 409 91% 0,3%
100 10 2,8 1900 1971 850 - 950 1.000 474 526 90% 0,3%
110 10,5 3,1 2300 1980 | 950 — 1.000 1.300 424 565 75% 1,1%
110 11,4 3,5 2850 1989 1.500 1.700 526 596 88% 0,8%
Tankguter- 80 9,5 2,5 1350 1969 600 - 700 650 481 481 100% 0,0%
schiffe 8 | 95 | 32 | 2000 | 1974 | 1.000 1200 | 500 | 600 83% | 06%
110 10,5 3,1 2250 1991 2.200 2.400 978 1067 92% 0,7%

Quelle: THG mbH — Schiffsmakler, Marktheidenfeld
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Inwieweit diese Wertstabilitdt 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 widersprichlich: aktuell beobachtete Preisriickgédnge kénnen nicht nur mit dem Auslaufen
dieser Regelung zusammen hangen, sondern auch mit der aktuellen Konjunkturschwache.

Wenig umstritten ist jedoch die Erwartung, dass die in Deutschland stark vertretenen alteren, haufig
nicht markgerecht modernisierten Schiffe deutlich an Wert verlieren werden. Dies konnte die Erwar-
tungen von Partikulieren, aus dem Schiffsverkauf einen Beitrag zur Altersversorgung zu erhalten, we-
nigstens teilweise zunichte machen.

Kalkulatorische Personalkosten des Partikuliers

Diese Kosten werden im folgenden mit 50.000 € p.a. angenommen (einschl. Sozialversicherungsko-
sten. Dieser Wert mag als zu niedrig empfunden werden, da die Kostenkalkulation von mit helfenden
Ehepartnern ausgeht, die in diesem Betrag ebenfalls berlcksichtigt werden missen. Wie die teilweise
héheren Entnahmen gréRRerer Schiffe zeigen (s.u.), ist dort eine héhere Entlohnung méglich.

Korrigierte Bilanzdaten

Die folgende Tabelle modifiziert die steuerlichen Bilanzen und Gewinn- und Verlustrechnungen ent-
sprechend den beiden 0.g. Punkten. Eingesetzt wurde:

e der geschatzte effektive Tageswert

o die geschatzte effektive jahrliche Abschreibung zum Ausgleich des Wertverlustes

e das um die stille Reserve erhdéhte Anlagevermdgen und Eigenkapital.

Es ergeben sich grundlegend von den bisherigen Analysen, die auf den Steuerbilanzen basierten,
abweichende Schlussfolgerungen:

e Das Eigenkapital ist nicht aufgezehrt, sondern durchaus in beachtlicher H6he noch vorhanden

o Die Eigenkapitalrendite betragt 6-8% p.a.

o Die Eigenkapitalquote liegt zwischen 65 und 100% und damit auf einem durchaus guten Niveau

e Ein Substanzverzehr durch die Entnahmen findet nicht statt

e Allerdings ist der um Entnahmen gekirzte Gewinn zu gering, um Riicklagen flr neuere, bessere
Schiffe zu bilden. Die Unternehmen wirtschaften als ,Auslaufbetriebe”.
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Tabelle 153: Betriebswirtschaftliche Kennziffern von Giitermotorschiffen verschiedener Gro-
Re und Altersklassen in Jahr 2001 (in 1.000 €) unter Beriicksichtigung kalkulato-
rischer Korrekturen der Steuerbilanzwerte

‘ Gruppe 1 ‘ Gruppe 2 ‘ Gruppe 3
Ausgangsdaten (Gruppenmerkmale)
1|Anzahl Schiffe 10 20 9
2|Tragfahigkeitsspanne 650 — 1000 TT 1000 - 1150 TT 1150 - 2000 TT
3[Durchschnittliche Tragfahigkeit in t 835 1.080 1.528
4|Baujahre 1913 — 1965 1926 - 1962 1926 — 1973
5|Median Baujahr 1938 1956 1971
6[Tageswert je TT in € 80 300 400
7|Tageswert je Schiff in 1.000 € 66,8 324 611,2
8(Urspriinglicher Wert je TT in € 228 346 440
9(Urspriinglicher Wert je Schiff in 1.000 € 191 373 673
10]Jahrliche wirtschaftliche AfA 1,6% 0,3% 0,3%
Gewinn- und Verlustrechnung
11|Umsatzerlése nach Zahlung von Ladungsprovisio- 140,9 206,3 327,7
nen
12|Lohnkosten + Sozialabgaben (ohne kalk. Schiffsfiih- 19,9 27,9 66,0
rerlohn)
13| Treib- und Schmierstoffe 23,1 35,6 63,4
14|Instandhaltung/Reparaturen 18,7 354 41,9
15|Abschreibungen 3,0 1,1 2,0
16|Versicherungen 10,4 15,9 20,5
17|Zinsen und &hnliche Aufwendungen 3,5 9,9 11,8
18|Sonstige Kosten 7,7 13,8 36,1
19|Gewinn 54,6 66,7 85,8
20|Gewinn nach Abzug des kalk. Schiffsfiihrerlohnes 4,6 16,7 35,8
Bilanzkennziffern
21|Summe Aktiva / Bilanzsumme 82,7 354,5 649,5
22|Anlagevermdbgen 66,8 324,0 611,2
23|Eigenkapital 82,5 230,6 441,3
24|Entnahmen 52,0 60,4 79,7
Betriebswirtschaftliche Kennziffern
25|Cash Flow = Gewinn + Abschreibungen 57,6 67,8 87,9
26|Eigenkapitalquote (Eigenkapital/Bilanzsumme) 100% 65% 68%
27|Eigenkapitalrentabilitat (Gewinn/Eigenkapital) 66% 29% 19%
28|Jahresiiberschuss/Gewinn 54,6 66,7 85,8
29|Gewinn nach Abzug kalk. Schiffsfiihrerkosten 4.6 16,7 35,8
30(Eigenkapitalrentabilitdt nach Abzug des Schiffsfiih- 15% 10% 10%
rerlohns auf das Endkapital nach Entnahmen
31(Steuern 2,7 2,7 3,8
32(Zinsen 3,5 9,9 11,8
33|Abschreibungen 3,0 1,1 2,0
34|EBIDA (Gewinn + Zinsen + AfA, d.h. nach Unter- 111 27,7 49,7
nehmenssteuern)
35|Gewinn ./. Entnahmen (< 0 = Substanzverzehr) 2,6 6,3 6,1

Quelle: eigene Berechnungen auf der Grundlage vertraulicher Partikulierbilanzen
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6.7.4 Vergleich der Kostensituation mit dem konkurrierenden auslandischen Gewer-
be

Fir das konkurrierende auslandische Gewerbe konnte nicht auf vergleichbares empirisches Daten-
material wie in Deutschland zuriickgegriffen werden.

Fur Belgien liegen Modellrechnungen vor, die nur fir bestimmte Kostenarten mit den deutschen Er-
gebnissen vergleichbar sind. Fur die Niederlande steht neben Modellrechnungen fir kleine Schiffe
(wenig relevant flr den wichtigen Teilmarkt Rheinverkehr) ein Vergleichsfall eines konkreten Unter-
nehmens zur Verfligung.

Da die Gewerbestruktur in den ehemaligen Ostblocklandern (Polen, Slowakei, Ungarn und Rumanien)
bis heute wesentlich von der klein- und mittelstandischen Struktur in Westeuropa abweicht und — auch
aus diesem Grunde — nur wenige vergleichbaren Daten verfugbar sind, kann ein Vergleich an Hand
des verfligbaren Materials nur fir einige zentrale Kostenarten unternommen werden.

6.7.4.1 Westeuropaisches Gewerbe (Deutschland, Belgien, Niederlande)

Die Gegenuberstellung ergibt folgende Kernaussagen:

e Es sind keine systematischen Umsatzunterschiede je TT feststellbar. Schwankungen ergeben
sich eher durch unterschiedliche Einsatzzeiten p.a.

e Die unterschiedlichen Einsatzzeiten schlagen sich auch in den Treibstoffkosten nieder, obwohl
hier das Alter der Motoren (und damit der spezifische Verbrauch) sowie das Einsatzgebiet (Fluss,
Kanal etc.) zusatzlich ins Gewicht fallen.®® Im Vorteil sind Unternehmen, die auf ihren Fahrten re-
gelmaRig von den in den Niederlanden grundsétzlich etwas niedrigeren Gasdlpreisen profitieren
kénnen. Diese Preisunterschiede sind offenbar nicht regulierungs-, sondern marktbedingt. Auch
die Preise in der Schweiz sind i.d.R. niedriger als in Deutschland.

e Die Lohnkosten umfassen nur die Aufwendungen ohne die kalkulatorischen Gehalter fir den Ei-
gentimer-Schiffsfiihrer und ggf. mithelfende Familienangehorigen. Hier ist ein Vergleich schwie-
rig, weil die Intensitdt des Personaleinsatzes von Schiffsfihrer und -familie unterschiedlich ist.
Auffallig sind die niedrigen Personalkosten des niederlandischen Partikuliers. Obgleich es sich um
einen Einzelfall handelt, ist er doch fur die Niederlande typisch, wo noch haufiger als in Deutsch-
land im Familienverband, z.T. sogar generationeniibergreifend, gefahren wird.

e Die Instandhaltungs- und Reparaturkosten schwanken stark. Die hdheren Werte in Deutschland
ergeben sich in Teilen durch das hohere Alter der Schiffe. Zusatzlich fallen diese Kosten unregel-
maRig an, so dass die Aufwendungen flr ein Schiff zwischen den Jahren schwanken kdnnen.

e Erkennbar héher sind die spezifischen Versicherungsaufwendungen beim deutschen Gewerbe,
was jedoch nur teilweise mit der in Deutschland (aber auch in B) hoheren Versicherungssteuer
zusammenhangen durfte.

% die belgischen Zahlen beruhen auf Modellrechnungen, die ggf. den Spezifischen Verbrauch (iberschatzen.
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Tabelle 154: Umsatzerlése und Kosten von Trockengiitermotorschiffen Deutschlands, Belgi-
ens und der Niederlande (2001)

Land Deutschland Belgien Niederlande
Schiffsgruppe Gruppe 1 |Gruppe 2 |Gruppe 3 |Gruppe 4
Tragfahigkeitstonnen 835 1.080 1.528 2.154 | 2.121? | 860° 2.800"
Basis empirische Bilanzwerte Modell- empirische
kalkulation Bilanzwerte
Absolute Werte in 1000 €
Umsatzerlése 140,9 206,3 327,7 448,9 | 3891 123 594,6
Lohnkosten + Sozialabgaben " 19,9 27,9 66 97,2 | 634 60
Treib- und Schmierstoffe 231 35,6 63,4 102 | 118,2 27 126,1
Instandhaltung/Reparaturen 18,7 35,4 41,9 51,3 5,0 14 33,0
Abschreibungen 7,6 19,5 34,4 45,9 45,9 20 166,7
Versicherungen 10,4 15,9 20,5 25,3 15,1 6 24,9
Zinsen und ahnliche Aufwendungen 3,5 9,9 11,8 12,8 12,8 15 16,9
Sonstige Kosten 7,7 13,8 36,1 68,7 7,1 8 29,8
Summe Kosten 90,9 158 2741 403,2 | 267,5 90 457,0
Gewinn 50,0 48,3 53,6 45,7 | 121,6 33 137,0
Spezifische Werte je Tragfédhigk.t (€/a)
Umsatzerlése 169 191 214 208 183 143 212
Lohnkosten + Sozialabgaben 24 26 43 45 30 0 21
Treib- und Schmierstoffe 28 33 Y| 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
Anteile am Umsatzerlés
Umsatzerlése 100% 100% 100% 100%| 100%| 100% 100%
Lohnkosten + Sozialabgaben 14% 14% 20% 22% 16% 0% 10%
Treib- und Schmierstoffe 16% 17% 19% 23% 30% 22% 21%
Instandhaltung/Reparaturen 13% 17% 13% 1% 1% 1% 6%
Abschreibungen 5% 9% 10% 10% 12% 16% 28%
Versicherungen 7% 8% 6% 6% 4% 5% 4%
Zinsen und ahnliche Aufwendungen 2% 5% 4% 3% 3% 12% 3%
Sonstige Kosten 5% 7% 1% 15% 2% 7% 5%

Anmerkung: Leere Felder bedeuten ,keine Angabe“

" ohne kalkulatorisches Gehalt Eigentumer-Schiffsfihrer; 2 Resource Analysis, Belgien (Abschreibungen und Zinsen von PLANCO geschatzt); 3
Ecorsys, Niederlande; ) Daten Partikulier, Niederlande (Abschreibungen und Zinsen von PLANCO geschéatzt)

Die Ergebnisse dieser Gegenlberstellung lassen keine erheblichen regulierungsbedingten Verzerrun-
gen in den Kosten- und Umsatzniveaus erkennen. Der in Abschnitt 6.7.5 abgeleitete wesentliche
wettbewerbsrelevante Unterschied — die unterschiedliche Behandlung der Verau3erungsgewinne aus
Schiffsverkaufen kommt bei dieser auf ein Jahr bezogenen Strukturanalyse nicht zum Ausdruck.

6.7.4.2 Kostenstrukturen des osteuropaischen Binnenschifffahrtsgewerbes (Polen,
Donauanlieger)

Die folgende Tabelle dokumentiert die fir die betreffenden Landern zusammengetragenen Daten im
Vergleich mit zwei ausgewahlten deutschen Schiffsgruppen.

»
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Tabelle 155: Umsatzerlése und Kosten im Binnenschiffsgewerbe Deutschlands, Polens, der
Slowakei, Ungarns und Rumaniens (Berichtsjahr 2001)

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

Beschreibung 2 GMS Schubverb.
Tragfahigkeitstonnen 835 1528 490 1529 1550 1725 6600
absolute Werte in 1000 €

Umsatzerlose 140,9 327,7 96,5

Lohnkosten + Sozialabgaben " 19,9 66,0 10,9 35,0 86,7 99,7 30,0
Treib- und Schmierstoffe 23,1 63,4 23,6 131,0 117,7 149,5 135,0
Instandhaltung/Reparaturen 18,7 41,9 18,0 10,0 34,2 26,4 15,0
Abschreibungen 7.6 34,4 66,0 38,9 10,9 104,0
Versicherungen 10,4 20,5 0,7 2,5 10,1 3,5 7,0
Zinsen und ahnliche Aufwendungen 3,5 11,8

Sonstige Kosten 7,7 36,1 38,6 14,4 72,4 62,0 50,0
Spezifische Werte je Tragfédhigk.t (€/a)

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 23
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 4.1 7,7

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

Umsatzerlose 100,0% | 100,0% | 100,0%

Lohnkosten + Sozialabgaben 14,1% 20,2% 11,3%

Treib- und Schmierstoffe 16,4% 19,3% 24,5%

Instandhaltung/Reparaturen 13,3% 12,8% 18,7%

Abschreibungen 5,4% 10,5% 0,0%

Versicherungen 7,4% 6,3% 0,7%

Zinsen und ahnliche Aufwendungen 2,5% 3,6% 0,0%

Sonstige Kosten 5,5% 11,0% 40,0%

Anmerkung: Leere Felder bedeuten ,keine Angabe*
“in D und PL ohne kalkulatorisches Gehalt Schiffsfiihrer/Pachter; 2 SCl/Polska * Peter Zitnansky, Slowakei

Die Daten fiir osteuropaische Schiffe sind Ergebnis einer Auswertung von Unternehmensdaten aus
den betreffenden Landern. Diese Unternehmen sind in der Regel Nachfolgeunternehmen der ehemals
staatlichen Binnenschifffahrtskombinate, die noch nicht vollstandig auf eigenen wirtschaftlichen Bei-
nen stehen und deren Kostenrechnung noch nicht hinreichend entwickelt ist. Anfallende Verluste aus
dem operativen Geschaft werden durch den Saat ausglichen. Deutlich wird:

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 SchiffsfUhrergehalts zu erklaren ist, aber auch mit vergleichsweise grofien Besatzun-
gen. Erwartungsgeman niedrig fallen die Kostenniveaus fir Rumanien aus.

Die spezifischen Aufwendungen fiir Treibstoffe sind in den osteuropdischen Vergleichslandern durch-
weg - teilweise deutlich - héher als in Westeuropa. Das hangt weniger mit langeren Fahr- bzw. Ein-
satzzeiten zusammen als vielmehr mit den technisch unzulanglichen Flotten (vgl. Abschnitt 6.3.3) so-
wie mit wesentlich umfangreicheren Leerfahrten. Die Gasolpreise sind in allen betrachteten Landern
mit geringen Abweichungen vergleichbar mit dem westeuropaischen Markt.
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6.7.4.3 Arbeitskosten im internationalen Vergleich

Ein internationaler Vergleich der Arbeitskosten ist fir den Bereich der Binnenschifffahrt nur begrenzt
aussagefahig. In den westlichen Landern handelt es sich um vertraglich vereinbarte Gehaltsschemata,
die unterschiedliche Verbindlichkeit und Reichweite haben. Insbesondere die Partikuliersschifffahrt
folgt den Richtwerten nur eingeschrankt. In den ost- und siidosteuropaischen Landern handelt es sich
um Werte aus einzelnen Unternehmen (haufig Nachfolger der oder Ausgriindungen aus den ehemali-
gen Staatsunternehmen), deren Realitatsgehalt nur schwer nachzuprifen ist.

Deutschland: Die tarifvertraglich festgesetzten Gehalter fur die Guterschifffahrt lassen sich in folgen-
dem vereinfachten Schema zusammenfassen.

Tabelle 156: Einkommen fiir verschiedene Funktionsebenen in Binnenschifffahrtsunterneh-
men Deutschland It. Tarifvertrag (Stand 2002)

Funktion Jahreseinkommen
Leichtmatrose € 12.000
Bootsmann/Matrose € 21.000
Steuermann € 23.000
Schiffsfiihrer € 29.000
Kapitan € 31.000

Quelle: Binnenschifffahrtsverlag Duisburg

Diese Werte sind nicht allgemeinverbindlich. Sie gelten fur angestellte Binnenschiffer, die bei tarifge-
bundenen Unternehmen arbeiten. Der Giberwiegende Partikuliersbereich wird hierdurch nicht erfasst.
Dort sind die Léhne fir Angestellte deutlich niedriger. Der Arbeitgeberaufwand fir die Sozialversiche-
rung belauft sich auf rd. 20% des Arbeitnehmer-Bruttoeinkommens.

Niederlande: Die iiber die gemeinsamen Ubereinkiinfte geregelten Entlohnungsrahmenabmachun-
gen flihren zu einem Entlohnungsschema der folgenden Form.

Tabelle 157: Einkommen fiir verschiedene Funktionsebenen in Binnenschifffahrtsunterneh-
men der Niederlande laut Kollektiver Ubereinkunft (Stand 2002)

Funktion

Matrose € 11.000
Bootsmann € 14.000
Steuermann € 20.000
Schiffsfiihrer € 25.000
Kapitan € 34.000

Quelle: Collectieve Arbeidsovereenkomst voor de Binnenscheepvaart 2000 — 2002 zitiert nach CBRB —

Diese Werte der ,gemeinsamen Ubereinkunft fir die Binnenschifffahrt geben Mindestwerte wieder.
Steigerungen ergeben sich durch langere Betriebszugehorigkeit bzw. zusatzlich in den qualifizierten
Bereichen mit der GrolRe der Schiffe, auf denen die einzelnen Arbeitskrafte eingesetzt werden. Der
Arbeitgeberaufwand fir die Sozialversicherung belauft sich auf rd. 14,5 % des Arbeitnehmerbruttoein-
kommens.

Belgien: Fir Belgien liegen Daten zu den Personalkosten und Sozialabgaben nur in aggregierter
Form vor. Die Regelungen zur Lohnhéhe und den Sozialabgaben treffen in vollem Umfang nur fir an-
gestellte Besatzungsmitglieder zu. So betragen die kalkulatorischen Personalkosten flir eine Beispiel-
besatzung (Schiffsfihrer, Steuermann, Matrose) auf 52.107 € zuzlglich 11.315 € Sozialversiche-

rungsbeitrage.
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Polen: Im polnischen Binnenschiffsgewerbe werden aktuell Léhne gezahlt, die weit unter dem Niveau
der westeuropaischen Staaten liegen.

Einkommen fiir verschiedene Funktionsebenen in de Binnenschifffahrt Polens
(Stand 2002)

Tabelle 158:

Qualifikation Arbeitskosten
Jahreslohn(brutto) Sozialabgaben
Arbeitgeberanteil
Schiffsfiihrer/Kapitan 7.000 € bis 8.500 € 1.700 € bis 2.000 €
Bootsmann/Matrose 3.700 € 1.200 €

Quelle: Odratrans

Slowakei: Auch die slowakische Binnenschifffahrt ist in der Hand weniger groRer Unternehmen, bei
denen die eingesetzten Schiffsmannschaften angestellt sind.

Einkommen fiir verschiedene Funktionsebenen in der Binnenschifffahrt der
Slowakei (Stand 2002)

Tabelle 159:

Qualifikation Arbeitskosten
Jahreslohn(brutto) | Sozialabgaben
Arbeitgeberanteil
Schiffsfiihrer/Kapitan 5.800 € bis 6.000 € 2.200 € bis 2.300 €
Bootsmann/Matrose 3.300 € bis 3.500 € 1.250 € bis 1.300 €

Ungarn: Hinsichtlich der Entlohnung ergibt sich in Ungarn ein unubersichtliches Bild. Das fuhrende
Binnenschiffsunternehmen ist dazu Gbergegangen, teilweise einer aus der Crew zusammengesetzten
Betriebsgesellschaft ein sogenanntes ,Relationsentgelt® zu zahlen, das bezogen auf das einzelne Be-
satzungsmitglied hoher liegt als die vorher gezahlten Léhne. Es bleibt unklar, welcher Anteil dieser
Differenz als zusatzliches Arbeitsentgelt bei den Besatzungsmitgliedern verbleibt und welche zusatzli-
chen operativen Kosten dariber abgedeckt werden. Fur den hier beabsichtigten Vergleich erscheint
es deshalb angebracht, auf die effektiven Lohne, die im Binnenschiffsgewerbe ansonsten gezahlt
wurden, zurlick zu greifen.

Einkommen fiir verschiedene Funktionsebenen in der Binnenschifffahrt Un-
garns (Stand 2002)

Tabelle 160:

Qualifikation Arbeitskosten
Jahreslohn Sozialabgaben und
Steuern (werden kom-
plett vom Arbeitgeber
abgefiihrt)
Schiffsfiihrer/Kapitan Ca. 6.500 € Ca. 2.300 €
Bootsmann/Matrose Ca. 3.100 € Ca. 1.100 €

Ruménien: Anders als in den Beitrittslandern Polen, Slowakei und Ungarn liegen die Entgelte im ru-
manischen Binnenschifffahrtsgewerbe noch deutlicher unter dem westeuropaischen Niveau.

Einkommen fiir verschiedene Funktionsebenen in der Binnenschifffahrt der
Slowakei (Stand 2002)

Tabelle 161:

Qualifikation Arbeitskosten
Jahreslohn(brutto) | Sozialabgaben
Arbeitgeberanteil
Schiffsfiihrer/Kapitan 1.800 € bis 2.000 € 420 € bis 465 €
Bootsmann/Matrose 950 € bis 1.300 € 220 € bis 300 €
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Vergleich der Lohnniveaus

Um die Unterschiede in den nationalen Lohnkosten anschaulich zu machen, werden auf der Basis der
nationalen Lohnstrukturen die Lohnkosten (einschlielRlich Sozialversicherungsbeitrag des Arbeitge-
bers) fur eine fiktive dreikdpfige Besatzung, bestehend aus einem Schiffsfiihrer (hohe Qualifikation),
einem Steuermann (mittlere Qualifikation) sowie einem Matrosen (niedrige Qualifikation) geschatzt.
Dort wo eine Dreiteilung der Qualifikationsstruktur aus den vorliegenden Daten nicht méglich war,
wurde ein solcher Wert geschatzt.

Die folgende Abbildung veranschaulicht die sich ergebenden Unterschiede.

Abbildung 113: Lohnkosten fiir eine dreikopfige Schiffsbesatzung im europaischen Vergleich
— Jahresgehilter zzgl. Arbeitgeber-Anteil an der Sozialversicherung
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Quelle: eigene Zusammenstellung

Bei den westeuropaischen Léhnen weist Deutschland den héchsten Wert auf. Jedoch sind die Unter-
schiede beschrankt und reduzieren sich vermutlich bei den tatsachlich gezahlten Léhnen. Bei den ost-
und stidosteuropaischen Landern zeigen die EU-Beitrittslander ein recht homogenes Bild auf deutlich
niedrigerem Niveau. Rumanien liegt noch einmal unter diesen drei Mitbewerbern.

6.7.4.4 Unterschiede im Gasolpreis nach Bunkerort

Die Gasolpreise unterscheiden sich zwischen Deutschland und den Niederlanden deutlich. Diese Un-
terschiede sind ausschlieBlich markt-, nicht regulierungsbedingt. Das durchweg hohere Niveau in
Deutschland wird mit der héheren Marktdisziplin der gro3en Mineraldlfirmen begriindet. In Rotterdam
herrscht — auch durch die Nahe des Rotterdamer Spotmarktes — eine hdhere Wettbewerbsintensitat.
Der Abstand zwischen den Preisniveaus schwankt von Monat zu Monat. So betrug der Preisabstand
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 koénnen, 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 Gasol auf dem
deutschen Binnenmarkt in den Wettbewerb eintreten (soweit der Tankvorrat reicht). Moderne Contai-
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nerschiffe, die allerdings nicht im deutschen Binnenverkehr fahren, sondern im Hinterlandverkehr der
ARA-Hafen eingesetzt sind, haben Tanks, deren Fassungsvermogen es zulasst, ausschliefilich in den

Niederlanden zu tanken.

Abbildung 114: Gasolpreise in Rotterdam und Duisburg im November 2001 und August 2002
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Quelle: bonapartner, verschiedene Ausgaben

6.7.5 Rahmenbedingungen fiir das Binnenschifffahrtsgewerbe im internationalen

Vergleich

6.7.5.1 Wettbewerbsrelevanter Harmonisierungsbedarf

Das deutsche Binnenschifffahrtsgewerbe beklagt seit Jahren die aus ihrer Sicht unzureichende Har-
monisierung der staatlich geregelten Wettbewerbsbedingungen. Im Vergleich mit den Niederlanden
und Belgien bestehen tatsachlich bedeutende Nachteile in folgenden Aspekten (vgl. dazu im Detail

auch den Abschnitt 6.7.5.2):

a)

b)

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 (Uber eine reduzierte Abschreibung) besteuert. In
Deutschland wurde diese friher ebenfalls bestehende Regelung 1999 abgeschafft.

Keine Pauschalbesteuerung wie in Belgien

In Belgien gibt es keine vergleichbare Regelung fiir die Buchgewinne wie in den Niederlanden. Da
jedoch Unternehmen fir eine Pauschalbesteuerung optieren kénnen (und dies weit Uberwiegend
auch tun) und diese Pauschalbesteuerung von wirtschaftlich Uberhéhten 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 Kreditblrgschaft mit niedrigen Garantiegebihren. In Deutschland
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d)

e)

)

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 insoweit benachteiligt.

Nur teilweise Férderung von Umschlagsanlagen

In Deutschland besteht eine — auch im internationalen Vergleich - sehr weit gehende Foérderung
von Anlagen fur den kombinierten Verkehr (bis 80% Zuschuss), um Wettbewerbsgleichheit mit der
Schiene zu erreichen. In den Niederlanden liegt die Férderung bei 50% mit Hochstbegrenzung auf
eine Foérdersumme von 680.000 €. Allerdings kénnen in den Niederlanden im Gegensatz zu
Deutschland auch konventionelle Umschlageinrichtungen geférdert werden. In Belgien ist die For-
derung in den Provinzen unterschiedlich. In Flandern kdnnen Investitionen in die Kaimauer und in
Umschlageinrichtungen mit bis zu 50% ohne Beschrankung auf den KV geférdert werden. In
Wallonien wird nur die Suprastruktur (Umschlagsanlagen) geférdert (KLV und konventioneller
Umschlag), allerdings begrenzt auf Zuschisse bis zu 30%.

Weniger attraktive Férderung umweltentlastender Investitionen an den Schiffen

In Deutschland gibt es verschiedene Mdoglichkeiten, tber die DtA und die KfW zins- und tilgungs-
beglinstigte Darlehen (i.d.R. vergeben Uber die durchleitende Hausbank) fiir energiesparende
oder andere umweltentlastende Investitionen zu bekommen. Direkte Zuschiisse werden nicht ge-
wahrt. Hingegen gibt es in den Niederlanden®! und in Belgien direkte Zuschiisse, Abziige vom zu
versteuernden Gewinn oder von der zu entrichtenden Einkommensteuer. Wenngleich die absolute
Hoéhe der Hilfen im Vergleich zu den zuvor genannten Punkten geringer ist (aber immerhin einige
10.000 € erreichen kann), besteht ein deutlicher Vorteil gegenuber dem deutschen System, wo
der Subventionsanteil erst liber eine Reihe von Jahren realisiert wird und diese Foérderhéhe nicht
erreichen wird.

In Belgien kénnen fir umweltentlastende oder energiesparende Investitionen 13,5% der Investiti-
onssumme (2003) vom zu versteuernden Einkommen abgezogen werden. In Wallonien werden
Modernisierungsinvestitionen in die Schiffe mit 21% der Investitionskosten, hoéchstens jedoch
12.395 € bezuschusst (bei Investitionen in die IT-Einrichtung bis zu einem Hoéchstbetrag von
7.437 €). In Flandern wird zudem die Schiffsmodernisierung gefordert (Be- und Entladeeinrichtun-
gen, Umristungen fur den Containertransport, Verbesserungen fir den Umweltschutz, Verbesse-
rung des Qualitdtsmanagements, Verbesserung der Sicherheit gem. ADN-Normen). Der Férder-
satz betragt 15% der forderfahigen Summe. Es gelten allerdings relativ niedrige Férderhdchstbe-
trage.

Institutionenférderung

Der niederlandische Staat verschiedenen der Binnenschifffahrt nahe stehenden Institutionen eine
Forderung. In Deutschland gibt es eine vergleichbare Férderung nur fiir das ShortSeaShipping
Promotion Center.

61

Diese FérdermaRnahmen 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 Veréffentlichung wurde vom BMVBW ins Deutsche Ubersetzt.
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Weitere vom Gewerbe beklagte Nachteile sind die Folge unterschiedlicher Steuer- und Sozialversi-
cherungssysteme:

e Beitrage zur Berufsgenossenschaft (nur in Deutschland zu entrichten, aufgrund sich verschlech-
ternder Altersstruktur mit steigender Beitragstendenz),

e Hobhe der Versicherungssteuer (in NL deutlich niedriger als in D und B)

Bemangelt wird auch die starke Unterstiitzung von Schifferkinderheimen in den Niederlanden, denen
in Deutschland nichts Vergleichbares gegenuber steht. Dadurch haben niederlandische Partikuliere
deutlich bessere Mdglichkeiten, trotz schulpflichtiger Kinder als Ehepaar auf dem Schiff zu fahren und
so Fremdpersonalkosten zu sparen. Allerdings nimmt die Bedeutung dieses Nachteils ab, weil auch in
den Niederlanden die Bereitschaft sinkt, diese traditionelle Form des Partikuliers in der nachsten Ge-
neration weiterzufihren und auf einen festen Landwohnsitz ganz zu verzichten.

Gegenuber Wettbewerbern aus Mittel- und Osteuropa bestehen hingegen keine derartigen Nach-,
sondern eher Vorteile, da es dort keine relevanten nationalen FérdermalRnahmen gibt, wahrend in
Deutschland immerhin einige solche bestehen. Auch haben die dortigen noch starker Uberalterte
Flotten nur eine geringe internationale Wettbewerbsfahigkeit.

Andererseits durfte die deutsche Partikulierschifffahrt eher einen Kostenvorteil bei der Beschéaftigung
von Mittel- und Osteuropaern hinsichtlich der Bezahlung deutlich unter Tarif zu haben. In den Nieder-
landen und Belgien ist die Genehmigungspraxis restriktiver, in den Niederlanden ist die Mdglichkeit
der Bezahlung unter Tarif geringer ausgepragt. Allerdings wird in den Niederlanden und Belgien von
vielfacher Umgehung restriktiverer Bedingungen berichtet, ohne dass diese Feststellungen zu belegen
sind.

Von der deutschen Binnenschifffahrt wird auch auf Nachteile gegenlber dem Ausland bei der Hohe
der Schifffahrtsabgaben hingewiesen (Belgien hat die Schifffahrtsabgaben auf einen Bruchteil ge-
senkt, um der Binnenschifffahrt aus der Krise der neunziger Jahre zu helfen). Diese Nachteile betref-
fen jedoch nicht den Wettbewerb mit dem auslandischen Binnenschifffahrtsgewerbe, sondern allein
den intermodalen Wettbewerb.

6.7.5.2 Forderkulisse fiir das klein- und mittelstindische Gewerbe in den Niederlanden, Bel-
gien und Deutschland

Die Forderung des kleinen und mittelstandischen Gewerbes, wozu die Mehrheit der Binnenschiffer
gehort, bietet in Deutschland vielfaltige Mdglichkeiten. Die Angebote reichen von der Grundungsbe-
ratung Uber eine staatlich garantierte Eigenkapitalférderung bis zu subventionierten Krediten und 6f-
fentlichen Burgschaften. Hinzu kommen Férderungen von InfrastrukturmaRnahmen, die direkt die
Produktionsbedingungen der Binnenschifffahrt verbessern (wie die Férderung von Containertermi-
nals).

In der folgenden Ubersicht werden die Férderinstrumente der Lander Niederlande, Belgien und
Deutschland fur das kleine und mittelstdndische Gewerbe allgemein oder speziell auf das Binnen-
schifffahrtsgewerbe gegeniibergestellt. Ein Problem liegt in der Unlibersichtlichkeit des Forderange-
bote. Selbst ,Férderexperten® gelingt es kaum, alle relevanten Moglichkeiten fir die Binnenschifffahrt
zu identifizieren.
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Forderung der Binnenschifffahrt in den Niederlanden, Belgien und Deutschland

a) Steuerliche Regelungen

Niederlande

Belgien

Deutschland

Besteuerung von reinvestierten VerduBBerungsgewinnen

Beim Verkauf eines Schiffes aufgelOste
stille Reserven konnen bis zu 3 Jahren
als Rucklagen fir Neuinvestitionen bilan-
ziert und so der sofortigen Besteuerung
entzogen werden.

Die Regelung fiihrt zu einer in die Zukunft
verlagerten Versteuerung des VerauRe-
rungsgewinns. Bei periodisch wiederhol-
ter VerauRerung und Neukauf kumulative
Wirkung der Steuerverschiebung bis zur
Auflésung der Gesellschaft, z.B. bei Er-
reichen der Pensionsgrenze.

Keine steuerbegiinstigte Reinvestitions-
riicklage fir die Binnenschifffahrt, jedoch
faktische Steuerfreiheit bei Pauschalbe-
steuerung, s.u.

Steuerbeglinstigte Reinvestition von Ver-
auRerungsgewinnen in der Binnenschiff-
fahrt besteht nicht mehr.

Durch das  Steuerentlastungsgesetz
1999/2000/2002 vom 24.03.1999 wurde
§6b EStG geandert, um steuersparende
Fondsmodelle zu verhindern. Mit der An-
derung wurde die Anwendbarkeit des §6b
auch Unternehmen der Binnenschifffahrt
entzogen, obwohl Fondskonstruktionen
dort nicht anzutreffen sind.

Die Anderung des §6b wurde mit dem
Unternehmenssteuerfortentwicklungsge-
setz vom 20.12.2001 erneut geéandert.
Umstrukturierungen insb. mittelstandi-
scher Unternehmen sollten erleichtert und
das Steuerrecht starker an der internatio-
nalen Verflechtung der Wirtschaft ausge-
richtet werden (Drucksache 638/01, S.
37). ,Jm Zuge der Wiedereinfuhrung des
Mitunternehmererlasses in § 6 Abs.5 S. 3
EStG erfolgt bei § 6 b EStG ... eine Rick-
kehr von der gesellschaftsbezogenen zur
gesellschafterbezogenen  Betrachtungs-
weise. Damit wird der Rechtszustand, wie
er bis zum 31.12.1998, also vor In-Kraft-
Treten des StEntIG 1999/2000/2002 be-
standen hat, im Ergebnis wieder herge-
stellt.“ (ebenda, S.51).

Die Ubertragungsméglichkeit stiller Re-
serven aus dem Verkauf von Binnen-
schiffen wurde jedoch nicht wieder auf-
genommen. Die angestrebte Erleichte-
rung der Umstrukturierung mittelstandi-
scher Unternehmen wurde damit fir die
deutsche Binnenschifffahrt nicht erreicht.

Lediglich bei einer altersbedingten Ver-
aulBerung (Betriebsaufgabe bei einem
Lebensalter von 55 J.) werden VeraufRe-
rungsgewinne mit dem halben Steuersatz
bestehert (§ 34 Abs. 3 Steuersenkungs-
erganzungsgesetz). Dies dient jedoch
nicht der Flottenmodernisierung

Steuerliche Investitionsférderung

Keine steuerliche Férderung

Minderung des zu versteuernden Ein-
kommens je nach Investitionstyp: bei
umweltférdernden oder energiesparen-
den Investitionen in 2003 um 13,5% der
Investitionssumme (in 2002: 14,5%) - un-
abhangig von Branche und Unterneh-
mensgrofle. Bei anderen Investitionen 3
bzw. 3,5% (KMU bzw. Personengesell-
schaften), jedoch Null fir grofRere Unter-
nehmen.

Gilt nicht fir Unternehmer, deren Ein-
kommen pauschal besteuert wird, aus-
gen. umweltfreundliche oder energiespa-
rende Investitionen, fur die keine anderen
Subventionen gewahrt wurden.

Keine steuerliche Férderung
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Forderung der Binnenschifffahrt in den Niederlanden, Belgien und Deutschland
a) Steuerliche Regelungen — fortgesetzt

Niederlande

Belgien

Deutschland

Pauschale Einkommensbesteuerung

nicht méglich

Kleine Unternehmen koénnen Pauschal-
besteuerung wahlen (90% der Partikulie-
re haben dies getan). Je nachdem, was
fur sie glinstiger ist, wahlen sie auch in
Folgejahren um. Gewinne werden dann
auf Grund der Ergebnisse von minde-
stens drei vergleichbaren Unternehmen
geschatzt (de facto werden die Gewinne
eher zu niedrig angesetzt). Alternativ
kénnen die Steuerbehdrden auch die Ko-
sten schéatzen. Unternehmen, die fiir die
Pauschalbesteuerung optieren, koénnen
keine Vorsteuern fir bezogene Lieferun-
gen und Leistungen geltend machen.

Pauschal besteuerte Unternehmen kon-
nen keine MWSt als Vorsteuer absetzen.
Kaufen sie z.B. ein MWSt-pflichtiges
neues Schiff in den NL, so bleiben sie auf
der MWSt sitzen. (Kaufen sie in B, so
kénnen sie dies MWSt-befreit tun, s.u.).

nur fir Kleinstunternehmen - entfallt da-
mit fir die Binnenschifffahrt; Tonnage-
steuer wie in der Seeschifffahrt besteht
fiir die Binnenschifffahrt nicht.

Mehrwertsteuerbefreiung

keine mit Belgien vergleichbare Regelung

MWSt-Befreiung des Verkaufs, Baus,
Umbaus, der Reparatur und der Wartung
und der Vermietung von Binnenschiffen,
der Befrachtung, des Transports. Diese
Verwaltungsvereinfachung fir das Ge-
werbe kann beim Bezug von Lieferungen
und Leistungen aus dem Ausland zum
Nachteilwerden (s.o.)

keine mit Belgien vergleichbare Regelung
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Forderung der Binnenschifffahrt in den Niederlanden, Belgien und Deutschland

b) Finanzierung

Niederlande

Belgien

Deutschland

Staatliche Kreditbiirgschaften und -erleichterungen

Staatsgarantie begrenzt auf ein Kredit-
volumen von 900.000 € und eine Laufzeit
von 6 Jahren.

Die Garantie wird der finanzierenden
Bank gegeben, die eine Gebihr von 3%
des Kreditvolumens an den Staat abzu-
fihren hat. Diese Gebihr wird i.d.R. an
den Kreditnehmer weiter gegeben. Diese
Regelung gilt fur die gesamte niederlan-
dische Wirtschaft.

Staatliche Garantie von 25% des Kauf-
preises bei Neuanschaffung von Schiffen.
Die Finanzierung sieht daher normaler-
weise so aus: 50% normaler Bankkredit;
25% Bankkredit zu gleichen Konditionen
mit Staatsgarantie; 25% Eigenkapital.

Gebiihr fir die Staatsgarantie muss ein-
malig 0,25% des garantierten Kreditvolu-
mens, verteilt auf 5 Jahre

Hauptstandbein der Mittelstandsforde-
rung sind vergunstigte — teilweise dann
auch offentlich besicherte — Kredite fiir
Griinder und KMU.

Die Deutsche Ausgleichsbank/Deutsche
Mittelstandsbank vergeben aus offentli-
chen Mitteln Darlehen zu verglnstigten
Zinssatzen und grinderfreundlichen Kon-
ditionen. %5 der Investition in ein neues/
gebrauchtes Schiff kénnen mit einer
Kombination aus Darlehen aus dem Ei-
genkapitalhilfeprogramm (EKH), das voll-
standig Uber eine Bundesblrgschaft ab-
gesichert ist und dem ERP-Existenzgriin-
dungsdarlehensprogramm finanziert wer-
den. Hochstsatze fir beide Programme
jeweils 500.000 €.

Férderung von Wagniskapital

Forderung privater oder institutioneller
Kreditgeber, die Griindungskredite ver-
geben. Der Geldgeber erhélt bis zu einem
jahrlichen Gesamtvolumen von 270.000 €
die Mdglichkeit, mit der Hohe schrittweise
abnehmende prozentuale Betrdge von
seinem zu versteuernden Einkommen
abzuziehen (bis 31.000 € 26,5%, die sich
auf 3% des letzten bis zur Grenze von
270.000 € verlichenen Euros vermin-
dern).

Uber den Umfang des tatsichlich in das
Binnenschifffahrtsgewerbe flieBende
Wagniskapital ist nichts bekannt.

Keine finanzielle Férderung.

Keine finanzielle Férderung von Wagnis-
kapital. Aber es gibt Wagniskapitalgeber
auch aus dem offentlichen Bereich, z.B.
gbb Beteiligungs-AG (Tochter der Deut-
schen Ausgleichsbank) oder Wagniska-
pitalgesellschaften aus dem Umfeld der
Sparkassen.

Uber den Umfang des tatséchlich in das
Binnenschifffahrtsgewerbe flieRende
Wagniskapital ist nichts bekannt.

»
PLANCO Consulting GmbH




DEUTSCHES BINNENSCHIFFFAHRTSGEWERBE UND KONKURRENZ DES AUSLANDS

Seite 243

Forderung der Binnenschifffahrt in den Niederlanden, Belgien und Deutschland
c) Zuschiisse

Niederlande Belgien Deutschland
Sonstige Zuschiisse
Vielfaltiges Instrumentarium mit den | Regional unterschiedliche Regelungen. | 1. Férderung von Umschlagseinrichtun-
Schwerpunkten Umweltverbesserung und | Kumulations gen
KMU-Forderung: verbot mit den Investitionszulagen: Foérderung multimodaler Terminals fir
1. Forderung der Anbindung von Unter- 1. Férderung von Umschlagseinrichtun- den kombinierten Verkehr (.nicht ruck-
nehmen an das Binnenwasserstra- gen zahlbarer Zuschuss von bis zu 85%
Bennetz (SBV) sowie Offentlicher der forderfahigen Investition: Grund-
multimodaler ~ Umschlagsterminals Flandern: Férderung von Kaimaue- stiickserwerb, Infrastruktur fir den
(SOIT): Unterstiitzung von Verkehrs- rinfrastruktur und Umschlagseinrich- Umschlag, damit zusammenhangen-
verlagerungen von der StraBe auf Ei- tungen mit bis zu 50% der Investiti- de Hochbauten, Umschlaggeréte,
senbahn und Binnenschifffahrt onssumme. Keine generelle Forde- Planungskosten). Vgl. Férderrichtlinie
Zuschuss 50% der I.nvestiti.onskosten, ;:rr:gts:;r%ir:z;glrz;%dea;li?ég:gl:ean;c,gg- VO'.T' 1.11 :?002'
max. 680.000 € je Projekt. SBV- hoc-Basis®). Keine Forderung von Wasserstra-
Subventionen gehen an die betref- Renanschlissen einzelner Unterneh-
fenden Unternehmen, SOIT an die g/atlllogieﬁi 'Fr?trderung (;0” Bf- kltm(; men.
i i ntladeeinrichtungen (Suprastruktur, .
Termlnalbetrelbe'r. . entlang den Wasserstralen mit max. 2. Gewerbeforderung
2. ,Transportvermeidungsprogramm’: 30%. Keine allgemeine KLV-|  Ausbildungsforderung: 25.000 € p.a.
Fic;rrgierg;g _;_’;T];dgﬁg L;Tjd VL?:;ZE: Forderung. Zuschuss je Arbeitsplatz; Jahresvo-
ﬁerfe‘n‘ ohne pdas wirtschaftliche Region Briissel: kein SpezifiSCheS lL_J_men 1’5 M|O € entsp.r' max. 60 ge-
Wachstum zu behindern. Subventio- Programm zur Forderung der Binnen- forderte Ausbildungsplatze.
nen und Steuerleichterungen fiir schifffahrt, was ad-hoc-Férderungen Keine weiteren speziell das Binnen-
energiesparende oder andere um- jedoch nicht ausschlief3t. schifffahrtsgewerbe  einbeziehende
weltfreundlichen Investitionen (Teile | 2. Spezifische Férderung des Binnen- Forderprogramme. I.d.R."haben um-
des umfassenden ,CO- schifffahrtsgewerbes fassende Pr(.)gr.amm.e Fordervoraus-
reductieplan®). ] i ] ) setzungen, die im Einzelfall auch auf
_ _ _ _ In den drei Regionen gibt es eine das Binnenschifffahrtsgewerbe an-
Seit Beginn 2003 gibt es ein Pro- Vielfalt von Subventionsanlassen. Im wendbar sein kénnen.
gramm  zur  ,Reduzierung des Zentrum stehen die Griindung, Er- )
Stickoxydausstolles in der Binnen- weiterung, Modernisierung oder die 3. Unterstitzung von MaBnahmen zur
schifffahrt* (Gesamtbudget 18,1 Mio. Umwandlung insb. von KMU. Sub- Energieeinsparung und Umweltver-
€). Die genaue Ausgestaltung dieses ventionsprogramme umfassen Zins- besserung
Programms ist noch nicht bekannt. In subventionen oder Kapitalhilfen. Vielfaltige Férderprogramme, z.B.:
ggro/D's.kuss'cZ” Ist ein Fordersatz von |\ - jie fiamische und die wallonische | "ERP-Umwelt- und - Energiesparpro-
o bis 40 % der Gesamtkosten der Regi . . ; . gramm®, ,DtA-Umweltprogramm?®,
jeweiligen MaBnahme. egion verfligen tiber speziell auf die KfW-Umweltprogramm —  Investiti-
Binnenschifffahrt ausgerichtete Pro- ” . p g
3. Unterstutzung von KMU‘ von denen onskredite fir Umweltschutzmal3-

auch Binnenschifffahrtsunternehmen
profitieren kdénnen (z.B. Forderung
von Wissenstransfer)

gramme.

Umweltschutzbelange finden im fla-
mischen Programm in geringem Um-
fang Niederschlag. Im wallonischen
Programm ist davon explizit nicht die
Rede.

nahmen®. In allen Programmen gibt
es Ansatzpunkte auch fir MaRnah-
men im Binnenschifffahrtsbereich.
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Forderung der Binnenschifffahrt in den Niederlanden, Belgien und Deutschland
c) Zuschiisse

Niederlande Belgien Deutschland

Sonstige Zuschiisse

Flandern: Forderung von Anpassun-
gen der Schiffe (Be- und Entladeein-
richtungen, Umristungen fir den
Containertransport, Verbesserungen
fur den Umweltschutz, Verbesserung
des Qualitdtsmanagements, Verbes-
serung der Sicherheit gem. ADN-
Normen), Beratungsprojekte, Projekt-
kooperationen. Foérdersatz: 15%. Je-
doch gelten relativ niedrige Foérder-
héchstbetrage.

Wallonien: Forderung der Flottenmo-
dernisierung sowie im EDV- und Te-
lekommunikationsbereich. Der For-
dersatz betragt 21%. Pro Jahr kann
nur eine MaBnahme pro Schiffseigner
gefordert werden. Es gelten wieder-
um relativ niedrige Forderhochstbe-
trage.

Briissel: kein Férderprogramm

Forderung der Binnenschifffahrt in den Niederlanden, Belgien und Deutschland
d) Institutionenférderung

Der niederlandische Staat gewahrt eine finanzielle Férderung an der Binnenschifffahrt nahe stehen-
den Institutionen. Die jahrlichen Betrdge schwanken, da grundsatzlich keine Dauerférderung beab-
sichtigt ist. Vielmehr ist das Ziel, Anschubfinanzierung zu gewahren. Hierfur stehen in der Summe be-
achtliche Mittel bereit. So wurden fir 2001 wurden folgende Foérderbetrage gemeldet (alle Angaben in
NLG)GZ: Koninklijke Schuttevaer 150.000; Bureau Innovatie Binnenvaart 43.000; Samenwerkingsverbanden Bin-

nenvaart 74.000; Bureau Voorlichting Binnenvaart 100.000, IT&T-loket binnenvaart 0 (nach 116.000 in 2000);
Continentaal vervoer binnenvaart 250.000.

Die niederlandische Institutionenlandschaft ist in ihrer schwer Ubersehbaren Vielfalt nicht unbedingt
ein Vorbild.?® Sie unterstreicht jedoch die gegenuber Deutschland starkere politische Wertschatzung
dieses Sektors.

2 vgl. Bonapart Info 11/2000

% Das niederlandische Bureau Innovatie Binnenvaart (Innovation in der Binnenschifffahrt - Beratung der Unternehmen bei der

Innovationsplanung auf technischem und organisatorischen Gebiet; www.binnenvaart.org) nennt in einer im Dezember
2000 herausgegebenen Broschure folgende weiteren Institutionen: Bureau Telematica Binnenvaart BTB (Férderung der
Informations- und Kommunikationstechnik in der Binnenschifffahrt; www.binnenvaart.org), Bureau Voorlichting Binnenvaart
BVB (Gemeinschaftsinstitution von 8 verschiedenen Binnenschifffahrtsorganisationen mit dem Ziel der Werbung fiir die
Binnenschifffahrt), Stichting Scheepsafvalstoffen Binnenvaart SAB (Stiftung Schiffsabfallstofe - Schaffung eines nationalen
Netzes von Entsorgungsstationen fiir 6l- und fetthaltige Abfallstoffe); Nederlandse Onderneming voor Energie en Milieu
NOVEM (branchenunabhangige Forderung energiesparender und umweltentlastender Techniken; www.sabni.nl); Senter
(Férdermittelberatung; www.senter.nl); EG-Liaison (Informationsvermittlung, Projektberatung, Partnervermittlung, Fortbil-
dung; www.egl.nl); Syntens (Innovationsnetz fur KMU; www.syntens.nl); InfoMil (Informationen tber betriebliche Umwelt-
schutzmafinahmen; www.infomil.nl); Connekt (Zentrum fir Wissensressourcen fur Verkehr und Transport: Forschungs- und
Umsetzungsférderung; www.connekt.nl); Maritiem Research Instituut Nederland MARIN (Technologieférderung fiir den nie-
derlandischen maritimen Sektor; www.marin.nl); Voorlichtingsbureau Shortsea Shipping (www.shortsea.nl); Nederland Ma-
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Eine entsprechende Forderung gibt es in Deutschland nicht, mit einer Ausnahme®: Das ShortSea-
Shipping Promotion Center spc, angesiedelt im BMVBW Bonn, erhalt vom Bund zur Zeit eine Férde-
rung von jahrlich 150.000 € (50% der Gesamtkosten). Zwar ist die Zielsetzung des spc die Férderung
des Kurzstreckenseeverkehrs (einschl. Fluss-See-Verkehr). Jedoch fasst das spc seine Aufgabe wei-
ter, indem es durch Anregungen bei Verladern, Spediteuren und anderen Akteuren das Interesse
auch an einer verstarkten Nutzung des Binnenschiffs zu fordern sucht. Dies kommt auch in der Liste
der unterstitzenden weiteren Partner zum Ausdruck, die neben Logistikunternehmen, Seehéafen, dem
Verband Deutscher Reeder auch der Binnenschifffahrt nahestehende Organisationen umfasst: Hafen
Duisburg, Binnenschifffahrts- und Binnenhafenverbande, Verein zur Forderung des Elbstromgebiets
e.V. Das spc ist Teil eines von der EU unterstutzten Netzes gleichartiger Institutionen in Danemark,
Finnland, Flandern/ Belgien, Frankreich, Deutschland, Griechenland, Irland, Italien, Niederlande, Por-
tugal, Spanien, Schweden sowie - als assoziierte Mitglieder - Polen und Norwegen. Die spc's anderer
Lander, auch in den Niederlanden, verstehen ihre Aufgabe in einem engeren Sinn: Férderung des
Kurzstreckenseeverkehrs, nicht so sehr auch der Binnenschifffahrt.

6.7.5.3 Behandlung von VerauBerungsgewinnen aus Schiffsverkaufen in den Niederlanden
und Deutschland — eine Modellrechnung

In den Niederlanden ist es bis heute méglich, Verdu3erungsgewinne aus dem Verkauf eines Schiffes
in eine steuerfreie Ricklage fir den Erwerb eines neuen Schiffes einzustellen.®® Diese Reinvestitions-
rucklage mindert beim Kauf des neuen Schiffes die Abschreibungsgrundlage (Anschaffungskosten ./.
Rucklage). Auf diese Weise bleibt der Verauflierungsgewinn zunachst steuerfrei und die Steuerschuld
wird Uber die verringerten Abschreibungsmadglichkeiten fur das neue Schiff auf dessen Nutzungsdauer
verteilt abgetragen.

Ein zusatzlicher Anreiz ergibt sich dadurch, dass — unter Beachtung bestimmter Mindestbesitzfristen —
schon vor dem Ablauf der steuerlichen Abschreibungsdauer wiederum das Schiff verkauft und in ein
neues Schiff — erneut unterstutzt durch die beim Verkauf steuerfrei bleibenden Buchgewinne - inve-
stiert werden kann. Dabei werden die durch den vorzeitigen Abbruch der Abschreibungen fiir das er-
ste Schiff eigentlich noch offenen Steuerzahlungen auf den ersten Verduflerungsgewinn nicht sofort
fallig, sondern werden auf das nachste Schiff ibertragen. Hierdurch vermindert sich die Abschrei-
bungsgrundlage fir das neue Schiff zusatzlich, was die Steuerlast erhéht. Jedoch erhdht sich auch
der Buchgewinn bei einem erneuten Verkauf. Damit wachst der Steuervorteil mit jedem Verkauf/ Neu-
kauf. Der wachsende Betrag aufgeschobener Steuer reduziert den Fremdkapitalbedarf, so dass sich
ein zusatzlicher Vorteil aus ersparten Fremdkapitalzinsen ergibt. Dieser Vorteil (abzliglich der Steuern,
die sonst auf Fremdkapitalzinsen fallig wirden) addiert sich in einem Zeitraum von 25 Jahren je nach
Variante auf bis zu mehr als 200.000 €. In diesem Umfang stellt die Steuerverschiebung auf Buchge-
winne eine effektive Eigenkapitalhilfe dar.

Aus dieser Regelung ergibt sich in den Niederlanden ein deutlicher Anreiz zur regelmafigen Schiffs-
erneuerung. Erst bei Ende des Betriebes (z.B. endgultige VerauRerung des letzten Schiffes ohne Er-
satzkauf bei Erreichen des Ruhestandsalters) wird dann die volle Steuer auf den dann sehr hohen
Buchgewinn fallig.

ritiem Land NML (Netzwerk der maritimen Berufe; www.dutch-maritime-network.nl); Scheepvaart en Transportcollege STC
(Aus- und Fortbildung in See- und Binnenschifffahrt; www.ste-r.nl); Vakopleiding Transport- en Logistiek VT&L (Fachausbil-
dung in der Binnen- und Kustenschifffahrt; www.nordzee-college.nl)

Der Bund fordert dariiber hinaus auch Schifferkinderheime mit einem jahrlichen Gesamtbetrag von 51.000 €.

% Bis 1999 war es auch fiir Unternehmen aus der Binnenschifffahrt iiber den $ 6b EstG méglich, eine Investitionsriicklage in

Hohe von 50 % des Buchgewinns zu bilden. Die aktuelle Fassung des § 6b ermdglicht dies nur fir VerauRerungsgewinne
aus Anteilsverkaufen und Grundstlicksgeschaften.
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Die wesentliche Bedeutung dieser Regelung resultiert daraus, dass junge Partikuliere eine gute Per-
spektive haben, bei anfanglich geringen Einkommen und hohem Arbeitseinsatz schrittweise in groRe-
re/ neuere Schiffe hineinzuwachsen, dabei zugleich Eigenkapital zu bilden und schlieBlich ihr Ein-
kommen deutlich zu verbessern. Diese Perspektive fehlt den deutschen Konkurrenten.

Dagegen konnte ins Feld gefuhrt werden dass der § 6b EStG bis vor wenigen Jahren auch das deut-
sche Binnenschifffahrtsgewerbe vergleichbar begiinstigte, ohne dass eine entsprechende Investiti-
onsbereitschaft entstand. Hier durfte die dargestellte Altersstruktur im deutschen Gewerbe und das
durch die Tariffreigabe bedingte attentive Verhalten eine wesentliche Rolle gespielt haben. Es kam
kaum zu Marktzutritten, weil in der Binnenschifffahrt keine Zukunft mehr gesehen wurde.

In den folgenden Tabellen werden die beschriebenen Effekte in Modellrechnungen dargestellt.. Dabei
werden folgende Annahmen getroffen:

e Zu Beginn des Jahres 1, 6, 11 und 16 wird jeweils ein neues Schiff angeschafft. Der Anschaf-
fungspreis betragt im ersten Jahr 2,5 Mio. €. Zu den spateren Anschaffungszeitpunkten erhoht
sich der Anschaffungspreis jeweils entsprechend einer angenommenen jahrlichen Preissteige-
rungsrate von 2%. Das Vorgangerschiff wird zum jeweiligen Anschaffungspreis veraufert, abzig-
lich eines Wertverlustes von 10% (in der Vergangenheit lag der Wertverlust niedriger!). Der Ab-
schreibungszeitraum belauft sich auf 15 Jahre.

e Bei der steuerlichen Betrachtung wird ein Steuersatz von 40% und alternativ 30% angesetzt.

e Der Anteil des Buchgewinns, fur den die Steuer aufgeschoben wird, wird alternativ mit 100% an-
gesetzt (wie in den Niederlanden) bzw. mit 50% (wie in deutschland Ende der 90er Jahre).

Das Ergebnis ist in der folgenden Tabelle zusammengefasst. Der Liquiditatsvorteil, den die Niederlan-
der haben, erreicht bereits im 6. Jahr (erstmalige Schiffserneuerung) je nach Steuersatz 170.000 bis
225.000 €. Er steigt bis zum Jahr 21 auf rund 500.000 bis 660.000 €. Die hieraus resultierenden Er-
sparnisse bei Fremdkapitalzinsen, abzliglich darauf entfallender (eingesparter) Steuer, addieren sich
auf rund 200.000 €.

Tabelle 162: Liquiditatsvorteil durch vollstandige oder teilweise Steuerstundung auf Buch-
gewinne aus Schiffsverauerung bei unterschiedlichen persénlichen Steuersat-
zen (Zusammenfassung)

Variante
Variantenannahmen: Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Anteil der gestundeten Steuer 100% 50% 100% 50%
Personl. Steuersatz 40% 40% 30% 30%
Liquiditatsvorteil aus Steuerstundung einschl. gesparter Zinsen in 1.000 €
Jahr
6 225 113 170 85
11 398 218 300 164
16 538 318 405 240
21 660 416 498 314
Steuerzahlung bei Betriebseinstellung/ Ruhestandsbeginn
25 | 80 | 534 | 603 | -401
Kumulierte eingesparte Fremdkapitalzinsen abziiglich darauf entfallender Steuerersparnis
21 214 | 124 | 187 | 109

»
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6.7.5.4 Problematik der Schiffsfinanzierung

Die folgende Modellrechnung ermittelt die Grenzen eines Umstiegs auf eine jeweils hdhere Schiffs-
kategorie durch Verkauf des alten und Kauf eines teuereren neueren/ gréferen Schiffes, die sich aus
dem Cash Flow einerseits, der Belastung durch Kreditfinanzierung andererseits ergeben. Sie basiert
auf empirischen Daten der Gewinn- und Verlustrechnungen deutscher Partikuliere (vgl. dazu im ein-

zelnen Kapitel 6.7.3).

Modellrechnungen zur Finanzierung eines Umstiegs bestehender Partikuliere auf neuere/ groRe-
re Schiffe ohne und mit Steueraufschub fiir Buchgewinne aus der SchiffsverauBerung

- alle Wertangaben in 1.000 € -

Schiffstyp
1 | 2 | 3 | 4
Merkmale des vorhandenen Schiffes
(Giitermotorschiff)
Tragfahigkeit in t 835 1.080 1.528 2.154
Baujahr 1938 1956 1971 1974
Wirtschaftliche Kennzahlen des vorhandenen Schiffes
Verdiente AfA 3,0 1,1 2,0 3,5
Zinsen 3,5 9,9 11,8 12,8
Gewinn nach Partikulierlohn 4.6 16,7 35,8 38,1
EBIDA (Gewinn + AfA + Zinsen) nach Partiku- 11,1 27,7 49,7 54,5
lierlohn nach Unternehmenssteuern
Verkaufspreis des gebrauchten Schiffes 66,8 324,0 611,2 1.077,0
Bilanzwert 24,6 98,9 256,7 452,3
Buchgewinn 42,2 2251 354,5 624,7
Wirtschaftliche Merkmale des ersatzweise erworbenen neueren/ gréBeren Schiffes:
Umstieg von Typ 1 auf Typ 2; von Typ 2 auf Typ 3; von Typ 3 auf Typ 4;
Umstieg vom Typ 4 auf ein neues Schiff mit 2.800 TT
Kaufpreis des neuen Schiffes 324,0 611,2 1.077,0 | 2.600,0
Erwirtschafteter EBIDA des neuen Schiffes 27,7 49,7 64,5 210,0
Maximal zu bedienender Kredit (feste Tilgungs- 2371 4257 552,5 1.800,0
La;ts? Uiber 15 Jahre; 5% Zins auf das Restdarle-

Finanzierung des gréBeren/ neueren Schiffes m
winns

it und ohne Besteuerung des Buchge-

Eigenkapital nach |mit voller Besteuerung des 13,6 80,2 219,8 387,3

Verkauf des bishe- |Buchgewinns (Steuersatz

rigen Schiffes 40%)

(1.000 €) ohne Besteuerung des 30,5 1702 | 3616 | 6372
Buchgewinns

Eigenkapitalquote |mit voller Besteuerung des 4,2% 13,1% 20,4% 14,9%

fur Kauf eines h6- |Buchgewinns (Steuersatz

herwertigen 40%)

Schiffes (%) ohne Besteuerung des 9,4% | 27,8% | 33,6% | 24,5%
Buchgewinns

Verbleibendes er- |mit voller Besteuerung des 3104 531,0 857,2 2.212,7

forderliches Buchgewinns (Steuersatz

Fremdkapital 40%)

(1.000 €) ohne Besteuerung des 2935 | 4410 | 7154 | 1.962,8
Buchgewinns

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 Besteuerung des Buchge-
winns aus dem Verkauf des bis-
herigen Schiffes erhoht das be-
notigte Fremdkapital deutlich. In
allen vier Fallen ubersteigt der
dann erforderliche Kapitaldienst
(angenommen als Annuitat mit 5%
Effektivzins/ 20 J. Laufzeit) die
hierfir verfiigbaren Uberschiisse.
Selbst ein langfristiger Einkom-
mensverzicht des Partikuliers (und
ggf. seiner Ehefrau) unter das Ni-
veau vergleichbarer Angestellter
reicht nicht in allen Fallen aus.

In den Niederlanden kénnen
Buchgewinne innerhalb von 3 Jah-
ren nach Verkauf auf ein neues
Schiff Ubertragen werden. Der
Steueraufschub wird in Form redu-
zierter Steuerabschreibungen (bei
einer Abschreibungsperiode von 15
Jahren im Laufe von 15 Jahren)
getilgt.

Diese friher auch in Deutschland
bestehende Mdglichkeit (zuletzt
beschrankt auf 50% des Buchge-
winns) wurde 1999 aufgehoben.
Dies ist die gravierendste Wett-
bewerbsverzerrung gegeniiber
den Niederlanden (aber auch ge-
geniber Belgien, wo ein ahnlicher
Effekt durch die Pauschalbesteue-
rung erzielt wird - hierdurch bleibt
der Buchgewinn dauerhaft steuer-
frei).

Die mit einer solchen Regelung
reduzierten Fremdmittel lassen
sich noch nicht aus dem erwar-
teten Betriebsergebnis bedienen,
erleichtern die Bedienung jedoch
erheblich.

PLANCO Consulting GmbH
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Durch einen wieder eingefiihrten § 6b EStG mit 100%iger Steuerverlagerung fir in ein neueres Schiff
reinvestierte Buchgewinne wirde die Investitionsfinanzierung erheblich erleichtert. Angesichts der ge-
ringen Eigenkapitaldecke (die sich i.d.R. auf den Marktwert des vorhandenen alten Schiffes be-
schrankt, vielfach weiter reduziert durch negatives Eigenkapital) sind aber weitere Entlastungen durch
Tilgungsstreckung oder Zinsverbilligung erforderlich.

IO
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Tabelle 164: Giiterumschlag in den WasserstraBengebieten 1992 und 2000 nach Verkehrs-
richtung und nach Giitergruppen
Elbegebiet
Versand Empfang
Giiterabteilung (NST1) 1992 2000 1992 2000
1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil
2eLand-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnis- 698 7.7% 1699| 15.4% 748|  8.2% 1700| 18,5%
1 andere Nahrungs- und Futtermittel 749 8,2% 1047 9,5% 594 6,5% 862 9,4%
2 feste mineralische Brennstoffe 681 7,5% 1235| 11,2% 576| 6,3% 307 3,3%
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 3730] 41,0%| 3891| 353%| 2111] 23,0%| 2493| 27,1%
4 Erze und Metallabfélle 734 8,1% 422 3,8% 718 7.,8% 551 6,0%
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug) 899| 9,9% 323 2,9% 286| 3,1% 114 1,2%
6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 927| 10,2% 1225 11,1% 2722 29,7% 1617| 17,5%
7 Dingemittel 258| 2,8% 276 2,5% 975| 10,6% 797 8,7%
8 chemische Erzeugnisse 393 4,3% 737 6,7% 364 4,0% 600| 6,5%
9 Fahrzeuge, Maschinen, Halb-& Fertigwaren, beson- o o o o
dere Transportgilter 31 0,3% 153| 1,4% 67| 0,7% 172  1,9%
1:Elbegebiet insgesamt 9099| 100,0%| 11009|100,0%| 9161|100,0%| 9212|100,0%
Wesergebiet
Versand Empfang
Guterabteilung (NST1) 1992 2000 1992 2000
1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil
2eLand-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnis- 462 7.7% 199  3.2% 649 11,0% 261 45%
1 andere Nahrungs- und Futtermittel 842| 14,0% 975| 15,8% 1026 17,5% 974| 16,6%
2 feste mineralische Brennstoffe 588| 9,8% 425|  6,9% 664| 11,3% 667| 11,4%
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 212 3,5% 236] 3,8% 161 2,7% 208| 3,5%
4 Erze und Metallabfélle 253 4.2% 178 2,9% 331] 5,6% 201 3,4%
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug) 264 4,4% 478 7,7% 146 2,5% 90 1,5%
6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 2317| 38,5% 2998| 48,4% 2306 39,2% 2762| 47,0%
7 Dingemittel 701 1,2% 38 0,6% 209| 3,6% 208| 3,6%
8 chemische Erzeugnisse 695 11,5% 271 4,4% 63| 1,1% 37| 0,6%
9 Fahrz., Maschinen, Halb-&Fertigw., bes. Transpg. 320 5,3% 390| 6,3% 323 5,5% 464 7,9%
2:Wesergebiet insgesamt 6022| 100,0%| 6188|100,0%| 5877|100,0%| 5873|100,0%
MLK-Gebiet
Versand Empfang
Guterabteilung (NST1) 1992 2000 1992 2000
1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil
2eLand-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnis- 937| 17.1% 1334| 24.5% 136]  1.7% 250|  3.3%
1 andere Nahrungs- und Futtermittel 342 6,3% 548| 10,1% 855| 10,8% 839| 10,6%
2 feste mineralische Brennstoffe 209] 3,8% 201 3,7% 2681 33,8% 2026| 25,6%
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 35 0,6% 27 0,5% 2134| 26,9% 2164| 27,3%
4 Erze und Metallabfélle 936| 17,1% 654| 12,0% 121 1,5% 291 3,7%
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug) 231 4.2% 272 5,0% 650 8,2% 361 4,6%
6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 1175 21,5% 1146| 21,1% 755 9,5% 1159| 14,6%
7 Diingemittel 1162 21,3% 970| 17,9% 365 4,6% 564 7,1%
8 chemische Erzeugnisse 425  7,8% 253| 4,7% 230 2,9% 233  2,9%
9 Fahrz., Maschinen, Halb-&Fertigw., bes. Transpg. 13| 0,2% 30| 0,6% 13| 0,2% 28| 0,3%
3:MLK-Gebiet insgesamt 5465| 100,0%| 5436|100,0%| 7939]100,0%| 7923| 100,0%

IO
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Giuterumschlag in den WasserstraBengebieten 1992 und 2000 nach Verkehrsrichtung

und nach Giitergruppen:
Westdeutsches Kanalgebiet

Versand Empfang
Giterabteilung (NST1) 1992 2000 1992 2000
1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil
0 Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 160 1,1% 113] 0,8% 400 1,9% 587 2,6%
1 andere Nahrungs- und Futtermittel 144 0,9% 219 1,5% 962| 4,5% 1125 5,0%
2 feste mineralische Brennstoffe 6423 42,4% 3956| 28,0% 3704 17,2% 6053| 27,1%
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 3320 21,9% 3701 26,2% 5772| 26,8% 4873| 21,8%
4 Erze und Metallabfélle 584| 3,9% 832] 5,9%| 2873| 13,3% 776] 3,5%
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug) 817 54% 625 4,4% 960| 4,5% 976] 4,4%
6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 2223| 14,7% 2078| 14,7% 3845| 17,8% 4171 18,7%
7 Diingemittel 79| 0,5% 52| 0,4% 781 3,6% 562 2,5%
8 chemische Erzeugnisse 1276 8,4%| 2202| 15,6%| 2210| 10,3%| 3053| 13,7%
‘?’r';ﬂrs]rngeu}g?’ Maschinen, Halb-&Fertigw., besond. 131 0.9% 361 2.6% 48| 0.2% 150  0,7%
4:Westd. Kanalgebiet insgesamt 15156| 100,0%| 14138|100,0%| 21555|100,0%| 22327|100,0%
Rheingebiet
Versand Empfang
Guterabteilung (NST1) 1992 2000 1992 2000
1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil
0 Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 2137 2,8%| 2021 3,0%| 1870 1,7% 1697 1,5%
1 andere Nahrungs- und Futtermittel 2509| 3,3% 2817 4,2% 5177 4,6% 5489 4,8%
2 feste mineralische Brennstoffe 5773| 7,6% 2766| 4,1%| 10808 9,6%| 13776| 12,0%
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 12025| 15,9%| 7401 11,1%| 25391| 22,4%| 22252| 19,3%
4 Erze und Metallabfélle 2301 3,0%| 2897 4,3%| 30419| 26,9%| 32450 28,2%
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug) 4676| 6,2%| 5321] 8,0%| 3211 2,8%| 3716 3,2%
6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 36488| 48,3%| 29717| 44,4%| 25922| 22,9%| 21370| 18,5%
7 Dingemittel 1622] 2,1%| 2196] 3,3%| 1943 1,7% 1785 1,5%
8 chemische Erzeugnisse 5985| 7,9%| 6922| 10,3%| 7111] 6,3%| 9386 8,1%
%';izgeﬁ“tgf' Maschinen, Halb-&Fertigw., besond. 2057| 2,7%| 4865 7,3%| 1307| 1.2%| 3313| 2,9%
5:Rheingebiet insgesamt 75571| 100,0%| 66924| 100,0%| 113159| 100,0%| 115234| 100,0%
Donaugebiet
Versand Empfang
Giiterabteilung (NST1) 1992 2000 1992 2000
1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil
0 Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 247 11,7% 785| 31,4% 24| 0,7% 89| 2,0%
1 andere Nahrungs- und Futtermittel 187 8,9% 595| 23,8% 303] 8,6% 685| 15,4%
2 feste mineralische Brennstoffe 79 3,7% 43 1,7% 674] 19,1% 513 11,5%
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 118 5,6% 91 3,6% 253 7.2% 362 8,1%
4 Erze und Metallabfélle 661| 31,4% 228| 9,1% 66| 1,9% 299 6,7%
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug) 53| 2,5% 80| 3,2% 334 9,4% 525| 11,8%
6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 609| 28,9% 592| 23,7%| 1212| 34,3% 929| 20,9%
7 Diingemittel 6] 0,3% 19| 0,8% 559| 15,8% 919| 20,7%
8 chemische Erzeugnisse 34 1,6% 27 1,1% 55 1,5% 102] 2,3%
_S:_Fahrze_yge, Maschinen, Halb-&Fertigw., besond. 13|  54% 371 15% 51 1.5% 21l 05%
ranspguter
6:Donaugebiet insgesamt 2108 100,0%| 2498| 100,0%| 3532|100,0%| 4443|100,0%
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Giuterumschlag in den WasserstraBengebieten 1992 und 2000 nach Verkehrsrichtung

und nach Giitergruppen:

Gebiet Berlin
Versand Empfang
Giiterabteilung (NST1) 1992 2000 1992 2000
1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil
2eLand-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnis- 72l 3.0% 1 0.2% 47| 0.8% 1 0.0%
1 andere Nahrungs- und Futtermittel 1 0,1% 3] 0,4% 0| 0,0% 0| 0,0%
2 feste mineralische Brennstoffe 453| 18,8% 34| 47% 2920 52,0% 2961| 77,0%
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 87| 3,6% 57| 7,8% 525| 9,4% 72| 1,9%
4 Erze und Metallabfélle 299| 12,4% 126| 17,4% 11 0,0% 19| 0,5%
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug) 24 1,0% 2] 0,2% 186 3,3% 4] 0,1%
6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 1413| 58,5% 417| 57,4%| 1892| 33,7% 640 16,7%
7 Dingemittel 7] 0,3% 13] 1,8% 0] 0,0% 0 0,0%
8 chemische Erzeugnisse 2| 0,1% 60| 8,2% 39 0,7% 91 2,4%
9 Fahrzeuge, Maschinen, Halb-&Fertigw., besond.
Transpgiiter 56| 2,3% 14| 1,9% 2| 0,0% 56| 1,5%
7:Gebiet Berlin insgesamt 2413 100,0% 726| 100,0%| 5612| 100,0%| 3844|100,0%
Gebiet Brandenburg
Versand Empfang
Giiterabteilung (NST1) 1992 2000 1992 2000
1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil
2eLand-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnis- 21 1,3% 99| 3.9% 4l 06% 3 02%
1 andere Nahrungs- und Futtermittel 13| 0,8% 29 11% 1 0,2% 0| 0,0%
2 feste mineralische Brennstoffe 850 53,1% 1330] 52,0% 18] 3,0% 48| 3,8%
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 0| 0,0% 0| 0,0% 1 0,2% 9] 0,7%
4 Erze und Metallabfélle 71 4,4% 268| 10,5% 20| 3,4% 495| 39,1%
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug) 158| 9,9% 1 0,0% 71 1,2% 35| 2,7%
6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 392| 24,5% 669| 26,2% 485| 82,8% 542| 42,8%
7 Diingemittel 54| 3,4% 62| 24% 49| 84% 105 8,3%
8 chemische Erzeugnisse 39| 2,5% 33 1,3% 1 0,1% 24 1,9%
_S:_Fahrze_yge, Maschinen, Halb-&Fertigw., besond. 2l 01% 66| 2.6% ol 00% 6| 05%
ranspguter
8:Gebiet Brandenburg Insgesamt 1600( 100,0%| 2557| 100,0% 585|100,0%| 1267| 100,0%
Gebiet Mecklenburg Vorpommern
Versand Empfang
Guterabteilung (NST1) 1992 2000 1992 2000
1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil
2eLand-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnis- 31| 67.7% 87| 70.4% 71 75% o 05%
1 andere Nahrungs- und Futtermittel 4 8,6% 2| 1,3% 3] 3,1% 1 1,4%
2 feste mineralische Brennstoffe 0l 0,0% 0l 0,2% 0l 0,5% 0l 0,2%
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 0| 0,5% 1 0,6% 0| 0,3% 0| 0,0%
4 Erze und Metallabfélle 2| 4,3% 8] 6,7% 0] 0,0% 0] 0,0%
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug) 1 22% 0] 0,0% 0] 0,0% 0] 0,0%
6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 3] 72% 6| 4,7% 65| 75,3% 7] 8,9%
7 Diingemittel 4] 9,2% 20| 15,7% 12| 13,3% 72| 86,0%
8 chemische Erzeugnisse 0] 0,0% 0] 0,0% 0] 0,0% 2| 28%
_S:_Fahrze_yge, Maschinen, Halb-&Fertigw., besond. ol 02% 1| 04% ol 01% o 01%
ranspguter
9:Mecklenburg-Vorpommern Insgesamt 46| 100,0% 124]100,0% 871 100,0% 84| 100,0%
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Giuterumschlag in den WasserstraBengebieten 1992 und 2000 nach Verkehrsrichtung
und nach Giitergruppen:
Deutschland gesamt

Versand Empfang
Guterabteilung (NST1) 1992 2000 1992 2000
1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil | 1000t | Anteil

2091 2,2%| 2153| 2,0%| 2972| 6,3%| 3895 8,0%

0 Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnis-
se

1 andere Nahrungs- und Futtermittel 6776 7,0% 6676| 6,1% 2646| 5,6% 2935| 6,0%
2 feste mineralische Brennstoffe 8864 9,1%| 17246| 15,8% 1874 4,0% 885 1,8%
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 21165| 21,8%| 19746]| 18,1%| 4344| 9,2%| 2719] 5,6%
4 Erze und Metallabfélle 32079| 33,0%| 32062| 29,3%| 3372 7,2%| 2594| 5,3%
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug) 3848| 4,0% 4367 4,0% 5191| 11,0% 5647 11,6%
6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 12824 13,2%| 11726 10,7%| 19166| 40,7%| 17376| 35,6%
7 Dingemittel 2961| 3,0%| 3608] 3,3%| 1332] 2,8%| 2243] 4,6%
8 chemische Erzeugnisse 5305| 5,5% 8545 7,8% 4080 8,7% 5523 11,3%
%';?g%%‘gﬁ Maschinen, Halb-&Fertigw., besond. 1182| 1,2%| 3219] 2,9%| 2003| 44%| 4926| 10,1%
0:Ausland Insgesamt 97095 100,0%| 109349| 100,0%| 47069| 100,0%| 48742|100,0%
Gesamt 214576 218950 214576 218950
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Tabelle 165: Entwicklung des Modal Split im deutschen Giiterverkehr - Verkehrsleistungen
auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland nach Giiterabteilungen®)
Gterabtel- |Verkehrs- [1995 1996 1997 1998 1999 2000
lun mittel
9 Mrd. Anteil Mrd. Anteil Mrd. Anteil Mrd. Anteil Mrd. Anteil Mrd. Anteil
tkm tkm tkm tkm tkm tkm
Land-, forst- |Bahn 29| 128%|  29|12.4% 27| 11.7%| 31| 124%| 35| 12.7%| 45| 145%
irtsch. und
Verwandte  |Straie 153 67.7%| 16.7|714% 65| 714%| 175 700%| 194| 703%| 212 684%
Erzeugn. Binnenscniff| 44|  19.5%|  3.8/16.2% 39| 169%| 44| 17.6%| 47| 17.0%| 53] 17.1%
zusammen | 22.6] 100,0%|  23.4[100,0% 231| 1000%| 250 100.0%| 27.6] 100,0%| 31,0] 100,0%
andere Nah- |Bahn 16| 35%|  16]35% T5]  3.2%| 16|  3.3%| 14|  28%| 13| 25%
- und
pnas- L, [StraBe 389 855%| 39,3]86,4% 408 872%| 412| 858%| 426 859%| 443 864%
Futtermittel
Binnenschiff| 50| 11.0%|  4.6{10,1% 45|  96%| 52| 108%| 56| 113%| 57| 11.1%
zusammen | 455| 100,0%|  45,5[100,0% 46,8 1000%| 480 1000%| 49.6] 100,0%| 51,3| 100,0%
feste minera- |Bahn 74| 418%|  6.9]41.3% 71| 428%|  7.2] 409%| 66| 40.7%| 74| 43.3%
lische Brenn-
ctofte " [StraBe 18] 102%|  1.7[10.2% TA| 84%| 14| 80%| 12| 74%| 14| 82%
Binnenschiff| 85| 48,0%|  81]48,5% 81| 488%| 90| 511%| 84| 51,9%| 83| 485%
zusammen | 17.7] 100,0%|  16.7|100,0% 16,6] 100,0%| 17.6| 100,0%| 16,2| 1000%| 17.1| 100,0%
Erdol, Mine- _|Bahn 54|  194%|  58(20.2% 61| 20.1%| 53] 18.7%| 49| 184%| 53| 20.1%
o !
zougnisse, |Stale 10,7]  384%| 105(36,6% 4] 87.6%| 107| 37,8%| 10,7] 40,1%| 95| 360%
Gase Binnenschiff | 11.8] 42,3%|  12.4|43,2% 128]  422%| 123| 435%| 11| 416%| 11,6 439%
zusammen | 27,9] 100,0%|  28,7|100,0% 30,3| 100,0%| 283 100,0%| 26,7| 100,0%| 264| 100,0%
Erze und Me- |Bahn 55|  331%|  5.0[32.3% 56| 346%| 60| 37.3%| 58 369%| 60| 33.9%
tallabfélle 5ame 30| 181%|  3.1|20.0% 29| 17.9%| 28| 17.4%| 34| 21.7%| 45| 254%
Binnenschiff| 81| 48.8%|  74|47.7% 77| 475%| 73| 453%| 65| 414%| 72| 40.7%
zusammen | 16,6] 100,0%| 15,5[100,0% 16,2] 100,0%| 16,1 1000%| 157| 1000%| 17.7| 100,0%
Eisen, Stahl _|Bahn 03] 37.6%| 10.1]39,0% 18] 408%| 118 39.2%| 11.5| 37.6%| 129] 43.1%
d NE-
Notalle Strake 12.8]  467%| 12.1|46,7% 132] 457%| 141| 46.8%| 153| 500%| 125 41.8%
(einschl. O el I 0 I 39| 135%| 42| 140%| 38| 124%| 45| 151%
albzeug
zusammen | 27,4] 100,0%|  259(100,0% 28,9 1000%| 30,1] 100,0%| 30,6] 100,0%| 29.9| 100,0%
Steineund  |Bahn 66| 88%|  64]8.9% 67| 93%| 65| 90%| 62| 7.9%| 57| 7.7%
Erd
(einschl, Bau- |Sale 556 74,3%| 535|74.5% 540| 750%| 545 751%| 606] 77.1%| 560 76.1%
stoffe) Binnenschiff|  12.6]  16,8%|  11.9]16.6% 13| 157%| 16| 16.0%| 11.8| 150%| 11,9 16.2%
zusammen | 74,8] 100,0%|  71,8|100,0% 72.0] 100,0%| 72,6] 100,0%| 78.6] 100,0%| 73.6| 100,0%
Dingemittel |Bahn 20| 299%|  2,0[31.3% 22| 328%| 20| 299%| 18] 281%| 18| 27.3%
Strake 14| 209%|  15(23.4% 16| 23.9%| 16| 23.9%| 15| 234%| 15| 22.7%
Binnenschiff|  3,3|  49,3%|  2,9]45,3% 29| 433%| 31| 463%| 31| 484%| 33| 50,0%
Zusammen 6.7| 1000%|  64]100.0% 67| 1000%| 67| 1000%| 64| 100,0%| 6.6 100,0%
chemische  |Bahn 6.7 22.2%|  6.2|21.8% 65| 225%|  69] 228%| 68| 21.5%| 71| 225%
Erzeugnisse  oiafe 90|  659%| 18,5(65.1% 185 64.0%| 194 640%| 205 649%| 197 62,3%
Binnenschiff | 3.6] 11,9%|  3.7]13.0% 39| 135%| 40| 132%| 43| 136%| 48| 152%
zusammen | 302| 100,0%|  28,4|100,0% 28,9 1000%| 30,3 100.0%| 31,6] 100,0%| 31,6 100,0%
Fahrz.Masch, [Bahn 19.4]  24.3%| 205|24.9% 22.6|  256%| 233 24.2%| 229 227%| 239 22.1%
t. Halb- &
Fertigw. (incl. |Stale 57.8|  725%| 59,2|71,8% 628 710%| 67,2] 69,7%| 748| 740%| 801 74.2%
bes. T)rans- Binnenschiff| 2,5  31%|  2.7|3.3% 30|  34%| 59| 61%| 34| 34%| 40| 3.7%
portg.
zusammen | 79,7| 100,0%| 82,4(1000% 88.4| 100,0%| 964] 100,0%| 101,1] 100,0%| 108,0| 100,0%
Insgesamt __|Bahn 68.0| 19.5%| 67.219.5% 72.7]  20,3%| 736 19.8%| 714] 186%| 760 19.3%
Strake 2172|  62.2%| 2162(62.7% 2232 623%| 2306| 622%| 2501| 651%| 250.6| 63.7%
Binnenschiff| 64,0  18,3%|  61,3]17,8% 62.2| 17.4%| 668 180%| 627 163%| 665 16.9%
zusammen | 3492| 100,0%| 344,7(1000% | 3581 100,0%| 371,0] 100,0%| 384.2| 100,0%| 3931 100,0%

*) StralRe nur dt. LKW;
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Tabelle 166:

der Trockengiiterschiffe

Entwicklung der Binnenschiffsflotte unter deutscher Flagge 1985-2000: Anzahl

Antriebs- |Schiffsgroe Jahr
ar von...bis..Tonne | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
DU LI Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl [ Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl
mit eige- | bis 249 121 116 109 108 109 108 104 109 115 105 103 o7 84 82 78 27
?::;An- 250-399 212 208 200 195 183 165 146 144 142 133 116 105 % 92 86 65
400-649 318 310 298 281 271 204 156 157 154 142 119 110 o7 91 73 54
650-999 678 659 637 613 594 518 460 501 494 463 411 380 340 307 266 246
1000-1499 648 647 634 603 597 563 538 548 535 519 506 497 488 465 450 430
1500-2999 206 210 219 226 236 234 232 233 231 221 217 208 204 202 203 202
3000 und mehr 3 4 4 4 5 6 6 7 6 6 6 5 4 3 3 4
Zusammen 2186 2154 2101 2030 1995 1798 1642 1699 1677 1589 1478 1402 1311 1242 1159 1028
ohne ei- |bis 249 40 39 46 46 50 49 50 60 66 70 75 84 86 85 91 89
f’r‘i"::" An-1550.399 33 32 32 33 37 38 38 55 78 77 69 69 69 63 54 57
400-649 63 65 66 70 73 60 68 602 665 687 692 674 664 617 579 502
650-999 51 51 50 53 53 50 53 142 145 154 134 133 134 146 140 129
1000-1499 49 46 43 40 39 35 33 34 39 46 52 53 54 59 66 68
1500-2999 225 218 213 214 226 222 226 230 228 215 204 201 204 197 206 206
3000 und mehr 0 0 0 0 3 3 5 5 5 6 7 7 7 7 6 6
Zusammen 461 451 450 456 481 457 473 1128 1226 1255 1233 1221 1218 1174 1142 1057
Gesamt 2647 2605 2551 2486 2476 2255 2115 2827 2903 2844 2711 2623 2529 2416 2301 2085
Antriebs- |Schiffsgrofe Jahr
ot von...bis...Tonne | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
n Tragfahigkeit = il | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anzahl
mit eige- | bis 249 55% 54% 52% 53% 55% 60% 63% 64% 69% 66% 70% 69% 64% 66% 67%| 26%
;‘:;'I‘JA"' 250-399 97% 97% 95% 96% 92% 92% 89% 85% 85% 84% 78% 75% 72% 74% 74%| 63%
400-649 145% 144% 142% 13,8% 136% 113% 95% 92% 92% 89% 81% 7,8% 74% 73% 63%| 53%
650-999 31,0% 306% 30,3% 30,2% 29,8% 28,8% 28,0% 29,5% 29,5% 29,1% 27,8% 27,1% 259% 24,7% 23,0%| 23,9%
1000-1499 296% 30,0% 30,2% 29,7% 29,9% 31,3% 32,8% 32,3% 31,9% 32,7% 34,2% 354% 37,2% 37,4% 38,8%| 41,8%
1500-2999 94% 97% 104% 11,1% 11,8% 130% 14,1% 137% 138% 139% 147% 148% 156% 163% 17.5%| 19.6%
3000 und mehr 01% 02% 02% 02% 03% 03% 04% 04% 04% 04% 04% 04% 03% 02% 03%| 04%
Zusammen 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%|100,0%
ohne ei- |bis 249 87% 86% 10,2% 10,1% 104% 10,7% 10,6% 53% 54% 56% 61% 69% 71% 72% 80%| 84%
f:::" An- (250-399 72% 7A% 71% 72% 7.7% 83% 80% 49% 64% 61% 56% 57% 57% 54% 47%| 54%
400-649 137% 144% 147% 154% 152% 13,1% 144% 534% 542% 547% 561% 552% 545% 52,6% 507%| 47,5%
650-999 1,1% 113% 11,1% 116% 11,0% 109% 112% 126% 11,8% 123% 109% 109% 11,0% 124% 12,3%| 12,2%
1000-1499 10,6% 102% 96% 88% 81% 77% 7.0% 30% 32% 37% 42% 43% 44% 50% 58%| 64%
1500-2999 488% 483% 47,3% 469% 470% 486% 47,8% 204% 186% 17,1% 165% 165% 16,7% 16,8% 18,0%| 19,5%
3000 und mehr 00% 00% 00% 00% 06% 07% 11% 04% 04% 05% 06% 06% 06% 06% 05%| 06%
Zusammen 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%|100,0%

Quellen: Statistisches Bundesamt
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Tabelle 167:

Entwicklung der Binnenschiffsflotte unter deutscher Flagge 1985-2000: Anzahl

der Tankgiiterschiffe
Antriebs- |Schiffsgroe Jahr
ar von...bis..Tonne | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 2000
DU LI Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl [ Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl Anzahl
mit eige- | bis 249 1 1 1 1 1 1 2 2 3 3 3 3 3 3 4 2
nem An- - |550.399 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2
trieb
400-649 12 12 14 14 15 14 9 9 9 9 7 7 7 5 4 4
650-999 77 74 76 72 69 62 55 46 45 44 37 32 29 27 23 23
1000-1499 251 250 249 252 251 224 226 229 229 226 208 206 195 193 170 172
1500-2999 85 88 % 95 101 101 101 104 % % 94 100 103 101 104 101
3000 und mehr 2 2 3 3 6 6 6 4 4 4 5 5 5 2 1 1
Zusammen 430 429 441 438 444 409 400 395 387 383 355 354 342 332 307 305
ohne ei- |bis 249 12 11 12 12 12 9 9 9 8 8 8 7 7 7 8 8
f’r‘i"::" An-1550.399 5 5 6 4 4 5 5 6 9 7 7 6 6 6 3 2
400-649 19 19 19 19 16 10 10 10 12 12 12 12 11 11 11 11
650-999 4 4 4 3 3 3 7 7 8 7 7 8 8 8 12 11
1000-1499 8 8 7 6 6 5 5 6 7 4 4 4 4 4 4 4
1500-2999 18 22 23 21 29 27 23 22 21 20 19 19 19 20 17 17
3000 und mehr
Zusammen 66 69 71 65 70 59 59 60 65 58 57 56 55 56 55 53
Gesamt 496 498 512 503 514 468 459 455 452 441 412 410 397 388 362 358
Antriebs- |Schiffsgrofe Jahr
ot von...bis..Tonne | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
n Tragfahigkeit = il | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anzahl
mit eige- | bis 249 02% 02% 02% 02% 02% 02% 05% 05% 08% 08% 08% 08% 09% 09% 13% 07%
;‘:;'I‘JA"' 250-399 05% 05% 05% 02% 02% 02% 03% 03% 03% 03% 03% 03% 00% 03% 03% 07%
400-649 28% 28% 32% 32% 34% 34% 23% 23% 23% 23% 20% 20% 20% 15% 13% 13%
650-999 179% 172% 172% 164% 155% 152% 13,8% 116% 116% 115% 104% 90% 85% 81% 75% 7,5%
1000-1499 584% 58,3% 56,5% 57,5% 56,5% 54,8% 56,5% 58,0% 59,2% 59,0% 58,6% 582% 57,0% 581% 554% 56,4%
1500-2999 19,.8% 205% 21.8% 217% 227% 247% 253% 263% 24,8% 251% 265% 282% 30,1% 304% 33,9% 33,1%
3000 und mehr 05% 05% 07% 07% 14% 15% 15% 10% 10% 10% 14% 14% 15% 06% 03% 03%
Zusammen 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
ohne ei- |bis 249 182% 159% 169% 185% 17.1% 153% 153% 150% 123% 13,8% 140% 125% 127% 125% 145% 151%
f:::" An- (250-399 76% 72% 85% 62% 57% 85% 85% 100% 13,8% 121% 123% 107% 109% 10,7% 55% 3,8%
400-649 28,8% 27,5% 26,8% 292% 22,9% 169% 16,9% 167% 185% 20,7% 21,1% 214% 20,0% 19,6% 20,0% 20,8%
650-999 6,1% 58% 56% 46% 43% 51% 11,9% 11,7% 123% 12,1% 123% 14,3% 145% 143% 21,8% 20,8%
1000-1499 121% 116% 99% 92% 86% 85% 85% 100% 108% 69% 70% 71% 73% 71% 7.3% 7,5%
1500-2999 27,3% 31,9% 32,4% 32,3% 41,4% 458% 39,0% 36,7% 32,3% 34,5% 33,3% 33,9% 34,5% 357% 30,9% 32,1%
3000 und mehr 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0,0%
Zusammen 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Tabelle 168: Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001
(Anzahl)

Giiterschiffe insgesamt 1991| 1992 1993| 1994 | 1995| 1996| 1997 | 1998| 1999| 2000| 2001
Bestand am Jahresanfang 2723| 2574| 3294 | 3355| 3285| 3123| 3033| 2926 2804 | 2663| 2448
Neubauten 31 15 9 5 6 4 3 3 2 5 2
Ankaufe und Zugange aus dem Ausland 19| 25| 13 9| 14 8 21 20| 24| 26| 32
Umbauten 10 1 11 8 12 13 19| 20 11 94 5
Ubertrag aus dem Seeschiffsregister 0 0 1 0 0 0 0 3 0 0 1
Sonstige Zugange (Neuvermessung usw.) ol 767| 129 73| 10| 14| 11 5| 40 6 5
Abwrackungen 158 50 26| 40| 92| 56| 78| 84| 29| 64| 53
Verkaufe und Abgange in das Ausland 45| 48| 58| 81 81 38| 51| 49| 27| 71| 43
Umbauten 6 0 3 8 15 11 18| 35 8| 202 7
Ubertrag in das Seeschiffsregister 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0
Sonstige Abgange (Neuvermessung usw.) 0 2| 13| 36| 15| 24| 14 5| 154 9 8
Bestand am Jahresende 2574| 3282| 3355| 3285| 3123| 3033 | 2926 | 2804 | 2663 | 2448| 2382
Zugange gesamt 60| 808 163| 95| 42| 39| 54| 51| 77| 131 45
Abgange gesamt 209| 100| 102| 165| 204 129| 161| 173| 218| 346| 111
Verédnderung -149| 708| 61| -70| -162| -90| -107| -122| -141| -215| -66

Quelle: Statistisches Bundesamt

noch: Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001 (Anzahl)

Trockengiiterschiffe mit eigener Triebkraft 1991| 1992| 1993| 1994| 1995| 1996| 1997| 1998| 1999| 2000 2001
Bestand am Jahresanfang 1798| 1642| 1700| 1677 | 1589| 1478| 1402| 1311| 1242| 1159| 1028
Neubauten 1 0 1 1 1 0 1 0 0 3 1
Ankaufe und Zugange aus dem Ausland 4 2 4 2 3 2 3 11 10 6 4
Umbauten 1 0 1 5 3 1 9 2 0| 41 0
Ubertrag aus dem Seeschiffsregister 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 0
Sonstige Zugange (Neuvermessung usw.) o 112 24 8 1 3 2 0 5 2 0
Abwrackungen 132| 28| 16| 27| 72| 37| 46| 48 12| 15 15
Verkaufe und Abgange in das Ausland 26| 27| 29| 55| 41 30| 39| 32| 18] 23| 31
Umbauten 4 0 2 5 3 1 10 2 1| 142 0
Ubertrag in das Seeschiffsregister 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0
Sonstige Abgange (Neuvermessung usw.) 0 2 5 17 20 14 M 2| 67 3 3
Bestand am Jahresende 1642| 1699| 1677| 1589 1478| 1402| 1311| 1242| 1159| 1028| 984
Zugange gesamt 6| 114 3 16 8 6| 15| 15| 15/ 52 5
Abgéange gesamt 162| 57| 54| 104| 119| 82| 106| 84| 98| 183| 49
Veranderung -156| 57| -23| -88| -111| -76| -91| -69| -83| -131| -44
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noch: Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001 (Anzahl)

Trockengiiterschiffe ohne eig. Triebkraft 1991 1992( 1993 1994| 1995| 1996 1997 1998| 1999( 2000| 2001
Bestand am Jahresanfang 457| 473| 1135| 1226| 1255| 1233| 1221| 1218| 1174| 1142| 1062
Neubauten 241 11 5 1 4 1 0 0 0 0 0
Ankaufe und Zugange aus dem Ausland 5[ 19 8 5/ 10 1 12 4 7 13| 13
Umbauten 5 0 9 1 9| 11| 10| 17 5/ 33 4
Ubertrag aus dem Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Zugange (Neuvermessung usw.) 0| 650| 100| 65 9] M 9 4| 28 4 4
Abwrackungen 10| 14 3 9 5 11| 17| 23 4] 45| 36
Verkaufe und Abgange in das Ausland 8l 1 20| 17| 24 6 6] 11 5| 42 5
Umbauten 0 0 0 11 12 9 8| 32 7| 40 5
Ubertrag in das Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Abgange (Neuvermessung usw.) 0 0 8| 16| 13| 10 3 3| 56 3 5
Bestand am Jahresende 473| 1128| 1226| 1255| 1233| 1221| 1218| 1174| 1142| 1062| 1032
Zugange gesamt 34| 680| 122\ 72| 32| 24| 31 25| 40| 50| 21
Abgéange gesamt 18| 25| 31| 43| 54| 36| 34| 69| 72| 130| 51
Veranderung 16| 655| 91| 29| -22| -12| -3| -44| -32| -80| -30
noch: Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001 (Anzahl)

Tankgiiterschiffe mit eig. Triebkraft 1991| 1992| 1993 1994 1995| 1996 1997 | 1998| 1999| 2000| 2001
Bestand am Jahresanfang 409| 400 395| 387| 383| 355| 354| 342| 332| 307| 305
Neubauten 2 2 3 3 1 3 2 3 2 2 1
Ankaufe und Zugange aus dem Ausland 10 3 1 2 1 5 6 4 6 6| 15
Umbauten 4 1 0 2 0 0 0 1 2 7 1
Ubertrag aus dem Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1
Sonstige Zugange (Neuvermessung usw.) 0 5 2 0 0 0 0 0 3 0 0
Abwrackungen 16 7 6 4/ 15 6| 14| 12| 10 3 1
Verkaufe und Abgange in das Ausland 7 9 8 7 15 2 6 6 4 6 7
Umbauten 2 0 0 0 0 1 0 1 0 7 2
Ubertrag in das Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Abgange (Neuvermessung usw.) 0 0 0 0 0 0 0 0| 24 1 0
Bestand am Jahresende 400| 395| 387| 383| 355| 354| 342| 332| 307| 305| 313
Zugange gesamt 16| 11 6 7 2 8 8 9] 13| 15| 18
Abgange gesamt 25| 16| 14| 11| 30 9] 20| 19| 38/ 17| 10
Veranderung 9 -5 -8 -4 -28/ -1 -12| -10| -25| -2 8
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noch: Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001 (Anzahl)

Tankguterschiffe ohne eig. Triebkraft 1991| 1992| 1993| 1994 | 1995| 1996| 1997 | 1998| 1999( 2000| 2001
Bestand am Jahresanfang 59| 59| 64| 65| 58 57| 56| 55| 56| 55| 53
Neubauten 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Ankaufe und Zugange aus dem Ausland 0 1 0 0 0 0 0 1 1 1 0
Umbauten 0 0 1 0 0 1 0 0 4/ 13 0
Ubertrag aus dem Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Zugange (Neuvermessung usw.) 0 0 3 0 0 0 0 1 4 0 1
Abwrackungen 0 1 1 0 0 2 1 1 3 1 1
Verkaufe und Abgange in das Ausland 4 1 1 2 1 0 0 0 0 0 0
Umbauten 0 0 1 2 0 0 0 0 0| 13 0
Ubertrag in das Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Abgange (Neuvermessung usw.) 0 0 0 3 0 0 0 0 7 2 0
Bestand am Jahresende 59| 60| 65 58 57| 56| 55 56| 55/ 53| 53
Zugange gesamt 4 3 4 0 0 1 0 2 9| 14 1
Abgange gesamt 4 2 3 7 1 2 1 1 10 16 1
Veranderung 0 1 1 -7 -1 -1 -1 1 -1 -2 0

noch: Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001 (Anzahl)

Schlepper 1991| 1992| 1993 1994| 1995| 1996| 1997 | 1998| 1999( 2000| 2001
Bestand am Jahresanfang 252| 39| 234| 233| 216| 212 200| 184| 176| 172| 164
Neubauten 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
Ankaufe und Zugange aus dem Ausland 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0
Umbauten 0 0 0 1 0 0 0 0 0| 60 1
Ubertrag aus dem Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0
Sonstige Zugange (Neuvermessung usw.) 0 o 14| 13 6 1 1 0 2 2 1
Abwrackungen 2 3 2 4 3 2 5 3 0 0 1
Verkaufe und Abgange in das Ausland 2 0 4 6 3 6 9 2 1 5 7
Umbauten 0 0 0 0 1 1 0 0 11 62 0
Ubertrag in das Seeschiffsregister 0 0 0 2 1 1 0 0 0 0 0
Sonstige Abgange (Neuvermessung usw.) 1 0 9l 21 2 3 4 3 5 3 0
Bestand am Jahresende 248 36| 233| 216| 212| 200| 184| 176| 172| 164| 158
Zugange gesamt 1 o 14| 16 6 1 2 0 3| 62 2
Abgange gesamt 5 3| 15| 33| 10| 13 18 8 7\ 70 8
Veranderung -4 -3 -1 17 -4 12| -16 -8 -4 -8 -6
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noch: Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001 (Anzahl)

Schubboote/ Schubschleppboote 1991| 1992| 1993| 1994 | 1995| 1996| 1997 | 1998| 1999( 2000| 2001
Bestand am Jahresanfang 102| 101| 263| 310| 264| 303| 306| 315| 314| 307| 286
Neubauten 0 2 0 1 2 0 1 0 0 0 0
Ankaufe und Zugange aus dem Ausland 2 3 4 1 1 4 8 4 2 2 1
Umbauten 0 0 1 1 2 1 0| 26 2| 14 0
Ubertrag aus dem Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Zugange (Neuvermessung usw.) 0| 158| 54| 15 9 3 6 2 7 2 1
Abwrackungen 2 1 0 0 3 2 2 1 4, 21 0
Verkaufe und Abgange in das Ausland 1 0 2| 28 5 3 1 4 0 1 3
Umbauten 0 0 1 1 1 0 0| 27 11 14 0
Ubertrag in das Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Abgange (Neuvermessung usw.) 0 0 9 1 0 0 3 1 13 3 0
Bestand am Jahresende 101| 263| 310| 298| 303| 306| 315| 314| 307| 286| 285
Zugange gesamt 2| 163| 59| 18 14 8 15| 32| 11 18 2
Abgange gesamt 3 1 12| 30 9 5 6| 33| 18] 39 3
Veranderung -1 162 47| -12 5 3 9 -1 -7 -21 -1
Tabelle 169: Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001:

Tragféahigkeit in 1.000 t

Tragféhigkeit der Gliterschiffe insgesamt (in 1.000 t) 1991| 1992| 1993 1994| 1995| 1996| 1997 1998| 1999( 2000| 2001
Bestand am Jahresanfang 3056| 2956| 3334| 3328| 3242| 3091| 3019| 2952| 2852| 2753| 2647
Neubauten 51 17 17 4 7 9 7 4 3 M 2
Ankaufe und Zugange aus dem Ausland 32| 43| 19| 16| 15/ 12| 38| 33| 35 38| 58
Umbauten 8 2 6/ 10| 10 6| 10| 20 6| 117 3
Ubertrag aus dem Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0
Sonstige Zugange (Neuvermessung usw.) 8| 420| 60| 43 4 4 3 2| 47 8 1
Abwrackungen 116| 39| 17| 28| 71| 40| 57| 71| 25| 47| 29
Verkaufe und Abgange in das Ausland 73| 66| 77 113| 97| 52| 59| 72| 30| 59| 52
Umbauten 8 0 3 77 M 6 9] 18 4| 163 8
Ubertrag in das Seeschiffsregister 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Abgange (Neuvermessung usw.) 2 4 8| 13 8 8 5 1] 137] 10 3
Bestand am Jahresende 2956| 3329| 3328| 3242| 3091| 3019| 2952| 2852| 2753 | 2647 | 2620
Zugénge gesamt 99| 483| 102| 72| 35| 31| 58 59| 91| 173| 65
Abgéange gesamt 199| 109| 108| 161| 188| 106| 129| 162| 196 279 92
Veranderung -100| 373| -6| -89| -152| -75| -71| -103| -105| -106| -27

Quelle: Statistisches Bundesamt
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noch: Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001:

Tragféahigkeit in 1.000 t

Trockengiiterschiffe mit eig. Triebkraft 1991 1992| 1993| 1994| 1995| 1996| 1997 1998| 1999| 2000| 2001
Bestand am Jahresanfang 1780| 1667| 1711| 1680| 1606| 1523| 1454 | 1386| 1320| 1259| 1199
Neubauten 2 0 2 0 2 0 3 0 0 8 1
Ankaufe und Zugange aus dem Ausland 6 4 4 2 3 1 4/ 14| 13 6 6
Umbauten 1 0 2 7 5 1 5 3 0| 82 0
Ubertrag aus dem Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Zugange (Neuvermessung usw.) 5/ 85| 10 2 0 1 1 0 3 3 0
Abwrackungen 89| 21 9| 18| 49| 26| 33| 40 8 12| M
Verkaufe und Abgange in das Ausland 31| 23| 34| 62| 40| 42| 38| 40f 17| 21 35
Umbauten 5 0 2 4 4 1 6 2 0| 125 0
Ubertrag in das Seeschiffsregister 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Abgange (Neuvermessung usw.) 2 2 3 4 1 4 2 1 52 2 2
Bestand am Jahresende 1667| 1711| 1680| 1606| 1523| 1454 | 1386| 1320| 1259| 1199| 1158
Zugange gesamt 14| 89| 18 12| 10 2 13| 17 16| 100 7
Abgange gesamt 127\ 46| 50| 88| 94| 72| 79| 83| 77| 161| 48
Veranderung -113| 43| -32| -76| -83| -70| -67| -67| -61| -61| -41
noch: Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001:
Tragfahigkeit in 1.000 t

Trockengiiterschiffe ohne eigene Triebkraft 1991| 1992| 1993| 1994| 1995| 1996| 1997| 1998| 1999 2000 2001
Bestand am Jahresanfang 642| 667|1006| 1045| 1045| 1011| 1002| 1012| 992| 985| 943
Neubauten 41 12| 10 0 2 1 0 0 0 0
Ankaufe und Zugange aus dem Ausland 11 34| 14| 1M 9 3| 22 9| 12| 22| 26
Umbauten 2 0 4 0 6 4 5/ 15 2| 15 1
Ubertrag aus dem Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Zugange (Neuvermessung usw.) 2| 327| 48| 40 3 4 3 1 37 2 1
Abwrackungen 1) 12 1 6 7 7 8| 16 3| 28| 17
Verkaufe und Abgange in das Ausland 19| 25| 27| 38| 34 6| 10| 17 8] 29 6
Umbauten 0 0 0 1 7 4 3| 14 4/ 18 3
Ubertrag in das Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Abgange (Neuvermessung usw.) 0 1 6 7 8 5 2 1| 48 5 2
Bestand am Jahresende 667| 1002| 1045| 1045| 1011| 1002| 1012| 992| 986| 943| 943
Zugange gesamt 55| 373| 75| 51 20 11 29| 26| 51 39| 28
Abgéange gesamt 31| 38| 34| 52| 55 21| 23| 48| 63| 81| 28
Veranderung 24| 335 41 -1 -35| -10 6| -22| -12| -42 -1
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noch: Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001:
Tragfahigkeit in 1.000 t

Tankguterschiffe mit eigener Triebkraft 1991 1992 1993 1994 1995 1996 | 1997 | 1998| 1999( 2000| 2001
Bestand am Jahresanfang 557| 550| 546| 531| 526| 496 501| 492| 476| 448| 446
Neubauten 5 4 5 4 2 8 4 4 3 3 1
Ankaufe und Zugange aus dem Ausland 15 5 1 3 3 9] 13 8 9 8| 26
Umbauten 5 2 0 2 0 0 0 1 3| 16 2
Ubertrag aus dem Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Zugange (Neuvermessung usw.) 1 8 1 0 0 0 0 0 4 3 0
Abwrackungen 15 6 7 5 15 7| 15| 14| 13 5 1
Verkaufe und Abgange in das Ausland 13| 16/ 15 9] 21 4 10| 14 5 9| 10
Umbauten 4 0 0 0 0 1 0 1 0| 16 5
Ubertrag in das Seeschiffsregister 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sonstige Abgange (Neuvermessung usw.) 0 1 0 0 0 0 0 0l 29 1 0
Bestand am Jahresende 550 546| 531| 526| 496| 501| 492| 476| 448| 446| 460
Zugange gesamt 25 19 7 9 5| 17| 16| 14| 19| 29| 30
Abgange gesamt 32| 23] 22| 13| 36| 12| 26| 30| 47| 31| 16
Veranderung -7 -5 -15 -5 -31 5 -9 -16| -28 2| 14

Quelle: Statistisches Bundesamt

noch: Komponenten der Veranderung im Bestand deutscher Binnenschiffe 1991-2001: Tragfa-

higkeit in 1.000 t

Tankgiterschiffe ohne eigene Triebkraft 1991 1992 1993 1994 | 1995 1996 | 1997 | 1998| 1999( 2000| 2001
Bestand am Jahresanfang 76,7| 70,9| 71,3| 71,7| 64,4| 61,3| 62,1| 61,9| 64,1| 60,5 59,3
Neubauten 38 1,5/ 0,0 0,0 0,0 0,0 00 00 00 0,0 00
Ankaufe und Zugange aus dem Ausland 0,0f 0,2 0,0f 0,00 0,0/ 0,0/ 0,0 21 1,0 1,0 0,0
Umbauten 0,0, 0,0 06| 0,0/ 00 09 00 00 14 39 00
Ubertrag aus dem Seeschiffsregister 0,0/ o0,0f o0,0f 0,0/ 0,0f 0,0f 0,0/ 0,0 0,0 0,00 0,0
Sonstige Zugange (Neuvermessung usw.) 0,0/ 0,0/ 16 0,0 0,04, 0,0f 0,0 04| 32 00 0,0
Abwrackungen 0,0 0,2| 0,2 0,0 0,0 0,5 06/ 04| 12 1,0 0,0
Verkaufe und Abgange in das Ausland 95/ 25 05 38 28 00 00 0,0 00 00 0,
Umbauten 0,0 0,0 06| 21 0,0 0,0 00 00 00 39 00
Ubertrag in das Seeschiffsregister 0,0/ o0,0f o0,0f 0,0/ 0,0f 0,0f 0,0/ 0,0/ 0,0 0,0 0,0
Sonstige Abgange (Neuvermessung usw.) 0,1 0,1 o0,0{ 1,5 0,04 0,0{ 0,0 0,0 79 13 0,0
Bestand am Jahresende 70,9| 69,7| 71,7| 64,4| 61,3| 62,1| 61,9| 64,1| 60,5 59,3| 59,2
Zugange gesamt 3,8/ 16| 22/ 0,0 0,0 09 0,0 26| 55 49 0,0
Abgéange gesamt 96| 28| 13| 74| 28 05 06/ 04 91 62 00
Veranderung -58| -1,2| 09| -7,4| -2,8/ 04| -06| 21| -3,5| -1,3| 0,0

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Tabelle 170: Entwicklung der Binnenflotten der Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten
Anzahl Schiffe
Schweiz Frankreich |Deutschland |Niederlande |Belgien
1990/ 2000| 1990 2000| 1990, 2000, 1990| 2000/ 1990/ 2000
Trockengiiterschiffe mit eigener Triebkraft 55 18| 2194| 1126 1798| 1028| 5064| 3404| 1418| 1158
Trockengiiterschiffe ohne eigene Triebkraft 31 11 719 611| 457| 1062 1246| 901 158| 150
Gesamtkapazitat Trockengiterschiffe 86 19| 2913| 1737| 2255| 2090, 6310 4305| 1576| 1308
Tankschiffe mit eigener Triebkraft 74 45| 221 70{ 409 305/ 822 719| 193] 205
Tankschiffe ohne eigene Triebkraft 9 0 88 64 59 53 89 58 9 8
Gesamtkapazitat Tankschiffe 83 45| 309| 134 468| 358 911 777 202 213
Gesamtkapazitat mit eigener Triebkraft 129 63| 2415| 1196| 2207| 1333| 5886 4123| 1611| 1363
Gesamtkapazitat ohne eigene Triebkraft 40 1| 807 675 516 1115/ 1335/ 959| 167 158
Gesamtkapazitit 169 64| 3222| 1871| 2723| 2448| 7221| 5082| 1778| 1521
Schlepper und Schubboote 17 8| 214| 199| 354| 449| 1062| 1095 164 80
Tragfahigkeitstonnen (in 1.000)
Schweiz Frankreich |Deutschland |Niederlande |Belgien
1990/ 2000/ 1990 2000| 1990, 2000, 1990| 2000/ 1990/ 2000
Trockengiterschiffe mit eigener Triebkraft 90 33| 990( 520/ 1780 1199 3710| 3278| 955 972
Trockengiiterschiffe ohne eigene Triebkraft 70 2| 540| 594| 642 943| 1880| 1431 364| 371
Gesamtkapazitat Trockengiiterschiffe 160 35| 1530( 1114| 2422| 2142| 5590| 4709| 1320 1342
Tankschiffe mit eigener Triebkraft 140 103 112 51| 557 446| 781 721 188| 242
Tankschiffe ohne eigene Triebkraft 22 123 91 77 59| 124 83 16 9
Gesamtkapazitat Tankschiffe 161 103| 234 142 634 505/ 905/ 804| 204| 251
Gesamtkapazitat mit eigener Triebkraft 230 136/ 1101 572| 2337| 1645| 4491| 4000| 1143| 1214
Gesamtkapazitat ohne eigene Triebkraft 92 2| 663 685 719 1003| 2004| 1514 380 380
Gesamtkapazitat 322| 138| 1764| 1256| 3056| 2647| 6495| 5514| 1523| 1594
Motorleistung (in 1000 KW)
Schweiz Frankreich |Deutschland |Niederlande |Belgien
1990/ 2000{ 1990 2000 1990, 2000, 1990| 2000/ 1990/ 2000
Trockengiterschiffe mit eigener Triebkraft 44 20| 331| 234| 753| 516| 2157 1580| 386| 457
Tankschiffe mit eigener Triebkraft 58 45 44 21| 244 212| 480 371 78| 109
Gesamtkapazitat mit eigener Triebkraft 102 66| 374| 254 997| 728| 2637| 1951| 464| 566
Schlepper und Schubboote 16 6| 108 92| 118 141| 482| 361 78 39

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Tabelle 171:  Entwicklung der Rheinflotten der Rheinanliegerstaaten nach Schiffsarten
Anzahl Schiffe
Schweiz Frankreich |Deutschland |Niederlande |Belgien
1990/ 2000| 1990 2000| 1990, 2000, 1990| 2000/ 1990/ 2000
Trockengiiterschiffe mit eigener Triebkraft 55 18| 585 98| 1626| 901| 3689| 2563| 1338| 1189
Trockengiiterschiffe ohne eigene Triebkraft 31 1 32 15| 302| 530{ 678 517 99| 147
Gesamtkapazitat Trockengiterschiffe 86 19| 617 113| 1928| 1431| 4367| 3080| 1437| 1336
Tankschiffe mit eigener Triebkraft 74 45 16 2| 390| 287| 487 444| 157 157
Tankschiffe ohne eigene Triebkraft 9 0 4 0 31 24 53 31 13 10
Gesamtkapazitat Tankschiffe 83 45 20 2| 421 311 540| 475 170| 167
Gesamtkapazitat mit eigener Triebkraft 129 63| 601 100 2016| 1188| 4176| 3007| 1495| 1346
Gesamtkapazitat ohne eigene Triebkraft 40 1 36 15| 333| 554| 731 548| 112| 157
Gesamtkapazitit 169 64| 637| 115| 2349 1742| 4907| 3555| 1607| 1503
Schlepper und Schubboote 17 8 19 0| 160 98| 192 88 30 50
Tragfahigkeitstonnen (in 1.000)
Schweiz Frankreich |Deutschland |Niederlande |Belgien
1990/ 2000/ 1990 2000| 1990, 2000, 1990| 2000/ 1990/ 2000
Trockengiterschiffe mit eigener Triebkraft 90 33| 245 44| 1703| 1059 2988| 2713| 945 1009
Trockengiiterschiffe ohne eigene Triebkraft 70 2 72 31| 512 647| 1363| 1222 277| 404
Gesamtkapazitat Trockengiiterschiffe 160 35| 317 75| 2215| 1706| 4351| 3935 1222| 1413
Tankschiffe mit eigener Triebkraft 140 103 6 4| 540| 426| 601 626| 216| 249
Tankschiffe ohne eigene Triebkraft 22 11 63 43 92 63 22 16
Gesamtkapazitat Tankschiffe 161 103 16 4| 604 469| 693| 689 238 265
Gesamtkapazitat mit eigener Triebkraft 230f 136| 250 48| 2243| 1485| 3589| 3339| 1161| 1258
Gesamtkapazitat ohne eigene Triebkraft 92 2 83 31| 576 690| 1455| 1285 299| 420
Gesamtkapazitat 322| 138 333 80| 2819| 2175| 5044| 4623| 1460| 1678
Motorleistung (in 1.000 kW)
Schweiz Frankreich |Deutschland |Niederlande |Belgien
1990/ 2000{ 1990 2000 1990, 2000, 1990| 2000/ 1990/ 2000
Trockengiterschiffe mit eigener Triebkraft 44 20| 103 21| 717| 457| 1771| 1301| 398| 483
Tankschiffe mit eigener Triebkraft 58 45 2 3| 235 201 270/ 306 89| 112
Gesamtkapazitat mit eigener Triebkraft 102 66| 105 25| 952 658| 2041| 1607 487 595
Schlepper und Schubboote 16 6 30 0 78 68| 126 69 23 34

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Tabelle 172: Flaggenanteile am Binnenverkehr in Deutschland per Binnenschiff 1991 bis
2001 (Verkehrsleistung) in Mio. tkm

Herkunftsland/Flagge Jahr

1991 1992| 1993 1994| 1995/ 1996 1997| 1998| 1999| 2000 2001
Deutschland 13668| 13834| 12992| 14062| 14030| 12267| 11799| 11891| 11237| 10626| 9256
Niederlande 1516| 1723| 1828| 2402| 2536| 2566| 2299| 2128| 2160| 2142| 1957
Belgien 173 191 207 189| 232 252 227 210 259 269 252
Luxemburg 15 11 13 45 66 92 72 80 117 147 164
Schweiz 167 177 225| 238| 255 186 106 93 80 86 62
Tschechische Rep. 7 11 11 14 7 20 12 18 25 25 28
Polen 19 11 10 7 4 6 4 15 36 20 20
Frankreich 9 20 14 16 25 26 25 43 36 12 13
Ubrige EU-Flaggen 1 0 3 3 1 2 2 1 5 11 9
Osterreich /*/ 0 0 1 2 0 1 1 3 14 7 5
Ubrige Flaggen 3 8 5 3 1 1 2 2 4 4 4
Ungarn 0 1 0 0 0 0 0 1 0 2 2
Summe EU /**/ 15382| 15778| 15058| 16720| 16889| 15207| 14425| 14354| 13828| 13215| 11655
Summe Nicht EU-Flaggen 196 209 251 262 266 212 125 129 145 136 116
Insgesamt 15577] 15987| 15309| 16982| 17155| 15420| 14549| 14483| 13973| 13351]| 11771

/*/ Beitritt 1995 /**/ auch vor 1995 einschl. Osterreich
Quelle: Statistisches Bundesamt

Tabelle 173: Flaggenanteile am Binnenverkehr in Deutschland per Binnenschiff 1991 bis
2001 (Verkehrsleistung) in %

Herkunftsland/Flagge Jahr

1991| 1992| 1993| 1994| 1995/ 1996 1997 1998 1999 2000f 2001
Deutschland 87.7%| 86,5%| 84,9%| 82,8%| 81,8%| 79,6%| 81,1%| 82,1%| 80,4%| 79,6%| 78,6%
Niederlande 9,7%| 10,8%| 11,9%| 14,1%| 14,8%| 16,6%| 15,8%| 14,7%| 15,5%| 16,0%| 16,6%
Belgien 1,1%| 1,2%| 14%| 11%| 14%| 16%| 16%| 14%| 19%| 20%| 2,1%
Luxemburg 0,1%| 0,1%| 0,1%| 0,3%| 04%| 06%| 05%| 06%| 08%| 11%| 1.4%
Schweiz 11%] 11%| 15%| 14%| 15%| 12%| 0,7%| 0,6%| 06%| 06%| 05%
Polen 0,1%| 0,1%| 0,1%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,1%| 0,3%| 0,2%| 0,2%
Tschechische Rep. 0,0%| 0,1%| 0,1%| 0,1%| 0,0%| 0,1%| 0,1%| 0,1%| 0,2%| 0,2%| 0,2%
Frankreich 0,1%| 0,1%| 0,1%| 0,1%| 0,1%| 0,2%| 0,2%| 0,3%| 0,3%| 0,1%| 0,1%
Ubrige EU-Flaggen 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,1%| 0,1%
Osterreich /*/ 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 01%| 0,1%| 0,0%
Ungarn 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%
Ubrige Flaggen 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%
Summe EU /*¥/ 98,7%| 98,7%| 98,4%| 98,5%| 98,4%| 98,6%| 99,1%| 99,1%| 99,0%| 99,0%| 99,0%
Summe Nicht EU-Flaggen 1,3%| 1,3%| 16%| 15%| 16%| 14%| 09%| 09%| 1,0%| 1.0%| 1,0%
Insgesamt 100,0%] 100,0%1100,0%] 100,0%] 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%] 100,0%

/*/ Beitritt 1995 /**/ auch vor 1995 einschl. Osterreich
Quelle: Statistisches Bundesamt
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Tabelle 174: Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Versand aus Deutschland per Bin-
nenschiff 1991 bis 2001 (Verkehrsleistung) in %

Herkunftsland/Flagge Jahr

1991| 1992 1993| 1994 1995/ 1996 1997| 1998 1999| 2000/ 2001
Niederlande 6002 6479| 6670 7453| 7062| 6983| 7199 6941| 7231| 8068| 7784
Deutschland 2444| 2524| 2801| 2714| 2554| 2407| 2463| 2448| 2566| 2868| 2881
Belgien 680 764| 691 705| 736| 715| 796| 863| 886| 1026| 1058
Schweiz 406| 390| 387 457| 397| 297| 224 164| 226| 217| 238
Tschechische Rep. 407| 262| 203| 159] 156| 181| 167| 215 275| 229| 236
Ubrige Flaggen 51 54 89| 151| 185| 176| 170| 169| 126| 117] 140
Frankreich 107| 120/ 168| 139] 133| 235 213| 195 129| 152 137
Polen 46 81 39 28 36 26 37 55 74| 108|117
Luxemburg 43 26 51 27 26 32 37 36 46 53 57
Osterreich /*/ 64 80 71 51 49 33 43 38 38 45 52
Ungarn 7 7 12 21 30 37 38 47 38 46 51
Ubrige EU-Flaggen 2 2 2 3 4 9 11 9 4 2 3
Summe EU /** 9342| 9996| 10456| 11093| 10563| 10413| 10762| 10529| 10902| 12213| 11973
Summe Nicht EU-Flaggen 918 794| 730/ 816| 805| 716| 636| 649| 738| 717| 782
Insgesamt 10259| 10790 11185| 11909 11368| 11129| 11398] 11178 11640] 12930| 12755

/*/ Beitritt 1995 /**/ auch vor 1995 einschl. Osterreich

Quelle: Statistisches Bundesamt

Tabelle 175: Flaggenanteile im grenziiberschreitenden Versand aus Deutschland per Bin-
nenschiff 1991 bis 2001 (Verkehrsleistung) in %
Herkunftsland/Flagge Jahr
1991| 1992 1993 1994| 1995/ 1996 1997| 1998 1999 2000/ 2001
Niederlande 58,5%| 60,0%| 59,6%| 62,6%| 62,1%| 62,7%| 63.2%| 62,1%| 62,1%| 62,4%| 61,0%
Deutschland 23,8%| 23,4%| 25,0%| 22,8%| 22,5%| 21,6%| 21,6%| 21,9%| 22,0%| 22,2%| 22,6%
Belgien 6,6%| 71%| 62%| 59%| 65%| 64%| 7,0%| 7,7%| 7.6%| 7.9%| 83%
Schweiz 40%| 36%| 35%| 38%| 35%| 2,7%| 20%| 15%| 19%| 1,7%| 1,9%
Tschechische Rep. 40%| 24%| 18%| 1,3%| 14%| 16%| 15%| 1,9%| 24%| 18%| 1,8%
Frankreich 1,0%] 11%| 15%| 1,2%| 1,2%| 21%| 19%| 17%| 11%| 1,2%| 11%
Ubrige Flaggen 0,5%| 0,5%| 08%| 1.3%| 16%| 1,6%| 1,5%| 15%| 1,1%| 09%| 1,1%
Polen 04%| 0,8%| 0,3%| 02%| 03%| 0,2%| 0,3%| 05%| 06%| 08%| 0,9%
Luxemburg 04%| 0,2%| 05%| 02%| 02%| 0,3%| 0,3%| 0,3%| 04%| 04%| 0,4%
Osterreich /*/ 0,6%| 0,7%| 06%| 04%| 04%| 03%| 04%| 03%| 03%| 03%| 04%
Ungarn 0,1%| 0,1%| 0,1%| 02%| 0,3%| 0,3%| 0,3%| 04%| 0,3%| 04%| 0,4%
Ubrige EU-Flaggen 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 00%| 01%| 0,1%| 0,1%| 0,0%| 0,0%| 0,0%
Summe EU /*¥/ 91,1%| 92,6%| 93,5%| 93,2%| 92,9%| 93.6%| 94.4%| 94,2%| 93,7%| 94,5%| 93.9%
Summe Nicht EU-Flaggen 89%| 74%| 65%| 68%| 71%| 6,4%| 56%| 58%| 6,3%| 55%| 6,1%
Insgesamt 100,0%) 100,0%]| 100,0% | 100,0%| 100,0% 100,0%] 100,0%| 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0%

/*/ Beitritt 1995 /**/ auch vor 1995 einschl. Osterreich

Quelle: Statistisches Bundesamt

PLANCO Consulting GmbH
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Tabelle 176: Flaggenanteile am grenziiberschreitenden Empfang in Deutschland per Binnen-
schiff 1991 bis 2001 (Verkehrsleistung) in Mio. tkm

Herkunftsland/Flagge Jahr

1991 1992| 1993| 1994| 1995/ 1996 1997| 1998 1999| 2000 2001
Niederlande 10683| 11071| 11415]| 12242| 12640| 12514| 13263| 13981| 12840| 14150| 13697
Deutschland 7880| 7482 7037| 7095| 7113 7030| 7339| 7885 7362| 7509| 7303
Belgien 1009 1127 1047| 1074 1304| 1399| 1503 1550| 1503| 1636| 1653
Schweiz 1046| 991| 1031 949| 908| 884 809| 580| 509 541 458
Polen 293| 291 266] 279| 270 179 158| 210| 252 280| 305
Frankreich 418| 416 492| 458| 461 517| 473| 405 312| 430] 2%
Luxemburg 60 43 62 84 175 184 166 179 177 240 257
Tschechische Rep. 306 336 278 341 397 311 248 284 374 282 219
Ubrige Flaggen 113 88 75 132 228 191 176 208 164 185 180
Osterreich /*/ 30 24 50 71 56 62 92 114 80 114 84
Ungarn 46 52 52 72 96 75 72 95 77 69 69
Ubrige EU-Flaggen 1 4 2 4 4 6 8 7 7 3 5
Summe EU /**/ 20080| 20168| 20106| 21027| 21753| 21712| 22842| 24121| 22281| 24082| 23291
Summe Nicht EU-Flaggen 1804 1758| 1701] 1773 1899| 1640| 1463| 1377| 1376| 1357 1230
Insgesamt 21883| 21926| 21806| 22800| 23652| 23351| 24305| 25497 23657 | 25439| 24521

/*/ Beitritt 1995 /**/ auch vor 1995 einschl. Osterreich

Quelle: Statistisches Bundesamt

Tabelle 177: Flaggenanteile im grenziiberschreitenden Empfang in Deutschland per Binnen-
schiff 1991 bis 2001 (Verkehrsleistung) in %

Herkunftsland/Flagge Jahr

1991 1992 1993 1994 1995/ 1996 1997 1998 1999 2000, 2001
Niederlande 48,8%| 50,5%| 52,3%| 53,7%| 53,4%| 53,6%| 54,6%| 54,8%| 54,3%| 55,6%| 55,9%
Deutschland 36,0%| 34,1%| 32,3%| 31,1%]| 30,1%]| 30,1%]| 30,2%| 30,9%| 31,1%| 29,5%| 29,8%
Belgien 46%| 51%| 48%| 4,7%| 55%| 6,0%| 6,2%| 6,1%| 64%| 64%| 6,7%
Schweiz 48%| 45%| 4,7%| 42%| 38%| 38%| 33%| 23%| 22%| 21%| 1,9%
Frankreich 1,9%| 1,9%| 2,3%| 2,0%| 1,9%| 22%| 1,9%| 1,6%| 1,3%| 1,7%| 1,2%
Polen 1,3%| 1,3%| 1,2%| 1,2%| 1,1%| 0,8%| 0,7%| 0,8%| 1,1%| 1,1%| 1,2%
Luxemburg 03%| 02%| 03%| 04%| 0,7%| 08%| 0,7%| 0,7%| 07%| 09%| 1,0%
Tschechische Rep. 1,4%| 15%| 1,3%| 15%| 1,7%| 1,3%| 1,0%| 1,1%| 1,6%| 1,1%| 0,9%
Ubrige Flaggen 0,5%| 04%| 03%| 06%| 10%| 08%| 0,7%| 08%| 0,7%| 0,7%| 0,7%
Osterreich /*/ 01%| 01%| 02%| 03%| 02%| 03%| 04%| 04%| 03%| 04%| 0,3%
Ungarn 02%| 02%| 02%| 03%| 04%| 03%| 03%| 04%| 03%| 03%| 0,3%
Ubrige EU-Flaggen 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%
Summe EU /*¥/ 91,8%| 92,0%| 92,2%| 92,2%| 92,0%| 93,0%| 94,0%| 94,6%| 94,2%| 94,7%| 95,0%
Summe Nicht EU-Flaggen 82%| 80%| 78%| 7.8%| 80%| 7,0%| 6,0%| 54%| 58%| 53%| 5,0%
Insgesamt 100,0%|100,0%]| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%] 100,0%] 100,0%] 100,0%] 100,0%

/*/ Beitritt 1995 /**/ auch vor 1995 einschl. Osterreich

Quelle: Statistisches Bundesamt

PLANCO Consulting GmbH
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Tabelle 178: Flaggenanteile im Durchgangsverkehr per Binnenschiff durch Deutschland 1991
bis 2001 (Verkehrsleistung) in Mio. tkm

Herkunftsland/Flagge Jahr

1991| 1992| 1993 1994| 1995/ 1996| 1997 1998 1999| 2000/ 2001
Niederlande 4793| 5116| 5708| 6416] 7282| 6669| 6762| 7245 6945| 7936| 7864
Deutschland 858 830 906 903| 1432| 1424| 1549| 1786| 2059| 2376| 3131
Belgien 1177 1192| 1117| 1328| 1525| 1635| 1811| 2111| 2435| 2497| 2684
Schweiz 1069 1055| 1113| 1049| 925| 958| 880| 1060/ 954| 1078| 1173
Osterreich /*/ 1 0 57 109 84 49| 237 401 495| 485| 395
Luxemburg 40 49 22 35 64 57 64 98 87 76 125
Ungarn 0 1 27 36 50 71 65 72 84 78 113
Tschechische Rep. 29 38 2 21 143 151 165 185 106 82 81
Frankreich 220| 228| 235 173| 265/ 356| 356 120 180 41 79
Ubrige Flaggen 0 0 71 11 3 0 0 1 43 34 74
Polen 65 29 0 0 32 21 13 31 36 63 52
Ubrige EU-Flaggen 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0
Summe EU /**/ 7090| 7415| 8047| 8966/ 10653| 10189| 10777| 11761 12200| 13410| 14277
Summe Nicht EU-Flaggen 1164 1123| 1213| 1116] 1154| 1202| 1123]| 1348| 1222| 1335| 1493
Insgesamt 8254| 8537| 9259| 10082| 11807| 11391 11901| 13109| 13423 14745| 15771

/*/ Beitritt 1995 /**/ auch vor 1995 einschl. Osterreich

Quelle: Statistisches Bundesamt

Tabelle 179: Flaggenanteile im Durchgangsverkehr per Binnenschiff durch Deutschland 1991
bis 2001 (Verkehrsleistung) in %

Herkunftsland/Flagge Jahr

1991| 1992| 1993| 1994| 1995| 1996/ 1997 1998 1999| 2000 2001
Niederlande 58,1%| 59,9%| 61,7%| 63,6%| 61,7%| 58,5%| 56,8%| 55,3%| 51,7%| 53,8%| 49,9%
Deutschland 10,4%| 9.7%| 9.8%| 9,0%| 12,1%| 12,5%| 13,0%| 13,6%]| 15,3%| 16,1%| 19,9%
Belgien 14,3%| 14,0%| 12,1%| 13.2%| 12,9%| 14,4%| 152%| 16,1%]| 18,1%| 16,9%| 17,0%
Schweiz 13,0%| 12,4%| 12,0%| 104%| 7.8%| 84%| 7.4%| 81%| 71%| 73%| 74%
Osterreich /*/ 0,0%| 0,0%| 0,6%| 1,1%| 0,7%| 04%| 2,0%| 31%| 37%| 33%| 25%
Luxemburg 0,5%| 0,6%| 0,2%| 0,4%| 0,5%| 0,5%| 0,5%| 0,7%| 0,7%| 0,5%| 0,8%
Ungarn 0,0%| 0,0%| 0,3%| 04%| 04%| 0,6%| 05%| 06%| 06%| 05%| 0,7%
Frankreich 2,7%| 27%| 25%| 1,7%| 22%| 31%| 3,0%| 09%| 13%| 03%| 0,5%
Tschechische Rep. 04%| 04%| 0,0%| 02%| 12%| 13%| 14%| 14%| 08%| 06%| 0,5%
Ubrige Flaggen 0,0%| 0,0%| 0,8%| 0,1%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0.3%| 02%| 0,5%
Polen 0,8%| 0,3%| 0,0%| 0,0%| 03%| 02%| 0,1%| 0,2%| 0,3%| 04%| 0,3%
Ubrige EU-Flaggen 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%
Summe EU /*¥/ 85,9%| 86,9%| 86,9%| 88,9%| 90,2%| 89,5%| 90,6%| 89,7%| 90,9%| 90,9%| 90,5%
Summe Nicht EU-Flaggen 14,1%)| 13,1%| 13,1%| 11,1%| 9,8%| 10,5%| 9,4%| 10,3%| 9,1%| 9,1%| 9,5%
Insgesamt 100,0%] 100,0%1100,0%] 100,0%] 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%] 100,0%

/*/ Beitritt 1995 /**/ auch vor 1995 einschl. Osterreich

Quelle: Statistisches Bundesamt

PLANCO Consulting GmbH




