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Kabotage auf deutschen Binnenwasserstralen

Die Kabotage auf deutschen BinnenwasserstraBen belief sich in den ersten drei Quartalen 2005 auf
rund 2,2 Mrd. tkm. Sie machte damit rund 4,4 Prozent der gesamten Beférderungsleistung auf deut-
schen BinnenwasserstraBen bzw. 24,3 Prozent des gesamten innerstaatlichen Verkehrs aus. Ein
GroRteil der Kabotagebeforderungen erfolgt in Deutschland im Rheingebiet. Bezogen auf die ton-
nenkilometrische Leistung fanden hier im Jahr 2004 rund 70 Prozent der gesamten Kabotagebeforde-
rungen in Deutschland statt. Mit deutlichem Abstand folgten das westdeutsche Kanalgebiet, das Mit-
tellandkanal-Gebiet und das Elbegebiet. GroRte Kaboteure in Deutschland sind Binnenschiffsunter-
nehmen aus den Niederlanden, auf die in den ersten drei Quartalen 2005 rund 72 Prozent der Kabo-
tagegesamtleistung entfielen. Mit deutlichem Abstand folgten Unternehmen aus Belgien und Polen.
Letztere konnten ihren Marktanteil seit der EU-Osterweiterung signifikant erh6hen und erreichten zu-
letzt bereits 7 Prozent an der Kabotagegesamtleistung. Das zusatzliche Angebot an Beforderungska-
pazitaten zwischen Rhein und Oder, dem bevorzugten Einsatzgebiet der polnischen Flotte, hat nach
Erkenntnissen des Bundesamtes zu erh6htem Preisdruck im Bereich der Trockengiiterschifffahrt ge-
fihrt. In zunehmendem MaRe werden deutsche Partikuliere durch polnische Unternehmen aus dem

Segment der Baustoffbeférderungen verdréangt.

Kabotagegesamtleistung

Die Kabotage auf deutschen Binnenwasserstra-
Ben belief sich in den ersten drei Quartalen 2005
auf rund 2,2 Mrd. tkm. Sie machte damit rund 4,4
Prozent der gesamten Beférderungsleistung auf
deutschen Binnenwasserstrallen (50.868,3 Mrd.
tkm) bzw. 24,3 Prozent des gesamten innerstaat-
lichen Verkehrs (9.190,6 Mrd. tkm) aus. Die Be-
deutung der Kabotage auf deutschen Binnenwas-
serstral3en durfte damit im vergangenen Jahr wei-
ter zugenommen haben. Bereits im Zeitraum von
2001 bis 2004 konnten die ausléandischen Flaggen
ihren Anteil an der Beforderungsleistung im deut-
schen Binnenverkehr von 21,4 auf 22,7 Prozent
erhohen."

Die Anteilsriickgange der deutschen Flagge sind

einerseits auf Zuwéachse der niederlandischen

! Siehe Anlage 1. Bezogen auf die Beforde-
rungsmengen erhodhten die auslandischen Flag-
gen ihren Anteil im Zeitraum von 2001 bis 2004
von 18,4 auf 21,1 Prozent. In den ersten drei
Quartalen 2005 wurde bereits ein Anteil von 22,8
Prozent am Beférderungsaufkommen erreicht.

Flagge zurickzufihren, die in 2001 noch einen
Marktanteil von 16,6 Prozent erreichte, zuletzt je-
doch bei 17,4 Prozent lag. Andererseits konnten
seit 2004, ausgehend von einem geringen Aus-
gangsniveau, auch die tschechischen und insbe-
sondere die polnischen Flotten ihre Marktanteile
im deutschen Binnenverkehr signifikant erhdhen.
Nachdem die polnische Flotte ihre Beférderungs-
leistung auf deutschen Binnenwasserstral3en be-
reits im Jahr 2004 im Vergleich zum Vorjahr mehr
als vervierfachte, hat sie in den ersten drei Quar-
talen 2005 bereits ihr Jahresergebnis von 2004
mehr als verdoppelt und damit einen Marktanteil
von 1,8 Prozent am gesamten innerstaatlichen

Verkehr in Deutschland erreicht.

Flaggenanteile

Ausgehend von der Kabotagegesamtleistung in
Hohe von rund 2,2 Mrd. tkm in den ersten drei
Quartalen 2005 sind die Binnenschiffsunterneh-
men aus den Niederlanden die mit Abstand groR-
ten Kaboteure in Deutschland. Auf sie allein ent-
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fielen im Betrachtungszeitraum rund 72 Prozent
der Kabotagegesamtleistung in Deutschland. Flot-
ten aus Belgien und Polen erzielten mit 9 bzw. 7
Prozent ebenfalls nennenswerte Anteile. Auf den
weiteren Platzen folgten luxemburgische sowie
Osterreichische und tschechische Unternehmen

mit Marktanteilen von 5 bzw. jeweils 2 Prozent.
Die folgenden Abbildungen stellen die Marktantei-
le im Jahr 2004 und in den ersten drei Quartalen
2005 graphisch dar. Deutlich werden u.a. die
Marktanteilsgewinne polnischer Binnenschiffsun-

ternehmen.

Abbildung 1: Die aktivsten Kabotage-Nationen auf deutschen Wasserstral3en
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Graphik: BAG.

Die Flaggenbetrachtung ist generell nicht unprob-
lematisch, da sie nicht zwingend etwas dariiber
aussagt, welcher Nationalitat die Eigentimer der
Schiffe angehoéren. Schiffe unter belgischer oder
niederlandischer Flagge haben deutsche Eigen-
tumer wie auch umgekehrt. Die Studie ,Potentiale
und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt* der
PLANCO Consulting GmbH gibt eine Reihe von
Beispielen fir die vielfaltigen transnationalen Be-
teiligungen. Unter anderem wird auf die Fa. Thys-
sen-Krupp Bezug genommen, die nach Aussage
der Autoren nahezu ihre gesamte Schubschifffahrt
Uber eine niederlandische Tochtergesellschaft
abwickelt. Statistisch erfasst werde dies unter
niederlandischer Flagge. Wirtschaftlich handele
es sich bei der Tochter um ein deutsches Unter-
nehmen mit Sitz in den Niederlanden."

Kabotage nach WasserstraBengebieten
Ein GrofRteil der Kabotagebeférderungen erfolgt in

Deutschland im Rheingebiet. Bezogen auf die

! Siehe PLANCO Consulting GmbH: Potentiale
und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt, S.
143, Essen 2003.

tonnenkilometrische Leistung fanden hier im Jahr
2004 rund 70 Prozent der gesamten Kabotagebe-
foérderungen in Deutschland statt. Mit deutlichem
Abstand folgten das westdeutsche Kanalgebiet
(15 Prozent), das Mittellandkanal-Gebiet (7 Pro-
zent) und das Elbegebiet (5 Prozent).

Mit wenigen Ausnahmen fihrte die niederlandi-
sche Flotte im Jahr 2004 auf allen Wasserstra-
Bengebieten die meiste Kabotage durch. Lediglich
in den WasserstraBengebieten Berlin, Branden-
burg und Mecklenburg-Vorpommern (Binnenge-
biet) erzielte die polnische Flagge eine hdohere
Transportleistung. Bei einer Betrachtung der ein-
zelnen WasserstralRengebiete wird gleichfalls
deutlich, dass die polnischen und tschechischen
Schiffe ihre Aktivitdten bislang weitestgehend auf
den Korridor zwischen Rhein und Oder, d.h. das
Elbegebiet, das Mittellandkanal-Gebiet sowie das

west- und ostdeutsche Kanalgebiet beschranken.

? Siehe hierzu und im Folgenden auch Anlage 2.
Zahlen fur die ersten drei Quartale 2005 liegen
gegenwartig noch nicht vor.
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Abbildung 2: Kabotage nach WasserstralRengebieten in 2004
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Graphik: BAG.

Generell ist eine gewisse ,Heimatverbundenheit*
der Partikuliere feststellbar, d.h. Kabotagebeftr-
derungen werden bevorzugt in Wasserstral3enge-
bieten durchgefuhrt, die in relativer geographi-
scher Nahe zum Heimatstaat liegen. Wahrend
sich die westeuropaischen Flaggen vor allem im
Rheingebiet sowie angrenzenden Wasserstra-
Rengebieten betatigen, sind polnische und tsche-
chische Schiffe, wie beschrieben, schwerpunkt-
mafig zwischen Rhein und Oder aktiv. Mit Aus-
nahme der niederlandischen Uben westeuropéi-
sche Flaggen im Raum Berlin/Brandenburg prak-
tisch keine Kabotage aus. Ungarische Schiffe fuh-
ren vor allem im Donau- und Rheingebiet

Kabotagebefdérderungen durch.

Der gegenwartig geringe Anteil der mittel- und
osteuropaischen Flotten im Rheingebiet dirfte
primar auf deren geringe Wettbewerbsfahigkeit
sowie das regelmafig nicht vorhandene Rhein-
schifffahrtspatent der Schiffsfilhrer zurlickzufih-
ren sein. Da nur ein geringer Teil der dstlichen
Flotten die technischen Standards fur einen Ein-
satz im Rheinstromgebiet erfullt oder aufgrund ge-
ringer SchiffsgrofRen nur eingeschrénkt wettbe-
werbsfahig ist, kdnnen diese Schiffe bislang nur in
begrenztem Umfang auf westlichen Wasserstra-
Ben eingesetzt werden. Insbesondere der in den
neuen EU-Mitgliedstaaten, vor allem den Donau-
anliegerstaaten, vorhandene Bestand an Tank-

schiffsraum ist nach Erkenntnissen des Bundes-

amtes veraltet bzw. in sehr schlechtem techni-
schen Zustand. Die Schiffe der mittel- und osteu-
ropdischen Flotten sind damit derzeit im Allge-
meinen nicht geeignet bzw. zugelassen, Mineral-
Olprodukte oder allgemein Gefahrgut zu befor-
dern. Markteintritte konzentrieren sich daher vor-

rangig auf den Markt der Trockenguterschifffahrt.

Gleichwohl sind mittel- und osteuropéische Bin-
nenschiffsunternehmen bemdht, ihre Flotten dem
westlichen Standard anzun&dhern. Nach Erkennt-
nissen des Bundesamtes verduf3ern u.a. die zwi-
schen Rhein und Oder tatigen deutschen Unter-
nehmen gebrauchte Schiffe mangels inlandischer
Nachfrage regelmaRig an polnische oder tsche-
chische Unternehmen. Im Allgemeinen werden
hierbei nur relativ geringe Verkaufserlose erzielt.
Auf diese Weise tragen deutsche Unternehmen
dazu bei, dass die mittel- und osteuropaischen
Wettbewerber ihre veralteten Flotten modernisie-
ren und damit letztlich wettbewerbsfahiger ma-
chen kénnen. Sollte die Anderung des § 6 b EStG
Investitionen in neue Binnenschiffe stimulieren, ist
nicht auszuschlielRen, dass die skizzierte Entwick-

lung hierdurch beschleunigt wird.

Kabotage nach Giiterabteilungen

In der Mehrzahl der Félle ist die Kabotage nicht
auf bestimmte Guterabteilungen beschrénkt. Die
vergleichsweise hohere Bedeutung der Guterab-
teilung ,Erdol, Mineral6lerzeugnisse, Gase" fur die
niederlandische Flotte durfte nicht allein in Zu-
sammenhang mit der insgesamt hohen Bedeu-
tung dieser Gulterabteilung fur die Binnenschiff-
fahrt stehen, sondern auch darauf zurtickzufiihren
sein, dass die Niederlande uber eine sehr moder-

ne Binnentankschifffahrtsflotte verfligen.

Die bereits angesprochene geringe Wettbewerbs-
fahigkeit der mittel- und osteuropaischen Flotten,
insbesondere in der Tankschifffahrt, spiegelt sich

auch in der Statistik nach Giiterabteilungen wider.
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Binnenbeférderungen von polnischen Schiffen
beschranken sich bislang weitestgehend auf tro-
ckene Massengiiter, insbesondere jene, die in
den Guterabteilungen ,Steine und Erden*, ,feste
mineralische Brennstoffe" sowie ,Erze und Metall-
abfalle® zusammengefasst sind. Von Bedeutung
sind ferner Beforderungen von ,anderen Nah-
rungs- und Futtermitteln* sowie ,land-, forstwirt-
schaftlichen und verwandten Erzeugnissen®. In
der Gas- und Chemikalientankschifffahrt sind pol-
nische ebenso wie tschechische Binnenschiffer
aus oben genannten Griinden regelmafdig nicht

tatig.

Die Frage der ,,Zeitweiligkeit*

Auf Grundlage der vorliegenden Informationen ist
es nicht mdglich, zu quantifizieren, in welcher Zahl
der Féalle es sich bei Kabotagebeférderungen um
Anschlussbeférderungen an grenziiberschreiten-
de Beférderungen handelt. Genauso wenig ist er-
kennbar, in wie weit auslandische Unternehmen
dauerhaft innerstaatliche Beférderungen durch-
fuhren. Hierzu konnten auch die vom Bundesamt
befragten Unternehmen regelméRig keine Anga-

ben machen.

Dieses Ergebnis dirfte auch darauf zurlickzufiih-
ren sein, dass die Fragestellung nach der Dauer
des Aufenthalts in Deutschland ebenso wie die
Flagge des Auftragnehmers bei der Auftragsver-
gabe in der Binnenschifffahrt praktisch keine Rolle
spielt. Vielmehr kommt Kriterien wie Verfiigbarkeit
und Eignung von Schiffsraum sowie vor allem
dem Preis fur die Leistungserbringung die ent-
scheidende Rolle zu. Transportgenossenschaften
greifen auf ihre Mitgliedsunternehmen, Reederei-
en auf ihre Hauspartikuliere zuriick. Nach Er-
kenntnissen des Bundesamtes kooperieren deut-
sche Unternehmen hierbei auch mit Unternehmen
aus Mittel- und Osteuropa, u.a. aus der Tschechi-
schen Republik. Dem Bundesamt ist nicht be-

kannt, dass bei der Auftragsvergabe eine Bevor-

zugung bestimmter Flaggen stattfinden wirde o-
der Vertrage entsprechende Klauseln enthielten.
Ferner sind bislang keine Falle bekannt gewor-
den, in denen mittel- oder osteuropéische Binnen-
schiffsunternehmen versuchen wuirden, mittels
Missachtung gesetzlicher Vorschriften Wettbe-

werbsvorteile zu erzielen.

Nach Erkenntnissen des Bundesamtes besitzt das
Thema ,Kabotage" fiir deutsche Binnenschiffsun-
ternehmen, die im Rheingebiet tatig sind — d.h. je-
nem Wasserstra3engebiet, in dem mit Abstand
die meiste Kabotage in Deutschland durchgefuhrt
wird — keine besondere Relevanz. Diese Betrach-
tungsweise durfte sicherlich auch historisch be-
dingt sein. So wird in der revidierten Rheinschiff-
fahrtsakte, der sogenannten Mannheimer Akte,
von 1868 geregelt, dass die zur Rheinschifffahrt
gehdrenden Schiffe berechtigt sind, Transporte
von Waren und Personen durchzufihren zwi-
schen zwei Platzen, die am Rhein, seinen Neben-
flissen oder an einem beliebigen Wege durch das
niederlandische Gebiet vom Rhein in das offene
Meer oder nach Belgien liegen. Als zur Rhein-
schifffahrt gehorig wird jedes Schiff betrachtet,
das zur FUhrung der Flagge eines der Vertrags-

staaten der Mannheimer Akte berechtigt ist.

Im Gegensatz zu ihren Kollegen im Rheingebiet,
stehen Partikuliere im Elbegebiet sowie im Kanal-
gebiet zwischen Oder und Rhein den zunehmen-
den Kabotageaktivitaten, insbesondere durch pol-
nische Binnenschiffsunternehmen, weitaus Kkriti-

scher gegeniber.

Wachsende Bedeutung mittel- und osteuropa-
ischer Flaggen zwischen Rhein und Oder

Die zunehmende Kabotage polnischer Binnen-
schiffsunternehmen ist moglicherweise eine Reak-
tion auf die ricklaufigen Beférderungsmengen im
grenziiberschreitenden Binnenschiffsguterverkehr

zwischen Deutschland und Polen. Wenngleich im





















