
 



BAG - Marktbeobachtung  Kabotage in der Binnenschifffahrt 
 

1 

Kabotage auf deutschen Binnenwasserstraßen 
 

 

Die Kabotage auf deutschen Binnenwasserstraßen belief sich in den ersten drei Quartalen 2005 auf 
rund 2,2 Mrd. tkm. Sie machte damit rund 4,4 Prozent der gesamten Beförderungsleistung auf deut-
schen Binnenwasserstraßen bzw. 24,3 Prozent des gesamten innerstaatlichen Verkehrs aus. Ein 
Großteil der Kabotagebeförderungen erfolgt in Deutschland im Rheingebiet. Bezogen auf die ton-
nenkilometrische Leistung fanden hier im Jahr 2004 rund 70 Prozent der gesamten Kabotagebeförde-
rungen in Deutschland statt. Mit deutlichem Abstand folgten das westdeutsche Kanalgebiet, das Mit-
tellandkanal-Gebiet und das Elbegebiet. Größte 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 erhöhen und erreichten zu-
letzt bereits 7 Prozent an der Kabotagegesamtleistung. Das zusätzliche Angebot an Beförderungska-
pazitäten zwischen Rhein und Oder, dem bevorzugten Einsatzgebiet der polnischen Flotte, hat nach 
Erkenntnissen des Bundesamtes zu erhöhtem Preisdruck im Bereich der Trockengüterschifffahrt ge-
führt. In zunehmendem Maße werden deutsche Partikuliere durch polnische Unternehmen aus dem 
Segment der Baustoffbeförderungen verdrängt. 
 
Kabotagegesamtleistung 
Die Kabotage auf deutschen Binnenwasserstra-

ßen belief sich in den ersten drei Quartalen 2005 

auf rund 2,2 Mrd. tkm. Sie machte damit rund 4,4 

Prozent der gesamten Beförderungsleistung auf 

deutschen Binnenwasserstraßen (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-

serstraßen dürfte damit im vergangenen Jahr wei-

ter zugenommen haben. Bereits im Zeitraum von 

2001 bis 2004 konnten die ausländischen Flaggen 

ihren Anteil an der Beförderungsleistung im deut-

schen Binnenverkehr von 21,4 auf 22,7 Prozent 

erhöhen.1 

 

Die Anteilsrückgänge der deutschen Flagge sind 

einerseits auf Zuwächse der niederländischen 
                                                      
1 Siehe Anlage 1. Bezogen auf die Beförde-
rungsmengen erhöhten die ausländischen 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 Beförderungsaufkommen erreicht. 

Flagge zurückzuführen, 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 erhöhen. 

Nachdem die polnische Flotte ihre Beförderungs-

leistung auf deutschen Binnenwasserstraßen 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 

Höhe von rund 2,2 Mrd. tkm in den ersten drei 

Quartalen 2005 sind die Binnenschiffsunterneh-

men aus den Niederlanden die mit Abstand größ-

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 Plätzen folgten luxemburgische sowie 

österreichische 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 Wasserstraßen 
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Graphik: BAG. 
 

Die Flaggenbetrachtung ist generell nicht unprob-

lematisch, da sie nicht zwingend etwas darüber 

aussagt, welcher Nationalität die Eigentümer der 

Schiffe angehören. Schiffe unter belgischer oder 

niederländischer Flagge haben deutsche Eigen-

tümer wie auch umgekehrt. Die Studie „Potentiale 

und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt“ der 

PLANCO Consulting GmbH gibt eine Reihe von 

Beispielen für die vielfältigen transnationalen Be-

teiligungen. Unter anderem wird auf die Fa. Thys-

sen-Krupp Bezug genommen, die nach Aussage 

der Autoren nahezu ihre gesamte Schubschifffahrt 

über eine niederländische Tochtergesellschaft 

abwickelt. Statistisch erfasst werde dies unter 

niederländischer Flagge. Wirtschaftlich handele 

es sich bei der Tochter um ein deutsches Unter-

nehmen mit Sitz in den Niederlanden.1 

 

Kabotage nach Wasserstraßengebieten 
Ein Großteil der Kabotagebeförderungen erfolgt in 

Deutschland im Rheingebiet. Bezogen auf die 

tonnenkilometrische Leistung fanden hier im Jahr 

2004 rund 70 Prozent der gesamten Kabotagebe-

förderungen in Deutschland statt. Mit deutlichem 

Abstand folgten das westdeutsche Kanalgebiet 

(15 Prozent), das Mittellandkanal-Gebiet (7 Pro-

zent) und das Elbegebiet (5 Prozent).2 

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

 

Mit wenigen Ausnahmen führte die niederländi-

sche Flotte im Jahr 2004 auf allen Wasserstra-

ßengebieten die meiste Kabotage durch. Lediglich 

in den Wasserstraßengebieten Berlin, Branden-

burg und Mecklenburg-Vorpommern (Binnenge-

biet) erzielte die polnische Flagge eine höhere 

Transportleistung. Bei einer Betrachtung der ein-

zelnen Wasserstraßengebiete wird gleichfalls 

deutlich, dass die polnischen und tschechischen 

Schiffe ihre Aktivitäten bislang weitestgehend auf 

den Korridor zwischen Rhein und Oder, d.h. das 

Elbegebiet, das Mittellandkanal-Gebiet sowie das 

west- und ostdeutsche Kanalgebiet beschränken. 

 
 

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

Generell ist eine gewisse „Heimatverbundenheit“ 

der Partikuliere feststellbar, d.h. Kabotagebeför-

derungen werden bevorzugt in Wasserstraßenge-

bieten durchgeführt, die in relativer geographi-

scher Nähe zum Heimatstaat liegen. Während 

sich die westeuropäischen Flaggen vor allem im 

Rheingebiet sowie angrenzenden Wasserstra-

ßengebieten betätigen, sind polnische und tsche-

chische Schiffe, wie beschrieben, schwerpunkt-

mäßig zwischen Rhein und Oder aktiv. Mit Aus-

nahme der niederländischen üben westeuropäi-

sche Flaggen im Raum Berlin/Brandenburg prak-

tisch keine Kabotage aus. Ungarische Schiffe füh-

ren vor allem im Donau- und Rheingebiet 

Kabotagebeförderungen durch. 

  

Der gegenwärtig geringe Anteil der mittel- und 

osteuropäischen Flotten im Rheingebiet dürfte 

primär auf deren geringe Wettbewerbsfähigkeit 

sowie das regelmäßig nicht vorhandene Rhein-

schifffahrtspatent der Schiffsführer zurückzufüh-

ren sein. Da nur ein geringer Teil der östlichen 

Flotten die technischen Standards für einen Ein-

satz im Rheinstromgebiet erfüllt oder aufgrund ge-

ringer Schiffsgrößen nur eingeschränkt wettbe-

werbsfähig ist, können diese Schiffe bislang nur in 

begrenztem Umfang auf westlichen Wasserstra-

ßen 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-

ropäischen Flotten sind damit derzeit im Allge-

meinen nicht geeignet bzw. zugelassen, Mineral-

ölprodukte oder allgemein Gefahrgut zu beför-

dern. Markteintritte konzentrieren sich daher vor-

rangig auf den Markt der Trockengüterschifffahrt. 

 

Gleichwohl sind mittel- und osteuropäische Bin-

nenschiffsunternehmen bemüht, ihre Flotten dem 

westlichen Standard anzunähern. Nach Erkennt-

nissen des Bundesamtes veräußern u.a. die zwi-

schen Rhein und Oder tätigen deutschen Unter-

nehmen gebrauchte Schiffe mangels inländischer 

Nachfrage regelmäßig an polnische oder tsche-

chische Unternehmen. Im Allgemeinen werden 

hierbei nur relativ geringe Verkaufserlöse erzielt. 

Auf diese Weise tragen deutsche Unternehmen 

dazu bei, dass die mittel- und osteuropäischen 

Wettbewerber ihre veralteten Flotten modernisie-

ren und damit letztlich wettbewerbsfähiger ma-

chen können. Sollte die Änderung des § 6 b EStG 

Investitionen in neue Binnenschiffe stimulieren, ist 

nicht auszuschließen, dass die skizzierte Entwick-

lung hierdurch beschleunigt wird. 

 

Kabotage nach Güterabteilungen 
In der Mehrzahl der Fälle ist die Kabotage nicht 

auf bestimmte Güterabteilungen beschränkt. Die 

vergleichsweise höhere Bedeutung der Güterab-

teilung „Erdöl, Mineralölerzeugnisse, Gase“ für die 

niederländische Flotte dürfte nicht allein in Zu-

sammenhang mit der insgesamt hohen Bedeu-

tung dieser Güterabteilung für die Binnenschiff-

fahrt stehen, sondern auch darauf zurückzuführen 

sein, dass die Niederlande über eine sehr moder-

ne Binnentankschifffahrtsflotte verfügen.  

 

Die bereits angesprochene geringe Wettbewerbs-

fähigkeit der mittel- und osteuropäischen Flotten, 

insbesondere in der Tankschifffahrt, spiegelt sich 

auch in der Statistik nach Güterabteilungen wider. 



BAG - Marktbeobachtung  Kabotage in der Binnenschifffahrt 
 

4 

Binnenbeförderungen von polnischen Schiffen 

beschränken sich bislang weitestgehend auf tro-

ckene Massengüter, insbesondere jene, die in 

den Güterabteilungen „Steine und Erden“, „feste 

mineralische Brennstoffe“ sowie „Erze und Metall-

abfälle“ zusammengefasst sind. Von Bedeutung 

sind ferner Beförderungen 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 Gründen regelmäßig nicht 

tätig. 

 

Die Frage der „Zeitweiligkeit“ 
Auf Grundlage der vorliegenden Informationen ist 

es nicht möglich, zu quantifizieren, in welcher Zahl 

der Fälle es sich bei Kabotagebeförderungen um 

Anschlussbeförderungen an grenzüberschreiten-

de Beförderungen handelt. Genauso wenig ist er-

kennbar, in wie weit ausländische Unternehmen 

dauerhaft innerstaatliche Beförderungen durch-

führen. Hierzu konnten auch die vom Bundesamt 

befragten Unternehmen regelmäßig keine Anga-

ben machen. 

 

Dieses Ergebnis dürfte auch darauf zurückzufüh-

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 Verfügbarkeit 

und Eignung von Schiffsraum sowie vor allem 

dem Preis für die Leistungserbringung die ent-

scheidende Rolle zu. Transportgenossenschaften 

greifen auf ihre Mitgliedsunternehmen, Reederei-

en auf ihre Hauspartikuliere zurück. 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 würde o-

der Verträge entsprechende Klauseln enthielten. 

Ferner sind bislang keine Fälle bekannt gewor-

den, in denen mittel- oder osteuropäische Binnen-

schiffsunternehmen versuchen würden, mittels 

Missachtung gesetzlicher Vorschriften Wettbe-

werbsvorteile zu erzielen.  

 

Nach Erkenntnissen des Bundesamtes besitzt das 

Thema „Kabotage“ für deutsche Binnenschiffsun-

ternehmen, die im Rheingebiet tätig sind – d.h. je-

nem Wasserstraßengebiet, in dem mit Abstand 

die meiste Kabotage in Deutschland durchgeführt 

wird – keine besondere Relevanz. Diese Betrach-

tungsweise dürfte sicherlich auch historisch be-

dingt sein. So wird in der revidierten Rheinschiff-

fahrtsakte, der sogenannten Mannheimer Akte, 

von 1868 geregelt, dass die zur Rheinschifffahrt 

gehörenden Schiffe berechtigt sind, Transporte 

von Waren und Personen durchzuführen zwi-

schen zwei Plätzen, die am Rhein, seinen Neben-

flüssen oder an einem beliebigen Wege durch das 

niederländische Gebiet vom Rhein in das offene 

Meer oder nach Belgien liegen. Als zur Rhein-

schifffahrt gehörig wird jedes Schiff betrachtet, 

das zur Führung 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 Kabotageaktivitäten, insbesondere durch pol-

nische Binnenschiffsunternehmen, weitaus kriti-

scher gegenüber. 

 

Wachsende Bedeutung mittel- und osteuropä-
ischer Flaggen zwischen Rhein und Oder 
Die zunehmende Kabotage polnischer Binnen-

schiffsunternehmen ist möglicherweise eine Reak-

tion auf die rückläufigen Beförderungsmengen im 

grenzüberschreitenden Binnenschiffsgüterverkehr 

zwischen Deutschland und Polen. Wenngleich im 
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grenzüberschreitenden Wechselverkehr zwischen 

Deutschland und Polen zuletzt ein leichter Anstieg 

der Beförderungsmengen feststellbar war, so wa-

ren diese im Zeitraum von 2001 bis 2004 insge-

samt um rund 0,6 Mio. t bzw. 23 Prozent rückläu-

fig. Verantwortlich hierfür zeichneten vor allem 

rückläufige Kohleeinfuhren aus Polen. Die freige-

wordenen Beförderungskapazitäten suchen nun-

mehr neue Einsatzbereiche. Vor diesem Hinter-

grund deutet sich an, dass polnische Binnenschif-

fer versuchen, neue Märkte zu erschließen und in 

diesem Zusammenhang ihren Fokus zunehmend 

Richtung Westen richten.  

 

Das zusätzliche Angebot an Beförderungskapazi-

täten zwischen Rhein und Oder hat nach Er-

kenntnissen des Bundesamtes die Verhandlungs-

position der Befrachter bzw. Verlader gegenüber 

den Binnenschiffsunternehmen gestärkt. Die star-

ke Verhandlungsposition wird genutzt, um auf den 

entsprechenden Märkten Druck auf die Preise 

auszuüben. Dies gilt namentlich für den Bereich 

der Trockengüterschifffahrt und hier vor allem für 

Baustoffbeförderungen. Letztere werden bereits 

seit längerem zu niedrigen Frachtraten durchge-

führt. Nach Kenntnis des Bundesamtes bestehen 

auf Seiten polnischer und tschechischer Binnen-

schiffsunternehmen gegenwärtig noch Wettbe-

werbsvorteile im Vergleich zu deutschen Unter-

nehmen in Form geringerer Lohnkosten. Diese er-

lauben es ihnen, Beförderungsaufträge zu gerin-

geren Frachten durchzuführen als es ihren west-

europäischen Wettbewerbern wirtschaftlich mög-

lich ist. In Preisverhandlungen haben polnische 

und tschechische Binnenschiffsunternehmen da-

her einen größeren Verhandlungsspielraum nach 

unten als ihre deutschen Wettbewerber. In zu-

nehmendem Maße werden deutsche Partikuliere 

durch polnische Unternehmen aus dem Segment 

der Baustoffbeförderungen verdrängt. Aufgrund 

des Wettbewerbs- und Preisdrucks regt sich bei 

einigen deutschen Partikulieren Unmut gegenüber 

polnischen und tschechischen Binnenschiffsun-

ternehmen, die sie für diese Entwicklung mit ver-

antwortlich machen. Verschiedentlich wird daher 

eine Einschränkung der Kabotage auf dem Was-

serstraßengebiet zwischen Rhein und Oder ge-

fordert.  

 

Die niedrigeren eigenen Lohnkosten werden auch 

von einer großen polnischen Binnenreederei, die 

im vergangenen Jahr ihren Börsengang vorberei-

tete, als ein Wettbewerbsvorteil gegenüber westli-

chen Binnenschifffahrtsunternehmen propagiert. 

Laut Emissionsprospekt beabsichtigt das Unter-

nehmen, seine Marktanteile, die nach eigenen 

Angaben 70 Prozent im polnischen Binnenschiffs-

güterverkehr sowie 10 Prozent im Kanalgebiet 

zwischen Rhein und Oder erreichen, durch Fir-

men bzw. Flottenzukäufe weiter zu erhöhen. Das 

Unternehmen ist hauptsächlich im Trockengüter-

bereich tätig. 

 

Auf der anderen Seite beabsichtigt ein großes 

deutsches Unternehmen, zur Senkung der eige-

nen Kosten und damit zur Verbesserung der ei-

genen Wettbewerbsfähigkeit, Schiffskapazitäten 

an den Sitz einer Tochtergesellschaft in Polen zu 

verlagern. Mit diesen Schiffen sollen dann Kabo-

tagebeförderungen in Deutschland durchgeführt 

werden. 

 

Die geringeren Lohnkosten der mittel- und osteu-

ropäischen Wettbewerber relativieren sich jedoch 

insofern, als auch auf vielen deutschen und ande-

ren westeuropäischen Binnenschiffen bereits seit 

längerem Personal aus Mittel- und Osteuropa 

eingesetzt wird. Seit Jahren ist die Entwicklung 

des fahrenden Personals in der Binnenschifffahrt 

durch einen Rückgang an inländischen Arbeits-

kräften geprägt. Personelle Engpässe haben zu 

Migrationsströmen vor allem aus den neuen EU-

Mitgliedstaaten nach Deutschland, aber auch in 

die anderen westeuropäischen Länder geführt. 
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Das bestehende Lohngefälle war ein wichtiger 

Faktor für diese Entwicklung. Die deutsche Bin-

nenschifffahrt wurde damit in die Lage versetzt, 

die Betriebskosten zu senken und dem Wettbe-

werb mit günstigeren Konditionen zu begegnen. 

Mit der zu erwartenden allmählichen Angleichung 

der Lohnniveaus der neuen und alten EU-

Mitgliedstaaten dürfte zukünftig einer der Haupt-

gründe für die Migrationströme von Ost nach 

West entfallen. 

 

Nicht bekannt ist dem Bundesamt, ob und ggf. in-

wieweit tschechische oder polnische Unterneh-

men, die in Deutschland Binnenbeförderungen 

durchführen, ihr Gasöl im günstigeren Heimatland 

bunkern. Sollte es der Fall sein, dass Binnenschif-

fe aus diesen Staaten, wie von Seiten einiger Par-

tikuliere beklagt, dauerhaft in Deutschland verwei-

len, so müssten sie ihr Gasöl ebenfalls in 

Deutschland bunkern, womit ein Wettbewerbsvor-

teil gegenüber deutschen Binnenschiffsunterneh-

men entfiele. 
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