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SITUATION DES VERKEHRSTRAGERS BINNENSCHIFFFAHRT

Gesamtwirtschaftliche Lage

Nach der tiefen Rezession in 2009 stand die Weltwirtschaft
im Jahr 2010 im Zeichen einer kraftigen Erholung, die von
vielen Experten so schnell und mit dieser Nachhaltigkeit
nicht erwartet wurde. Nach vorlaufigen Berechnugen hat
die Weltproduktion im Jahr 2010 um 4,8 % zugenommen
und auch der Welthandel expandierte auerordentlich stark
und holte den drastischen Rickgang des Krisenjahres 2009
nahezu wieder auf. Diese deutliche Verbesserung der Wirt-
schaftsdaten wurde maligeblich durch die in vielen Landern
sehr expansive Geld- und Fiskalpolitik sowie die stabile
Nachfrage der Schwellenlander gestitzt. Der Beitrag der
einzelnen Landergruppen zu dieser Entwicklung verlief aller-
dings sehr unterschiedlich. Wahrend die Wirtschaftsleistung
in vielen Schwellenlandern inzwischen tber dem Vorkrisen-
niveau liegt, wurde der Riickgang des Bruttoinlandsprodukts
(BIP) in den meisten Industrieldndern noch nicht ganz auf-
geholt. Der wirtschaftliche Aufschwung in Deutschland ver-
lief im Jahr 2010 wesentlich besser als erwartet. Nach dem
massiven Einbruch der Wirtschaftsleistung, der bereits Ende
2008 einsetzte, hat sich die deutsche Konjunktur bereits ab
dem dritten Quartal 2009 stabilisiert. Seitdem wurde die ge-
samtwirtschaftliche Produktion, auch getragen durch die
staatliche Nachfrage im Rahmen von Konjunkturprogram-
men, stetig ausgeweitet, wobei der groflte Zuwachs im
zweiten Quartal 2010 zu verzeichnen war.

Die Erholung der Weltkonjunktur starkte zunachst die
deutsche Exporttatigkeit spirbar und unterstiitzte die Wirt-
schaft bei der Uberwindung der realwirtschaftlichen Krise.

Die konjunkturelle Erholung im Verlauf des Jahres 2010 wur-
de dann auch zunehmend von der anziehenden inlandi-
schen Nachfrage getragen. So ist das Bruttoinlandsprodukt
2010 in Deutschland insgesamt um 3,6 % gegenuber dem
Vorjahr gestiegen. Dies stellt das starkste Wachstum seit der
Wiedervereinigung Deutschlands dar und liegt — auch auf-
grund der hohen Exportorientierung der deutschen Wirt-
schaft — Uber dem der meisten anderen Industrielander.

In allen westeuropdischen Landern, in denen die Binnen-
schifffahrt als Verkehrstrager auch eine wichtige Rolle spielt,
blieb die gesamtwirtschaftliche Produktion deutlich hinter
der Entwicklung in Deutschland zuriick. Nach vorlaufigen
Zahlen von Eurostat stieg das BIP 2010 im Vergleich zum
Vorjahr in den Niederlanden um 1,8 %, in Belgien und Frank-
reich um 1,6 %. Der Zuwachs im Euro-Raum betrug ebenfalls
1,6 % und in der gesamten Europaischen Union 1,7 %.

In auBereuropaischen Industrielandern wie den USA mit
einem Anstieg des BIP um 2,6 % und Japan mit 2,9 % lagen
die Wachstumsraten 2010 gegenliber dem Vorjahr Uber
dem Durchschnitt in der Europaischen Union.

Die Schwellenlander, von denen die meisten sogar noch
im Krisenjahr 2009 ein — wenn auch abgeschwachtes —
Wirtschaftswachstum aufzuweisen hatten, knipften im
Jahr 2010 nach einer lediglich kurzen Wachstumsverlangsa-
mung wieder an die Dynamik vor der Krise an. Diese Ent-
wicklung wird in 2010 dabei von der Volksrepublik China, in-
zwischen zweitgroRte Volkswirtschaft der Welt, mit einem
Wachstum von 10,5 % angefuihrt. Kaum weniger stark wuchs
die Wirtschaftsleistung in Indien mit 9,7 % und Brasilien mit
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7.5 %. Die stark exportorientierten slidostasiatischen Schwel-
lenlander profitierten mit einem Wachstum von 7,3 % eben-
so uberdurchschnittlich von der raschen Erholung des Welt-
handels.

Schlusslicht in der wirtschaftlichen Entwicklung in der
Gruppe der vier BRIC-Staaten (Brasilien, Russland, Indien und
China) bleibt Russland. Nach dem gravierenden Einbruch in
Folge der Finanzkrise erholt sich die russische Wirtschaft
trotz eines Wachstums des BIP um 4,0 % im Jahr 2010 nach
einem Ruckgang von knapp 8 % in 2009 nur langsam. Der
wieder gestiegene Olpreis stitzt zwar die Entwicklung, aber
Binnennachfrage und AuBenhandel bleiben weiterhin
schwach, teilweise auch verursacht durch die verheerenden
Waldbrande im Sommer 2010.

Derzeit wird die wirtschaftliche Entwicklung das Jahr 201
betreffend weiterhin positiv beurteilt, aber mit einem ge-
genuber dem Vorjahr verminderten Tempo. Flr Deutschland
wird im Jahreswirtschaftsbericht fiir 2011 ein Wachstum des
BIP um 2,3 % erwartet; dies liegt zwischen den aktuellen
Prognosen der Bundesbank und der deutschen Wirtschafts-
forschungsinstitute (2,2 % bis 2,5 %).

Die Entwicklung im Euro-Raum durfte generell durch ein
unterschiedliches Tempo der Konjunktur gekennzeichnet
sein. Bei einem durchschnittlichen Anstieg des BIP um 1,4 %
wird die wirtschaftliche Erholung in den westeuropdischen
Landern, wenn auch gegenlber dem Vorjahr leicht abge-
schwacht, anhalten.

Dagegen ist vor allen Dingen in den sideuropdischen
Landern wie Griechenland, Portugal und Spanien allenfalls
von einer schleppenden Konjunkturentwicklung auszuge-
hen, die voraussichtlich sogar zu einem abermaligen Riick-
gang des BIP flhren wird. Hier machen sich die realwirt-
schaftlichen Probleme, sei es im Finanz- oder Immobilien-
markt oder auf dem Arbeitsmarkt negativ bemerkbar. Zu-
dem wird die in den Krisenlandern erforderliche Konsolidie-
rung der Staatsfinanzen vor allem die Nachfrageentwick-
lung in den kommenden Jahren hemmen.

Der gesamtmodale Guterverkehr in Deutschland ist nach
dem Uberaus starken Riickgang im Krisenjahr 2009 im Jahr
2010 wieder gewachsen, allerdings sind die Auswirkungen
der Finanz- und Wirtschaftskrise noch nicht vollstandig
uberwunden. Nach vorlaufigen Angaben des Statistischen
Bundesamtes ist das Transportaufkommen insgesamt im
Jahr 2010 auf 4,7 Milliarden Tonnen gestiegen. Das ent-
spricht einem Zuwachs von 3,1 % gegenuiber dem Vorjahr. Zu
diesem Wachstum haben alle Verkehrstrager beigetragen.
Die im Inland erbrachte tonnenkilometrische Leistung der
Verkehrszweige StraRe, Eisenbahn, Binnenschiff und Rohr-
leitungen wuchs gegeniiber 2009 mit + 7,2 % noch weitaus
starker als die Transportmenge und lag bei 624 Milliarden
Tonnenkilometern.

Es bleibt aber festzuhalten, dass trotz der insgesamt posi-
tiven Entwicklung weder beim Transportauftkommen noch
bei der Beférderungsleistung die in der Finanz- und Wirt-
schaftskrise 2009 erlittenen Verluste ausgeglichen werden
konnten. So lag im Jahr 2010 die beforderte Menge um 8,5 %,
die Beférderungsleistung um 4,8 % noch immer deutlich un-
ter dem Wert des Jahres 2008.

Wie immer den starksten Anteil am Transportaufkom-
men hatte der Stralengtterverkehr mit 77 % der gesamten
Beforderungsmenge. Auf der Stral’e wurden nach vorlaufi-
gen Schatzungen des BMVBS im vergangenen Jahr rund
3.130 Millionen Tonnen Guter befordert, das sind 1,2 % mehr
als im Jahr 2009. Die tonnenkilometrische Leistung stieg da-
bei um 5,5 % auf 437 Milliarden Tonnenkilometer. Diese be-
sonders bei der beforderten Menge eher moderate Entwick-
lung wurde verursacht durch witterungsbedingte Storun-
gen der transportintensiven Bautatigkeit am Jahresanfang
sowie durch splrbare Nachteile der deutschen LKW im
grenzuberschreitenden Verkehr.

Der Eisenbahngiterverkehr hat sich im Jahr 2010 auf3er-
ordentlich gut von seinem Einbruch im vergangenen Jahr
erholt. So stieg das Verkehrsaufkommen um 13,9 % auf

2008 2009 2010 08-09 09-10 2008 2009 2010 08-09 09-10
StraBenguterverkehr 3.438,4 3.0942 3.129,8 |-10,0 % 1,2% StraBenguterverkehr 460,1 414,6 4370 [-99% 54%
davon auf inlandischen LKW 3.046,0 2.750,3 2.7525|-97% 01% davon auf inlandischen LKW 301,4 275,6 2840 |- 86% 30%
davon auf ausléndischen LKW 392,4 3439 3773 [-12,4 % 9,7 % davon auf auslandischen LKW 158,7 139,0 153,0 |-12,4% 10,1 %
Eisenbahnverkehr 371,3 312,1 3554 {-159% 13,9 % Eisenbahnverkehr 115,7 95,8 107,2 |-172% 11,9%
Binnenschifffahrt 245,7 203,9 2299 [-170% 12,8% Binnenschifffahrt 64,1 55,5 62,3 [-134% 123 %
davon auf deutschen Schiffen 82,0 67,5 73,5 [-1778% 89% davon auf deutschen Schiffen 21,1 17,8 - 1-15,6 %
Rohrfernleitungen (nur Rohol) 91,1 88,4 884 |-30% +-0% Rohrfernleitungen (nur Rohél) 15,7 15,9 16,3 13% 25%
Alle Landverkehrstrager 4.146,5 3.6986 3.8035|-108% 28% Alle Landverkehrstrager 655,6 581,8 622,8 |-11,3% 7,0%

Quellen: Kraftfahrtbundesamt, Statistisches Bundesamt, BVU (Kursivdruck: Prognose / vorldufige Werte)
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355 Mio. Tonnen, die tonnenkilometrische Leistung um 11,9 %
auf 107,2 Milliarden Tonnenkilometer gegeniiber dem Vor-
jahr. Neben den Montangutern, deren Transportvolumen
aufgrund des rasanten Anstiegs der Stahlproduktion erheb-
lich zunahm, trugen auch die Transporte von Halb- und Fer-
tigwaren erheblich zu dieser positiven Entwicklung bei.

Auch in der Binnenschifffahrt — 2009 noch sehr stark von
der Wirtschaftskrise getroffen — stellte sich im Jahr 2010 ei-
ne so nicht zu erwartende kraftige Erholung ein. Die Befor-
derungsmenge wuchs um 12,8 % auf 229,9 Mio. Tonnen, bei
der Beforderungsleistung wurde ein Anstieg von 12,3 % auf
62,3 Milliarden Tonnenkilometer erzielt. Mit dieser erfreulich
gunstigen Entwicklung wurden Uber zwei Drittel beim Auf-
kommen und sogar neun Zehntel bei der Transportleistung
bezogen auf den vorjahrigen Einbruch wettgemacht. War
noch in den letzten beiden Monaten des Jahres 2009 eine
Abschwachung der Transportmengenriickgange gegenuber
dem Vorjahreszeitraum zu verzeichnen, setzte mit Beginn
des Jahres 2010 eine kraftige Erholung ein, die nur im Febru-
ar durch witterungsbedingte Wasserstandsprobleme massiv
behindert wurde. In diesem Monat sanken Aufkommen und
Leistung sogar noch unter das ohnehin schon niedrige Vor-
jahresniveau. Danach lagen die Zuwachsraten in allen da-

Transportaufkommen der Binnenschifffahrt
nach Giiterbereichen (in Mio Tonnen)

2009 2010 09-10
Landwirtschaftliche Erzeugnisse 1,1 12,0 + 87 %
Nahrungs- und Futtermittel 13,9 13,7 - 1.4 %
Feste mineralische Brennstoffe 28,7 36,0 +25,3 %
Erdéle, Mineralerzeugnisse 339 34,7 +23%
Erze, Metallabfalle 25,7 34,8 +35,8 %
Eisen / Stahl / NE-Metalle 8,8 10,3 +17,1 %
Steine / Erden / Baustoffe 43,1 42,7 -09%
Dungemittel 4,2 5,4 +28,2 %
Chemische Erzeugnisse 18,0 21,2 +17,4 %
Halb- und Fertigwaren 16,5 19,1 +15,9 %
Alle Guterbereiche 203,9 2299 +12,8 %
Container (in 1.000 TEU) 1.846 2.186 +18,4 %

Quellen: Statistisches Bundesamt (fur 2010 vorlaufige Werte)

rauf folgenden Monaten im teilweise hohen zweistelligen
Bereich.

Vorlaufige Zahlen des Statistischen Bundesamtes bezlig-
lich des Guterverkehrs in der Binnenschifffahrt lagen bei Re-
daktionsschluss dieses Berichts bis einschlieflich Dezember
2010 vor. Endgliltige Zahlen fiir das Gesamtjahr 2010 wer-
den spater im Faltblatt ,Daten und Fakten® unseres Verban-
des veroffentlicht. Im Jahr 2010 ist demnach der Gltertrans-
port per Binnenschiff mit einer Beforderungsmenge von
229,9 Mio. Tonnen um 12,8 % gegentiber dem Vorjahr gestie-
gen. Dabei hatte der Empfang aus dem Ausland, mengen-
maRig mit einem Anteil von 45 % am gesamten Transport-
volumen weiterhin der bedeutsamste Bereich, mit einem
Plus von 23,8 % den hochsten Zuwachs zu verzeichnen. Ein
uberdurchschnittlicher Transportmengenzuwachs war auch
beim Durchgangsverkehr mit + 16,3 % zu beobachten. Da-
hingegen blieben der Versand in das Ausland mit + 3,1 % und
der innerdeutsche Verkehr mit + 2,8 % deutlich hinter dem
gesamten Transportmengenzuwachs zurtick. Die Verkehrs-
leistung der Binnenschifffahrt — das rechnerische Produkt
aus insgesamt transportierter Gutermenge und durch-
schnittlicher Transportentfernung auf deutschen Wasser-
straen —ist im Jahr 2010 mit einem Plus von 12,3 % ahnlich
stark gewachsen wie die Beforderungsmenge. Wie schon in
den vergangenen Jahren zu beobachten, ist der Anteil der
deutschen Flagge an der Beférderungsmenge im Jahr 2010
mit 32,0 % gegeniiber dem Vorjahr (33,2 %) weiter zuriickge-
gangen.

Nach dem Krisenjahr 2009 hat die Binnenschifffahrt
dank der Uberraschend guten Wirtschaftsentwicklung vor
allem in den fir sie wichtigen Industriezweigen im Jahr 2010
die Transportverluste in groRem Mafe aufgeholt. Insgesamt
sind die langfristigen Voraussetzungen fir die zukinftige
Entwicklung des Binnenschiffsverkehrs weiterhin als relativ
gut zu bezeichnen. Dabei werden in den verschiedenen
langfristigen Verkehrsprognosen die Wachstumsaussichten
der Binnenschifffahrt allerdings unverandert weniger dyna-
misch eingeschatzt als die Perspektiven der konkurrierenden
Verkehrstrager.

Geschaftsbericht des BDB 2010/20m
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In der vom Bundesverkehrsministerium veroffentlichten
Abschatzung der Verkehrsentwicklung wird das Verkehrs-
aufkommen der Binnenschifffahrt bis 2050 im Vergleich zu
heute um mehr als 5o % zunehmen. Festzustellen bleibt al-
lerdings weiterhin, dass dies nicht reichen wird, um der Bin-
nenschifffahrt ihren heutigen Marktanteil zu erhalten, da die
anderen Landverkehrstrager noch starker wachsen sollen.

Eine zukunftsgerichtete positive Entwicklung des Ver-
kehrstragers Binnenschifffahrt wird in erheblichem MaRe
von der Unterstutzung der Politik abhangen. Wurden hier in
den vergangenen Jahren durch die Bewilligung zusatzlicher
Finanzmittel im Rahmen der Konjunkturpakete | und Il in Ho-
he von insgesamt rund 290 Mio. Euro flir den Erhalt und Aus-
bau der BundeswasserstralSen durchaus positive Zeichen ge-
setzt, ist zur Zeit zu befiirchten, dass angesichts leerer Haus-
haltskassen nur noch in beschranktem MaRe Mittel fir den
Erhalt und Ausbau der Flisse und Kanale in Deutschland zur
Verfligung stehen. Ohne ein zukunftsfahiges Konzept wird es
schwierig fur die Binnenschifffahrt, ihren derzeitigen Anteil
am Modal Split der Landverkehrstrager in etwa zu halten.

Schon 2008 hatte der Containerverkehr mit Binnenschiffen
aufgrund der sich ausweitenden Weltwirtschaftskrise einen
Rickgang zu verzeichnen, der sich im ersten Halbjahr 2009
teilweise dramatisch fortsetzte. Da durch die einsetzende
Erholung der Wirtschaft bereits im letzten Quartal 2009 die
Containertransporte wieder zunahmen, war der Rickgang
2009 gegenlber 2008 mit rund 8 % weniger stark als bei der
gesamten Beforderungsmenge in der Binnenschifffahrt.
Durch die weltweite Erholung der Wirtschaft hat der Contai-
nerverkehr mit Binnenschiffen auf deutschen Wasserstra-
Ben im Jahr 2010 um 18,4 % auf 2,19 Mio. TEU (Twenty-Foot-
Equivalent-Unit) gegentiber dem Vorjahr zugenommen. Die
weitere Entwicklung im Containerverkehr mit Binnenschif-
fen wird in den nachsten Jahren sehr stark von der Entwick-
lung der Weltwirtschaft und des Welthandels abhangen.
Das Institut fir Wirtschaftsforschung rechnet aufgrund der
seitens der OECD verdffentlichten Daten mit einem Wachs-
tum der Weltwirtschaft um 3,6 % in 2011 gegentiber 4,7 % im
Jahr 2010 und einem realen Anstieg des Welthandels um
59 % in 2011 gegeniiber 11,8 % in 2010. Zum Vergleich dazu
ging der Welthandel im Krisenjahr 2009 noch um 11,1 %
zuriick.

Bei einer Belebung des Containerverkehrs auf Binnen-
schiffen ist fir dessen weitere Entwicklung auch eine Ver-
besserung der Abfertigung von Containerbinnenschiffen in
den Seehafen, vor allen Dingen in Rotterdam und Antwer-
pen, zwingend notwendig. Diese Problematik ist zwar we-
gen der zurlickgegangenen Mengen in 2009 etwas in den
Hintergrund getreten, wurde aber mit den starken Zuwach-
sen 2010 wieder evident.

Geschaftsbericht des BDB 2010/20m

Die auBeren Faktoren sprechen fir eine weitere positive
Entwicklung des Containertransports mit Binnenschiffen,
denn Binnenschiffe verursachen pro transportierter Ladeein-
heit die geringsten Umweltbeeintrachtigungen (,Verkehrs-
wirtschaftlicher und 6kologischer Vergleich der Verkehrstra-
ger StralBe, Bahn und Wasserstra3e”, PLANCO Consulting
GmbH).

Wirtschaftliche Vorteile ergeben sich, indem Guter in ge-
normten Ladeeinheiten mit standardisierten Transportmit-
teln und Umschlagsgeraten befordert werden. Deshalb wer-
den zunehmend Guter, die friher konventionell verladen
wurden, zunehmend in Containern transportiert.

Bezogen auf die einzelnen Guterabteilungen ist die Entwick-
lung im Berichtsjahr 2010 zwar durchgehend positiv, aber
dennoch recht unterschiedlich verlaufen. Die hochsten Men-
genzuwachse hatten in der Regel die Bereiche zu verzeich-
nen, die im Krisenjahr 2009 auch die hochsten Riickgange
aufwiesen. So erzielte der Bereich ,Erze, Metallabfalle” einen
Zuwachs von 35,8 % und ,Eisen, NE-Metalle* 17,1 %. Hier hat
sich die Uberraschend schnelle und nachhaltige Erholung
der Stahlproduktion positiv bemerkbar gemacht. Uberdurch-
schnittlich stark wuchsen auch die Bereiche ,Diingemittel”
mit 28,2 %, ,Feste mineralische Brennstoffe” mit 25,3 %,
,Chemische Erzeugnisse” mit 17,4 % und ,Andere Halb- und
Fertigerzeugnisse” mit 15,9 %. Einen Zuwachs von 8,7 % er-
reichte die Abteilung ,Landwirtschaftliche Erzeugnisse®, die
als einziges Transportgut auch im Krisenjahr 2009 einen Zu-
wachs von damals 10,7 % zu verzeichnen hatte. Unterdurch-
schnittlich mit + 2,3 % entwickelten sich die Transporte von
Mineralolerzeugnissen u.d., wobei zu beriicksichtigen ist,
dass in diesem Bereich die Ruckgange im Vorjahr auch nicht
so massiv waren wie in anderen Guterabteilungen. Leichte
Riickgange waren bei den Transportmengen in den Berei-
chen ,Andere Nahrungs- und Futtermittel” mit - 1,4 % und
,Steine und Erden” mit - 0,9 % zu verzeichnen. Zusammen-
fassend bleibt festzustellen, dass die Transportzuwachse in
der Trockenschifffahrt weitaus hoher ausfielen als in der
Tankschifffahrt, wobei zu berlcksichtigen ist, dass die Riick-
gange im Krisenjahr 2009 bei Trockenschifffahrt auch weit-
aus dramatischer als bei der Tankschifffahrt waren.

In der Fahrgastschifffahrt setzte sich der in den letzten
Jahren zu beobachtende Trend zu mehr Veranstaltungs- und
weniger Linienfahrten in der Tagesausflugsschifffahrt fort.
Damit konnte der in der Saison 2010 haufig von unfreundli-
cher Witterung verursachte Riickgang der Gastezahlen zum
Teil ausgeglichen werden. In den meisten Regionen werden
im Liniendienst haufiger kirzere Reisen gebucht, womit ein
Rickgang der langen Ausflugsfahrten einhergeht. Die Kabi-
nenschifffahrt entwickelte sich weiter positiv.
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LAGE DER DEUTSCHEN BINNENSCHIFFFAHRT

Ertragslage in der Giiterschifffahrt

Die teilweise starken Mengenzuwachse in der Binnenschiff-
fahrt im Jahre 2010 haben sich nicht wie erhofft in der Um-
satz- und Ertragslage des Gewerbes im Vergleich zum Vor-
jahr niedergeschlagen.

In der Trockenschifffahrt konnte die Entwicklung der
Frachten in keinster Weise mit der positiven Entwicklung
der Transportmengen mithalten. Hier machten sich die
schlechten Konditionen, zu denen im Krisenjahr abgeschlos-
sen werden musste, noch negativ bemerkbar. Ein weiterer
Druck auf die Frachtraten wurde zusatzlich durch in Dienst
gestellte — vor allen Dingen groRe — Neubauten fir die
Rheinschiene ausgeuibt.

In der Tankschifffahrt war im ersten Halbjahr 2009 insbe-
sondere Dingen durch den damaligen Nachholbedarf bei Mi-
neraloltransporten noch eine gute Beschaftigungs- und auch
Frachtensituation zu verzeichnen. Wie bereits zu erwarten
war, sind die Mengenzuwachse 2010 eher gering ausgefal-
len; vor allen Dingen der Bereich ,Mineralolerzeugnisse u. 4.
stagnierte fast auf Vorjahresniveau. Das Jahr 2010 war

durchgehend von niedrigen, kaum auskommlichen Frachtra-
ten gekennzeichnet. In erster Linie auf dem Spotmarkt mach-
te sich zusatzlich eine Uberkapazitat durch auf dem Markt
verbleibende Einhillenschiffe negativ bemerkbar.

Perspektiven fiir 2011

Nach Angaben des Instituts flir Wirtschaftsforschung wird
die Weltwirtschaft auch im Jahr 2011 weiter wachsen, aller-
dings in einem gegenuber 2010 gedrosselten Tempo. Bleibt
die Wirtschaftsleistung in den meisten asiatischen Landern,
vor allen Dingen in China und Indien, auf einem vergleichbar
hohen Niveau wie 2010, wird fiir die Lander der Europai-
schen Union, den USA und besonders auch Japan mit einer
deutlichen Verlangsamung des Wachstums gerechnet. Ins-
gesamt wird erwartet, dass die Weltwirtschaft in 2011 um
3,6 % im Vergleich zum Vorjahr steigt, wobei der Welthandel
um 5,9 % zunehmen soll. Fir Deutschland wird ein Wachs-
tum des BIP um 2,4 % erwartet.

Insgesamt deuten die gesamt- und branchenwirtschaftli-
chen Leitdaten auf eine weiterhin positive Entwicklung der
Guterverkehrskonjunktur hin.

Geschaftsbericht des BDB 2010/20m
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Allerdings geht die ,INTRAPLAN Consult GmbH" in ihrer
,Gleitenden Mittelfristprognose” fiir den Gliterverkehr Win-
ter 2010 / 2011 von einer Verlangsamung des Wachstums in
2011 besonders bei den Verkehrstragern aus, die im abgelau-
fenen Jahr zweistellig Zuwachsraten zu verzeichnen hatten.
Insgesamt wird von einem Anstieg des gesamtmodalen
Transportautkommens von 3,1 % ausgegangen, wobei die
Transportleistung um 4,9 % zunehmen soll. Dabei ist zu er-
warten, dass — wie schon 2010 — der grenziiberschreitende
Verkehr starker als der Binnenverkehr wachsen wird. Beim
StraBenguterverkehr wird fir 2011 mit einer Zunahme von
3,2 % beim Transportaufkommen und von 55 % bei der
Transportleistung gerechnet. Fiir das Jahr 2011 wird auch fir
den Eisenbahnverkehr mit einer, wenn auch deutlich abge-
schwachten, Zunahme gerechnet. So wird flir das Transport-
aufkommen ein Anstieg von 3,4 % und flr die Transportleis-
tung von 4,6 % prognostiziert. Auch fir die Binnenschiff-
fahrt wird fuir 2011 eine Zunahme der Transportnachfrage er-
wartet, die allerdings nach Einschatzung der Prognostiker
geringer als die beim Stral3en- und Eisenbahnverkehr ausfal-
len wird und deutlich hinter den Steigerungsraten 2010 zu-
rickbleiben wird. Insgesamt wird fur die Binnenschifffahrt
mit einem Anstieg des Transportaufkommens wie der
Transportleistung von jeweils 2,0 % gerechnet. Dieses ver-
ringerte Wachstum ist hauptsachlich auf einen Rickgang
bei den Giterabteilungen zuriickzufiihren, die im Jahr 2010

aufBerordentlich hohe Zuwachse zu verzeichnen hatten. Bei
diesen Prognosen ist bereits berlicksichtigt, dass die gesam-
te Binnenschifffahrt im bisherigen Verlauf des Jahres 201
teilweise massiven Behinderungen ausgesetzt war. Neben
den Eissperren auf Teilen des Wasserstrallennetzes und
dem Hochwasser auf dem Rhein war nach dem Tankerunfall
am 13. Januar bei St. Goarshausen der Rhein flr die Schiff-
fahrt mehrere Wochen gesperrt. Da dadurch aber offen-
sichtlich nicht so viele GlUtermengen fir die Binnenschiff-
fahrt verloren gingen wie man hatte beflrchten kénnen,
wird erwartet, dass sich die Auswirkungen dieses Unfalls auf
das Jahresergebnis der Binnenschifffahrt in engen Grenzen
halten und hochstens in der Nachkommastelle sichtbar sein
werden.

Die Gleitende Mittelfristprognose enthalt auch Ausfihrun-
gen zum aktuellen Modal Split der Landverkehrstrager. Da-
nach lag im Jahr 2010 der Anteil der Bahn beim Transport-
aufkommen mit 9 % lediglich 3 % Uber dem Anteil der Bin-
nenschifffahrt. Vor dem Hintergrund der auffallend unglei-
chen Infrastrukturvoraussetzungen ist dieses Ergebnis posi-
tiv fir den Verkehrstrager Binnenschiff zu werten. Unange-
fochtene Nummer Eins im Guterverkehr ist und bleibt der
LKW mit einem Modal Split-Anteil von 82 %.

1.1.2010 1.1.2011 Unternehmen 2007 2008 2009 07-08 08-09
Guterschiffe Anzahl Tragfahigkeit | Anzahl Tragfahigkeit Trockengiterschifffahrt 569 546 523 | -40% -42%
int int
_ : n In Tankschifffahrt 188 175 168 | 69% 40%
Motorguterschiffe total 1.330 1.885.967 1.335 1.922.672 hub/Schi hifffah P >
~trockene Ladung 931 1.177.358 916 1.164.893 Schub-/sd eppschifffahrt 47 43 45 | 8B5%  +47%
“Tankmotorschiffe 399 708.609 419 757.779 Personenschifffahrt 356 34 31 | 42% -88%
. . | 0, - 0,
Schubleichter total 843 900909 233 874947 Gewerbliche Schifffahrt 1.115 1.056 1.023 53 % 3,1 %
i - - 0,
“trockene Ladung 799 854514 789 828.552 Werkschifffahrt 24 24 23 42 %
- Tankschubleichter 44 46.395 44 46.395 Unternehmen insgesamt 1.139 1.080 1046 | -52% -31%
Schleppkéahne total 73 45.148 67 38.914 Beschiftigte 2007 2008 2009 07-08 08-09
- trockene Ladung 61 41.649 55 35.415
- Tankschleppkéhne 12 3.499 12 3.499 Fahrendes Personal 6.122 5.989 5.851 22% -23%
zusammen 2.246 2.832.024 | 2.235 2.836.533 Landpersonal 1.690 1639 1619 | 30% -12%
. Beschaftigte insgesamt 7.812 7.628 7.470 2,4 % 2,1 %
Schlepp-/Schubschiffe Anzahl kw | Anzahl kw
Schlepper 142 30.173 140 29.367 Anmerkung: Die Angaben in den einzelnen Zeilen dieser Tabelle ergeben addiert gréBere Summen als
Schubboote 288 111.669 286 107.776 ausgewiesen, weil einige Unternehmen in mehr als einem Bereich tétig sind.
) Quelle: Statistisches Bundesamt Stand: jeweils 30.06.
Fahrgastschiffe Anzahl Fahrgastplatze | Anzahl Fahrgastplatze
Tagesausflugsschiffe 966 226.409 983 229.577
Fahrgastkabinenschiffe 47 5.154 50 5.686

Quelle: Zentrale Binnenschiffs-Bestandsdatei bei der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Sidwest
Zahlen fiir 201 sind noch vorlaufig
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Flottenbestand

Der Gesamtbestand der der deutschen Binnenschiffsflotte
zur Guterbeforderung hat sich in den letzten Jahren stabili-
siert und zum 1. Januar 2011 in der Gattung , Tankmotorschif-
fe" sogar noch zugenommen. An diesem Stichtag betrug
nach vorlaufigen Zahlen der Gesamtbestand der zur Guter-
beférderung eingesetzten Binnenschiffe 2.235 Einheiten ge-
genlber 2.246 im Vorjahr. Die Tragfahigkeit dieser Schiffe
hat sich trotz der Abnahme der Anzahl durch neu in Dienst
gestellte Einheiten vor allen Dingen in der Tankschifffahrt
gegenuber 2,83 Mio. im Vorjahr auf jetzt
2,84 Mio. Tonnen erhoht.

Tonnen

Im Jahr 2010 hat sich der Bestand an Motorguterschiffen
flr trockene Ladung um 15 auf 916 Einheiten verringert, wo-
hingegen der Bestand an Tankmotorschiffen weiter zuge-
nommen hat, und zwar um 20 auf jetzt 419 Einheiten.

In diesem Sektor ist auch die Ladekapazitat deutlich um
rd. 7 % auf knapp 758.000 Tonnen angestiegen. Durch die
gegenlaufige Entwicklung im Bereich Trocken- bzw. Tank-
schifffahrt betragt der Anteil der Motorschiffe fiir trockene

Ladung nunmehr 68 % und der Motortankschiffe 32 % an
der Gesamtzahl der motorisierten Selbstfahrer unter deut-
scher Flagge.

Bezogen auf die Tragfahigkeit entfallen ca. 60 % der Ton-
nage auf Trocken- und Tankmotorschiffe. Die Zahl der G-
terschubleichter fiir trockene Ladung ist gegenuber dem
Vorjahr um 10 Einheiten leicht zurlickgegangen. Der Be-
stand an Tankschubleichtern hat sich nicht verandert und
liegt bei 44 Einheiten. Das Durchschnittsalter der deutschen
Binnenschiffsflotte hat sich nach den letzten vorliegenden
Zahlen flr 2009 bei den Trockengutschiffen leicht auf
57,1 Jahre erhoht, wohingegen es bei den Tankschiffen von
31,8 auf 30,9 Jahre zurlickgegangen ist.

Die Zahl der Fahrgastschiffe unter deutscher Flagge hat
sich im Berichtsjahr um 20 Einheiten erhoht und betrug
zum 1. Januar 201 exakt 1.033 Schiffe. Davon entfielen auf
Tagesausflugsschiffe 983 (+ 17) Einheiten und auf Kabinen-
schiffe 5o (+3) Einheiten.

Geschaftsbericht des BDB 2010/20m
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Unternehmen / Beschiftigte

der deutschen Binnenschifffahrt

Der negative Trend hinsichtlich der Anzahl der Unternehmen
in der deutschen Binnenschifffahrt hat sich — in etwa in der
gleichen Grélkenordnung wie im Vorjahr — fortgesetzt. Zum
letzten vorliegenden Erhebungszeitpunkt Mitte 2009 waren
in der Binnenschifffahrt 1.023 deutsche Unternehmen
(- 53 % gegeniiber dem Stichtag 2008) tdtig. Diese Unter-
nehmen erwirtschafteten im Jahr 2009 — gepragt durch die
tiefgreifende Wirtschaftskrise — nur noch einen Umsatz von
insgesamt 1.268 Mio. Euro gegentber 1.671 Mio. Euro im Vor-
jahr, das ist ein Riickgang von 24,1 %. Dabei fiel der Umsatz-
rickgang in der Trockenschifffahrt mit einem Minus von
31,1 % noch weitaus dramatischer aus als der in der Tank-
schifffahrt mit 19,2 %. Der Umsatzriickgang in der Personen-
schifffahrt fiel mit einem Minus von 6,3 % auf nunmehr
knapp 247 Mio. Euro gegentber der Giterschifffahrt eher
moderat aus.

Von den 1.023 Unternehmen betrieben 523 (- 4,2 %) Tro-
ckenguterschifffahrt, 168 (- 4 %) Tankschifffahrt, 45 (+ 4,6 %)
Schub- und Schleppschifffahrt sowie 31 Unternehmen
(- 8,8 %) Personenschifffahrt.

Geschaftsbericht des BDB 2010/20m

Knapp 73 % der Unternehmen (725) erzielten einen Um-
satz aus der Binnenschifffahrt von weniger als 500.000 Euro
im Jahr, 275 Unternehmen erwirtschafteten einen Umsatz
von 500.000 und mehr Euro. Damit verringerte sich die
Gruppe der umsatzstarkeren Unternehmen um 68 Betriebe
(-19,8 %). Fast unverandert (- 1) waren 23 Unternehmen aus-
schliellich im Werkverkehr tatig.

Der seit 2006 zu beobachtende Riickgang bei den Be-
schaftigten in der Binnenschifffahrt hat sich mit einem Mi-
nus von insgesamt 2,1 % fast unvermindert fortgesetzt. Da-
bei ist zu beobachten, dass der Riickgang beim fahrenden
Personal mit - 2,3 % in etwa so hoch ausfiel wie im Vorjahr
(- 2,2 %), aber zum Stichtag Mitte 2009 dieses Mal hoher als
beim Landpersonal lag; hier war eine Abnahme der Beschaf-
tigtenzahl um - 1,2 % gegeniiber - 3,0 % im Vorjahr festzu-
stellen.

Erstmals seit dem Jahr 2000 ging die Zahl der Auszubil-
denden an Bord von deutschen Binnenschiffen zurtick.
So meldet der Deutsche Industrie- und Handelskammertag
nach 477 Auszubildenden in 2008 und 498 in 2009 fir das
Jahr 2010 bundesweit 451 Ausbildungsverhaltnisse.

"1
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NATIONALE VERKEHRS- UND GEWERBEPOLITIK

Das von der Guter- und Personenschifffahrt nutzbare, rund
7.500 Kilometer umfassende Netz von deutschen Wasser-
strallen, weist im Hinblick auf den infrastrukturellen Zu-
stand weiterhin ein uneinheitliches Bild auf. Wahrend die
Wasserstraleninfrastruktur etwa am Rhein in einem insge-
samt guten Zustand ist, besteht insbesondere an Donau, El-
be, Main, Mosel oder Neckar sowie im westdeutschen und
ostdeutschen Kanalgebiet ein hoher Investitionsbedarf.
Denn anders als bei Stralle und Schiene, wo eine bundes-
weit normierte Infrastruktur vorhanden ist, ist die Befahr-
barkeit der Flisse und Kanale nur sehr unterschiedlich
moglich, selbst auf internationalen Magistralen wie der Do-
nau. Kapazitatsengpasse wie zu geringe Brickendurch-
fahrtshohen, zu geringe Schleusenkammerlangen und feh-
lende Abladetiefen begrenzen die Leistungsfahigkeit der
Binnenschifffahrt. Hinzu kommen enorme Erhaltungsinves-
titionen, die aus einer jahrzehntelangen Unterfinanzierung
der Wasserstralleninfrastruktur resultieren. Dies hat auch
die Bundesregierung erkannt, die in ihrem Koalitionsver-
trag feststellt: ,Erhalt sowie Neu- und Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur sind weit hinter dem Bedarf zurlick geblieben.
Entscheidende Schwachen waren die kontinuierliche Unter-
finanzierung und schwankende Haushaltslinien®.

Der BDB wirbt seit Jahren fiir die Schaffung eines soge-
nannten homogenen Wasserstralennetzes, das heilst fir
einen Ausbaustandard, der die Befahrbarkeit der wichtigs-
ten Relationen mit einheitlichen Gefallen ermoglicht. Das

heute in der Binnenschifffahrt anzutreffende 110 Meter lan-
ge GroBmotorguterschiff ist auf Grund der vorgenannten
Beschrankungen noch lange nicht in allen Relationen ein-
setzbar. Die Politik hat das erkannt und deshalb im Natio-
nalen Hafenkonzept, das einen wesentlichen Baustein im
sog. Aktionsplan Guterverkehr und Logistik bildet, das , Leit-
bild“ fur die WasserstraBeninfrastruktur definiert: Ausbau-
maflnahmen sollen sich am Groflmotorguterschiff und der
zwei- bzw. dreilagigen Stapelbarkeit von Containern orien-
tieren.

Die zuigige Optimierung der seewartigen Zufahrten und
der gezielte Ausbau der Seehafenhinterlandanbindungen
sind im Koalitionsvertrag der am 27. September 2009 ge-
wahlten Bundesregierung aus CDU/CSU und FDP ausdriick-
lich verankert. Infolge einiger vielversprechender Anklndi-
gungen wie der Sicherstellung von Investitionen in die Ver-
kehrsinfrastruktur fur StralRe, Schiene und WasserstralRe
auf hohem Niveau, der Fortsetzung der zuletzt verstarkten
Beriicksichtigung der Bundeswasserstrafien bei der Vertei-
lung von Investitionsmitteln und der Fortfiihrung der Ar-
beit des Forums Binnenschifffahrt und Logistik erzeugte die
Koalitionsvereinbarung der Bundesregierung in der 17. Le-
gislaturperiode beim Binnenschifffahrtsgewerbe anfang-
lich Zufriedenheit. Knapp anderthalb Jahre nach Zusam-
mentreten der Regierung kommt bei den am System Was-
serstrafle Beteiligten allerdings Skepsis hinsichtlich der
konkreten Umsetzung auf.

Geschaftsbericht des BDB 2010/20m
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politik

Am 26. Januar 201 hat das Bundesverkehrsministerium im
Rahmen des vom Haushaltsausschuss des Deutschen Bun-
destages geforderten Berichts zur Reform der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung erstmals einen umfassenden und
politisch ungeschonten Bericht ber den Zustand der bun-
desdeutschen Wasserstrallen vorgelegt. Die Aussagen sind
schockierend, da sie die Beflirchtungen des BDB und seine
wiederholten Warnungen an die Verkehrs- und Haushalts-
politiker des Bundes auf drastische Weise bestatigen: ,Der
Investitions- und Sachmittelhaushalt fir die WasserstraSen-
infrastruktur entsprach lber lange Zeitrdume und ent-
spricht auch aktuell nicht dem Bedarf, heildt es in der Unter-
lage. ,Die Unterdeckung wird sich unter Zugrundelegung
der derzeit bekannten mittelfristigen Finanzplanung in den
nachsten Jahren aufgrund des zunehmenden Ersatzinvesti-
tionsbedarfs und von Preissteigerungen auf ca. 500 Mio.
Euro pro Jahr vergroRern®, teilt das Bundesverkehrsministe-
rium den Mitgliedern des Haushaltsausschusses im Deut-
schen Bundestag weiter mit. Aufgrund der Unterdeckung
habe sich der Zustand von Wasserstraflen und Anlagen ver-
schlechtert. Einzelne Anlagen an den Wasserstral3en haben
ihre wirtschaftlich-technische Nutzungsdauer z. T. deutlich
uberschritten und kénnen nur mit erheblichem Mehrauf-
wand (permanente Bauwerksiiberwachung, intensive Anla-
geninspektionen, hoher Instandhaltungsaufwand) betrie-
ben werden. ,Aufgrund der notwendigen Konsolidierung
des Bundeshaushaltes, aber auch wegen der lblichen Lauf-
zeiten groRer InvestitionsmaBnahmen ist eine splrbare Ver-
besserung der Situation in den kommenden 20 Jahren nicht
zu erwarten”, stellt das Ministerium fest.

Diese Situation hat selbstverstandlich Auswirkungen auf die
gewerbliche Schifffahrt, die einen eklatanten Wettbewerbs-
nachteil gegenlber den anderen Verkehrstragern erleidet:
,Laufende InvestitionsmaRnahmen in die Verkehrsinfra-
struktur entfalten ihren vollen Nutzen fir die Schifffahrt
erst, wenn Streckenrelationen durchgehend fertig gestellt
und uneingeschrankt nutzbar sind. Die beschriebene haus-
halterische Situation hat zur Folge, dass das bestehende
Wasserstraennetz an vielen Stellen Beeintrachtigungen
(z. B. hinsichtlich Schleusenkammerabmessungen, Fahrrin-
nentiefen, Briickendurchfahrtshohen) aufweist, die mittelfris-
tig nicht vollstandig beseitigt werden konnen. Dies schrankt
die wirtschaftliche Befahrbarkeit (hinsichtlich SchiffsgroBen,
Abladetiefen, Containerhéhen) ein, so dass die Verlader auf
derartig betroffenen Wasserstrallen oder Wasserstraflenab-
schnitten auf andere Verkehrstrager bzw. benachbarte euro-
paische Seehdfen ausweichen®, heildt es auf Seite 20 des Be-
richts zur Reform der WSV vom 26. Januar 2011.

Geschaftsbericht des BDB 2010/20m

Die aus dieser Situationsbeschreibung resultierenden Erwar-
tungen der Hafen- und Schifffahrtstreibenden sowie der
verladenden Wirtschaft liegen auf der Hand: Das Wasser-
straBennetz muss saniert und fur die logistischen Anforde-
rungen der Zukunft fit gemacht werden. Umso liberraschen-
der ist die nun im o.g. Bericht zur Reform der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung prasentierte Strategie des Bundes-
verkehrsministeriums: Anstatt einen angemessen groRen
Anteil der zur Verfugung stehenden Haushaltsmittel in die
Flisse und Kandle zu investieren, wird eine ruckwarts ge-
wandte Vorgehensweise gewahlt: Das Bundesverkehrsmi-
nisterium trifft die ,strategische Entscheidung, die geringen
verfligbaren Ressourcen (Investitionsmittel und Personal)
auf die Teile der WasserstraBeninfrastruktur zu konzentrie-
ren, die bereits heute oder absehbar uber ein hohes Ver-
kehrsaufkommen verfligen®, so das Ministerium auf Seite
20 des Berichts. Damit soll erreicht werden, dass auf Was-
serstrafden oder Wasserstralenabschnitten mit einer hohen
Transportnachfrage eine adaquate quantitative und vor al-
lem qualitative Leistungsfahigkeit der Infrastruktur gewahr-
leistet werden kann, indem die Unterhaltung und der Be-
trieb dieser Wasserstral’en auf hohem Niveau durchgefihrt
und infrastrukturelle Verbesserungen in vertretbaren Zeit-
raumen realisiert werden konnen. Eine Aussage, wie stei-
gende Glterverkehre mit dem Binnenschiff in 20 oder 40
Jahren auf den nicht weiter ausgebauten Relationen statt-
finden sollen, enthdlt der Bericht nicht.

Die neue Strategie beinhaltet in wesentlichen Teilen die
Aufgabe von verkehrspolitischen Zielen und bisher tiblichen
Bewertungsverfahren fur die Ermittlung von Ausbaunot-
wendigkeiten in der Infrastruktur. Das BMVBS ist sich der
Tragweite dieser Vorgehensweise durchaus bewusst: ,An
WasserstraRen ohne hohe Transportnachfrage und ohne
herausragendes Entwicklungspotenzial kann lediglich der
gegenwartige Zustand erhalten werden. Dementsprechend
wird auf AusbaumalRnahmen verzichtet, selbst wenn diese
volkswirtschaftlich sinnvoll waren. Bestandserhaltung, Er-
satzinvestitionen und die Qualitat der Unterhaltung und des
Betriebs werden an die Funktion und die Nutzung der Was-
serstrafden angepasst. Hierbei wird in Kauf genommen, dass
an Wasserstrallen ohne hohes Transportaufkommen und
ohne herausragendes Entwicklungspotenzial Maknahmen
reduziert werden bzw. nicht mehr erfolgen, selbst wenn die-
se gesamtwirtschaftliche Vorteile zeigen. Das politische Ziel,
den Anteil des Gutertransports auf den Wasserstrallen zu
steigern, wird in diesen nachrangigen Netzteilen aufgege-
ben“, heillt es in dem Bericht wortlich.
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Zur Umsetzung dieser Strategie legt das Bundesverkehrs-
ministerium ein Wasserstralenkonzept vor, das eine neue
Netzstruktur beinhaltet. Flisse und Kanale werden in dem
Bericht allein auf Grundlage der transportierten Menge in
Klassen eingeteilt, die sich Vorrangnetz (wenigstens 10 Mio.
Tonnen Gliter), Hauptnetz (wenigstens 5 Mio. Tonnen Gu-
ter), Erganzungs- und Nebennetz (3 bzw. 1 Mio. Tonnen GU-
ter) nennen. Ein zlgiger Ausbau soll nur noch im Vorrang-
netz stattfinden. Bereits im Hauptnetz steht nur noch der
Erhalt im Vordergrund, Ausbau soll nur noch unter Ein-
schrankungen stattfinden. (,Im Ergdnzungs- und teilweise
im Hauptnetz fallen zukiinftig die Ausbauinvestitionen
weg", Seite 26 des Berichts). Zu diesem Hauptnetz zdhlen
auf Grundlage der vorgenannten Gitermengenklassifizie-
rung des BMVBS etwa der Elbe-Seitenkanal, Teile des west-
deutschen Kanalsystems, des Neckars und der Main-Donau-
Kanal.

Keine Zustimmung fiir neue Strategie

Es ist nicht die geplante Reform der WSV, sondern die ohne
Notwendigkeit in diesem Zusammenhang verkiindete Auf-
gabe von zahlreichen Ausbauvorhaben, die zu einhelliger
Kritik bei der verladenden Wirtschaft, den Bundeslandern,
den Hafen und der Schifffahrt gefiihrt hat. Fiir zusatzliche
Verstimmung hat dabei sicherlich die Strategie des BMVBS
gefihrt, im Vorfeld keinerlei Anhérung oder gar Beratung
mit den Betroffenen durchzufiihren, sondern die als Moder-
nisierungskonzept getitelte EinsparmaBnahme als Uberra-
schungscoup zu platzieren. Fiir Verdrgerung sorgte auch,
dass samtliche Wasser- und Schifffahrtsdirektionen vom
BMVBS bereits Anfang Marz 2011 angewiesen wurden, im
Vorgriff auf die erwartete WSV-Reform keine weiteren Aus-
baumafinahmen an solchen Fliissen und Kanalen durchzu-
flhren, auf denen das Ministerium eine Gutermenge von

weniger als 5 Mio. Tonnen fur das Jahr 2025 erwartet. Auch
bestimmte UnterhaltungsmaRnahmen wurden ,vorsorg-
lich“ so bereits gestoppt. In einem bemerkenswert ausfihrli-
chen, 10 Punkte umfassenden Beschluss hat die Verkehrsmi-
nisterkonferenz die Hauptkritikpunkte Anfang April 2011 in
Potsdam bestatigt.

Zwar ist es richtig und entspricht auch der Uberzeugung
des BDB, Steuermittel bevorzugt dort einzusetzen, wo der
verkehrliche Nutzen am héchsten und die Finanzierungsnot-
wendigkeit am grof3ten ist. Dies darf aber nicht dazu fiihren,
dass in anderen wichtigen Teilen des Wasserstraflennetzes
gar kein Ausbau mehr stattfindet. Ganze Regionen wie etwa
die Mitte und der Osten Deutschlands, aber auch Teile Ba-
den-Wurttembergs und Schleswig-Holsteins, werden bei
diesem Vorgehen vom Ausbau der Infrastruktur abgeschnit-
ten. Die verladende Wirtschaft wird in diesen Regionen ge-
zwungen sein, Logistiklosungen unter Ausschluss der Bin-
nenschifffahrt zu entwickeln. Bemerkenswert ist auch, dass
bei der vorgeschlagenen Vorgehensweise MaRnahmen aus
dem sogenannten Vordringlichen Bedarf (VB) des Bundes-
verkehrswegeplanes 2003 nicht realisiert werden sollen. Der
BDB erwartet von Bundesverkehrsminister Dr. Peter Rams-
auer, einen auskdommlichen Etat fur die Infrastruktur bereit
zu halten und die drei Landverkehrstrager fair und gleichbe-
rechtigt zu behandeln. Falls erforderlich, muss hierfur der
,Kassensturz” bei samtlichen Verkehrstragern erfolgen und
jede Infrastrukturmalnahme bei Stralle, Schiene und Was-
serstraf3e auf den Priifstand gestellt werden.

Diskussionsbedarf bei neuer Klassifizierung

Die im Zusammenhang mit der neuen Netzstruktur entste-
henden Diskussionen sind teilweise grundsatzlicher Natur,
etwa hinsichtlich der Frage, wie ein Ausbaustopp, der rund
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20 bis 30 % des gesamten Netzes betrifft, mit dem verkehrs-
politischen Ziel der Guterverkehrsverlagerung auf das Bin-
nenschiff oder mit der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundes-
regierung (Erhdhung des Modal Split des Binnenschiffes auf
14 %) in Einklang gebracht werden kann. Bedenklich ist auch
die Abkehr von dem bisherigen Prinzip, Infrastrukturmaf-
nahmen nach dem Nutzen-Kosten-Prinzip zu beurteilen.
Teilweise ergeben sich aber auch ganz konkrete Fragen im
Zusammenhang mit der neuen Netzstrategie, die hier nur
kurz aufgelistet sind:

B |st das BMVBS der Ansicht, dass die geforderte WSV-Re-
form zwingend mit einer Neuklassifizierung des Was-
serstrafBennetzes verkniipft werden muss?

B Wird flr die zuklnftige Entwicklung der Binnenschiff-
fahrt allein auf die sog. Verflechtungsprognose 2025 ab-
gestellt, die 2007 mit Datenmaterial des Jahres 2004 er-
stellt wurde?

B Auf welcher wissenschaftlichen Grundlage beruht die
vorgenommene Tonnagegruppierung der Flisse (10 Mio.,
5 Mio., 3 Mio., 1 Mio. Tonnen)?

B Auf welcher wissenschaftlichen Grundlage beruht die
Entscheidung, dass allein bei einem Transportvolumen
von wenigstens 10 Mio. Tonnen p.a. ein Fluss-/Kanal-
ausbau stattfinden darf?

B Weshalb wurde bei der Klassifizierung nur die Guterver-
kehrsmenge in Tonnen beriicksichtigt, nicht aber die
Projektladung bzw. die Wertigkeit des transportierten
Gutes?

B Inwieweit wird die in den jeweiligen Transportrelatio-
nen sehr unterschiedliche regionale Hebelwirkung der
Gltertransporte berlcksichtigt?

Das Bundesverkehrsministerium ist vom Haushaltsaus-
schuss des Deutschen Bundestages aufgefordert worden,
bis Ende April 2011 den Bericht zur WSV-Reform erneut zu-
uberarbeiten. Diese Uberarbeitete Unterlage lag bei Redakti-
onsschluss noch nicht vor. Der Verkehrsausschuss des Deut-
schen Bundestages hat dartiber hinaus fiir Ende Juni 2011 ei-
ne Gewerbeanhorung zur beabsichtigten neuen Netzstruk-
tur beschlossen. Der BDB hofft auf eine angeregte Diskussi-
on mit Bundesverkehrsminister Dr. Peter Ramsauer auch zu
diesem Thema am 23. Mai 2011 anlasslich der Mitgliederver-
sammlung in Berlin.

Fir den Erhalt und Ausbau der Fliisse und Kanale stehen
2011 rund 838 Mio. Euro zur Verfiigung, wobei Mittel aus den
Konjunkturpaketen bereits inkludiert sind. Die Investitionsli-
nie Verkehr im Haushaltsentwurf wies noch einen Wert von
rund 886 Mio. Euro fir infrastrukturelle MaBnahmen an
Bundeswasserstraen aus. Zwar liegt der Ansatz damit trotz
auslaufender Konjunkturpakete immer noch auf der Linie
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der sogenannten mittelfristigen Finanzplanung des Ver-
kehrs- und Finanzministeriums. Jedoch ist das Ziel des BDB,
einen jahrlichen Ansatz von wenigstens 1 Milliarde Euro p.a.
zu erhalten, erneut verfehlt worden. Addiert man den heute
gegebenen Etat von rund 838 Mio. Euro fiir Erhalt und Aus-
bau mit der mittlerweile vom BMVBS bestatigten Unterde-
ckung von mindestens 500 Mio. Euro (s.0.) belduft sich der
jahrliche Investitionsbedarf derzeit auf tber 1,3 Milliarden
Euro. Unter Zugrundelegung dieser Fakten kann der BDB mit
dem Etat fiir 2011 nicht zufrieden sein.

Fir einen ausreichenden Haushaltsansatz fur die Verkehrs-
wege in Deutschland haben sich Mitte September 2010 Ver-
treter der gesamten deutschen Verkehrswirtschaft unter der
Federfiihrung des BDI eingesetzt. In einer gemeinsamen Er-
klarung, an der sich auch der BDB beteiligt hat, appellierten
sie gemeinsam an die Politik, der volkswirtschaftlichen Be-
deutung von Investitionen in eine leistungsfahige Verkehrs-
infrastruktur im politischen Handeln starker Rechnung zu
tragen. In der Unterlage wird ausgefiihrt, dass der Standort
Deutschland eine Verkehrsinfrastrukturpolitik braucht, die
mittelfristig das erforderliche Minimum von zwolf Milliar-
den Euro im Jahr fir die Verkehrswege bereitstellt und
gleichzeitig durch effizientere Verwendung der Mittel mehr
Infrastruktur fiir jeden Euro ermoglicht. Fur den Bereich der
Bundeswasserstraflen wird in der Unterlage ein Gesamtin-
vestitionsbedarf fir die verkehrliche Infrastruktur von rund
1,3 Milliarden Euro pro Jahr angemeldet.

Anderungen ergeben sich seit 2011 bei der Zusammenset-
zung der finanziellen Mittel fur InfrastrukturmaBnahmen an
Bundeswasserstrafien: Es werden keine Einnahmen aus der
FernstraBenmaut mehr verwendet, nachdem die Bundesre-
gierung den im Koalitionsentwurf angekindigten geschlos-
senen Finanzierungskreislauf ,Stralle” geschaffen hat. Die
noch im Haushaltsentwurf fir die WasserstrafBen enthalte-
nen Mautmittel wurden jedoch vollstandig durch Aufsto-
ckung der Mittel im Kapitel 1203 des Bundeshaushalts aus-
geglichen. Im Jahr 2011 bleibt der Paradigmenwechsel in der
Infrastrukturfinanzierung daher zunachst ohne Folgen. Ob
auch im WasserstraRenbereich eine Nutzerfinanzierung auf
Vollkostenorientierung seitens der Bundesregierung ange-
strebt wird, bleibt abzuwarten. Bereits heute zahlt die
Schifffahrt Abgaben fiir die Nutzung bestimmter Wasser-
straBen. Dem allgemeinen Bundeshaushalt flieBen so rund
70 Mio. Euro p.a. zu. Eine reine Nutzerfinanzierung durch die
Schifffahrt hat der BDB wiederholt abgelehnt und zur Be-
grindung auf das regelrechte ,Nutzungsbiindel“ hingewie-
sen, das bei Flissen und Kanalen gegeben ist: Anders als
Schienengleis und FernstralBe hat die Bundeswasserstraf3e
neben der verkehrswirtschaftlichen Nutzung auch beach-
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tenswerte Funktionen zur Wasserversorgung, Erhaltung der
Vorflut fir den Abfluss der Niederschldge und fir Entwas-
serungszwecke, Abwendung von Hochwasser- und Eisge-
fahrdung sowie zur preiswerten und sauberen Energiege-
winnung in staugeregelten Abschnitten. SchlieRlich dienen
WasserstrafSen in steigendem MaRe der Erholung der Be-
volkerung an und auf dem Wasser. Dieses Nutzungsbiindel
musste in einem Finanzierungskreislauf entsprechend ab-
gebildet werden. Eine starkere Kostenanlastung misste im
Ubrigen konsequenterweise auch die seewartigen Zufahr-
ten an Elbe und Weser sowie die gesamte Sportboot- und
Freizeitschifffahrt umfassen.

Die Debatte zum immer noch streitigen Ausbau der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen zeigt, dass die verschie-
denen Nutzungsmoglichkeiten des Flusses widerstreitende
Interessen hervorrufen kénnen. Die 2009 aufgenommene
und bis 2012 laufende Untersuchung zum Ausbau der Stre-
cke wird von der sogenannten Monitoring-Gruppe beglei-
tet, in der Ausbaugegner und -beflirworter aufeinandertref-
fen. Die Interessen des Binnenschifffahrtsgewerbes vertritt
in diesem Zusammenschluss BDB-Prasident Dr. Gunther
Jaegers. Bundesverkehrsminister Dr. Peter Ramsauer hat
sich gegentiber dem BDB in einem personlichen Gesprach
Anfang Juli 2010 in Berlin als klarer Beflirworter der Ausbau-
variante C 2.80 zu erkennen gegeben und sich auch anlass-
lich des Bayerischen Wirtschaftstages am 26. Juli 2010 in
Regensburg deutlich fur einen staugeregelten Donauaus-
bau ausgesprochen.

Eine Starkung des Systems Wasserstraf3e wird auf Bundes-
ebene durch den Aktionsplan Guterverkehr und Logistik
und die Umsetzung des Nationalen Hafenkonzepts fur die
See- und Binnenhafen verfolgt. Hafen sollen als wichtige
Verkehrsdrehscheiben, als Knotenpunkte des Land- und
Schiffsverkehrs sowie als Logistikzentren gestarkt werden.
Hierfur sollen bei den Investitionen Schwerpunkte bei der
Hafenanbindung mit Schiene, WasserstraRe und Strale ge-
setzt werden. Ablaufe in den Hafen sollen optimiert und die
Hafen starker vernetzt werden. Der BDB ist an der vom Bun-
desverkehrsministerium eingeleiteten Umsetzung des Na-
tionalen Hafenkonzepts in den hierfiir eingerichteten Gre-
mien — Beirat und Lenkungsausschuss — unmittelbar perso-
nell beteiligt.

Die Umsetzung dieses Hafenkonzepts stellt eine von ins-
gesamt 30 MalBnahmen des Anfang November 2010 von
Bundesverkehrsminister Dr. Peter Ramsauer vorgestellten
Aktionsplans Guterverkehr und Logistik dar. Als Weiterent-
wicklung des von der Vorgangerregierung erstellten Mas-
terplans Gulterverkehr und Logistik soll die Unterlage Leitli-

nie und Arbeitspapier zugleich sein: Auf die Verkehrstrager
Schiene und WasserstrafRe soll — so die im Vorwort erklarte
Absicht des Ministeriums — ein moglichst groBer Anteil der
kiinftig stark wachsenden Guterverkehre verlagert werden.
Der BDB begriil3t diese Absicht der verstarkten Nutzung der
alternativen und besonders umweltfreundlichen Verkehrs-
trager. Dennoch hat der Aktionsplan Glterverkehr und Lo-
gistik einen zwiespaltigen Eindruck hinterlassen, denn an
der konzeptionellen Schwache des Masterplans wurde auch
in dem nun vorliegenden Aktionsplan nichts gedndert: Aus-
sagen zu den grofdten Hemmnissen in der WasserstrafSe-
ninfrastruktur und zu den dringend notwendigen Ausbau-
mafknahmen - sei es an Donau, Elbe, Mosel, Neckar oder im
Kanalsystem — enthalt die Unterlage nach wie vor nicht.
Das kann zu dem Trugschluss fiihren, dass im Wasserstra-
Benbereich keine Engpassbeseitigungen erforderlich sind.
Der mogliche Trugschluss wird dadurch gefordert, dass die
infrastrukturellen Hemmnisse und Ausbaunotwendigkei-
ten bei den Verkehrstragern Schiene und Fernstralle im Ak-
tionsplan vergleichsweise prominent und konkret darge-
stellt werden. Der Aktionsplan als das wichtigste Grund-
werk der Verkehrspolitik misste nach Auffassung des BDB
ebenfalls unmittelbare Ausfiihrungen zur WasserstraSen-
infrastruktur enthalten. Die keineswegs vollstandigen Aus-
flhrungen in der EinzelmaBnahme ,Umsetzung des Natio-
nalen Hafenkonzepts“ gentigen diesem Anspruch nicht.

Positiv ist dagegen zu vermerken, dass auf Vorschlag des
BDB durchaus einige Nachbesserungen am Aktionsplan
vorgenommen wurden. So wurde etwa die Liegeplatzpro-
blematik ebenso aufgegriffen wie die Forderung nach einer
weiteren Optimierung und Fortflihrung der Programme zur
Forderung abgasarmer Motoren und zur Modernisierung
der Flotte. Der BDB begruifst zudem, dass die Unterlage eine
Verbesserung der Rahmenbedingungen fir den Kombinier-
ten Verkehr vorsieht.

Der Aktionsplan Guterverkehr und Logistik wird im Rahmen
des Ende November 2010 vom Bundeskabinett beschlosse-
nen Umweltberichts als wertvolle MalRnahme zur Reduzie-
rung der Treibhausgasemissionen eingeordnet. Daneben
werden die Umsetzung des Nationalen Hafenkonzepts, das
Inkrafttreten des CDNI, die Forderung der Modernisierung
der deutschen Binnenschifffahrt sowie die Reduzierung des
Schwefelanteils im Dieselkraftstoff positiv hervorgehoben.
Der BDB begruif3t ausdrticklich das aus dem Bericht hervor-
gehende Bestreben der Bundesregierung, wachsende Ver-
kehrsbedarfe weitgehend durch umweltvertragliche Ver-
kehrstrager abzudecken. Die Unterlage thematisiert unter
anderem die ,Mobilitat der Zukunft®: Eine nachhaltige Mo-
bilitat musse das Leitbild einer nachhaltigen Politik sein. Die
Regierung verfolgt das Ziel, den Verkehrstrager Binnen-
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schiff weiterzuentwickeln, Auswirkungen auf Natur und
Umwelt dabei jedoch so gering wie moglich zu halten.

Der Themenkomplex Umwelt kdnnte bei der beabsichtig-
ten Fortflihrung des Forums Binnenschifffahrt und Logistik
nach Auffassung des BDB einen von vier Arbeitsschwer-
punkten bilden. Unter dem denkbaren Leittitel ,Zukunft der
Binnenschifffahrt” kénnten zudem die Bereiche Ausbil-
dung, zukinftige Guter und gesellschaftliche Akzeptanz ab-
gearbeitet werden. Dies hat der BDB dem Bundesverkehrs-
ministerium so vorgeschlagen. Das Forum wurde 2004 ge-
grindet, um die Ergebnisse und die 21 Handlungsempfeh-
lungen des Gutachtens der Planco Consulting GmbH zum
Thema ,Potentiale und Zukunft der deutschen Binnen-
schifffahrt” hinsichtlich ihrer Relevanz und ihres prakti-
schen Nutzens einer Bewertung zu unterziehen. Diese Ar-
beit, an der neben dem BDB sieben weitere Verbande betei-
ligt waren, wurde im Januar 2005 mit der Prasentation ei-
nes Abschlussberichts zu Ende gefiihrt. Alle Beteiligten des
branchenlbergreifend besetzten Forums beurteilten die
Zusammenarbeit als ausgesprochen konstruktiv und ziel-
flhrend. Dieses erfolgreiche Zusammenwirken sollte des-
halb fortgesetzt werden. Bis zum Zeitpunkt des Redaktions-
schlusses hat die konstituierende Sitzung des im Koalitions-
vertrag der Bundesregierung erwdhnten Forums jedoch
noch nicht stattgefunden.

Die Auswirkungen des Klimawandels auf Wasserstralien
und die Schifffahrt in Deutschland werden derzeit im Rah-
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men des vom BMVBS initiierten Forschungsprogramms KLI-
WAS untersucht. Im Zeitraum zwischen Marz 2009 und De-
zember 2013 zielen bis zu 100 Wissenschaftler der Pro-
grammpartner Bundesanstalt fiir Gewasserkunde (BfG),
Bundesanstalt flir Wasserbau (BAW), Bundesamt fiur See-
schifffahrt und Hydrographie (BSH) und Deutscher Wetter-
dienst (DWD) darauf ab, WasserstraRen fiir die Zukunft zu
sichern. Das Hauptziel der KLIWAS-Aktivitaten ist es, den er-
forderlichen Anpassungsbedarf zu erkennen und Anpas-
sungsmalinahmen vorzuschlagen. Dies beinhaltet Unter-
haltungsoptionen flir WasserstrafRen, aber auch magliche
MaRnahmen zur Verkehrslogistik, zu Schiffstypen, zu Ge-
wassergute sowie zur Arbeitssicherheit. Die Untersuchun-
gen konzentrieren sich zunachst auf den Rhein, demnachst
werden aber auch die Stromgebiete von Elbe und Donau
genauer betrachtet. Erfreuliches erstes Zwischenergebnis
der Analysen: Bis 2050 sind keine signifikanten Anderungen
der sommerlichen Abflisse im Rhein zu erwarten. Aller-
dings konnten die winterlichen Abfliisse zunehmen. Nach
2050 werde die jahrliche Abflussmenge bis 2100 insgesamt
gegenlber den Vorjahren unverandert bleiben, sich aber
uber das Jahr anders verteilen.

Gewerbepolitik

Mit zum Teil drastischen Mengenverlusten und Umsatz-
rickgangen hatte die weltweite Wirtschaftskrise bereits im
Jahr 2009 enorme Auswirkungen auf das Binnenschiff-
fahrtsgewerbe. Zwar hinterlie das Anspringen der Kon-
junktur im Jahr 2010 dann auch in der Binnenschifffahrt
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deutliche Spuren; das Transportaufkommen stieg in nahezu

allen Gutergruppen kontinuierlich an. Dass sich die Branche
von der Finanz- und Wirtschaftskrise aber noch immer nicht
vollstandig erholt hat, zeigt unter anderem das Frachtraten-
niveau: Die Transportpreise bewegten sich sowohl in der
Trockengut- als auch in der Tankschifffahrt im Jahr 2010
noch immer auf dem vergleichsweise niedrigen Niveau des
Krisenjahres 2009 (siehe hierzu die Ausfiihrungen im Kapi-
tel ,Lage des deutschen Binnenschifffahrtsgewerbes” am
Anfang dieses Berichts).

Die Kombination aus einer schwierigen Marktsituation
mit niedrigen Frachtraten, Eis- und Hochwassersperrungen
wahrend des Winters 2010/2011 sowie den mehrere Wochen
andauernden Behinderungen infolge der Havarie eines
Tankmotorschiffes auf dem Rhein zu Beginn des Jahres 201
hat zu einer auBergewdhnlichen Belastung der Branche ge-
flhrt. Der BDB hat deshalb Bundesfinanzminister Dr.
Schauble gebeten, den Finanzamtern eine moglichst wohl-
wollende Priifung von Steuerstundungsantragen seitens
des Schifffahrtsgewerbes zu empfehlen. Zudem wurden
Bundeswirtschaftsminister Rainer Briiderle und bei Bundes-
verkehrsminister Dr. Peter Ramsauer um schnell und unbu-
rokratisch zu gewdhrende Liquiditdtshilfen fur in Not gera-
tene Schifffahrtsunternehmer gebeten. Dieses Anliegen
wurde jedoch abgelehnt. Stattdessen wurde der Hinweis auf
existierende Forderprogramme der KfW-Bank (Gewahrung
von Darlehen) gegeben.

Schwere Marktstérung Tankschifffahrt

In der Tankschifffahrt sorgt die aufgrund von Anderungen
im internationalen Gefahrgutregelwerk ADN notwendige
Umstellung der Binnentankschifffahrtsflotte von Einhille
auf Doppelhiille fur eine Uberkapazitdt an Schiffsraum:
Zahlreiche neue Doppelhiillentankschiffe sind im Hinblick
auf die im ADN genannten Stichtage, ab wann bestimmte
Produkte nur noch in sog. Doppelhille transportiert werden
durfen, bereits in den Markt gekommen; weiterer Schiffs-
raum wird folgen. Der derzeit vorhandene Einhillenschiffs-
raum verbleibt jedoch tberwiegend im Markt. Der BDB setzt

sich daflr ein, dass dieser Marktsituation mit europaweiten,
strukturbereinigenden Malinahmen entgegen gewirkt wird.
Da der BDB in der Tankschifffahrt die Voraussetzungen fir
eine strukturelle Marktstorung im Sinne der Verordnung
(EG) 718/1999 in Verbindung mit der europdischen Richtlinie
96/75/EG flr gegeben halt, hat er das Bundesverkehrsminis-
terium um Unterstiitzung gebeten, gemals den Regularien
der genannten Richtlinie eine solche ,schwere Marktsto-
rung” fur die Tankschifffahrt bei der Europaischen Union an-
zumelden. Dies wirde den sogenannten Krisenmechanis-
mus in Gang setzen: Neben einer Alt-fir-Neu-Regelung
kénnte eine AbwrackmaBnahme zur Reduzierung des vor-
handenen Einhullenschiffsraums vorgenommen werden.
Naheres hierzu lesen Sie im Kapitel ,Tankschifffahrt®.

Forderung des
Schifffahrtsgewerbes

§ 6 b EStG

Die Bundesregierung ist ihrer zu Beginn der Legislaturperi-
ode getdtigten Ankiindigung, an bestimmten Fordermaf3-
nahmen des Binnenschifffahrtsgewerbes festhalten zu wol-
len, nachgekommen. Mit dem Jahressteuergesetz 2010 wur-
de die befristete Regelung des § 6 b Abs. 1 Nr.4 EStG Ende
2010 in dauerhaft geltendes Recht Uberfiihrt. Nach erfolgter
Zustimmung durch den Bundesrat ist die Ubertragung stil-
ler Reserven bei der VerauRerung von Binnenschiffen nun
ohne Befristung moglich. Diese insbesondere flr die Partiku-
lierschifffahrt wichtige Steuererleichterung stellte ein Kern-
anliegen des BDB dar.

Forderrichtlinie Kombinierter Verkehr

Die Ende des Jahres 2011 auslaufende Richtlinie zur Forde-
rung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs, wo-
nach derzeit Zuwendungen fiir den Bau, die flaichenmaRige
Erweiterung und den Ausbau von Umschlaganlagen des
Kombinierten Verkehrs gewahrt werden, wird bis Ende Marz
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201 im Bundesverkehrsministerium evaluiert. Die Ergebnis-
se der Evaluierung zugrundelegend soll bis Ende April 2011
ein neuer Richtlinienentwurf erstellt werden. Eine Verban-
deanhdrung ist flir Mai 2011 vorgesehen.

Der BDB hat seine Erwartungen an die neue Forderrichtli-
nie, die ab dem 1. Januar 2012 gelten soll, bereits im Novem-
ber 2010 artikuliert und unter anderem auf die Notwendig-
keit der Forderung von Containerdepots fir neue Umschlag-
anlagen hingewiesen. Zudem fordert der Verband eine gro-
Bere Transparenz bezliglich der Umschlagpreise und spricht

DER BDB IN BERLIN

Seit Juni 2004 ist der BDB, der seinen Hauptsitz in Duisburg
hat, mit einer eigenen Reprasentanz in Berlin vertreten. Die
Raumlichkeiten in Berlin-Mitte am Platz vor dem Neuen Tor
liegen in Sichtweite von Bundesverkehrsministerium und
Bundeswirtschaftsministerium. Der Verband ist durch die
Reprasentanz, die von Geschaftsfuhrer Jens Schwanen ge-
leitet wird, als Ansprechpartner fiir samtliche Fragen rund
um die Binnenschifffahrt und deren Infrastruktur fir die
Bundesregierung, die Abgeordneten und die Fraktionen vor
Ort prasent. Jens Schwanen kann so in der Bundeshaupt-
stadt neue Kontakte kniipfen und bestehende Verbindun-
gen zu Politikvertretern sowie zahlreichen Verbanden und
Organisationen wie BGA, BDI, BOB und DSLV pflegen und
intensivieren. Daruber hinaus unterstitzt er Aktivitaten
von politischen Gremien, z.B. dem Wirtschaftsrat der CDU,
der MIT-Verkehrskommission sowie der Friedrich-Ebert-
Stiftung.

Konstruktiv arbeitet der BDB seit vielen Jahren mit der Parla-
mentarischen Gruppe Binnenschifffahrt im Deutschen Bun-
destag (PGBi) zusammen, die seit der konstituierenden Ver-
sammlung am 25. Marz 2010 auch in dieser Wahlperiode
fortgefuhrt wird. Knapp 5o Abgeordnete, die trotz fraktio-
neller Unterschiede das einheitliche Ziel verfolgen, die Bin-
nenschifffahrt zu férdern, haben ihre Mitgliedschaft in der
PGB erklart. Die Gruppe wird von MdB Torsten Heiko Staf-
feldt (FDP) koordiniert. Weitere Sprecher sind MdB Gustav
Herzog (SPD), MdB Matthias Lietz (CDU/CSU), MdB Hans-
Werner Kammer (CDU/CSU), MdB Dr. Valerie Wilms (Blind-
nis 9o/Die Griinen) sowie MdB Herbert Behrens (Die Linke).

Zu den aktuellen verkehrs- und gewerbepolitischen Ent-
wicklungen rund um den Verkehrstrager Binnenschifffahrt
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sich dafur aus, den Anspruch auf Fordermittel in Zukunft
nicht mehr ausschlieBlich an die Faktoren Eigentum oder
Erbpacht an dem jeweiligen Grundstiick zu kniipfen. Die zu-
standigen Vertreter im Ministerium haben eine Prifung der
Anregungen aus der Branche im Uberarbeitungsprozess zu-
gesichert.

Bis Ende Dezember 2010 hat die WSD West 5,5 Mio. Euro im
Rahmen des seit 2007 laufenden Forderprogramms fir

nimmt der BDB regelmaRig in Berlin Stellung. Der Parla-
mentarische Abend Anfang Dezember 2009 stand unter
dem Motto ,Quo Vadis Binnenschifffahrt — Die Schiff-
fahrtspolitik in der 17. Legislaturperiode®. Gemeinsam mit
dem fir die Schifffahrt zustandigen Parlamentarischen
Staatssekretar im BMVBS, Enak Ferlemann, und weiteren
hochrangigen Gasten aus der Bundespolitik diskutierte der
Verband in der Landesvertretung NRW in Berlin vor 200
Gasten uber die kiinftige Infrastruktur- und Gewerbepolitik
der Bundesregierung und machte auf die Belange der Bin-
nenschifffahrt aufmerksam.

Am 25. November 2010 veranstaltete die PGBi mit Unter-
stltzung des BDB einen Parlamentarischen Abend in Berlin.
Rund 150 Besucher, darunter zahlreiche Bundestagsabge-
ordnete, Vertreter der Ministerien und der Medien, waren
der Einladung der PGBi in die Landesvertretung Hamburg
gefolgt. Auf dem Podium fanden sich unter dem Motto
,Das System Wasserstralle — Anspriiche an die Infrastruk-
tur und an den Kombinierten Verkehr” hochrangige Vertre-
ter aus Politik und Wirtschaft zusammen. BDB-Prasident
Dr. Gunther Jaegers forderte deutlich den Abbau des Inves-
titionsstaus an Flissen und Kanalen. ,Fur nachkommende
Generationen macht es keinen Unterschied, ob man ihnen
Schulden oder heruntergekommene Infrastruktur hinter-
lasst”, so Dr. Jaegers.

Unter dem Motto , Die Binnenschifffahrt im Fokus der Ver-
kehrspolitik” steht der 6ffentliche Teil der diesjahrigen Mit-
gliederversammlung des BDB am 23. Mai 2011 in Berlin. In
der Vertretung der Europaischen Kommission in Deutsch-
land werden wu.a. Bundesverkehrsminister Dr. Peter
Ramsauer und der Generaldirektor fir Mobilitat und Ver-
kehr der Europaischen Kommission, Dr. Matthias Ruete, die
Frage nach der weiteren Entwicklungsmoglichkeit der Bin-
nenschifffahrt und den politischen Rahmenbedingungen
naher beleuchten.
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emissionsarmere Dieselmotoren in der Binnenschifffahrt
bewilligt. Mehr als 4,5 Mio. Euro davon sind Zuwendungen

flr Hauptbetriebsmotoren, die damit deutlich starker als
Hilfsantriebe und Schiffsbetriebsmotoren gefordert wurden.
In einer ersten Zwischenbilanz vom April 2009 hatte der
BDB zwei Jahre nach dem Start des Forderprogramms erst
340 geforderte Motoren auf 200 teilnehmenden Schiffen
gezahlt. 21 wirtschaftlich dullerst schwierige Monate spater
gab es insgesamt bereits lber 600 Forderobjekte an Bord
von 371 Schiffen. Der BDB hat mit dem BMVBS erste Uberle-
gungen angestellt, wie das Férderprogramm weiter entwi-
ckelt werden kann. Ihre Erwartungen an ein fortgeschriebe-
nes Forderprogramm haben die Verbande BDB, BDS, VSM
und VDMA in einem gemeinsamen Positionspapier vorge-
stellt. Ein Kernanliegen ist zum Beispiel eine erhéhte Forde-
rung von Motoren mit groRer Leistung, um Hauptmotoren
noch besser fordern zu kénnen. Zudem sollte das Programm
ausgeweitet werden, damit zukiinftig auch moderne Techni-
ken wie dieselelektrische Antriebe gefordert werden kdnnen.
Angestrebt wird auch, einen starkeren Anreiz fiir den Aus-
tausch bestehender Motoren zu schaffen.

Forderung im Rahmen des ERP-Programms

Der zu Beginn des Jahres 2007 geschaffene Forderschwer-
punkt ,Binnenschifffahrt” im Rahmen des ERP-Programms
ist zum 31. Dezember 2010 planmaRig ausgelaufen. Der Um-
stand, dass die zustandige KfW-Bank im Forderzeitraum le-
diglich drei Zusagen erteilt hat — alle im Jahr 2007 — spiegelt
wider, dass dieses Forderprogramm von Beginn an nicht den
Markterfordernissen entsprochen hat. Ernsthafte Bemuhun-
gen, dem Programm zum Erfolg zu verhelfen, hat es trotz
eingebrachter Vorschlage des BDB nicht gegeben. Ein Bedarf
zur Verlangerung des Forderschwerpunkts wurde daher we-
der von BMVBS und BMWi, noch vom BDB gesehen.

Modernisierungsprogramm

Im Rahmen des Forderprogramms zur Modernisierung der
deutschen Binnenschiffsflotte und Unterstiitzung von Pilot-
vorhaben fiir innovative Techniken in der Binnenschifffahrt
sind bis Mitte Marz 201 insgesamt 91 Antrage bei der WSD
West eingegangen. Davon bezogen sich 47 Antrage auf die
Forderung von Neubauten, 32 Antrage auf eine Forderung
des Erwerbs jlingerer Schiffe und 16 Antrage hatten eine For-
derung der Modernisierung im Bereich des Laderaums, des
Arbeitsschutzes und der Umweltfreundlichkeit zum Gegen-
stand. Den zwei vorliegenden Antragen auf Genehmigung
von Pilotvorhaben konnte nicht entsprochen werden, da eine
Verwaltungsleitlinie fiir Pilotvorhaben seltsamerweise nach
wie vor fehlt. Die Forderrichtlinie lauft planmaRig zum Jah-
resende 2011 aus. Der BDB prift zurzeit Moglichkeiten der
Verbesserung des Programms. Ob das BMVBS gemaf3 Ankiin-
digung im Aktionsplan eine Verlangerung beabsichtigt, ist
dem BDB nicht bekannt.

AIS-Forderung beendet

Bis zum Ende der Antragsfrist am 1. November 2010 sind im
Rahmen des von der EU unterstitzten deutsch-niederlandi-
schen AlS-Forderprogramms 1.471 Antrage auf Forderung ei-
nes Transponders bei der WSD West eingereicht worden,
1.161 davon aus Deutschland. Die Zuschisse konnten bis zu
2100 Euro pro Antrag betragen, pro Gerat musste eine
Selbstbeteiligung von 500 Euro vom Binnenschiffer aufge-
bracht werden. Der BDB stellt zufrieden fest, dass in Additi-
on mit einem zweiten Programm, das auf der Mittelweser
lief, im Jahr 2010 insgesamt Uber 1.500 Transponder aus
dem Haushalt des Bundesverkehrsministeriums gefordert
wurden. Zwar sind noch nicht alle Mitglieder des Verbandes
ausgerustet, doch die meisten Betriebe sind nun fiir einen
Start einer AIS-Pflicht auf dem Rhein ab 2013 gut aufgestellt.
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Mafnahmen zur Verbesserung der Schifffahrt behandelt der
BDB regional spezifisch in seinen Bezirksausschtissen. Hier
werden die Belange des Gewerbes gemeinsam mit den Vertre-
tern der Wasser- und Schifffahrtsverwaltungen diskutiert. Die
Bezirksausschtisse sind unterteilt in die Gebiete: Oberrhein,
Mittelrhein, Niederrhein und Westdeutsche Kandle, Neckar,
Main/Main-Donau-Kanal/Donau, Mosel/Saar,
deutsche WasserstrafSen, Nordostdeutsche WasserstrafSen.

Nordwest-

Am stand das Geschiebemanage-
ment im Mittelpunkt der Arbeit der WSV. Sichere Liegeplatze
konnten kaum geschaffen werden, womit das Liegestellen-
konzept der Verwaltung noch langsamer umgesetzt wird als
das vergleichbare Programm fir mehr LKW-Parkplatze an
Autobahnen, das immerhin schon zur Halfte umgesetzt ist.
Komplizierte Planungsverfahren verhindern noch zu oft, dass
Binnenschiffer einen zeitgemalien Liegeplatz zur Einhaltung
ihrer Ruhezeit vorfinden. Fir den Niederrhein wird der
Wunsch der Wirtschaft, eine Fahrrinnentiefe von 2,80 m un-
ter gleichwertigem Wasserstand zwischen Krefeld und Kéln
herzustellen, unter der Uberschrift 2,50 m plus X“ gepruft.

Am sind die Plane fir den zeitgemaRen Ersatz
und die Verlangerung der teilweise Uber 8o Jahre alten
Schleusen erstellt. Auch die 6kologische Verbesserung nach
den Vorgaben der Wasserrahmenrichtlinie konnte in die
2010 begonnenen Verfahren in Aldingen und Gundelsheim
einflielen.

Am wurde im Oktober 2010 mit dem Bau des obe-
ren Vorhafens Marktbreit begonnen, wo auch eine weitere
Fernbedienzentrale eroffnet wurde. Trotz weitgehender
Fernbedienung muss am Main schon bald ein durch Perso-
nalmangel drohendes Ende des 24-Stunden-Betriebs verhin-
dert werden. Der Baubeginn fiir die neue Schleuse Obernau
steht noch nicht fest. Am Main-Donau-Kanal steht neben
dem Neubau der Schleusen Kriegenbrunn und Erlangen nun
auch die Sanierung von Kammern in den Schleusen Nirn-
berg und Hausen an. Der Ausbau der Donau bleibt umstrit-
ten. Die Ergebnisse der variantenunabhangigen Untersu-
chungen zum Donauausbau zwischen Straubing und Vils-
hofen sollen Ende 2012 vorliegen. Immerhin wurde entschie-
den, dass beide Kammern der 1927 gebauten Schleuse Kach-
let saniert werden sollen.

An der ist die zweite Kammer der Schleuse Zeltin-
gen in Betrieb. Der Neubau Fankel soll im Herbst 2011 in den
Probebetrieb gehen. Die Fertigstellung zweiter Kaimmern an
allen Schleusen scheint sich von 2030 um mehrere weitere
Jahre zu verschieben.
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Am sind erste Vorarbeiten fir die
neue Nordschleuse Wanne-Eickel ausgeschrieben. Der Em-
scherdurchlass wurde geflutet. Die Arbeiten in der Stadt-
strecke Minster des Dortmund-Ems-Kanals (DEK), so wur-
den die Anwohner im Marz 201 informiert, kdbnnen nicht
2015, sondern wohl erst 2022 fertig gestellt werden. Der da-
mit offenkundige Geldmangel droht bei einer derartigen
Bauzeit die Akzeptanz der Arbeiten in der Bevolkerung zu
gefahrden. Erneute Verzégerungen gibt es auch bei den Pla-
nungen fur die Nordstrecke des DEK. Am Kistenkanal, der
2010 sein 75. Jubilaum feierte, wurden die von der Wirt-
schaft und Region geforderten Verbesserungen der Befahr-
barkeit zum Beispiel durch Begegnungsstellen noch nicht
mit dem BDB diskutiert.

Am verlauft der Ausbau in der Osthal-
tung, einem Teil des Verkehrsprojekts 17 Deutsche Einheit,
fir auf 2,80 m abgeladene Fahrzeuge weiter planmaRig.

An der wird die Schleuse Dérverden voraus-
sichtlich Ende 2011 fertig. Der Baubeginn fur die Schleuse
Minden erfolgte — erneut ein halbes Jahr spater als geplant -
am 17. November 2010. Der Nachtrag fir die Haushaltsun-
terlage ,Anpassungsmafnahmen an der Mittelweser” ist
genehmigt.

Am wird die Schleuse Uelzen weiterhin
regelmaRig nur mit einer Kammer betrieben. Erste Untersu-
chungen zum Neubau einer Schleuse in Lineburg Scharne-
beck hat die WSD Mitte durchgefiihrt. Die politische Unter-
stlitzung zur Beseitigung des wichtigsten Engpasses in der
Hinterlandanbindung fiir Hamburg per Binnenschiff muss
noch starker werden.

An der sollte der Unterhaltungsriickstand bis 201
beseitigt sein. Der gute Wasserstand des Flusses erlaubte es
allerdings nicht, die notwendigen MaRnahmen durchzufih-
ren. Uber den Beginn der Planfeststellung an der unteren
Saale wurde bei Redaktionsschluss erneut zeitnah eine Ent-
scheidung erwartet — und damit ein weiteres Jahr nicht ent-
schieden.

Aufden lauft in der priorisier-
ten Verbindung zwischen Magdeburg und Berlin der Neu-
bau der 2. Schleuse Wusterwitz weiter. Ostlich der Bundes-
hauptstadt wird das Schiffshebewerk Niederfinow vorange-
trieben. Fur die Schleuse Kleinmachnow wurde die nach
dem Regierungswechsel zunachst auf Griin gestellten Sig-
nale vollig umgedreht. Anstelle des begonnenen Neubaus
soll nach dem Willen des Bundesverkehrsministeriums die
Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses treten.
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Binnenschifffahrtsrecht

Das am 1. November 2009 in Kraft getretene ,Ubereinkom-
men Uber die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abfal-
len in der Rhein- und Binnenschifffahrt” (Abfalliibereinkom-
men) wurde im Dezember 2010 durch zwei Verordnungen
angepasst. Unter anderem ersetzt bei den 6l- und fetthalti-
gen Schiffsbetriebsabfallen ein elektronisches Bezahlsystem
ein nicht mehr zeitgemalies papiergebundenes System. Hier
geht der BDB mit der Bundesregierung gemalt dem Wort-
laut des Ubereinkommens davon aus, dass die Linder die
Kosten eines Systems genauso zu tragen haben wie die Kos-
ten des veralteten Systems. Im internationalen Gewerbe
wird vor dem Hintergrund der ersten Zahlen fiir die Kosten
der Bilgenentolung weiter nach einer gerechteren Anlas-
tung der Kosten bei einzelnen Verursachern gesucht.

Fur den Bereich der verursachergerechten Verteilung von
Rechten und Pflichten aller Beteiligten in Teil B zum La-
dungsbereich fihrten BDB und BOB einen gemeinsamen
Workshop an Bord des Schulschiffs durch, bei dem das Bun-
desverkehrsministerium ankilndigte, dass kunftig ord-
nungswidrig handelt, wer als Empfanger keine Entladebe-
scheinigung ausstellt. Nordrhein-Westfalen hat im Dezem-
ber 2010 als erstes Flachenland alle Beteiligten zur Diskussi-
on Uber die Festlegung eines bedarfsgerechten Netzes fir
die Sammlung von Ladungsriickstanden eingeladen. Der
BDB hat die Zusammenarbeit mit der verladenden Wirt-
schaft aufgenommen, um ein ausreichend dichtes Entsor-
gungsnetz zu definieren, ohne den Transport auf dem Was-
ser zu stark zu verteuern.

Das Budapester Ubereinkommen tber den Vertrag tiber die
Guterbeforderung auf BinnenwasserstraBen (CMNI) hat
sich weiter als ein einheitliches europaisches Frachtrecht
durchgesetzt. Mit dem Inkrafttreten fur Serbien am 1. No-
vember 2010 sind Vertragsstaaten: Ungarn, Luxemburg, Ru-
manien, Schweiz, Kroatien, Tschechien, Bulgarien, Nieder-
lande, Russland, Frankreich, Deutschland, Slowakei, Moldau,
Belgien und Serbien. 2010 konnten auch erstmals auf das
CMNI abgestimmte internationale Verlade- und Transport-
portbedingungen vorgestellt werden, die auf der Internet-
seite www.ivr.nl in deutscher, englischer, franzosischer und
niederlandischer Sprache verfligbar sind. Ein Uberarbeitetes
Muster fiir eine Frachturkunde soll auf derselben Seite in
Kirze erscheinen.

Im Marz 2011 konzentrierte sich die rechtspolitische Dis-
kussion in der Binnenschifffahrt auf neue Haftungs- und
Entschadigungsregeln durch eine Revision des Strallburger
Ubereinkommens Uber die Beschrankung der Haftung in der
Binnenschifffahrt (CLNI). Wahrend im Frachtverkehr und
seit Februar 201 auch fir den Gefahrguttransport Anpas-
sungen in den Haftungssummen diskutiert werden, die eine
Versicherbarkeit der Binnenschifffahrt auf dem deutschen
Markt weiter gewahrleistet erscheinen lassen, werden fir
die Fahrgastschifffahrt Losungen diskutiert, die fur groBere
Fahrgastschiffe kaum noch Versicherungsschutz tiber einen
Anbieter auf dem deutschen Markt erméglichen durften.
Ein wichtiger Schritt ware es, das Ubereinkommen nicht nur
auf Rhein und Mosel, sondern auch auf der Donau unter-
halb von Passau anzuwenden.

Eine erste groRe Chance zum Abbau von Burokratie liegt in
der Vereinfachung der mittlerweile iber 80 Mal geanderten
Binnenschifffahrtsstralen-Ordnung von 1998. Durch die ge-
nerelle Zulassung von groRReren Abmessungen auf deutschen
Wasserstralen kénnen zahlreiche Einzel- und Jahresgeneh-
migungen flr das Befahren der Fliisse und Kanale entfallen.

Seit dem 1. April 2010 wird das Nachweisverfahren tber die
Entsorgung gefahrlicher Abfalle elektronisch mittels einer
Signaturkarte abgewickelt. Auch Abfallerzeuger und Befor-
derer mussen seit dem 1. Februar 2011 qualifiziert elektro-
nisch signieren.

Die im August 2010 in Kraft getretene Umsetzung der
Dienstleistungsrichtlinie auf dem Gebiet des Umweltrechts
hat Auswirkungen bei der Transportgenehmigung gezeigt.
Demnach sollen gleichwertige Genehmigungen aus anderen
EU-Staaten der deutschen Transportgenehmigung gleichge-
stellt werden: Die Vertreter der Bundeslander haben jedoch
bisher keine auslandische Genehmigung als gleichwertig an-
erkannt. AulRerdem hat die Bundesregierung eine Novellie-
rung des Kreislaufwirtschaftsgesetzes Ende Marz 2011 be-
schlossen. Fir die Binnenschifffahrt relevante Anderungen
ergeben sich hinsichtlich der Transportgenehmigungspflicht.
Die bisherige Transportgenehmigung fiir Abfalle zur Beseiti-
gung und gefahrliche Abfdlle zur Verwertung weicht einer
grundsatzlichen Anzeigepflicht fir Beforderer nicht gefahrli-
cher Abfdlle. Fir die Beforderung gefahrlicher Abfalle soll
nach dem Kabinettsentwurf eine Erlaubnispflicht eingefiihrt
werden. Der BDB hat sich flr eine verkehrstragergerechte
Ausgestaltung dieser Erlaubnispflicht beim federfihrenden
Bundesumweltministerium eingesetzt.
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Arbeit und Soziales

Seit dem 1. Mai 2010 gilt die EU-Verordnung 883/2004 zur
Koordinierung der Systeme der sozialen Sicherheit, die
grundsatzlich auch auf Binnenschiffer anzuwenden ist, ob-
wohl die Verordnung inhaltlich auf ortsfeste Berufe an Land
zugeschnitten ist. Parallel dazu gilt auch das seit mehr als
60 Jahren bestehende Ubereinkommen (iber die soziale Si-
cherheit der Rheinschiffer, Vertragsparteien
Deutschland, die Schweiz, Frankreich, Luxemburg, Belgien
und die Niederlande sind.

dessen

Obwohl EU-Verordnung und Rheinschifferabkommen in
vielen Punkten identische Regelungsbereiche haben, gibt es
Abweichungen insbesondere im Hinblick auf den personli-
chen Geltungsbereich: So sind beispielsweise Drittstaatler
und deren Familienangehorige nicht von der EU-Verord-
nung, aber vom Rheinschifferiibereinkommen erfasst. Eine
Gleichbehandlung aller Arbeitnehmer an Bord, unabhangig
von deren Wohnsitz und Arbeitseinsatz, wird nach den rhei-
nischen Bestimmungen durch die Anknlpfung des anwend-
baren Rechts an den Unternehmenssitz erreicht, was durch
die neue Verordnung nicht gegeben ist.

Dennoch gelten weiterhin — auch rlickwirkend zum 1. Mai
2010 (In-Kraft-Treten der Verordnung) — die rheinischen Re-
gelungen zur Bestimmung des anwendbaren Sozialversiche-
rungsrechts, da die Vertragsstaaten des Rheinschifferab-
kommens, die gleichzeitig auch Mitgliedsstaaten in der Eu-
ropaischen Union sind, am 23. Dezember 2010 eine Sonder-
vereinbarung nach Artikel 16 der Verordnung in Straburg
unterzeichnet haben. Nach dieser Vereinbarung unterliegt
das auf dem Rhein fahrende arbeitende Personal weiterhin
dem nationalen Sozialversicherungsrecht des Mitglieds-
staats, in dessen Hoheitsgebiet das Unternehmen oder die
Gesellschaft ansassig ist, bzw. die das Schiff tatsachlich be-
treibt. Dadurch wird Planungssicherheit sowie eine Gleich-
behandlung aller Arbeitnehmer an Bord — auch fiir Dritt-
staatler — gewahrleistet. Ein gemeinsamer Standpunkt zwi-
schen Gewerkschaft und Arbeitgebern auf nationaler und
europaischer Ebene hat zu diesem Erfolg beigetragen.

Im Rahmen des Sektoralen Sozialen Dialogs haben sich die
Sozialpartner auf ein sektorspezifisches Arbeitszeitabkom-
men in der Binnenschifffahrt, das als Abweichung von der
Allgemeinen Arbeitszeitrichtlinie (2003/88/EG) durch einen
Kommissionsvorschlag in eine EU-Richtlinie vom Rat umge-
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setzt werden soll, geeinigt. Der Vereinbarungstext soll noch
in der ersten Jahreshalfte 2011 unter der ungarischen Rats-
prasidentschaft der EU-Kommission Ubermittelt werden.

Das Abkommen gilt sowohl fiir Besatzungsmitglieder als
auch fur das lbrige Bordpersonal. Im Durchschnitt von
12 Monaten darf jeder mobile Arbeitnehmer 48 Stunden
arbeiten; mehr Flexibilitat wird durch Ausdehnung der tagli-
chen maximalen Arbeitszeit auf 14 Stunden und der wo-
chentlichen Arbeitszeit auf 84 Stunden bei einem 1: 1 (iden-
tische Anzahl Fahr- und Ruhetage) System erreicht. Es darf
an maximal 31 aufeinanderfolgenden Tagen gearbeitet wer-
den. Danach sind nach einem festgelegten Schlissel Frei-
zeittage zu gewahren, z.B. mussen nach 31 Arbeitstagen
mindestens 10 Ruhetage genommen werden. Sonderregeln
gelten flr die saisonale Fahrgastschifffahrt. Zu Kontrollzwe-
cken mussen Aufzeichnungen der taglichen Arbeits- und Ru-
hestunden gefiihrt und aufbewahrt werden.

Im Rahmen des Briisseler Arbeitsprogramms fir die Jahre
2011/2012 haben sich die europaischen Sozialpartner die
Uberarbeitung der bestehenden Besatzungsvorschriften
vorgenommen.

Die Sozialpartner engagieren sich in einer von PLATINA koor-
dinierten gemeinsamen Arbeitsgruppe zu den Berufskompe-
tenzen. PLATINA ist die Plattform zur Umsetzung des NAIA-
DES-Aktionsprogramms der Europdischen Kommission zur
Forderung der Binnenschifffahrt und biindelt fiir die Jahre
2008 - 2012 die Kompetenz von 23 Partnern aus 9 Landern.
So wurde eine erste Empfehlung fiir die berufsbezogenen
Kernkompetenzen des Matrosen und Schiffsfihrers mit
sieben Themenschwerpunkten verabschiedet.

Bis Ende 2011 sollen diese Kompetenzen mit theoreti-
schem Wissen, praktischen Fertigkeiten, Methoden zur Pri-
fung dieser Kompetenzen sowie Evaluationskriterien unter-
flttert werden. Die vom EDINNA-Sekretariat erarbeiteten
Vorschlage sollen praxisnah mit den Sozialpartnern riickge-
koppelt werden. EDINNA (Education in Inland Navigation) ist
das europaische Bildungsnetzwerk in der Binnenschifffahrt,
welches mittlerweile mehr als 24 Mitglieder aus
13 Landern hat.

Diese Kompetenzen sollen in ein harmonisiertes europai-
sches Regelwerk flr Bildungsstandards einflieBen, dem sog.
,Standards of Training and Certification Inland Navigation®
(STCIN), das mehr Transparenz in die Aus- und Weiterbil-
dung der europdischen Binnenschifffahrt bringen soll.
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Die ZKR hat die polnischen Schiffsflihrerzeugnisse im De-
zember 2010 mit Wirkung zum 1. Juli 2011 anerkannt. Ein
weiterer Schritt zur Verbesserung der Mobilitat der europai-
schen Besatzungsmitglieder stellt die Anerkennung ver-
schiedener Schifferdienstbiicher dar. Neben den bereits an-
erkannten Schifferdienstblichern der Tschechischen Repu-
blik werden ebenfalls zum 1. Juli 2011 die Dienstblcher Bul-
gariens, Rumaniens, Polens, Osterreichs, Ungarns und der
Slowakei fur die Fahrt auf dem Rhein als gleichwertig aner-
kannt. Dabei werden jedoch lediglich die Tauglichkeitsvo-
raussetzungen sowie die Fahrzeit anerkannt. Diese Regelun-
gen umfassen keine Anerkennung einer durch Ausbildung
erlangten Qualifikation.

Zur Erleichterung der Freizligigkeit des Personals aus
Staaten, die im Verhaltnis zur Europaischen Union und zur
Schweiz Drittstaaten sind, erarbeitet die ZKR in Absprache
mit der Europaischen Kommission einen Verordnungsvor-
schlag zur Einfiihrung einer sog. Bordpersonalbescheini-
gung. Mittels dieser Bescheinigung soll vereinfacht nachge-
wiesen werden, dass der Inhaber berechtigterweise im Rah-
men seiner beruflichen Tatigkeit auf dem Rhein fahren darf
und sich zu diesen Zwecken vorlibergehend im Hoheitsge-
biet eines ZKR-Mitgliedsstaats aufhalt. Die Diskussionen
Uber den Verordnungsentwurf dauern noch an.

Die neue Rheinschiffspersonalverordnung tritt zum 1. Juli
2011 in Kraft. Das neue Regelwerk fasst bereits bestehende
Rheinschifffahrtsvorschriften zum Schiffspersonal, wie die
Patentverordnung Rhein, das Kapitel 23 der Rheinschiffsun-
tersuchungsordnung sowie die Verordnung liber das Sicher-
heitspersonal in der Fahrgastschifffahrt zusammen.

Laut des 2. Turnusberichts zur Marktbeobachtung Guter-
verkehr — Monitoring der Arbeitsbedingungen des Bundes-
amtes fur Guterverkehr verlor die deutsche Binnenschiff-
fahrt in den letzten 6 Jahren kontinuierlich Beschaftigte.
Unglnstig stellt sich die Alterspyramide bei dem fahrenden
Personal dar: So liegt der Anteil der unter 25-Jahrigen bei
knapp 5 Prozent. 13 Prozent der Besatzungsmitglieder sind
zwischen 25 und 35 Jahre alt. Der Anteil der sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten zwischen 35 und 5o Jahren
liegt bei 41 Prozent, der tiber 5o-Jahrigen bei 40 Prozent. Die
Zahl der aus dem Markt ausscheidenden Binnenschiffer
liegt damit weiterhin deutlich Gber dem Anteil der Ausbil-
dungsabsolventen.

Im Dezember 2010 hat die ZKR eine aktualisierte Markt-
beobachtung zum Arbeitsmarkt der europaischen Binnen-
schifffahrt vorgestellt, in der sie insbesondere die Auswir-
kungen der Wirtschaftskrise auf die Personallage in den
Niederlanden, Belgien und Deutschland untersucht. Erst-

malig werden Arbeitsmarktkennzahlen fir die Slowakei,
Ungarn und Rumanien beleuchtet. Der BDB begrulét diese
Ansatze, wiinscht sich aber zukinftig eine Ausdehnung ver-
lasslicher und vergleichbarer Statistiken zur Personalsitua-
tion in Europa.

Eine kontinuierliche Qualifizierung des Personals ist unab-
dingbar, um die Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschiff-
fahrt zu erhalten. So wurden auch im vergangenen Jahr
entsprechend dem Vorschlag von BDB und BDS erhebliche
Zuschisse zu WeiterbildungsmaBnahmen aus den Zinsen
des Reservefonds geleistet. Ein Vergleich der von der WSD
West als groliter deutscher Prifungsbehorde ausgestellten
Befahigungszeugnisse zeigt, dass beispielsweise die Anzahl
der erteilten Rheinpatente auf einem hohen Niveau fortge-
flhrt wird. Ein Zuwachs um 21,5 Prozent ist bei den ADN-Be-
scheinigungen zu verzeichnen.

Fiir das Jahr 2010 hat der Deutsche Industrie- und Handels-
kammertag bundesweit 451 Ausbildungsverhaltnisse regis-
triert. Insgesamt wurden 138 neue Ausbildungsverhaltnisse
abgeschlossen. Trotz Riickgangs der Ausbildungsvertrage in
Zeiten der Wirtschaftskrise sind die Ausbildungszahlen die
drittbesten Ergebnisse in 20 Jahren. Insgesamt wurden im
vergangenen Jahr 39 weibliche Auszubildende registriert,
welches der zweitbeste Wert seit 30 Jahren ist. Die Ausbil-
dungsférderung der Bundesregierung wird regelmafig vom
Gewerbe abgerufen und ist daher unbedingt fortzufihren.

H;':]%ZT;E:;nﬂsm Ausbildungsverhéltnisse mjeweils neue
im Bundesgebiet insgesamt Ausbildungsverhaltnisse
2005 | 2006|2007 | 2008 {2009 [ 2010 2005 | 2006 | 2007|2008 | 2009 | 2010
Baden-Wdirttemberg | 31| 34| 29| 31| 35| 42| 7| 12| 10| 10| 15| 16
Bayern 39| 49| 55| 62| 59| 59| 19| 21| 23| 31| 23| 17
Berlin 9| 12| 12| 15| 18| 18| 4| 4| 5| 7| 8| 8
Brandenburg 20| 20| 19| 23| 20| 19| 7| 8| 11| 12| 5| 5
Bremen 16| 21| 21| 21| 20| 10 7 9 6 8 6 1
Hamburg - - - - 1 1 1
Hessen 1" 8| 7| 10| 16| 13| 3| 3| 4| 4| 8| 6
Mecklenburg-
Vorpommern 9| 13} 18| 21| 20| 13 5 5 8 8 8 4
Niedersachsen 23| 34| 44| 50| 51| 42 9| 18| 20| 21| 14| 16
Nordrhein-Westfalen | 86| 95|101|119 |124|112| 23| 39| 43| 57| 37| 33
Rheinland-Pfalz 25| 25| 29| 32| 29| 29| 13| 7| 11| 16| 7| 9
Saarland 1 1 3] 4 20 2 1 1 1 1
Sachsen 5 6| 3 6 5| 7 - 2 1 3 1 3
Sachsen-Anhalt 21| 24| 42| 63| 75| 62| 7| 4| 9| 10| 10| 9
Schleswig-Holstein 9| 12| 15| 17| 20| 20| 3 5/ 8 6| 9] 9
Tharingen 2 2 2 3 3 2 1 2 1 - 1
Bundesgebiet 307 | 356|400 |477 |498|451]|108 | 137 (162 | 195|153 | 138
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Fur Wohnungen, bewegliche Steuerhauser und den Schutz
vor Larm und Vibrationen werden international neue Vor-
schldge zur Anderung der technischen Vorschriften der EU
und der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt disku-
tiert.

Bei den Wohnungen gibt es erstmals eine von den Nie-
derlanden angestellte und mit Zahlen versehene Folgekos-
tenabschatzung fiir bestimmte neue Vorschriften wie zum
Beispiel die VergrofRerung des Volumens flr den Trinkwas-
sertank an Bord von 150 auf 750 Liter pro Tag und pro ge-
wohnlich an Bord befindlicher Person. Diese Erhohung des
Volumens war vom BDB wegen der Moglichkeit von Binnen-
schiffen, auch wahrend der Reise Wasser zu nehmen, kriti-
siert worden und erscheint nach den jetzt erstmals vorge-
legten Zahlen zu teuer. Aber auch die vom BDB kritisierten
Vorschriften zur zulassigen Zahl von Personen in einem Zim-
mer oder zur Auslegung von Treppen sind noch detailliert
auf Kosten, Nutzen, Zahl der betroffenen Fahrzeuge und
mogliche, auch betriebliche Alternativen zu untersuchen.
Erstmals wird in den technischen Gremien auch diskutiert,
ob die Vorschriften fiir Wohnungen an Bord zwischen vom
Unternehmer und von Angestellten genutzten Verbleiben
differenziert werden sollte.

Noch keine abschlieBenden Vorschlage gibt es bei den
Steuerhausern und dem Schutz vor Larm und Vibrationen an
Bord. Auch hier ist eine sorgfaltige Abwagung zwischen Kos-
ten und Nutzen, ein so genanntes impact assessment, wie
bei jeder belastenden Vorschrift erforderlich. Nicht nur, aber
gerade auch in wirtschaftlich schwierigen Zeiten ist eine
starkere Beteiligung des Gewerbes an der technischen Re-
gelsetzung erforderlich. Umgekehrt ist das Gewerbe aufge-
rufen, seine Alternativen zu den unldngst beschlossenen
Verscharfungen der Nachrustpflichten fur bestehende Schif-
fe aufzuzeigen.

Bei der seit sechs Jahren anhaltenden Diskussion um die
freie Sicht wurde das Gewerbe vom international federfih-
renden BMVBS von Anfang an und bei jeder Verhandlung
einbezogen. Bei den jetzt entwickelten Regelungen fiir den
Sichtschatten bei Neubauten in der Untersuchungsordnung
und wahrend der Fahrt in der Polizeiverordnung erscheint
ein Kompromiss zwischen den technischen Experten von Re-
gierungen und Gewerbe erreichbar.

Nach vier Jahren Fortschreibung der Rheinschiffsuntersu-
chungsordnung und Stillstand bei den zuletzt 2006 aktuali-

sierten Vorgaben der EU wird nun wieder eine Anpassung
durch eine Richtlinie der Kommission erreicht, die auch in
beiden Verordnungen neue Vorschriften Uber Absturzsiche-
rungen vorsehen durfte.

In der Telematik schreitet die Ausristung der Flotte mit
dem automatischen Identifikationssystemen voran. AIS be-
findet sich inzwischen auf mehr als der Halfte der Fahrzeuge
der deutschen Binnenflotte. Nach Ausriistung von rund 1.500
deutschen Binnenschiffen mit Transpondern im Jahr 2010
stehen der Flotte nun noch Forderprogramme in Frankreich
und Belgien zur Verfligung. Die ab 2013 geplante Einflihrung
von AlIS entlang des Rheins, der einzelne Seehafen vorgreifen
wollen, wird in der Binnenschiffahrt nur dann Akzeptanz fin-
den, wenn Gefahren flir den Datenschutz ausgeschlossen
und gleichzeitig Chancen flr die bessere Integration des Ver-
kehrstragers in logistische Prozesse erreicht werden.

Ein weiteres Jahr ist ohne konkrete Vorschlage der Europai-
schen Kommission fiir eine weitere Stufe von abgasarmen
Motoren von Binnenschiffen verstrichen. Realistischerweise
kann eine nochmals starke Reduzierung der Abgase von
neuen Motoren erst ab 2016 erwartet werden. Reduziert
wurde allerdings der Ausstof8 von Schadstoffen durch Schif-
fe mit der EU-weiten Einfuhrung von schwefelfreiem Kraft-
stoff fur Binnenschiffe. Der seit dem 1. Januar 2011 zuldssige
Schwefelanteil von 10 ppm liegt um ein Vielfaches unter den
im Kraftstoff fiir Seeschiffen zuldssigen Schwefelanteilen.
Ende Marz 2011 wurde eine weitere Etappe bei der Erpro-
bung von Partikelfiltern auf Guterschiffen abgeschlossen.
Das BMVBS ist jetzt aufgefordert, die Ergebnisse dieses For-
schungs- und Entwicklungsvorhabens zu veréffentlichen.

Im Bundesgesetzblatt vom 8. Marz 2011 wurde schliel3lich
der niedrigste mogliche Stromsteuersatz flir Landstrom von
Wasserfahrzeugen verklndet: Die Stromsteuer sinkt von
derzeit 20,50 Euro auf 0,50 Euro / MWh. Die vollstandige
Stromsteuerbefreiung fir Landstrom, fir die der BDB zu-
nachst eingetreten ist, ware mit einem langwierigem Notifi-
zierungsverfahren in Brissel verbunden gewesen. Auch die
jetzige Senkung der Steuer kann erst in Kraft treten, wenn
ein nach der Richtlinie 2003/96/EG mit der Kontrolle von
SteuerermaRigungen beauftragter Ausschuss zugestimmt
hat. Frihestens tritt die SteuerermaRigung am 1. April 20m
in Kraft. Jetzt beteiligt sich der BDB an der weiteren Normie-
rung der Anschlisse.
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Im BDB Geschaftsbericht 2008/2009 wurde die stufenweise
Umstellung von Einhillentankschiffen auf Doppelhdllen-
tankschiffe als groRte technische und wirtschaftliche He-
rausforderung aller Zeiten fir die Tankschifffahrt bezeich-
net. Diese Umstellung geht zurlick auf eine Vorgabe im Ge-
fahrgutregelwerk fir die Binnenschifffahrt, dem (Ac-
cord européen relatif au transport international des mar-
chandises dangereuses par voie de navigation intérieure).
Seit zwei Jahren zeigen sich dramatische Folgen dieser Ent-
scheidung: Die Lage der Binnentankschifffahrt weist inzwi-
schen existenzbedrohende Ziige auf. Das Gewerbe hat be-
reits erste aufsehenerregende Insolvenzen zu vermelden.

Wesentlicher Grund fiir diese Entwicklung ist die stark an-
gewachsene Schiffsraumkapazitat. Bei Ausarbeitung des
Stufenplans bis Ende 2018 ging man von durchschnittlich 5o
bis 60 Doppelhillentankern aus, die jahrlich neu in Dienst
gestellt werden konnten. Bei einem solchen Tempo ware zu
den drei Stichtagen 31.12.2012, 31.12.2015 und 31.12.2018 gerade
ausreichend Schiffsraum mit zwei Hullen verfligbar gewe-
sen, um unter ,normalen” Bedingungen die erwartete La-
dungsmenge transportieren zu konnen. Damit sollte die Ka-
pazitat der Werft- und Zulieferindustrie ausgelastet sein.
Heute ist bekannt, dass 2009 und 2010 trotz der Wirtschafts-
krise jeweils mehr als 100 neue Doppelhillentankschiffe in
Dienst gestellt worden sind.

Ein Zusammentreffen neuen Schiffsraumes in Doppelhil-
lenbauweise mit dem vorhandenen Bestand an Einhullen-
tankern war bei dem durch das ADN vorgegebenen Weg fuir
die Dauer der Ubergangszeitraume durchaus gesehen, aber
nicht als ein Problem in Betracht gezogen worden. Erst da-
durch, dass Doppelhiillentankschiffe mit erheblich groRerem
Tempo in den Markt eintreten als andererseits Einhullen-
tankschiffe aus dem Markt ausscheiden, ist das erhebliche
strukturelle Ungleichgewicht entstanden. In Ermangelung

Typ Doppelhtlle Doppelhtlle Doppelhille Gesamt
Datum Typ C Typ N Typ G

01.01.2007 287 141 60 488
01.01.2008 317 155 62 534
01.01.2009 354 161 67 582
01.01.2010 439 186 69 694
01.01.2011 554 196 71 821

Quelle: European Barge Inspection Scheme (EBIS)
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gefahrlicher Guter

amtlichen statistischen Datenmaterials a8t sich der Zu-
wachs im Bestand an Doppelhillentankschiffen am besten
anhand der Angaben des European Barge Inspection Scheme
(EBIS) darstellen. Von 2007 bis 2011 nahm die Zahl der Dop-
pelhiullentankschiffe um 333 Einheiten zu. Im gleichen Zeit-
raum sank die Zahl der Einhillentankschiffe (ohne Schiffe
unter 300 t Tragfahigkeit) um etwa 8o Fahrzeuge.

Folge dieses Ungleichgewichts sind extrem niedrige
Frachtraten, die viele Investitions- und Wirtschaftlichkeits-
rechnungen durchkreuzen. Negativ betroffen sind vor allem
die Unternehmen, die sich rechtzeitig auf die gestiegenen
Anforderungen mancher GroRverlader und des ADN im Hin-
blick auf Sicherheit und Umweltschutz einstellen wollten
und erst kiirzlich zu hohen Preisen in Doppelhullentankschif-
fe investiert haben.

Diese Beschreibung der Marktlage gilt flr die beiden zu-
rickliegenden Jahre. Am Markt herrscht grof3e Besorgnis.
Darliber hinaus hat es auch erste Insolvenzen gegeben.
Die hier vorgenommene Darstellung kann nur von der
Vergangenheit ausgehen und zukiinftige Entwicklungen
nicht einbeziehen. Es konnte durchaus sein, dass Ereignis-
se globalen Ausmales (z.B. Libyen, Japan) die Nachfrage
nach Tankschiffstransporten in Europa dermal3en anhei-
zen, dass die seit langerem bestehende krisenhafte
Marktlage schon bald tiberwunden ist. Dies ist aber kaum
vorhersehbar und noch weniger beeinflussbar. Ahnliches
gilt im Hinblick auf die Frage der Wasserstande im kom-
menden Sommer. Der Tankschifffahrtsmarkt ist ein sehr
volatiler Markt, der in wenigen Monaten zwischen De-
pression und Prosperitat schwanken kann.

Bis das ADN den Transport vieler Produkte in Einhullen-
tankschiffen verbietet und zu einem massenhaften Markt-
austritt von Einhillentankschiffen fuhren wird, vergehen
noch eine ganze Reihe von Jahren. Angesichts der beschrie-
benen Probleme will der BDB nicht tatenlos zusehen. Bei
Fortdauer der Krise kann alleine helfen, am Kapazitatspro-
blem anzusetzen. Durch Anreize zum Abwracken von Einhl-
lentankschiffen kann versucht werden, Angebot und Nach-
frage nach Schiffsraum in ein Gleichgewicht zu bringen.
Wenn dies Uber kurz oder lang nicht gelingt, muss vielleicht
noch darlber diskutiert werden, den bisherigen Stufenplan
(der sich an den Jahreszahlen 2012 / 2015 / 2018 orientiert)
zeitlich zu verkiirzen (z.B. 2012 / 2014 / 2016).

In der deutschen Binnentankschifffahrt iiberwiegt derzeit
noch die Zahl an Einhillentankschiffen. Eine Verbesserung
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der Marktlage ist Voraussetzung dafir, dass sich die in
Deutschland ansassigen Unternehmen der Tankschifffahrt
auch weiterhin mit Investitionen in den Umbau bzw. Neu-
bau von Doppelhillentankern an dem vom ADN angestoRe-
nen Umstellungsprozess beteiligen kdnnen.

Doppelhiille Typ C
Doppelhiille Typ N
Einhiille Typ N

E E B E

Doppelhiille Typ G

208; 1%

Darstellung der Deutschen Binnentankschifffahrtsflotte in absoluten und
prozentualen Zahlen; Stand Februar 2011; Quelle: Zentrale Binnenschiffsbe-
standsdatei

Ubergangsprozess vom ADNR zum ADN abgeschlossen
Die Ara des bei der ZKR bearbeiteten und fortentwickelten
ist nunmehr beendet. Zum 31. Dezember 2010 wurde

das komplett aufgehoben. Allein maBgebendes Ge-
fahrgut-Regelwerk fir die Binnenschifffahrt ist nunmehr
das in allen europaischen Staaten, in denen Binnen-
schifffahrt Bedeutung hat. Plnktlich zum 1. Januar 201 ist
das 201 international in Kraft getreten. In Deutschland
ist das durch die Erste Verordnung zur Anderung der

Gefahrgutverordnung Strae, Eisenbahn und Binnenschiff-
fahrt (veroffentlicht im BGBI. 2011, Teil 1, Nr. 9 am 11. Marz
201) riickwirkend zum 1. Januar 2011 zum allein maigeben-
den Regelwerk flir Gefahrguttransporte auf Binnenwasser-
stralSen erhoben worden.

Der Unterschied zwischen und besteht nicht
nur im groBen ,R". MaBgebende Institution fur das

war die Zentralkommission flr die Rheinschifffahrt in
Stralburg mit ihren funf Mitgliedstaaten, die nur ein-
stimmige Beschliisse fassen kann. Nach anderen ,Spielre-
geln“ verlauft dagegen die Fortentwicklung des , fur
das die UN ECE in Genf zustandig ist. Dort bestimmen die
Vertragsstaaten des mehrheitlich Gber dessen Fort-
entwicklung. Durch nunmehr unterschiedliche Kompe-
tenzen fiir das (bei der UN ECE) und anderer wichti-
ger Regelwerke fiir die Binnenschifffahrt (z.B. Rhein-
SchUO, RheinSchPV und RheinpatentV bei der ZKR) stellt
die inhaltliche Abstimmung der genannten Regelwerke
eine besondere Herausforderung dar.

Das ADN-Ubereinkommen ist bislang von rund 20 Staa-
ten ratifiziert worden, darunter kirzlich auch von der

Schweiz. Die Richtlinie 2008/68/EG des Europaischen Parla-
ments und des Rates vom 24. September 2008 (iber die Be-
forderung gefahrlicher Guter im Binnenland ist der juristi-
sche Baustein, der die Mitgliedstaaten der Europaischen
Union veranlasst, das ADN bis Mitte 2011 zum maf3geben-
den Regelwerk fiir binnenlandische und grenziiberschreiten-
de Gefahrguttransporte zu erheben. Alle zwei Jahre wird das
ADN von der UN ECE in uUberarbeiteter Form neu herausge-
geben. Derzeit laufen die Arbeiten am ADN 2013. Interessier-
te konnen sich auf der auRerordentlich gut strukturierten
Website der UNECE http://www.unece.org/trans/danger/
danger.htm die fir die Arbeit am ADN wichtigen Dokumen-
te in den vier Amtssprachen herunterladen.

Materielle Unterschiede zwischen ADNR und ADN

Das Binnenschifffahrtsgewerbe hat sich bis Ende 2010 an
das ADNR gehalten und bis vor nicht allzu langer Zeit erwar-
tet, mit dem ADN ein nahezu inhaltsgleiches Regelwerk zu
erhalten. Im Jahre 2000, als das ADN unterzeichnet wurde,
war dies annahernd so. Seitdem haben sich ADNR und ADN
in verschiedenen Punkten auseinanderentwickelt. Einige
dieser Unterschiede sind erkannt und beseitigt worden. An-
dere bleiben bestehen und erfordern entsprechende Anpas-
sungen. Egal ob ADN oder ADNR: In jedem Fall haben die
hier geltenden Gefahrgut-Regelwerke das weltweit hochste
Sicherheitsniveau fur Gefahrguttransporte auf dem Wasser
erzeugt.

ISGINTT

An der Schnittstelle zwischen Schiff und Land, also beim
Umschlag, spielt die Frage der Sicherheit ebenfalls eine ent-
scheidende Rolle. Im Juni 2010 wurde der International
Safety Guide for Inland Navigation Tankers and Terminals
(ISGINTT) in englischer Sprache vorgestellt. ISGINTTT ist ein
best-practice-Standardwerk fir die an der Schnittstelle
Schiff/Land stattfindenden Prozeduren.

Heizél (schwer)

Aufgrund von neuen Erkenntnissen der Mineralolwirtschaft
gilt Heizol (schwer) seit neuestem als Gefahrgut. Dies lber-
rascht bei diesem Ladegut grundsatzlich nicht. Selbst ohne
Zugrundelegung wissenschaftlicher Mal3stabe ist die Einbe-
ziehung in die Gefahrgut-Regelwerke nachvollziehbar. Denn
seit Jahren ist die gute Absicht des Verordnungsgebers er-
kennbar, das Kriterium der Wasserverunreinigung starker zu
beriicksichtigen. Allerdings hatte die sofortige Anwendung
der Bestimmungen die gesamte mit dem Transport von
Heizol (schwer) befasste Logistikbranche vor schier unlésba-
re Aufgaben gestellt.

Im Bereich der Binnenschifffahrt ist es gelungen fur die
Zeit bis zum 31. Dezember 2012 eine pragmatische Losung zu
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finden. Nach Abschluss einer multilateralen Vereinbarung
zwischen Deutschland und Osterreich ist es im Ergebnis
moglich, Heizdl (schwer) in diesen beiden Staaten bis zu
dem genannten Termin auch weiterhin in Einhillentank-
schiffen zu transportieren. Anderen Staaten steht es frei,
diese Vereinbarung ebenfalls zu unterzeichnen, um sie da-
mit im eigenen Staat ebenfalls zur Anwendung zu bringen.

Parallel zur Entwicklung bei vergleichbaren Produkten
darf Heizol (schwer) ab 1. Januar 2013 nur noch in Tankschif-
fen in Doppelhillenbauweise transportiert werden. Welche
Doppelhillenschiffe es sein werden — Typ N-Doppelhiille
oder Typ C-Doppelhiille — befindet sich derzeit noch in der
Diskussion. Der BDB hat geltend gemacht, dass die beste-
henden Typ C-Schiffe nicht geeignet sind, Ladegliter zu
transportieren, die mit hohen Temperaturen eingefillt und
transportiert werden missen. Zudem erflllen Typ C-Schiffe
andere Schutzziele. Nach Auffassung des BDB sollte ein Typ
N-Doppelhiillenschiff vollkommen ausreichen.

Fluchtwege

Angestoflen von den Behorden wird derzeit auf internatio-
naler Ebene intensiv lUber das Thema ,Fluchtwege” disku-
tiert. Dabei ist die Position der Binnenschifffahrt eindeutig:
Das ADN macht es sich zu einfach, wenn durch ein vom
Schiff zu Wasser gelassenes Beiboot generell die Verpflich-
tung des Empfangers erfullt werden kann, ein geeignetes
Fluchtmittel bereitzustellen.

Bei der noch zu findenden Losung missen nach Auffas-
sung des BDB alle Beteiligten einen zusatzlichen Beitrag leis-
ten. Der Zustand vieler Anlagen legt dringend nahe, ein ins-
gesamt hoheres Sicherheitsniveau anzustreben. Mindestens
eine feste Landverbindung ist unerlailich — eine zweite Ver-
bindung ware wiinschenswert. Wenn eine zweite Landver-
bindung nicht vorhanden ist, mussen schiffsseitig zusatzli-
che MaRBnahmen ergriffen werden. Nach Meinung des BDB
kénnen die Behorden nicht aus der Beurteilung des tech-
nisch Machbaren entlassen werden. Das Thema Sicherheit
kann man nicht Uber den Markt alleine regeln lassen.

Bunkerbetriebe

Zum 1. Januar 201 ist die 10. Bundes-Immissionsschutzver-
ordnung (10. BiImSchV) in Kraft getreten, die eine wichtige
Neuerung in Bezug auf die Kraftstoffversorgung der Binnen-
schifffahrt enthalt: Von diesem Termin an darf nur noch
Kraftstoff an Binnenschiffe geliefert werden, der max.
10 ppm Schwefel enthalt. Gleichzeitig durfen Binnenschiffe
nur Kraftstoff mit max. 10 ppm Schwefel verwenden. Somit
werden beide Seiten — Lieferant und Kunde — von der
10. BImSchV gleichermafen verpflichtet.

Obwohl diese Entwicklung bereits rund zwei Jahren be-
kannt war, hatten die meisten Bunkerbetriebe bis kurz vor
dem Umstellungstermin grofRe Sorgen, ob sie in der Lage
sein wirden, ihren Kunden die erforderliche Qualitat zu lie-
fern. Inzwischen l3sst sich feststellen, dass die Uberwiegen-
de Zahl der im BDB organisierten Bunkerbetriebe in der Lage
ist, ihnren Kunden eingefarbten Dieselkraftstoff mit max. 10
ppm Schwefelanteilen zu liefern — und dies sogar ohne bio-
gene Anteile.

Weitere Neuerung war das Inkrafttreten der neuen Rege-
lungen in Bezug auf Organisation und Finanzierung der Bil-
genentélung zum 1. Januar 20m, nach Teil A des Uberein-
kommens Uber die Sammlung, Abgabe und Annahme von
Abfallen in der Rhein- und Binnenschifffahrt. Von samtli-
chen Lieferanten, die die Binnenschifffahrt mit mineralol-
steuerfreiem Kraftstoff versorgen, wird seitdem ein wesent-
licher administrativer Beitrag verlangt.

Dieser administrative Beitrag der Kraftstofflieferanten
besteht darin, die Informationen uber jede einzelne Kraft-
stofflieferung an den Bilgenentwasserungsverband (BEV) zu
erfassen — entweder per Elektronik (Datenterminal und
Magnetstreifenkarte) oder manuell mittels des sog. ,,Papier-
verfahrens®. Der BEV verwaltet die von der Binnenschifffahrt
aufgebrachten Mittel und zahlt daraus die Rechnungen fiir
die Entsorgung der Binnenschifffahrt von 6l- und fetthalti-
gen Schiffsbetriebsabfallen.
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Fahrgastschifffahrt

Erméafligter Mehrwertsteuersatz

Die Beforderung von Personen mit Schiffen unterliegt nach
§§ 12 Abs. 2 Nr. 10, 28 Abs. 4 Umsatzsteuergesetz (UStG) nur
noch bis zum Ablauf des 31. Dezember 2011 dem ermaRigten
Mehrwertsteuersatz von zur Zeit 7 Prozent. Die Befristung
ist zuletzt mit dem Jahressteuergesetz 2008 verlangert wor-
den, um trotz Kritik des Bundesrechnungshofes eine euro-
paische Losung fir ermaRigte Mehrwertsteuersatze bei ver-
schiedenen Verkehrstragern zu erreichen.

Der ermaligte Mehrwertsteuersatz in heutiger Form soll-
te weiterhin — nach Moglichkeit unbefristet — gelten. Davon
wirden jahrlich Gber 15 Millionen Urlauber in Deutschland
an Bord von Tagesausflugsschiffen und zusatzlich mehr als
400.000 Gaste an Bord von Kreuzfahrtschiffen profitieren.

Die Fahrgastschiffahrt bei unseren wichtigsten Wettbe-
werbern auf dem Reisemarkt fir Gruppen und Kurzurlauber
unterliegt in Osterreich einem Steuersatz von 10 Prozent
und in den Niederlanden von 6 Prozent. Auch andere Nach-
barn wie Frankreich, Luxemburg und die Schweiz haben un-
befristete, ermaligte Steuersatze. Die beabsichtigte euro-
paische Vereinheitlichung ist noch nicht erreicht. Aber sie
geht voran: Die Europaische Kommission hat mit dem Griin-
buch Gber die Zukunft der Mehrwertsteuer — Wege zu einem
einfachen, robusteren und effizienten MwSt-System die lan-
ge unterbrochene Arbeit zur Harmonisierung der Umsatz-
steuersatze wieder aufgenommen, KOM (2010) 695 endgiil-
tig vom 1. Dezember 2010. Das Griinbuch liegt noch bis zum
31. Mai 201 zur o6ffentlichen Stellungnahme aus. Als aus-
drickliches Beispiel fiir eine Moglichkeit, auch kinftig Leis-
tungen umsatzsteuerlich zu beglinstigen, nennt die Kom-
mission die Personenbefoérderung.

Fahrgastrechte

Mit Veroffentlichung der ,,Verordnung (EU) Nr. 1177/2010 des
Europaischen Parlaments und des Rates vom 24. November
2010 Uber die Fahrgastrechte im See- und Binnenschiffsver-
kehr und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 2006/2004"
(kurz: EU-Verordnung Uber Fahrgastrechte in der Schiff-
fahrt) im Amtsblatt der Europaischen Union gilt ab dem
18. Dezember 2012 auch in der Schifffahrt eine Regelung, wie
es sie im Luft- und Schienenverkehr bereits gibt. Die Fahr-
gastrechte treten in Kraft, ohne dass dafiir noch einmal eine
nationale gesetzgeberische MaRnahme erforderlich ware.

Die Verordnung enthalt unter anderem Vorschriften zum
Verbot der Diskriminierung und der Unterstitzung von be-
hinderten Menschen und Personen mit eingeschrankter Mo-

bilitat. Sie gibt den Fahrgasten Rechte bei Annullierungen
und Verspatungen, verpflichtet den Beférderer zur Informati-
on der Passagiere und enthalt eine Reihe von Vorgaben zum
Umgang mit Beschwerden. Die Verordnung gilt jedoch unter
anderem nicht fur Fahrgaste, die mit Schiffen reisen, deren
Betrieb nicht mehr als drei Besatzungsmitglieder erfordert
oder die an Ausflugs- und Besichtigungsfahrten teilnehmen,
bei denen es sich nicht um eine Kreuzfahrt handelt.

Bei der Beratung der nationalen Begleitung der Verord-
nung im Bundesverkehrsministerium wurde vereinzelt die
Sichtweise vertreten, dass Linienverkehre im Ausflugsdienst
unter den Anwendungsbereich der Verordnung fielen. Diese
nach dem Wortlaut, der Systematik und der Entstehungsge-
schichte der Verordnung nicht nachvollziehbare Auslegung
wird sich aber aus Sicht des BDB weder national noch in
Europa durchsetzen.

Abfalliibereinkommen

Beim Einleiteverbot flr hausliche Abwasser nach dem fir
die Fahrgastschifffahrt ohne Ubergangsbestimmungen in
Kraft getretenen Abfallibereinkommen hat der BDB eine
Ubergangsregelung fur die Zeit bis zum 31. Dezember 20m
erreicht, die von einer grofen Zahl von Unternehmern ge-
nutzt wird, weil entweder die Tanks an Bord fehlen oder die
Kommune noch keinen Kanalanschluss geschaffen hat.

Neben dieser wichtigen Frage beschaftigte sich die Voll-
versammlung der Fahrgastschifffahrt im BDB am 9. Mérz
201 zudem mit der Entwicklung der Haftungsgrenzen, Vor-
schlagen zur Abschaffung des Vorschleusungsrechts und
zahlreichen technischen Vorschriften, die seit Jahren einen
Schwerpunkt der Arbeit des BDB fir die Personenschifffahrt
bilden.

Geschaftsbericht des BDB 2010/20m
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VERKEHRS- UND GEWERBE

Die internationale Verkehrs- und Gewerbepolitik wird vom
BDB Uber seinen europaischen Dachverband EBU (Europai-
sche Binnenschiffahrts Union) begleitet. Die EBU gibt einen
eigenen Geschaftsbericht heraus, der im Internet Uber die
Webseite http://www.ebu-uenf.org/ bezogen werden kann
und auf den an dieser Stelle verwiesen wird.

Bereits seit 2008 arbeitet der BDB zudem im europai-
schen Forschungsprogramm PLATINA mit, das der Umset-
zung des Aktionsplanes der Europaischen Kommission fir
die Binnenschifffahrt, NAIADES, dient. PLATINA ist eine Ini-
tiative im 7. Forschungsrahmenprogramm der Europaischen
Kommission und unterscheidet in Anlehnung an das NAIA-
DES-Aktionsprogramm fiinf thematische Bereiche: Markte,
Flotte, Arbeitsplatze und Fachkenntnisse, Image und Infra-
struktur. Die Gesamtkoordination des Projektes obliegt der
osterreichischen WasserstraRenverwaltung via donau. Der
BDB leitet in diesem internationalen Konsortium das Arbeit-
spaket Arbeitsplatze und Fachkenntnisse. Nach mehr als der
Halfte der Laufzeit kann PLATINA auf praxisnahe Ergebnisse
verweisen:

Unter www.naiades.info prasentiert PLATINA nicht nur aktu-
elle Informationen aus der Branche, sondern auch laufende
Projektergebnisse sowie den aktuellen Projekt-Newsletter.
Interessant ist die standig aktualisierte Online-Datenbank
uber binnenschifffahrtsbezogene Forderprogramme in der
EU, die in englischer, niederlandischer, franzosischer und
deutscher Sprache zur Verflgung steht. Ab Frihjahr 20m
steht ein mehrsprachiges ,Good-Practice-Portal“ zur Verfu-
gung, welches Erfolgsgeschichten aus vielen europdischen
Landern zu allen finf NAIADES-Themenbereichen per Maus-
klick bereithalt und Interessierte explizit zur Nachahmung
einladt.

Um die Flottenmodernisierung und Innovationen in der Bin-
nenschifffahrt voranzutreiben, wurde eine breit aufgestellte
Sachverstandigen-Runde mit ca. 20 Experten aus den Berei-
chen Schiffsbau, Recht, Logistik, Hydrodynamik, alternative
Antriebe, Hochleistungsmotoren, Verkehrsmanagement
und Ro-Ro Systeme von PLATINA ins Leben gerufen, die als
Mittler zwischen den Anforderungen des Marktes und den
bestehenden Forschungs- und Entwicklungsprojekten agie-
ren soll. Diese Expertengruppe hat eine ,wiki“-basierte Da-
tenbank entwickelt, die rund 5o Innovationen zu verschiede-
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nen Themen, wie z.B. Schiffskorper, Antriebssysteme oder
Ausriistungsgegenstande vorstellt.

In einer strategischen Forschungsagenda werden 17 zu-
kunftstrachtige Forschungsthemen identifiziert und den
3 Ubergeordneten Saulen ,Starkung der Wettbewerbsfahig-
keit”, ,Okologische Nachhaltigkeit” und ,Management von
Wachstum und Strukturwandel“ zugeordnet. Die europai-
sche Forschungsagenda dient u.a. als Grundlage fir die Aus-
gestaltung nationaler und europaischer Forschungs- und
Entwicklungsprogramme. Auflerdem koordiniert PLATINA
den Pilotbetrieb einer europaischen Schiffszulassungsdaten-
bank, welche den grenziberschreitenden Datenaustausch
unterstitzen soll.

Das europaische Bildungsnetzwerk EDINNA ist seit Sommer
2010 offizielles Mitglied im PLATINA-Konsortium, um das
Team des Arbeitsbereiches ,Jobs and Skills“, welches feder-
fihrend von BDB und AdB koordiniert wird, bei der Erarbei-
tung ausfiihrlicher Berufskompetenzen fiir den Matrosen
und Schiffsfihrer zu unterstiitzen. Diese Kompetenzen
kénnten Bestandteil eines zukunftigen europdischen Bil-
dungsstandards ,Standards of Training and Certification in
Inland Navigation” (STCIN) werden. EDINNA besteht mittler-
weile aus 24 Mitgliedern aus 13 Landern und weiteren For-
dermitgliedern.

Eine europaweite Befragung bei allgemeinen Logistik-
schulen hat nachgewiesen, dass die Binnenschifffahrt bis
auf einige Ausnahmen generell in den Transportlogistik-
Lehrplanen unterreprasentiert ist. Das PLATINA-Team hat
der EU-Kommission eine Strategie zur verstarkten Integrati-
on der Binnenschifffahrt in die allgemeine Logistikausbil-
dung tubermittelt. Darin wurden u.a. verschiedene Erfolgsge-
schichten, wie z.B. ein Seminar zur Binnenschifffahrt fur alle
Lehrer der Speditionsklassen an deutschen Berufsschulen
oder die Ubertragung eines Wahlfachs ,Binnenschifffahrt*
flr Fachhochschulen in den Niederlanden oder die Fortent-
wicklung bestimmter Unterrichtsoftware fiir andere Ziel-
gruppen vorgeschlagen.

Eine zentrale Herausforderung fiir das Gewerbe stellt der
sich abzeichnende Fachkraftemangel, insbesondere fiir
Schiffsfuhrer, dar. PLATINA hat das Shortseashipping Inland
Waterway Promotion Center (SPC) mit der Entwicklung ei-
ner europaischen Personalrekrutierungsstrategie beauf-
tragt. Die Unternehmen des Sektors mussen zukiinftig mehr
Instrumente des ,Arbeitgebermarketings®, wie z.B. eine Be-
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schreibung moglicher Aus- und Weiterbildungsangebote
auf der firmeneigenen Website, einen unternehmensinter-
nen Demographie-Check oder moderne Medien einsetzen,
damit auch die Binnenschifffahrt als zukunftstrachtige,
chancenreiche und attraktive Branche von den Schulabgan-
gern wahrgenommen werden kann.

Image (PBV)

Fir den Bereich ,Image” zeichnet Promotie Binnenvaart
Vlaanderen (PBV), ein Forderzentrum fir die Binnenschiff-
fahrt in Flandern, verantwortlich. Im Dezember 2010 fand in
Brissel die zweitagige Veranstaltung ,Barge to business”
statt, bei der sich etwa 600 Teilnehmer durch Podiumsdis-
kussionen, Prasentationen und Praxisbeispiele des Gewer-
bes uber aktuelle Entwicklungen des Sektors informieren
konnten. Vize-Prasident der EU-Kommission und Kommissar
fur Verkehr, Siim Kallas, berichtete anldsslich dieser Veran-
staltung, dass sein Kabinett derzeit an einem realisierbaren
Fortfuhrungsprogramm von NAIADES arbeite.

Der Ausbau eines europdischen Netzwerkes von Promoti-
ons- und Entwicklungsagenturen fiir die Binnenschifffahrt
wird in diesem Arbeitsbereich kontinuierlich vorangetrieben.

Infrastruktur (DVS)

PLATINA hat einen Uberblick Gber Infrastrukturausbauvor-
haben im WasserstraBenbereich durch Bereitstellung von
Grundlagendaten und einer Statusubersicht zu bestehen-
den Projekten in Europa erarbeitet. Aullerdem wurde ein
Handbuch zur nachhaltigen Planung von Wasserstra3en
veroffentlicht, welches als Hilfestellung fir den konstrukti-
ven Dialog verschiedener Interessenvertreter bei geplanten
Infrastrukturprojekten bei WasserstraRen dienen kann. Fer-
ner bietet das Konsortium verschiedenen RIS-Arbeitsgrup-
pen eine einheitliche Arbeitsstruktur und ein gemeinsames
RIS-Webportal unter www.ris.eu an.

Der nachste Lenkungsausschuss von PLATINA kommt auf
Einladung des BDB am 23. und 24. Mai 2011 in Berlin zusam-
men. Dabei werden die Projektergebnisse mit Ministerien,
Flusskommissionen und Sozialpartnern diskutiert. Auller-
dem ist eine Ansprache von Bundesverkehrsminister Dr. Pe-
ter Ramsauer zur nationalen Binnenschifffahrtspolitik sowie
eine anschlieBende Podiumsdiskussion, u.a. mit dem Gene-
raldirektor der Generaldirektion Verkehr, Dr. Mattias Ruete,
geplant.

Ok THE COSTLY AND CONGESTED ALTERNATIVE®

In einem gemeinsamen Manifest haben INE, EBU und ESO unter anderem gegeniiber der Europaischen
Kommission Zukunftsalternativen zur Bewaltigung des Verkehrsaufkommens in Europa dargelegt. Der

Comic ist Teil der Publikation.




VERBAND

N’

Bundesverband der Deutschen
Binnenschiffahrt e\

AUS DEM

Der Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt e.V.
(BDB) wurde 1974 als Zusammenschluss verschiedener
Stromgebietsverbande gegriindet und im Vereinregister ein-
getragen. Der BDB mit Sitz in Duisburg-Ruhrort und politi-
scher Reprasentanz in Berlin-Mitte vertritt als Branchenver-
band die Gesamtheit der Unternehmen im deutschen Bin-
nenschifffahrtsgewerbe, und zwar sowohl in der Guter-
schifffahrt als auch in der Personenschifffahrt. Im BDB sind
die Binnenschifffahrtsreedereien und -speditionen inklusive
der dort angeschlossenen Partikuliere, die Binnenschiff-
fahrtsgenossenschaften und die frei fahrenden Partikuliere
vereint. Die Mitgliedschaft erfolgt auf freiwilliger Basis. Ha-
fenbetriebe, Versicherungen, Motorenhersteller und Kredit-
finanzierer sind dem Binnenschifffahrtsgewerbe verbunden
und haben deshalb ebenfalls die Mitgliedschaft im BDB er-
worben.
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SatzungsgemaR verfolgt der BDB die Aufgabe, die Unter-
nehmer in der Guter- und Fahrgastschifffahrt in allen das
Gewerbe berlhrenden Fragen zu beraten, die Interessen ge-
gentber der Politik und Verwaltung zu vertreten und zu
samtlichen verkehrs- und gewerbepolitisch relevanten Ent-
wicklungen Stellung zu nehmen. Der BDB setzt sich dabei
etwa flr einen okonomisch notwendigen, d.h. bedarfsge-
rechten Ausbau der Wasserstralleninfrastruktur ein, der zu-
gleich den 6kologischen Belangen Rechnung tragt. Er sorgt
daflr, das Leistungspotenzial des umweltfreundlichsten
Verkehrstragers Binnenschifffahrt im Bewusstsein der politi-
schen Entscheidungstrager einerseits und bei den Spediteu-
ren und der verladenden Wirtschaft andererseits zu veran-
kern und die Binnenschifffahrt noch starker als bisher in die
logistischen Ketten einzubinden. Darliber hinaus bringt sich
der BDB aktiv in Gestaltung der wirtschaftlichen Rahmenbe-
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dingungen des Binnenschifffahrtsgewerbes ein, sei es in
Fragen der Nautik-Technik, in Fragen der Sicherheits- und
Terrorismusanforderungen, in Fragen des Umweltschutzes
oder in Fragen der Angleichung der Wettbewerbsbedingun-
gen gegenuber der auslandischen Konkurrenz und gegen-
Uber den konkurrierenden Verkehrstragern.

Mit Stellungnahmen und eigenen Eingaben reagiert der
BDB gegentiber der Politik auf samtliche verkehrs- und ge-
werbepolitisch relevanten Entwicklungen und sorgt mit ei-
genen Veranstaltungen (Parlamentarischer Abend, Interna-
tionaler Binnenschifffahrtstag etc.) fur eine entsprechende
Aufmerksamkeit. Die haupt- und ehrenamtlichen Krafte im
BDB sind von der Politik, von den Medien und von anderen
branchennahen Organisationen als Experten fiir den Ver-
kehrstrager Binnenschifffahrt fir Fachvortrage und Diskus-
sionsrunden regelmaRig angefragt.

Tagesaktuell versorgt der Verband die Medien und Nach-
richtenagenturen mit Presseinformationen, die — ebenso wie
ein Diskussionsforum und eine kompakte Prasentation des
Verkehrstragers —auch tber die Verbandswebsite www.bin-
nenschiff.de abgerufen werden kénnen. In der Verbandszeit-
schrift ,Binnenschifffahrts Report” findet die ausfihrliche
Berichterstattung lber die Branche statt; mit der kostenlo-
sen Quartalszeitschrift werden mittlerweile weit Gber 3.000
Leser erreicht.
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PRESSE

PRESSEERKLARUNGEN DES BDB

07.04.2011

01.04.2011

29.03.2011

18.03.2011

10.02.2011

27.01.2011

24.01.2011

14.12.2010

26.11.2010

24.11.2010

01.10.2010

21.09.2010

15.09.2010

15.09.2010

24.08.2010

20.08.2010

12.06.2010

21.04.2010

26.03.2010

BDB rugt Stimmungsmache von SPD und Griinen — Donauausbau darf nicht politisch
instrumentalisiert werden

BDB nimmt Stellung zur Studie ,Langstreckenverkehre optimieren”— Gleichbehandlung der
Verkehrstrager im Aktionsplan immer noch nicht gegeben — Neubewertung von Infrastruktur
mafRnahmen erforderlich

Weiltbuch zur kiinftigen Verkehrspolitik — BDB zufrieden mit Ankiindigung der Europdischen
Kommission

BDB verargert Uber das Vorgehen des Bundesverkehrsministeriums: BMVBS schafft Fakten bei
der Reform der WSV — Erhaltungs- und Ausbauarbeiten an Flussen und Kanalen werden bereits
eingestellt — Bericht zur Reform der WSV offenbar in der Leitungsebene nicht vollstandig
bekannt — BDB erwartet von Minister Dr. Ramsauer Erklarung zu den Vorgangen in seinem Haus

BDB begrui3t Initiative des Bundesrates — Daten der Verkehrsliberwachung sollen kiinftig auch
dem Gewadsserschutz dienen

BDB Ubt Kritik am Wasserstraflenkonzept des Bundesverkehrsministers — Zukunftsfahiges
Konzept fur die Binnenschifffahrt nicht erkennbar

BDB sieht die Branche in einer auBergewohnlich groen Belastung — Rhein-Havarie bei
St. Goarshausen verursacht Umsatzausfalle in Millionenhohe

BDB begriiRt Anderung im Jahressteuergesetz 2010 — Ubertragung stiller Reserven (§ 6 b EStG)
zukilinftig unbefristet moglich!

Parlamentarischer Abend der Binnenschifffahrt in Berlin — Bundesverkehrsministerium tber-
prift Ausbaubedarf — BDB fordert Abbau des Investitionsstaus an Flissen und Kanalen

BDB nimmt Stellung zum Aktionsplan Guterverkehr und Logistik — Aktionsplan wird dem
Stellenwert der WasserstraBBen nicht gerecht

Wechsel im Vorsitz des BDB-Fachausschusses ,Kombinierter Verkehr” — Heinrich Kerstgens tritt
die Nachfolge von Wolfgang Lepak an

Bundesverkehrsministerium bestellt die Mitglieder des Beirats — BDB beteiligt sich aktiv an der
Umsetzung des Nationalen Hafenkonzepts!

BDB bezieht Stellung zur Finanzierung der Infrastruktur — FlGisse und Kanale haben nicht nur
eine verkehrliche Funktion

Deutsche Wirtschaft fordert politisches Bekenntnis zur Verkehrsinfrastruktur

Informationsveranstaltung von BDB und BOB zum Abfallibereinkommen CDNI - Umsetzung
des CDNI kommt gut voran, es besteht aber noch Handlungsbedarf!

BDB veroffentlicht Faltblatt ,Daten und Fakten und nimmt Stellung zur wirtschaftlichen
Situation des Gewerbes — BDB sieht keine Strukturkrise in der Trockengutschifffahrt!

BDB nimmt zum Entwurf des Bundeshaushaltes 2011 Stellung — Schifffahrt und Wasserstralien
bleiben von beflirchteten Kahlschlagen verschont!

Gremiensitzungen des Bundesverbandes der Deutschen Binnenschiffahrt e.V. in Duisburg —
Dr. Gunther Jaegers als Prasident des BDB e.V. im Amt bestatigt

BDB zu Gast bei der konstituierenden Sitzung der PGBi im Bundestag — Parlamentarische
Gruppe Binnenschifffahrt setzt ihre Arbeit fort

Geschaftsbericht des BDB 2010/201M
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VORSTAND

Die Mitgliederversammlung wahlte am 21. April 2010 aus ihrer Mitte flr die Dauer von 3 Jahren den Vorstand, der sich derzeit

(Stand 7. April 201m) wie folgt zusammensetzt:

BAACK, ROBERT
Lehnkering Reederei GmbH
SchifferstralBe 26, 47059 Duisburg

BELL, MARTIN

Navigare GmbH
Obere Wingert 32, 69437 Neckargerach

BELLMER, KARL-HEINZ
Imperial Reederei GmbH
Dr.-Hammacher-Stral3e 49, 47119 Duisburg

GOTZ, JAKOB
Ludwig & Jakob Gotz GmbH + Co. KG
Hirschhorner StraRRe 21, 69239 Neckarsteinach

HONEMANN, DR. WOLFGANG
Wincanton GmbH
Antwerpener Straf3e 24, 68219 Mannheim

HOTTE, GEORG
Rhenus PartnerShip GmbH & Co. KG
August-Hirsch-StraRe 3, 47119 Duisburg

JAEGERS, DR. GUNTHER

Reederei Jaegers GmbH
Konigstrale 88, 47198 Duisburg

KOHLMANN, ALBERT
B. Dettmer Reederei GmbH & Co. KG
Tiefer 5, 28195 Bremen

KOWALSKI, DR. ULRICH
Reederei Schwaben GmbH

HafenstralRe 19-21, 74076 Heilbronn

LEPAK, WOLFGANG
Haeger & Schmidt International GmbH
Vinckeweg 20-22, 47119 Duisburg

MURIG, VOLKER (ERSTU-SDB)
MURig Tankschiffahrt
Dillener StraRe 35, 28777 Bremen

PUTZ, DR. ROLAND
Imperial Reederei GmbH
Dr.-Hammacher-Stral3e 49, 47119 Duisburg

SCHEUBNER, ALBRECHT
MS Jenny
Belgrader Strafe 2, 97084 Wiirzburg

SCHMITZ, NORBERT
Koln-Disseldorfer Deutsche Rheinschiffahrt AG
Frankenwerft 35, 50667 KoIn

SCHWARZ, HANS EGON

DTG Deutsche Transport-Genossenschaft
Binnenschifffahrt eG
Furst-Bismarck-Stral3e 21, 47119 Duisburg

SEEFELDT, VOLKER’
HTAG Hafen und Transport AG
Baumstraf3e 31, 47198 Duisburg

STAATS, MARTIN (GAST)
MSG eG
Sudliche HafenstralRe 15, 97080 Wiirzburg

WEDIG, UWE
HTAG Hafen und Transport AG
Baumstraf3e 31, 47198 Duisburg

WEIGERT, FRIEDRICH
Kiihne + Nagel Euroshipping GmbH
Budapester StraBe 20, 93055 Regensburg

WOLFSTETTER, JOSEF
Blandina Tankschifffahrt GmbH & Co. KG
Mainstrale 11, 97903 Collenberg

IKraft Amtes als AdB-Prasident
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PRASIDIUM

Aus der Mitte des Vorstands werden fiir den Zeitraum von 3 Jahren der Prasident und bis zu 8 Stellvertreter (Prasidium)
gewahlt. Das Prasidium wurde am 21. April 2010 gewahlt und setzt sich derzeit (Stand 7. April 2011) wie folgt zusammen:

PRASIDENT:

Dr. Gunther Jaegers
Reederei Jaegers GmbH
Konigstralle 88, 47198 Duisburg

VIZEPRASIDENTEN:

Robert Baack
Lehnkering Reederei GmbH
Schifferstrafe 26, 47059 Duisburg

Karl-Heinz Bellmer
Imperial Reederei GmbH
Dr.-Hammacher-Stral3e 49, 47119 Duisburg

GESCHAFTSFUHRUNG

Rechtsanwalt Jens Schwanen
Geschaftsfuhrer
(zugleich Sprecher der Geschaftsfihrung)

Dr. G. Jaegers
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Georg Hotte
Rhenus PartnerShip GmbH & Co. KG
August-Hirsch-Strale 3, 47119 Duisburg

Hans Egon Schwarz

DTG Deutsche Transport-Genossenschaft Binnenschifffahrt eG

First-Bismarck-Stral3e 21, 47119 Duisburg

Martin Staats (Gast)
MSG eG
Sudliche Hafenstrale 15, 97080 Wiirzburg

Ass. jur.Jorg Rusche
Geschaftsfiuhrer

H. E. Schwarz

M. Staats (Gast)
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FACHGREMIEN UND DEREN VORSITZENDE

Technischer Beirat

Joachim ZélIner

DST Entwicklungszentrum fiir Schiffstechnik
und Transportsysteme e.V., Duisburg

Partikulierkommission
Albrecht Scheubner
MS Jenny, Wiirzburg

Kommission fiir die Tankschifffahrt
Dr. Gunther Jaegers
Reederei Jaegers GmbH, Duisburg

Fachausschuss fiir den

Transport gefahrlicher Giter

Dieter Gerstenkorn

B. Dettmer Reederei GmbH & Co. KG, Lauenburg

Fachausschuss fiir die Personenschifffahrt
Fritz Heim
Koln-Dusseldorfer Deutsche Rheinschiffahrt AG, Koln

Fachausschuss fiir den
Kombinierten Verkehr

Heinrich Kerstgens

Contargo GmbH & Co. KG, Ludwigshafen

Fachausschuss fiir

Bunker- und Entsorgungsbetriebe
Jirgen Johann

Rheintank GmbH, Duisburg

Bezirksausschuss Oberrhein
Wolfgang Krieger
Gebriider Krieger KG, Neckarsteinach

Bezirksausschuss Mittelrhein
Hans-Gerd Heidenstecker
ERSTU-SDB, Berlin

Bezirksausschuss

Niederrhein und Westdeutsche Kanale
Gerhard Lonnecke

Lohne

Bezirksausschuss Neckar
Dr. Ulrich Kowalski
Reederei Schwaben GmbH, Heilbronn

Bezirksausschuss
Main/Main-Donau-Kanal/Donau
Friedrich Weigert

Kihne + Nagel Euroshipping GmbH, Regensburg

Bezirksausschuss Mosel/Saar
Hans Egon Schwarz

DTG Deutsche Transport-Genossenschaft
Binnenschifffahrt eG, Duisburg

Bezirksausschuss
Nordwestdeutsche Wasserstrafien
N.N.

Bezirksausschuss

Nordostdeutsche Wasserstraf3en

Ingo Klinder

Haeger & Schmidt International GmbH, Magdeburg
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Tatigkeiten und Funktionen des BDB und seiner Mitglieder in den Gremien der

Dr. Gunther Jaegers — Mitglied
Reederei Jaegers GmbH

Jens Schwanen — Mitglied
Geschaftsstelle BDB

Joachim Zollner — Vorsitzender

DST Entwicklungszentrum fir Schiffstechnik und Transport-

systeme e.V.

Nikolaus Hohenbild (DTG) — Mitglied
MS Catharina

Helmut Riffer (DTG) — Mitglied
MS Otrate

Wolfgang Schroder — Mitglied
Deutsche Binnenreederei AG

Jorg Rusche — Sekretar
Geschaftsstelle BDB

Dr. Gunther Jaegers — Vorsitzender
Reederei Jaegers GmbH

Fritz Heim — Mitglied

Koln-Dusseldorfer Deutsche Rheinschiffahrt AG

Wolfgang Thie — Mitglied

Neckar-Personen-Schiffahrt Berta Epple GmbH & Co. KG

Jorg Rusche — Mitglied
Geschaftsstelle BDB
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Dieter Gerstenkorn — Mitglied

B. Dettmer Reederei GmbH & Co. KG
Willy Fanter — Mitglied

Lehnkering Reederei GmbH

Kurt Pottmann — Mitglied
Stolt-Nielsen Switzerland AG

Klaus Martin Meier — Mitglied
Reederei Jaegers GmbH

Erwin Spitzer — Sekretar
Geschaftsstelle BDB

Georg Hotte — Vorsitzender
Rhenus PartnerShip GmbH & Co. KG

Dr. Roland Ptz — Mitglied
Imperial Reederei GmbH

Volker Schumacher — Mitglied

B. Dettmer Reederei GmbH & Co. KG
Jorg Rusche — Mitglied
Geschaftsstelle BDB

Katja Wenkel — Mitglied
Geschaftsstelle BDB/AdB
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VERZEICHNIS

Abraham Binnenschifffahrt, Bremen

Adler-Schiffe GmbH & Co. KG, Gemeinde Sylt/OT Westerland
Albert Bergschneider GmbH, Ibbenbiiren
Altmihltal-Personenschiffahrt GmbH, Kelheim

A-Rosa Flussschiff GmbH, Rostock

Atlas Schiffahrt & Verlag GmbH, Duisburg

Aventura charter-tours, H.J. Pawils u. M. Weil3enstein OHG, Mainz

B. Dettmer Reederei GmbH & Co. KG, Bremen

Bank flr Schiffahrt (BfS) Filiale der Ostfriesischen Volksbank eG,
Hannover

Barkassen-Centrale Uberseebriicke Glinter Ehlers e.K., Hamburg

Bavaria Schiffahrts- und Speditions-AG, Aschaffenburg

Bayerische Seenschifffahrt GmbH - Schifffahrt Konigssee -,
Schonau a.K.

Bilgenentolungsgesellschaft mbH, Duisburg

Bingen-Rldesheimer Fahr- und Schiffahrtsgesellschaft eG, Bingen

Blandina Tankschifffahrt GmbH & Co. KG, Collenberg

Bodensee-Schiffsbetriebe GmbH, Konstanz

Bonner Personen Schiffahrt eG, Bonn

Bunkerbetriebe Biichting GmbH, Duisburg

Carl Robert Eckelmann Transport und Logistik GmbH, Hamburg
Contargo GmbH & Co. KG, Duisburg
Chiemsee-Schifffahrt Ludwig FeRler KG, Prien am Chiemsee

Dampfschiffahrt ,Colonia“ Geschw. Weber, K6In

Deutsche Binnenreederei AG, Berlin

Deutscher Fahr-Verband e.V. Fahre Konigswinter, Konigswinter

Donauschiffahrtsgesellschaft Wurm + Kéck GmbH & Co., Passau

DST Entwicklungszentrum fir Schiffstechnik und Transport-
systeme e.V., Duisburg

DTG Deutsche Transport-Genossenschaft Binnenschifffahrt eG,
Duisburg

Esa EuroShip GmbH, - Ein Unternehmen der Allianz -,
Bad Friedrichshall

European River-Sea-Transport Union e.V. Sektion Deutsche
Binnenschifffahrt, Berlin

EWT Schiffahrtsgesellschaft mbH, Duisburg

Fahre Loreley GmbH & Co. KG, St. Goarshausen
Fahrtgastschifffahrt Martin Kolb, Briedern

Fahrgastschifffahrt Speyer GmbH, Speyer

Fluss-Schiffahrts-Kontor GmbH, Hamburg

Fluvia.de GmbH, Hamburg

Fluvia Tankrode GmbH, Hamburg

FM LeasingPartner GmbH, Disseldorf

FPS Frankische Personen-Schifffahrt (Inh. Walter Sitzer), Kitzingen
Frankfurter Personenschiffahrt Anton Nauheimer GmbH, Frankfurt

5-Seen-Fahrt und Kellersee-Fahrt GmbH, Bad Malente-Gremsmhlen

Gebrlder Krieger KG, Neckarsteinach

Gebriider Ulmann (GmbH & Co.) KG, Winsen/Luhe
Gebr. Vath GmbH & Co. KG, Aschaffenburg

GEFO Gesellschaft fir Oeltransporte mbH, Hamburg
Gilles Personenschiffahrt GmbH, Vallendar

Haeger & Schmidt International GmbH, Duisburg
Hafenschiffahrtsverband Hamburg e.V., Hamburg
Hal over Gesellschaft fiir innovative Stadttouristik mbH, Bremen
Hammer Schiffswerft Inh. Annette Janssen

Santa Monika Fahrgastschifffahrt, Hamm
Hans Rinck GmbH & Co. KG, Horneburg
Hansa Befrachtungsgesellschaft mbH, Hamburg
Harms, Ludwig, Finanzdienstleistungen e.K., Elsfleth
Haubold, Matthias: MS ,Anni Stihff“, Minden
Hebel Linie Philipp Hebel GmbH & Co. KG, Boppard
Heidelberger Weserkies GmbH & Co. KG, Bremen
Herbert Liilsdorf Schifffahrt und Uferbefestigungen GmbH,

Niederkassel

Geschaftsbericht des BDB 2010/201m



MITGLIEDER

H. Lohmann Bunker-Logistik-Service GmbH, Haren/Ems

Hirzmann GmbH Fahrbetrieb Bad Breisig-Bad Honningen,

Rheinbrohl
Hohenbild-Schiffahrt GbR: MS ,Catharina®, Emmerich
HTAG Hafen und Transport AG, Duisburg

|G RiverCruise e.V., Basel
Imperial Reederei und Spedition GmbH, Duisburg
Imperial Schiffahrt GmbH, Duisburg

Interstream Barging GmbH, Duisseldorf

J. Miiller Agri Terminal GmbH & Co. KG, Brake

Janzen, Andreas: MS ,Antares”, Meppen

Karl Gross Logistik GmbH, Duisburg
Koln-Dusseldorfer Deutsche Rheinschiffahrt AG, Kéln
KélIntourist Personenschiffahrt am Dom GmbH, Koln

Kithne + Nagel Euroshipping GmbH, Regensburg

Lehnkering Reederei GmbH, Duisburg

Lehnkering Rhein-Fracht GmbH, Mannheim

Ley, Norbert: MS ,,Blandina“, Barf3el

Lonnecke, Gerhard, Lohne

Loreley-Linie Weinand GmbH, Kamp-Bornhofen
Ludwig & Jakob G6tz GmbH + Co KG, Neckarsteinach
Ludwig Wurm GmbH, Irlbach

Lux-Werft und Schiffahrt GmbH, Niederkassel

Magdeburger Weile Flotte GmbH, Magdeburg
Mannheimer Versicherung AG, Mannheim

Markische Bunker und Service GmbH & Co. KG, Berlin
Markische Transportgesellschaft mbH, Berlin
Mindener Fahrgastschiffahrt GmbH + Co. KG, Minden
Mnich, Hans-Werner: MS ,,Salisso“, Ludwigshafen
Monika Tankschifffahrt GmbH & Co. KG, Collenberg

Montan Brennstoffhandel und Schiffahrt GmbH & Co. KG,

Mannheim
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Mosel-Schiffs-Touristik Hans Michels, Inh. Dirk Danielmeier,
Bernkastel-Kues

MSG eG, Wiirzburg

MTU-Friedrichshafen GmbH, Friedrichshafen

MiBig Tankschiffahrt, Bremen

MiRig, Volker, Tankschiffahrt, Bremen

Nautica Binnenscheepvaart B.V., Mainz

Navigare GmbH, Martin Bell, Neckargerach

Neckar-Personen-Schiffahrt Berta Epple GmbH & Co. KG,
Stuttgart

Niedersachsische Verfrachtungsgesellschaft mbH, Hannover

Nowag GmbH, Mannheim

NWB Nord- und Westdeutsche Bunker GmbH, Hamburg

NWL - Norddeutsche Wasserweg-Logistik GmbH, Bremen

Personenschiffahrt ,Lahnstolz“ Inh. Marius Schmitt, Bad Ems
Personenschiffahrt Stadler GmbH & Co. KG, Kelheim
Personenschifffahrt Siebengebirge eG, Bonn-Bad Godesberg
Personenschiffsverkehr Josef Schweiger, Kelheim/Donau

Ploner Motorschiffahrt Elke Glau-Koll e.K., Plon

Raake, Andreas: MS ,Andreas”, Bremen
Reederei Bruno Winkler, Berlin
Reederei Henneberger Veitshochheimer Personenschiffahrt GmbH,
Miltenberg
Reederei Jaegers GmbH, Duisburg
Reederei Kipp, Bregge
Reederei Riedel GmbH, Berlin
Reederei Schwaben GmbH, Stuttgart
Reederverband der Berliner Personenschiffahrt e.V., Berlin
Regensburger Personenschifffahrt Klinger GmbH, Regensburg
Reich Schifffahrtsbetriebe, Heike Reich:
TMS ,Saskia Reich®, Lauenburg
Reich Schifffahrtsbetriebe, Markus Reich:
TMS ,Svenja Reich®, Lauenburg

41



42

MITGLIEDER

Rheinfahrbetrieb W. Jansen + Sohne, Neuss
Rheinfahre Konigswinter GmbH, Kénigswinter
Rhein-Neckar-Fahrgastschifffahrt GmbH, Heidelberg
Rheintank GmbH, Duisburg

Rhenus PartnerShip GmbH & Co. KG, Duisburg
Rindke, Hildegard: MS ,Ariadne”, Lingen

Robert Miiller Schiffahrt (GmbH & Co.) KG, Hamburg
RSB Logistic GmbH, Frechen

Ruffer, Helmut: MS ,Otrate”, Boffzen

Saarbricker Personenschiffahrt Gliinter Emmer GmbH,
Saarbriicken

Schaa, Johann: MS ,Wega I, Ostrhauderfehn

Schiffsservice Berlin, Ingo Gersbeck, Berlin

Schneidler, Marcus, Binnenschiffahrt, Gernsheim

Schoning, Maria: MS ,Margit“, Haren/Ems

Schulte & Bruns GmbH & Co. KG, Papenburg

Serenité River Cruising GmbH, Erlenbach

Stadt Worth M + S Schiffsbetriebsgesellschaft HeRler,
Kettinger, Reis und Zayc GbR, Worth

Steibl Personenschiffahrt Kelheim GmbH, Kelheim

Stern und Kreisschiffahrt GmbH, Berlin

Stier GmbH & Co., Bremen
Stolt-Nielsen Switzerland AG, Zug
Stute Verkehrs-GmbH, Bremen

Tankfracht GmbH, Hamburg

THG Transportvermittlung und Handelsgesellschaft mbH,
Marktheidenfeld

Thiebes OHG: MS ,Luma*“, Trier

Transportwerk Magdeburger Hafen GmbH, Magdeburg

TSR Recyling GmbH & Co. KG, Bottrop

Uckeritzer Personenschifffahrt, Hartmut Wolf, Uckeritz

Verein flr europaische Binnenschiffahrt und WasserstraBen

e.V., Duisburg
Vereinigte Schiffs-Versicherung V.a.G., Worth a. Main
Viking Technical GmbH, Wiebelsheim

Weert Thnen GmbH & Co. KG, Emden
Weile Flotte GmbH, Stralsund
Werft und Servicezentrum Mittelrhein GmbH, Remagen

Wincanton GmbH Intermodal, Mannheim

Zeppelin Power Systems GmbH & Co. KG, Hamburg
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