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Teil I: Aktionsprogramm , NAIADES" —
Durchfihrungsinstrumente

A. Rechtsinstrumente
Ak- I nstrument Akteur () Dring- Zieldatum* Geschétzte
tions- lichkeit Kosten
clust 2006 —2013**
(Mio. EUR)
Harmonisierung:
1 Technische Anforderungen an Schiffe EK/EU +++ Bereits =
begonnen
(Vorschlag
KOM
(1997) 644)
1 Intermodale Ladeeinheiten (ILU) EU 2006 -
(Vorschlag
KOM
(2003) 155)
4 Statistik des Giiterverkehrs auf EK/EU + 2007 -
Binnenwasserstrallen (Vorschlag
KOM
(2005) 366)
1,2 Leitlinien fiir staatliche Beihilfen (Unter- EK ++ 2007 -
stiitzungsprogramme) sowie u. U. De-
minimis-Regeln fiir die Binnenschifffahrt
Harmonisierung:
2 Gefahrguttransporte EK/EU 4+ 2007 =
2 Motoremissionen EK/EU ++ 2007 -
Paket an Vorschldgen zur Erh6hung des EK/EU +++ 2008, X®
Stellenwerts der Binnenschifffahrt sowie teilweise be-
Verbesserung des Rechtsrahmens reits vorge-
(einschl. Mitgliedschaft der Européischen schlagen
Gemeinschaft in den Stromkommissio- (SEK(2003)
nen) 897)
Harmonisierung:
1 Schifferpatente EK/EU +++ 2008 =
1 Haftung im intermodalen Verkehr EK/EU - 2008 -
1 Besatzungsvorschriften EK/EU 4+ 2009 =
2 Abfallentsorgung EK/EU + 2009 -
3 Standards fiir Aus- und Weiterbildung EK/EU s 2009 =
1 Formulare fiir intermodalen Verkehr EK/EU - 2010 =
5 Infrastrukturgebiihren EK/EU - 2013 -
2 Kraftstoffqualitét EK/EU ++ =

EK = Europiische Kommission; MS = Mitgliedstaaten; EU = Européische Union.

* Vorldufiges Datum des Inkrafttretens.
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** Alle hier angegebenen Betrdge sind vorldufiger und damit lediglich illustrativer Natur. Die finanzielle
Beteiligung der Gemeinschaft fiir das Jahr 2006 ist in den im Haushaltsverfahren 2006 vorgesehenen Betragen
enthalten. Fiir den Zeitraum 2007 bis 2013 sind die Angaben zur finanziellen Beteiligung der Gemeinschaft

jedoch rein indikativ und somit unverbindlich.
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B. Politikinstrumente
Ak- Instrument Akteur(€) Dring- Zieldatum* Geschétzte
tions- lichkeit Kosten
cluster 2006 —2013**
(Mio. EUR)
5 TEN-Koordinator fiir die EUMS  ++ 2006 0,3
Binnenschifffahrt
1, 2, 3 | Finanzierungshandbuch fiir die EK +++  2006/07 0,25°¢
Binnenschifffahrtsindustrie
1 Identifizierung von Hemmnissen in EK +++  2006/07 0,25
geltenden und neuen Rechtsvorschrif-
ten der Gemeinschaft und der
Mitgliedstaaten
1 Zentrale Anlaufstellen der Verwaltung MS (EK) +++  2006/07 -
(,,one-stop shops*) und Ansprech-
partner fiir die Binnenschifffahrt
3 Sozialer Dialog innerhalb des Sektors Sozial- +++  2006/07 -
(Arbeitsbedingungen, Arbeitszeitrege-  partner
lung, Festlegung EU-weit geltender (Ausschuss
beruflicher Qualifikationsanforderun- fiir den
sektoralen
gen usw.) Balo)
4 Marktbeobachtung Binnenschifffahrt EK +++ 2008 1,5
5 Européischer Entwicklungsplan fiir EUMS  +++ 2009 —
die Verbesserung und Instandhaltung
von Infrastrukturen und Umschlag-
anlagen der Binnenwasserstral3en
3 Einstellungsinitiativen MS/ + X!
Industrie
5 Raumplanung mit groBerem Nach- MS ++ —
druck auf der Ansiedlung neuer und
Sanierung vorhandener Industrie-
gebiete an Wasserstrafien
5 Interdisziplindrer Dialog auf EK/MS ++ —

Projektebene
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Unter stiitzungsinstrumente

Ak- Instrument Akteur (€) Dring- | Zieldatum* Geschétzte
tions- lichkeit Kosten
cluster 2006 —2013**

(Mio. EUR)
2,3 Europdischer Reservefondsfir die EU/MS/ | +++ 2007/08 X¢
Binnenschifffahrt Industrie
(Verordnung (EG) Nr. 718/1999)
Nationale Forder programme +++
1 = Forderung der Verkehrsverlagerung MS 100 — 140"
und Erleichterung von Investitionen
(einschl. forschungsbezogener und
steuerlicher Anreize) _
2 » Forderung von Technologien zur MS 250-300"
Verbesserung der Effizienz, Umwelt-
freundlichkeit und Sicherheit (einschl.
forschungsbezogener und steuerlicher
Anreize)
4 = Einrichtung nationaler Forder- und EU/MS +30]
Entwicklungsorganisationen und ihres
Netzwerks
5 = Finanzierungsprogramme zur MS 7 -9 Mrd.*
Verbesserung und Instandhaltung der
Infrastruktur
Europdische FTE- und Foérder- +++
programme
1 = Schaffung giinstiger Bedingungen fiir | EU/MS/
Verkehrsdienste Industrie
— Marco Polo +20 % des
— Rahmenprogramm ,, Wettbewerbs- Haushalts
fahigkeit und Innovation* (WI-RP) Nicht spezifi-
— INTERREG ziert
2 = Anreize fiir Flottenmodernisierung EU/
und -erneuerung Industrie
— FuE-Programme (7. RP) Nicht spezifi-
— Leitprojekte fiir die sektorspezifi- ziert
sche Innovation
3 = Forderung von Beschiftigung und EU/
Fachkenntnissen Industrie/
— EU-Unterstiitzung fiir Vorhaben im | Bildungs- Nicht spezifi-
Bereich Aus- und Weiterbildung und Aus- ziert
(z. B. iiber die gemeinschaftlichen | bildungs-
Bildungs- und Ausbildungspro- einrich-
gramme oder FTE-Programme) tungen
— Spezielle, bedarfsgerechte Nicht spezifi-
Ausbildungsprogramme fiir die ziert
Binnenschifffahrt
5 = Bereitstellung angemessener Infra- MS/EU
strukturen fiir
— vorrangige Vorhaben Nr. 18 u. 30 2013 4 Mrd.
— sonstige Vorhaben von gemeinsa- +10 % des
mem Interesse, etwa die Hafen- ges. TEN-V-
und Terminalentwicklung Haushalts
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— Durchfiihrung der RIS-Richtlinie +120™

(MRP TEN-V)
— PHARE, ISPA, CARDS, Nicht spezifi-
INTERREG ziert

Abhingig von den gewéhlten Optionen.

Geschitzte Aufwandsentschadigung 50.000 € pro Jahr, abzudecken iiber Haushaltslinie 06 0301
(Transeuropdische Netze — Verkehr); Rechtsgrundlage: Entscheidung Nr. 884/2004/EG.

Ausschreibung mit Leistungsumfang Untersuchung, Erstellung, Ubersetzung, Verdffentlichung und
Aktualisierung. Abzudecken iiber Haushaltslinie 06 020 401 (Binnenmarkt — Optimierung der
Verkehrsnetze); Entscheidung im Rahmen des Haushaltsverfahrens 2006.

Ausschreibung zur Durchfiihrung der Erhebung innerhalb der Branche und bei den einzelstaatlichen
Behorden, einschlieBlich Analyse, Auswertung und Empfehlungen. Abzudecken iiber Haushaltslinie
06 020 401 (Binnenmarkt — Optimierung der Verkehrsnetze); Entscheidung im Rahmen des
Haushaltsverfahrens 2006.

Die aktuelle Marktbeobachtung wird von der ZKR durchgefiihrt und von der EG finanziell unterstiitzt
(Nr. TREN/04/MD/S07.39091). Das Budget belduft sich insgesamt auf 150.000 € pro Jahr, wovon die
Halfte durch Gemeinschaftsmittel abgedeckt wird. Die Laufzeit endet 2007. Fiir die Zeit ab 2008 ist neu
iiber dieses System zu befinden. Sollte sich die Kommission fiir eine Fortfithrung entscheiden, ist der
erforderliche Finanzierungsbeschluss im Rahmen des einschlidgigen Haushaltsverfahrens zu fassen
(Haushaltslinie 06 020 401 (Binnenmarkt — Optimierung der Verkehrsnetze)). Konnte jedoch auch
Aufgabe einer Gemeinschaftsstruktur sein.

Vom jeweiligen Mitgliedstaat nach dessen Bediirfnissen festzulegen (siche deutsches
Ausbildungsprogramm ,,ABI* mit jéhrlich 1,5 Mio. €).

Beziiglich des Reservefonds fiir die Binnenschifffahrt mit seinem Volumen von rund 40 Mio. € (vom
Berufsstand auf Basis der Verordnung (EG) Nr. 718/1999 des Rates finanziert) konnte man priifen,
inwieweit die Einbeziehung zusitzlicher Finanzierungsquellen und -gegenstande moglich oder sinnvoll
ist (siehe unten Teil II, Punkt 2.2.1).

Grundannahme: 1 Mio. € pro Jahr und MS, 15 MS, auf 7 Jahre. (Zum Vergleich: Die Niederlande
geben fiir VerkehrsverlagerungsmaBnahmen derzeit jihrlich 2 Mio. € aus, Osterreich 1 Mio. €,
Wallonien 0,3 Mio. €).

Grundannahme: Die Niederlande, die derzeit rund die Hélfte der Flotte stellen (BE: 16 %, F: 15 %, D:
14 %, Rest: 5 %), wenden derzeit etwa 20 Mio. € pro Jahr fiir umweltfreundliche Technologien in der
Binnenschifffahrt auf (Verringerung der NOx-Emissionen). Weitere 20 Mio. € p. a. sollten von den
iibrigen Léndern investiert werden.

Grundannahme: 350.000 € pro Jahr und Land, 12 MS mit betrdchtlichem Binnenschiffsverkehr, 7 Jahre.
(Zum Vergleich die jéhrlichen Ausgaben fiir Forderzentren in folgenden Landern: NL = 5000.000 €,
A= 250.000 €, D (Kurzstreckenseeverkehr/KSSV) = 300.000 €). Spezielle Forderzentren fiir die
Binnenschifffahrt gibt es bereits in vier Mitgliedstaaten. Bei den iibrigen 8 MS mit bedeutendem
Binnenschiffsverkehr kénnte die EU-Unterstiitzung in Form einer Starthilfe (Anschubfinanzierung) von
45.000 € pro Organisation erfolgen, abzudecken iiber Haushaltslinie 06 020 401 (Binnenmarkt —
Optimierung der Verkehrsnetze). (Siche EU-Beitrag zu Forderzentren fiir den Kurzstreckenseeverkehr.)

Grundannahme: 125 Mio. € pro Jahr und Land, 8 MS mit bedeutendem Wasserstraennetz, 7 Jahre
(Vergleichszahlen: NL = 380 Mio. € jahrlich, D = 350 Mio. € jéhrlich).

TEN-V-Vorhaben werden von den Mitgliedstaaten finanziert und von der EU unterstiitzt. Fiir das
vorrangige Vorhaben Nr. 18 (Donau-Ausbau: Straubing bis Vilshofen, Wien bis ungarische Grenze)
belaufen sich die Kosten auf schitzungsweise 1,2 Mrd. €, fiir das vorrangige Vorhaben Nr. 30 (Seine-
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Schelde-Kanal) auf etwa 2,5 Mrd. €. Der EU-Beitrag ist iiber Haushaltslinie 06 0301 (Transeuropéische
Netze — Verkehr) abzudecken; Rechtsgrundlage ist die Verordnung (EG) Nr. 2236/95 des Rates in der
gednderten Fassung.

Das unter die RIS-Richtlinie fallende Wasserstralennetz umfasst insgesamt rund 12.000 km. Groben
Schitzungen zufolge liegen die Kosten der RIS-Installation bei 10.000 € pro WasserstraBenkilometer.
Forderfdhig ist die Einfilhrung von Binnenschifffahrtsinformationssystemen (RIS) im Rahmen des
TEN-V-Haushalts. Der entsprechende EU-Beitrag ist iiber Haushaltslinie 06 0301 (Transeuropiische
Netze — Verkehr) abzudecken; Rechtsgrundlage ist die Verordnung (EG) Nr. 2236/95 des Rates in der
gednderten Fassung.
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Tel ll:
Detaillierte Beschreibung der Aktionen und Mal3nahmen

1. SCHAFFUNG GUNSTIGER BEDINGUNGEN FUR VERKEHRSDIENSTE
1.1. Aktuedlle Situation

Die Binnenschifffahrt ist traditionell stark im Bereich der Beférderung von Massengiitern,
wie Eisenerze, Baustoffe oder Metallerzeugnisse. Ergénzend findet derzeit eine Expansion in
neue Mirkte statt. Hierzu zdhlen etwa der Hinterlandverkehr mit Seecontainern, Abfélle und
Recycling, Gefahrgut- und Fahrzeugtransporte, tibergroe Ladungen, aber auch der Fluss-
See-Verkehr.

Der Hinterlandtransport von Seecontainern per Binnenschiff hat in Nordwesteuropa seit den
neunziger Jahren deutlich zugenommen. Auf den holldndischen Wasserstralen beispielsweise
hat sich der Containerverkehr zwischen 1995 und 2003 verdreifacht, und auf den deutschen
Wasserstrallen kam es zwischen 1998 und 2004 bei einer Steigerung von einer Million TEU
auf knapp zwei Millionen TEU pro Jahr immerhin zu einer Verdoppelung des
Transportvolumens. Auch auf den flamischen Wasserstralen verzeichnete dieser
Geschiftszweig zwischen 1997 und 2004 bei durchschnittlichen jahrlichen Zuwachsraten von
31 % eine bemerkenswerte, ja rasante Entwicklung. Ahnliches gilt fiir Frankreich, das fiir den
Zeitraum 1995 bis 2004 durchschnittliche jahrliche Wachstumsraten von 22 % aufzuweisen
hat.

Der Erfolg im Bereich des Containerverkehrs verdankt sich unternehmerischen Initiativen, die
wettbewerbsfiahige Kostenstrukturen mit einem logistisch attraktiven Serviceniveau zu
verbinden verstanden. Die derzeit gepflegten Kooperationsmodelle zwischen Binnenschiffern
(so genannten ,,Fahrgemeinschaften) und ihren Hauptkunden sind ein gutes Beispiel dafiir,
wie sich strategische Kooperation in betrieblicher Effizienz auszahlt. Eine hohe
Fahrhaufigkeit (Lieferfrequenz), Dienstleistungen von Haus zu Haus, eine zufrieden stellende
Nutzung der Schiffskapazititen und nicht zuletzt GroBenvorteile sind erzielbar, wenn einzelne
Frachtkahnbetreiber und private Schiffseigner sich iiber ein zentrales Planungssystem zur
Buchung von Frachtraum zusammenschlieen. In diesem Verbund behilt jeder Teilnehmer
gleichwohl seine wirtschaftliche Identitit. Diese Formen des ,,Poolings® im Sinne der
Kooperation und Ladekapazititsbiindelung gibt es derzeit auf dem Rhein sowie zwischen
Rotterdam und Antwerpen.

Die westeuropdischen Entwicklungen im Hinterlandtransport von Seecontainern haben
gezeigt, dass die Binnenschifffahrt sehr wohl in der Lage ist, rasch auf Marktanforderungen
zu reagieren und einen erheblichen Teil des Transportvolumens an sich zu ziehen. Die
Expansion in weitere zukunftstrachtige Markte, zum Beispiel den (,,kontinentalen®, nicht
seehafenbezogenen) Landfrachtsektor und den intermodalen Verkehr in Mittel- und
Osteuropa, sollte mit derselben Philosophie — Kundenorientierung gepaart mit operativen
Kooperationsmodellen — angegangen werden.

Auf Donau, Elbe und Oder gibt es derzeit allerdings noch eine Reihe von Hemmnissen, die
regelméBigen Container-Liniendiensten im Wege stehen. Erstens hat es in der Vergangenheit
hdufig an der kritischen Masse an Frachtgut gefehlt, insbesondere vom Schwarzen Meer und
von Siidosteuropa her. Die wirtschaftliche Integration dieser Region und der weitergehende
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Prozess der Erweiterung der Europdischen Union bringen nun aber erhebliche
Verschiebungen in der Wirtschaftstatigkeit mit sich. Neue Industriecluster, die in neuen
Mitgliedstaaten, aber auch in Bewerberldndern entstanden, erzeugen im Containerverkehr
bereits eine grole Nachfrage. Allerdings entfdllt der grofite Teil dieses Marktes derzeit noch
auf den Stralenverkehrssektor. Die Verkehrsverlagerung hin zur Binnenschifffahrt diirfte
schwierig sein, solange die Logistikstrukturen so sehr auf den Stralenverkehr fixiert sind.
Zweitens nahmen die unternehmerischen Initiativen in Mittel- und Osteuropa bisher leider
eine recht zaghafte Entwicklung. Die Privatisierung der fritheren Staatsbetriebe und der
Zuwachs an neuen, privaten Binnenschiffern werden aber zweifellos Friichte tragen. Drittens
gibt es diverse infrastrukturelle Engpésse, die die Entstehung intermodaler Dienste ebenfalls
hemmen, insbesondere im Main-Donau-Korridor, doch auch auf Elbe und Oder. Hierzu
zihlen zu niedrige Briicken {iber Main und Oberdonau sowie zum Teil veraltete
Hafeninfrastrukturen, speziell in Siidosteuropa.

1.2 Vorgeschlagene Aktionen und Maf3nahmen
1.2.1. Erschliefung neuer Markte
Entwicklung und Umsetzung neuer Logistikkonzepte

Marktsegmente, die unter Nutzung von Ladeeinheiten wie Landcontainern, Wechselbriicken,
Paletten oder Kiihlcontainern an der Stiickgutbeférderung im Landverkehr beteiligt sind,
bieten gewiss gute Zukunftschancen, stecken derzeit aber noch in den Anfiangen. Auch in den
Bereichen Abfille und Recycling, Gefahrgut, Schwergut sowie in der Fluss-See-Schifffahrt
lassen sich neue, freilich ebenfalls noch entwicklungsbediirftige Marktnischen ausmachen.
Die Moglichkeiten fiir innovative intermodale Dienstleistungen sollten daher untersucht und
genutzt werden, um neue Méarkte anzuziehen. Dies sollte auf Basis eines fortgesetzten Dialogs
zwischen den Marktteilnehmern geschehen. Gleichzeitig sollten lokale und regionale
Initiativen zur Forderung der Kooperation zwischen dem Binnenschifffahrtssektor einerseits
und Spediteuren, Verladern und Behorden andererseits fiir Kundenorientierung sorgen und
eine erfolgreiche FEinfilhrung neuer Dienstleistungen gewdhrleisten. In  diesem
Zusammenhang konnen auch die regionalen und nationalen Industrie- und Handelskammern
eine aktive Rolle spielen, indem sie ihre Mitglieder auf den Nutzen der Binnenschifffahrt
aufmerksam machen und so fiir den Sektor werben.

Unter stiitzung von Liniendiensten fur den intermodalen Verkehr

Da neue Dienstleistungen starke Synergien und eine kritische Masse benétigen, um auf den
Markt vorzudringen, kommt es darauf an, das hohe finanzielle Risiko der Anlaufphase durch
entsprechende Unterstiitzung zu verringern. Dabei sollte sich die finanzielle Férderung jedoch
an der tatsdchlichen Verkehrsleistung und der durch Verkehrsverlagerung hin zur
Binnenschifffahrt erzielten Verringerung der externen Kosten orientieren. Beispielsweise
konnten Beihilfen an die Bedingung gekniipft werden, dass die intermodalen Dienstleistungen
allen potenziellen Kunden offen stehen. AufBerdem sollten subventionierte intermodale
Dienste zu festen Zeiten und in einem regelméfBigen Rhythmus verfiigbar sein.

Verbesserung der Kooperation zwischen den Verkehrstragern und innerhalb des Sektors

Neben der finanziellen Unterstiitzung sind  strategische Allianzen zwischen
Frachtschiffbetreibern,  Schiffsfiihrern, Héifen wund anderen Verkehrstragern von
entscheidender Bedeutung fiir den Erfolg intermodaler Binnenschifffahrtsdienste. Das
Beispiel der wirtschaftlich erfolgreichen Binnenschiffer auf dem Rhein beweist, dass es

11
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moglich ist, sich durch operative Zusammenarbeit mit kostengilinstigen und logistisch
attraktiven Dienstleistungen am Markt zu behaupten. Daher sollten die Mitgliedstaaten auch
fiir Unterstiitzung organisatorischer und praktischer Art sorgen, etwa bei der Entwicklung von
Betriebs- und Geschiftsplidnen, im Lobbying- und Marketingbereich, durch Bereitstellung von
Informationen zu rechtlichen Fragen usw. Schlecht vorbereitete Projekte und am Markt
scheiternde neue Dienstleistungen wiirden bei potenziellen Kunden einen langfristigen
Vertrauensverlust in die Fahigkeiten des Verkehrstragers Binnenschifffahrt bewirken.

1.2.2. Forderung der unternehmerischen Initiative
Anziehung neuer Marktteilnehmer

Der derzeitige Markterfolg der Binnenschifffahrt im Bereich des Containerverkehrs ist zu
einem Gutteil den individuellen Bemiihungen und dem Unternehmergeist einzelner privater
Schiffseigner zuzuschreiben. Hiufig haben diese selbststindigen Binnenschiffer (so genannte
Partikuliere) auf ihren Fahrten die Familie mit an Bord, die Arbeitszeiten sind lang und die
Gemeinkosten daher niedrig. Freilich verliert diese familienabhingige Betreiberstruktur
immer mehr an Bedeutung, was angesichts des Mangels an Nachfolgern flir die kiinftige
Entwicklung der Binnenschifffahrt ein erhebliches Problem schafft. Neue Betriebsmodelle —
indem beispielsweise zwei oder mehrere Familienmitglieder das Schiff abwechselnd betreiben
— konnen das Nachfolgeproblem allenfalls abmildern. Zusétzlich wird daher auf jeden Fall
eine grundlegende Verbesserung der Rahmenbedingungen benétigt (z. B. leichterer Zugang
zu Kapital, Beseitigung biirokratischer Hemmnisse, Aus- und Weiterbildung), um den Sektor
fiir neue Marktteilnehmer interessant zu machen.

Erleichterung des Kapital zugangs fur KMU

Der schwierige Zugang zu Kapital sowie die mit den erforderlichen Investitionen
verbundenen finanziellen Risiken hemmen die Entstehung neuer Dienstleistungen,
insbesondere vonseiten neuer Marktteilnehmer. Angesichts des KMU-Charakters der
Binnenschiftfahrtsbranche sollten die finanziellen Schwellen bei Forderprogrammen daher
niedrig gehalten werden. Die Einrichtung zentraler Anlaufstellen (,,one-stop shops*) in der
Verwaltung, verbunden mit speziellen Ansprechpartnern fir die Binnenschifffahrt (siehe
Aktionscluster 4), wird sich hier sehr positiv auswirken, und Gleiches gilt sicherlich fiir das
geplante Finanzierungshandbuch. Dieser sektorspezifische Leitfaden bietet aktuelle
Informationen zu  Finanzierungsgegenstinden und  -kriterien, Beispielprojekten,
Kontaktpersonen und Finanzierungsorganisationen. Ziel all dieser Initiativen ist es,
Binnenschifffahrtsunternehmen den Zugang zu den vorhandenen Mitteln und Instrumenten
und somit die Beantragung von Geldern zu erleichtern. Dies betrifft etwa Mittel aus dem
Europdischen  Investitionsfonds  (ETF-Startup-Fazilitdt, ,,Seed  Capital  Action*
beziehungsweise Startkapitalaktion, KMU-Garantie-Fazilitit), aus dem Programm ,,Marco
Polo“, bezogen auf den intermodalen Verkehr, ferner Anreize im Rahmen des
vorgeschlagenen Programms ,,Wettbewerbsfahigkeit und Innovation" (WI-RP). Spezielle
Leitlinien fur staatliche Beihilfen sollen den Mitgliedstaaten dariiber hinaus einen klaren,
umfassenden und verldsslichen Rahmen fiir Subventionen im Bereich der Binnenschifffahrt
an die Hand geben. Dies schafft einheitliche und faire Wettbewerbsbedingungen zwischen
den Unternehmen wie auch zwischen den Mitgliedstaaten und lieBe sich zudem leicht mit
Best-Practice-Beispielen, also einer Modellfunktion flir zuldssige Unterstiitzungsinitiativen
verbinden. Auch die Ausweitung der so genannten , De-minimis’-Beihilferegeln auf den
Binnenschifffahrtssektor konnte in diesem Zusammenhang in Erwidgung gezogen werden.
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1.2.3. Verbesserung des Verwaltungs- und Rechtsrahmens
Besaitigung administrativer Entwicklungshemmnisse im Binnenschifffahrtssektor

Der allgemeine Rechts- und Verwaltungsrahmen des Binnenschifffahrtssektors sollte
unternehmerische Initiativen unterstiitzen. Ein durch Fairness geprédgtes unternehmerisches
Klima wiirde bedeuten, dass fiir alle Unternehmer dieselben Kriterien gelten, unabhingig von
Staatsangehorigkeit oder Verkehrstriger. Da Verwaltungsvorschriften fiir die Binnenschiffer
hiufig mit erheblichen Kostenwirkungen und Sicherheitsauflagen verbunden sind (z. B.
technische Anforderungen an Schiffe, Arbeitszeitregelungen usw.), kdnnen uneinheitliche
Bestimmungen leicht zu Wettbewerbsverzerrungen fiihren. Die Harmonisierung dieser
Anforderungen kidme zudem der Integration der Binnenschifffahrt in intermodale
Logistikketten entgegen, da die ,Nutzerfreundlichkeit“ des Sektors dadurch erheblich
verbessert wiirde.

Scherstellung gleicher Ausgangsbedingungen / Vermeidung von Wettbewer bsver zerrungen

Ein schlankerer Verwaltungs- und Rechtsrahmen liefe generell eine bessere Kenntnis der
Vorschriften erwarten. Gleichzeitig konnten Schlupflocher zwischen verschiedenen
Bestimmungen gestopft werden, die wechselseitige Anerkennung von Zeugnissen wiirde
erleichtert und Kontrollen wiren effizienter. Im Ergebnis konnte dies einen deutlichen Abbau
von Wettbewerbsverzerrungen bewirken.

Verstérkte Koordination zwischen den beteiligten 6ffentlichen Diensten

Geltende wie neue europdische und einzelstaatliche Rechtsvorschriften sollten harmonisiert
und auf potenzielle Hemmnisse untersucht werden (etwa in Bezug auf Besatzung, Schiffe,
Schifferpatente, intermodale Dokumente). Dies verlangt eine bessere Koordination zwischen
den beteiligten Offentlichen Diensten (z.B. Europdische Kommission, ZKR,
Donaukommission, UN/ECE). Die Einrichtung zentraler verwaltungsinterner Anlaufstellen
(,,one-stop shops®) nebst Benennung spezieller Ansprechpartner fiir die Binnenschifffahrt
wird wesentlich zur Erreichung dieses Ziels beitragen.
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1 SCHAFFUNG GUNSTIGER BEDINGUNGEN FUR VERKEHRSDIENSTE

Vor geschlagene Aktionen und M alihahmen

Erschliel3ung neuer Markte

= Entwicklung und Realisierung neuer Logistikkonzepte
= Unterstiitzung von Liniendiensten fiir den intermodalen Verkehr
= Verbesserung der Kooperation zwischen den Verkehrstragern und innerhalb des Sektors

Forderung der unternehmerischen Initiative

= Anziehung neuer Marktteilnehmer
= Erleichterung des Kapitalzugangs fiir KMU

Verbesserung des Verwaltungs- und Rechtsrahmens

= Beseitigung administrativer Entwicklungshemmnisse im Binnenschifffahrtssektor

= Sicherstellung gleicher Ausgangsbedingungen / Vermeidung von
Wettbewerbsverzerrungen

= Verstirkte Koordination zwischen den beteiligten 6ffentlichen Diensten

Instrumente Zustandige Akteure

= Leitlinien fiir staatliche Beihilfen (Unterstiitzungsprogramme) | EK
sowie unter Umstdnden De-minimis-Regeln

= Programme zur Forderung der Verkehrsverlagerung und MS
Erleichterung von Investitionen (einschl. forschungsbezogener
und steuerlicher Anreize)

= Gemeinschaftliche FTE- und Férderprogramme (7. RP, Marco | EU/MS/Industrie
Polo, WI-RP, INTERREG)

» Finanzierungshandbuch fiir die Binnenschifffahrt EK

= Zentrale Anlaufstellen der Verwaltung (,,one-stop shops®, EK/MS
tiber die alle Verfahren zentral abgewickelt werden konnen),
verbunden mit speziellen Ansprechpartnern fiir die
Binnenschifffahrt

= Ermittlung von Hemmnissen in geltenden und neuen EK/MS/Industrie
Rechtsvorschriften der Gemeinschaft und der Mitgliedstaaten

= Harmonisierung der Rechtsvorschriften in Bezug auf EU
Mannschaften, Schiffe und Schifferpatente, Formulare fiir den
intermodalen Verkehr, Haftung und Ladeeinheiten (ILU)
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2. ANREIZE FUR DIE M ODERNISIERUNG UND ERNEUERUNG DER FLOTTE
2.1 Aktuedlle Situation

Zu den auf Binnenwasserstralen benutzten Transportfahrzeugen zéhlen Trockengiiter- und
Tankschiffe mit Eigenantrieb, Schubboote, Schlepper und Frachtkihne (ohne Eigenantrieb,
z. B. Schleppkihne, vor allem Schubleichter). Rund 12.500 motorisierte Einheiten sind
innerhalb EU-25 registriert, etwa 95 % davon in den Niederlanden, Deutschland, Belgien und
Frankreich. Die niederldndische Flotte allein macht zahlen- wie kapazititsmiBig rund die
Hilfte der EU-Flotte aus. Unter den selbstfahrenden Schiffen sind Trockenfrachtschiffe (ca.
7.100 Einheiten) und Tankschiffe (etwa 1.400 Einheiten) auf den europdischen Wasserstralen
weitaus am stirksten vertreten. Der Rest verteilt sich auf Schlepper und Schubboote.

Binnenschiffe zeichnen sich gegeniiber den Fahrzeugen anderer Verkehrstriger vor allem
durch ihre Langlebigkeit aus. Das Durchschnittsalter der selbstgetriebenen europdischen
Trockengiiterschiffe liegt derzeit bei 37 Jahren, jenes der Tankschiffe bei 31 Jahren. Der
Alterungsprozess der europdischen Binnenflotte schreitet allerdings voran. So erhdhte sich
das Durchschnittsalter der deutschen Trockenfrachtflotte zwischen 1995 und 2004 von 48 auf
50 Jahre, das der Tankschiffe von 28 auf 30 Jahre. Diese Zahlen sind allerdings insofern
etwas irrefilhrend, als zwar der Rumpf der Schiffe relativ alt ist, ihre Ausriistung — wie
Motoren, Antriebsschrauben und Kommunikationseinrichtungen — jedoch kontinuierlich
modernisiert wurde. Die Schiffseigner pflegen Antriebsaggregate und sonstige Teile der
Schiffsanlagen im eigenen Interesse zu ersetzen, wann immer ihnen dies wirtschaftlich
vertretbar erscheint. Hinzu kommt, dass das Innovationstempo bei den Informations- und
Kommunikationsanwendungen und -diensten ohnehin eine permanente Aufriistung der
elektronischen Geratschaften auf der Briicke verlangt.

Die Einfilhrung neuer Schiffe hat in den letzten Jahrzehnten zu einer Erhdéhung der
durchschnittlichen Tragfihigkeit gefiihrt. GroBe Binnenschiffe mit einer Ladekapazitit von
bis zu 5.000 Tonnen (135 m Linge, 17 m Breite, 4 m Tiefe) sind heute keine Exoten mehr.
Tankschiffe sind mittlerweile sogar noch groBer (bis zu 8.000 Tonnen). Dies sollte aber nicht
den Blick darauf verstellen, dass auch kleinere Schiffe eine Zukunft haben — etwa im
Transportgeschdft auf kleineren Wasserstralen oder im Zubringer- beziehungsweise
Hinterlandverkehr der Hafen und Knotenpunkte. Beispielsweise entfdllt ein Viertel der
Ladekapazitét der niederldndischen Flotte noch immer auf Schiffe mit einer Tragfahigkeit von
unter 1.000 Tonnen.

2.1.1. DieWirtschaftlichkeit der Schiffe

Die Gesamtbetriebskosten eines Binnenschiffes lassen sich in so genannte Bereitschaftskosten
und Betriebskosten unterteilen. Zu den Bereitschaftskosten zdhlen alle Kosten, die
unabhdngig vom tatsdchlichen Einsatz des Schiffes anfallen, wie Lohnkosten, Kapitalkosten
(Zinsen, Abschreibung), Versicherungspramien, indirekte Kosten, Instandhaltungskosten. Die
Betriebskosten setzen sich im Wesentlichen aus den Aufwendungen fiir Kraftstoff,
Schmiermittel, Hafengebiihren usw. zusammen. Die Logistikeffizienz (oder Rentabilitét)
steigt in dem Male, wie sich der Verhiltniswert zwischen Gesamtkosten und Tragfahigkeit
verringert, das heilt die Kosten pro Tonnenkilometer sinken.

Der Anteil der Lohnkosten an den Gesamtkosten kann bis zu 57 % betragen, insbesondere bei
kleineren Schiffen. Der anhaltende Trend zu groferen Schiffen kann insofern auch als
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MalBnahme zur Steigerung der Arbeitsproduktivitdt an Bord gesehen werden. Allerdings ist
bei groBeren Schiffen in der Regel der Anteil der Kapital- und Wartungskosten hoher. Diese
zusitzlichen Kosten miissen dann natiirlich durch Produktivitétssteigerungen kompensiert
werden. Erreichen ldsst sich dies etwa durch rascheres Laden und Loschen, mehr
Doppelfahrten oder Verringerung des Kraftstoffverbrauchs.

Die Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs hat in den letzten Jahren an Bedeutung gewonnen,
nicht zuletzt wegen der drastisch gestiegenen Preise. Der Preis fiir Gasdl zum Beispiel
verdoppelte sich zwischen Januar 2004 und August 2005. Die Optimierung dieses
Kostenfaktors senkt indes nicht nur die Betriebskosten, sondern erhoht in den meisten Fillen
auch die Umweltfreundlichkeit (Okoeffizienz) des Schiffes. Primdr hingt der
Kraftstoffverbrauch von folgenden Faktoren ab: Stromungsgeschwindigkeit, Tiefgang des
Schiffes, Wassertiefe, Form des Schiffsrumpfs, Fahrgeschwindigkeit und Motorleistung.
Selbstfahrende Schiffe dlteren Typs verbrauchen derzeit im Durchschnitt noch bis zu 0,013
Liter Brennstoff pro Tonnenkilometer. Mit modernen Schiffen ldsst sich der Gasdlverbrauch
jedoch auf bis zu 0,0044 Liter je Tonnenkilometer reduzieren. Unabhéngig davon jedoch ist
der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch in der Binnenschifffahrt (0,0083 lI/tkm) im
Vergleich zu Schiene (0,0095 1/tkm) und Strafle (0,0292 1/tkm) relativ niedrig.

2.1.2. Das Scherheitsniveau der Binnenschifffahrt

Derzeit entfallen auf den Binnenschiffsverkehr rund 80 % aller Gefahrguttransporte in
Europa. Dies verdankt sich dem traditionell vorbildlichen Sicherheitsniveau dieses
Verkehrstragers. Gleichwohl gibt es auch hier Verbesserungsmdglichkeiten, wobei in
unterschiedlichen Bereichen anzusetzen ist: landseitig (Verkehrsinformations- und
-managementsysteme), bordseitig (Navigationsausriistung, Schiffskonstruktion), Schnittstelle
Schiff/Land, rechtlicher Rahmen (iiberarbeitete ADN-Vorschriften), dazu MaBnahmen im
Bereich der Aus- und Weiterbildung.

Welche Auswirkungen ein Unfall hat, hingt maBgeblich von der Bauart des Schiffes ab. Im
Mittelpunkt der konstruktionstechnischen Bemiihungen zur Erhéhung des Sicherheitsniveaus
in der Binnenschifffahrt stehen beispielsweise die Doppelhiille und der hoch
widerstandsfahige, die StoBenergie absorbierende und dissipierende Rumpf. Die neuen
Rumpfarten kénnen nicht nur einen hohen Energieeintrag verkraften, sondern sind durch die
Verwendung von Kunstfaser-Verbundwerkstoffen tendenziell auch sehr leicht, was der
Tragfdhigkeit beziehungsweise Ladekapazitit zugute kommt. Auch in Bezug auf Anker und
sonstige vorstehende oder ausbuchtende Schiffskomponenten wurden konstruktionstechnische
Alternativen entwickelt, die nunmehr nutzbar sind.

2.1.3. Die Umweltvertraglichkeit der Schiffe

Der spezifische, im Ubrigen direkt mit dem AusstoB von Kohlendioxid, Schwefeldioxid und
Stickstoffoxiden (CO,, SO, und NOx) gekoppelte Kraftstoffverbrauch der Schiffe ist im
Vergleich zu anderen Verkehrstridgern relativ niedrig. Allerdings hat sich bei den
Emissionsnormen des StraBBenverkehrssektors dank strenger Vorschriften und gezielter
Forschung und Investitionen in den letzten Jahrzehnten einiges bewegt. Die vormals
konkurrenzlose Umweltfreundlichkeit des Binnenschifffahrtsektors gerdt dadurch zunehmend
unter Druck. Dies hat allerdings auch mit der allméhlichen Veralterung der européischen
Flotte zu tun. Beispielsweise liegt bei der aktiven niederléndischen Flotte das Baujahr bei der
Halfte der Schiffe vor 1960, und die derzeit benutzten Motoren wurden in der Mehrzahl in
den Jahren vor 1980 gebaut. Die Binnenschifffahrt hat hier also Nachholbedarf und darf den
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Anschluss an die modernen, umweltfreundlichen Entwicklungen nicht verpassen. Dies
verlangt vor allem Investitionen in emissionsarme Kraftstoffe und Motorkonzepte sowie in
neue Motoren und geeignete Nachriistungsmafnahmen.

Kohlendioxid (CO,)

CO; ist ein Treibhausgas, das zur globalen Klimaénderung beitrdgt. Eine weitere Reduzierung
des Kraftstoffverbrauchs und damit der CO;,-Emissionen pro Tonnenkilometer ldsst sich
durch Einsatz verbesserter Antriebe und Motoren, schiffbauliche Adaptation des Rumpfes
sowie eine Optimierung des Fahrverhaltens erreichen. Bereits geringfligige formspezifische
Anderungen am Schiffsrumpf konnen durch Verbesserung der hydrodynamischen
Verhiltnisse den Wasserwiderstand erheblich reduzieren. Dariiber hinaus kann die
Informationstechnologie den Schiffern helfen, ihre Fahrweise durch optimale Anpassung der
Geschwindigkeit an die Gegebenheiten umweltfreundlicher zu gestalten.

Schwefeldioxid (SO»)

SO, st ein Luftschadstoff, der zur Versauerung der Umwelt und Bildung
gesundheitsschiadlicher Sekundirteilchen beitrdgt. Die Schwefeldioxidemissionen korrelieren
direkt mit dem Schwefelanteil im Kraftstoff (bei Binnenschiffen in der Regel Gasol).
Schwefel ist zundchst ein natiirlicher Bestandteil von Rohol, der auch im Endprodukt
enthalten ist, sofern er im Raffinerieverfahren nicht gezielt entzogen wird. Die
Schwefelgrenzwerte der EU fiir diesen Kraftstoff sind in der Richtlinie 1999/32/EG festgelegt
(bzw. in deren unléingst geinderter Fassung — siehe Richtlinie 2005/33/EG zur Anderung der
Richtlinie  1999/32/EG  hinsichtlich des Schwefelgehalts von Schiffskraftstoffen).
Gegenwirtig liegt der Schwefelgrenzwert bei 0,2 %. Die Richtlinie strebt jedoch an, den
Schwefelgehalt bis zum Jahr 2008 auf unter 0,1 % zu senken. Ab dem Jahr 2010 schlieBlich
ist die Verwendung von Kraftstoff mit einem Schwefelgehalt von weniger als 0,1 % laut
gedanderter Richtlinie fiir alle Binnenschiffe Pflicht, sofern nicht genehmigte
emissionsmindernde Technologien (etwa zur Abgasreinigung) eingesetzt werden, die im
Ergebnis ebenfalls eine AusstoBverringerung auf das geforderte Niveau garantieren.
Fortschrittliche Motoren erlauben bereits die Verwendung von Kraftstoffen mit einer
Schwefelkonzentration von lediglich 500 ppm (entspricht etwa 0,05 %), ohne dass dadurch
das Aggregat Schaden nimmt.

Stickstoffoxide (NOy)

NOy ist ein Luftschadstoff, der zur Versauerung der Umwelt sowie zur Bildung von
bodennahem Ozon (Smog) und gesundheitsschddlichen Sekundarteilchen beitrigt. Verringern
lassen sich Stickstoffoxidemissionen (NOx-Emissionen) zum Beispiel durch motorbezogene
Technologien, die dafiir sorgen, dass bereits beim Verbrennungsprozess weniger NOy
entsteht, insbesondere durch Wassereinspritzung oder Zufuhr von feuchter Luft. Andere
MalBnahmen setzen im Abgasbereich an (etwa die selektive katalytische Reduktion), filtern
die Stickstoffoxide also im Nachgang aus. Auf dem Rhein ist bereits seit dem 1. Januar 2002
die erste Stufe eines Emissionsstandards fiir NOy, Kohlenwasserstoffe (HC) und Partikel
(PM;y — auch Feinstaub genannt) in Kraft. Ab 2007 wird auf allen Binnenwasserstralen der
Gemeinschaft die zweite Stufe der Norm verbindlich'.

! Siche Richtlinie 2004/26/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. April 2004 zur
Anderung der Richtlinie 97/68/EG zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber

17

DE



DE

Partikelbestandteile (,, particulate matter , kurz,, PM*)

Partikel (Feststoffteilchen) sind gesundheitsschiddliche Luftschadstoffe, die beim Menschen
zu Atemwegs- und Herzerkrankungen fithren. Dabei kann es sich um Primérpartikel (im
Sinne direkt ausgestoBener Teilchen) oder um Sekundérpartikel handeln, die sich in der
Umgebungsluft infolge anderweitiger Emissionen bilden (beispielsweise durch SO,- und
NOx-Emissionen erzeugte Sulfat- und Nitratpartikel). Dies bedeutet, dass durch MaBBnahmen
zur Verringerung der SO,- und NOy-Emissionen auch die Partikelemissionen erheblich
reduziert werden konnen. In anderen Verkehrssektoren wird zudem auf spezifische Verfahren
(etwa den Einsatz von Partikelfingern) zurlickgegriffen, um die Teilchenemission zu
verringern. Diese Maflnahmen lassen sich im Prinzip auch in der Binnenschifffahrt nutzen.

Fluchtige organische Verbindungen (VOC-Emissionen)

Fliichtige organische Verbindungen (so genannte VOCs) sind Luftschadstoffe, die zur
Bildung von bodennahem Ozon (Smog) beitragen und potenziell gesundheitsschidlich sind.
Die VOC-Emissionen von Binnenschiffen finden grundsétzlich in Form von Diampfen statt,
die von petrochemischer Fracht (Mineral6l) emittiert werden. Haufig kommt es hier zu einer
absichtlichen Freisetzung solcher Verbindungen, um den Ladungsdruck beim Laden und
Loschen und wéhrend des Transports sicherheitshalber zu verringern. Die mit solchen
Entgasungen verbundene Problematik wird in Richtlinie 1994/63/EG im Zusammenhang mit
der Dampfriickgewinnung behandelt, ebenso in den Rheinbestimmungen. Es kommt
allerdings darauf an, dass diese zweckgerichteten Emissionen weiterhin iiberwacht und die
Dampfe moglichst riickgefiihrt werden. Gleichzeitig miissen unbeabsichtigte und fliichtige
Emissionen auf ein Minimum begrenzt werden.

Bilgewasser

Ein spezifisches Umweltproblem der Binnenschifffahrt stellt die Leckage von Ol und
Schmierfetten (Bilgewasser) dar. Zwar sind die Dichtungsdurchfiilhrungen moderner
Schraubenwellen inzwischen absolut wasserdicht, doch ist dieser Standard bei etwa 70 % aller
Schiffe leider noch immer nicht gegeben, weshalb nach wie vor das Problem besteht, dass
durch die Dichtungen verdltes Leckwasser in die Bilge dringt. Entlang des Rheins, in den
Niederlanden, Deutschland, Frankreich und der Schweiz gibt es spezielle
Entsorgungseinrichtungen fiir Bilgewasser und andere im Binnenschiffsverkehr produzierte
Abfille. Rund 60.000 Tonnen Bilgewasser kommen auf diese Weise jahrlich zusammen, dazu
5.000 Tonnen Schlamm, Schmierstoffe, Stoffreste, Filter, Motorkiihlmittel usw. Noch immer
jedoch fehlen solche Dienste zum Beispiel im Donauraum.

2.2. Vor geschlagene Aktionen und M alihahmen

2.2.1. Verbesserung der Logistikeffizenz, Scherheit und Umweltfreundlichkeit der
Binnenschifffahrt

Entwicklung innovativer Schiffskonzepte und -technologien sowie Férderung ihrer Nutzung

Wie bereits geschildert, wurden in den letzten Jahrzehnten verschiedenste Technologien und
Schiffskonzepte entwickelt, um die Leistungsfdhigkeit, Verkehrssicherheit und

Mafnahmen zur Bekdmpfung der Emission von gasférmigen Schadstoffen und luftverunreinigenden
Partikeln aus Verbrennungsmotoren fiir mobile Maschinen und Gerite.
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Umweltfreundlichkeit der Binnenschifffahrt zu verbessern. Wihrend einige dieser
Innovationen (wie Radar oder Bugstrahlruder) infolge staatlicher Vorschriften oder wegen
ihres unmittelbaren wirtschaftlichen Nutzens breite Anwendung fanden, ist in anderen
Bereichen weitere Forschung und Entwicklung vonndten. Besondere Aufmerksamkeit sollte
dabei der Verbesserung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit kleiner Schiffe gewidmet
werden, ebenso solcher, die unter extremen Bedingungen (etwa in seichten oder vereisten
Gewissern) eingesetzt werden, ferner Fluss-See-Konzepten. Die stirkere Abstimmung des
Schiftbaus und der einschligigen Normen auf die Gegebenheiten bestimmter Fliisse sollte
ebenfalls in Erwidgung gezogen werden. Fiir diese Zwecke sollten im Rahmen der
europdischen FTE- und Forderprogramme (7. RP, Leitprojekte fiir die sektorspezifische
Innovation) entsprechend finanzielle Mittel bereitgestellt werden.

Von Lindern wie Frankreich, Belgien und den Niederlanden wurden in den letzten Jahren
Forderprogramme notifiziert, die beispielsweise den Erwerb und Einbau von effizienteren
(d. h. wirtschaftlicheren wie umweltfreundlicheren) Motoren, Bugstrahlrudern (zur
Verbesserung der Navigierbarkeit und Erhohung der Sicherheit beim Anlegen) oder
modernen Navigations- und Telekommunikationstechnologien (wie Radar, Autopilot, GPS)
subventionieren. Dies kann mit spezifischen, dem Charakter der Binnenschifffahrtsbranche —
Langfristigkeit der Investitionen, hohe Investitionssummen — Rechnung tragenden
Finanzierungsbedingungen, direkten Beihilfen fiir umweltfreundliche Innovationen oder
geeigneten steuerlichen Bestimmungen (wie Aufschub der FEinkommensteuer auf
Buchgewinne im Falle hoher Investitionen) verbunden sein. Um  gleiche
Ausgangsbedingungen fiir alle zu schaffen, werden die Leitlinien fir staatliche Beihilfen
(sieche Aktionscluster 1) kiinftig auch fiir flottenbezogene Forderprogramme gelten.

Die notwendige Flottenerneuerung wird zum einen durch den KMU-Charakter des
Binnenschifffahrtssektors — der Anteil der Ein-Schiff-Unternehmen liegt in den meisten
Landern bei iiber 70 % —, zum anderen durch die begrenzten Eigenmittel der Unternehmer
behindert. Um in der Branche die erforderlichen technischen Anpassungen und
Modernisierungen zu erreichen, sind Offentliche FordermafBnahmen daher unverzichtbar.
Gezielte finanzielle Modernisierungsanreize in Verbindung mit einer Stirkung der
Eigenkapitalbasis konnen dazu beitragen, das vorhandene Potenzial zu aktivieren und
bestehende Marktchancen zu nutzen. Aus diesem Grunde sollte die Einrichtung eines
Innovationsfonds auf EU-Ebene in Erwédgung gezogen werden. Gleichzeitig konnte der im
Rahmen der Verordnung (EG) Nr. 718/99 eingerichtete und vom Berufsstand finanzierte
Reservefonds fur die Binnenschifffahrt tiberpriift und wie folgt stirker auf die Forderung
innovativer Konzepte rund um das Schiff abgestimmt werden:

e Forderung der Modernisierung der Schiffe, um die Arbeits- und
Lebensbedingungen an Bord zu verbessern und den technischen Sicherheits- und
Umweltanforderungen Rechnung zu tragen;

e Ermutigung der selbststindigen Binnenschiffer (Partikuliere), sich iiber Allianzen
kooperativ zusammenzuschlieBen und den Branchenverbanden beizutreten, um
die erforderliche kritische Masse zu erreichen beziehungsweise neue
organisatorische Mdglichkeiten zu nutzen;

e Forderung der Entwicklung neuer Dienstleistungen und zukunftsfahiger

Logistikkonzepte in Bereichen, in denen andere Instrumente (wie Marco Polo)
nicht intervenieren;
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e Unterstiitzung von Aus- und Weiterbildungsprogrammen sowie Forderung der
unternehmerischen Initiative;

e Unterstiitzung von Einstellungsinitiativen, Beihilfen fiir Auszubildende.

Der erwdhnte Innovationsfonds ist speziell fiir die Binnenschifffahrtsindustrie gedacht. Die
Finanzierung konnte zu gleichen Teilen durch die Branche selbst, die EU und die
Mitgliedstaaten erfolgen.

Forderung der Nutzung 6koeffizienter Motoren und erneuerbarer Energiequellen

Die Normen fiir Emissionen in die Atmosphére miissen kontinuierlich verscharft werden, da
sich die Umweltbilanz des Binnenschifffahrtssektors auf diese Weise erheblich verbessern
lasst. Erste Schritte wurden mit der Einfiilhrung von Emissionsgrenzwerten durch die
Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt (ZKR) und die Europdische Union bereits
unternommen. Zusétzliche Regelungen durch die Gemeinschaft diirften allerdings notwendig
sein, um den Schwefelgehalt von Gasol weiter zu verringern. Ergénzend sollten Finanzmittel
fiir geeignete FuE- und Leitprojekte bereitgestellt werden, etwa im Hinblick auf 6koeffiziente
Motoren und entwurfstechnische Verbesserungen an Rumpf und Antriebsschrauben, aber
auch fiir die Einflihrung von Abgaskatalysatoren, Dampfstrahl-Aerosolsammlern und anderen
Filtertechniken. Die auf dem Rhein angebotenen Bilgewasser- und Abfallentsorgungsdienste
sollten zudem auf ganz Europa ausgedehnt werden. Auch sollte eine weitere Harmonisierung
der Vorschriften ins Auge gefasst werden, um fiir alle Marktteilnehmer faire
Wettbewerbsbedingungen zu schaffen.

Langfristig gesehen sollten Konzepte zur Entwicklung kohlenstofffreier Kraftstoffe und
emissionsfreier Motoren weiterverfolgt werden, unter Nutzung des Potenzials von
Biokraftstoffen, speziell Biodiesel. Brennstoffzellen wiederum kdnnen Wasserstoff direkt in
elektrische Energie umwandeln, wobei lediglich Wasser und andere unschidliche Stoffe als
Nebenprodukte anfallen. Die weitere Forschung sollte hier auf die schiffsseitige Erprobung
und die Uberwindung der gegenwirtig noch bestehenden Nachteile des Wasserstoffs
(insbesondere dessen leichte Entflammbarkeit und hoher Raumbedarf) ausgerichtet sein.

Forderung des Einsatzes sicherheitserh6hender Technologien

Neben sicherheitserhdhenden MafBnahmen wie der Einflihrung von
Binnenschifffahrtsinformationsdiensten (RIS) sollten konstruktionstechnische Ansitze zum
Bau moderner und sicherer Schiffe vorangetrieben und getestet werden. Neue Konzepte
bediirfen freilich der finanziellen Unterstiitzung im Rahmen von Forschungs- und
Forderprogrammen, entweder durch direkte Beihilfen oder tiiber steuerliche Anreize.
Gleichzeitig ist durch geeignete gesetzliche Maflnahmen auf europédischer Ebene die
Einhaltung der internationalen Sicherheitsstandards fiir Schiffe sicherzustellen. Was die
Gefahrgutbeforderung auf Binnenschiffen angeht, gilt das Europiische Ubereinkommen iiber
die internationale Beforderung gefahrlicher Giiter auf dem Rhein (ADNR) derzeit lediglich
auf dem Rhein und in einigen Mitgliedstaaten, wihrend das Europdische Ubereinkommen
iiber die internationale Beforderung gefahrlicher Giiter auf Binnenwasserstralen (ADN) noch
immer nicht von allen Unterzeichnerstaaten ratifiziert ist. Um insbesondere fiir die im
gemeinsamen Markt titigen Unternehmen gleiche Wettbewerbsbedingungen herzustellen, ist
es wichtig, auf Basis des ADN-Abkommens gemeinsame Vorschriften fiir diesen
Gitertransport auf allen Binnenwasserstralen verbindlich einzufiihren.
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Entwicklung von Nachr Gistungskonzepten fir vorhandene Schiffe

Die Modernisierung der europdischen Binnenflotte stellt eine wirksame und nachhaltige
MalBnahme zur Steigerung der Leistungsfahigkeit, Sicherheit und Umweltfreundlichkeit der
Binnenschifffahrt dar. Grundsitzlich gibt es zwei Ansdtze: Bau neuer und Modernisierung
vorhandener Schiffe. Bislang haben sich die systematischen Analysen und daraus folgenden
Innovationsbestrebungen allerdings fast ausschlielich auf den Schiffsneubau konzentriert.
Nachriistungskonzepte zur Installation moderner Komponenten in der existierenden Flotte
wurden demgegeniiber vernachldssigt. So wurden etwa die Wechselwirkungsverhéltnisse
zwischen Hauptantriebsaggregat, Getriebe, Schiffsschraube und sonstigen Komponenten bis
jetzt noch nicht systematisch untersucht. Die FuE-Aktivitdten sollten sich daher verstirkt auf
Nachriistungskonzepte ausrichten, um den Flottenmodernisierungsprozess zu unterstiitzen und
voranzutreiben.

2. ANREIZE FUR DIE MODERNISIERUNG UND ERNEUERUNG DER FLOTTE

Vor geschlagene Aktionen und M al3hahmen

Verbesserung der Logistikeffizienz, Sicherheit und Umweltfreundlichkeit der
Binnenschifffahrt

= Entwicklung innovativer Schiffskonzepte und -technologien und Forderung ihrer Nutzung
= Forderung der Nutzung sicherheitserhohender Technologien

= Forderung des Einsatzes dkoeffizienter Motoren und erneuerbarer Energiequellen

= Entwicklung von Nachriistungskonzepten fiir vorhandene Schiffe

Instrumente Zusténdige Akteure

= Leitlinien fiir staatliche Beihilfen (Unterstlitzungspro- EK
gramme) sowie unter Umstdnden De-minimis-Regeln

= Forderprogramme fiir Technologien zur Erh6hung der MS
Effizienz, Umweltfreundlichkeit und Sicherheit (einschl.
forschungsbezogener und steuerlicher Anreize)

= Gemeinschaftliche FTE- und Férderprogramme (7. RP, EU/Industrie
Leitprojekte fiir die sektorspezifische Innovation)

= Europdischer Innovationsfonds fiir die Binnenschifffahrt | EU/MS/Industrie
(Verordnung Nr. 718/99)

= Finanzierungshandbuch fiir die Binnenschifffahrt EK

= Verbesserung der Umwelt- und Sicherheitsvorschriften EU
(einschl. von Motoren und Fracht ausgehender
Emissionen, Abfallentsorgung, Kraftstoffqualitit,
Beforderung gefahrlicher Giiter)
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3. SCHAFFUNG VON ARBEITSPLATZEN UND FORDERUNG DER FACHKENNTNISSE
3.1 Aktuedlle Situation

Die hervorragende Sicherheits- und Leistungsbilanz der Binnenschifffahrt héngt in starkem
Malle mit der Verfiigbarkeit gut ausgebildeter Arbeitskrifte zusammen. Die Entwicklung der
letzten Jahre zeigt allerdings eine deutliche Abnahme des einheimischen Schiffspersonals,
insbesondere im Rheinkorridor. Immer weniger Schulabginger entscheiden sich fiir eine
Ausbildung im Verkehrssektor, weshalb insbesondere der Zustrom junger Menschen
riickldufig ist. In der deutschen Binnenschifffahrtsbranche zum Beispiel fiel die Zahl der
Auszubildenden zwischen 1990 und 2000 drastisch ab (von 400 auf 164). Durch eine Reihe
gezielter Ausbildungsinitiativen konnte dieser Trend inzwischen jedoch gestoppt, ja
umgekehrt werden. Hinzu kommt allerdings das Problem, dass die Bildungseinrichtungen mit
hohen Abbrecherquoten zu kidmpfen haben — in niederldndischen Matrosenschulen sind es
teilweise bis zu 42 %.

Gegen Ende der 1990er Jahre wurde es immer schwieriger, qualifiziertes, gut ausgebildetes
und zudem bezahlbares und motiviertes Schiffspersonal zu finden. Mitgliedstaaten wie die
Niederlande 16sten dieses Problem zum Teil dadurch, dass den Schiffseignern die
Anheuerung auslidndischer Arbeitskrifte erlaubt wurde. Allein im Jahr 2004 wurden in den
Niederlanden 700 Arbeitsgenehmigungen fiir tschechische Matrosen ausgestellt. Die
Einstellung von Arbeitskréften aus Mittel- und Siidosteuropa stellt zweifellos eine Alternative
dar, erfordert jedoch neue Unternehmensstrukturen und geht im Vergleich zu den
traditionellen Familienunternehmen auflerdem mit hoheren Kostenniveaus einher. Dennoch
sind die gut ausgebildeten und erfahrenen Fachkréfte aus Polen, der Tschechischen Republik,
Ungarn, Ruménien, Bulgarien, Serbien und der Ukraine fiir westeuropdische Arbeitgeber
zweifellos interessant (wie auch umgekehrt). Jedenfalls ist der Mangel an qualifiziertem
Personal ein Problem, das gelost werden muss.

Die Griinde fiir diesen Fachkridftemangel in Westeuropa sind vielfaltig. Das Arbeitsprofil und
die Lebensbedingungen an Bord scheinen eine erhebliche Rolle zu spielen. Selbstverstindlich
konkurrieren die Beschiftigungsbedingungen der Branche mit jenen, die andere Sparten zu
bieten haben, und nicht selten schneidet die Binnenschifffahrt bei diesem Vergleich schlecht
ab. Auch die knappe und unregelméBige Freizeit sowie die fehlenden beruflichen
Perspektiven in Verbindung mit dem relativ schlechten, wenig profilierten Image des
Binnenschifffahrtssektors werden als Hauptgriinde fiir den Personalmangel angefiihrt.

Neben dem quantitativen Arbeitskriftemangel gibt es jedoch auch qualitative Defizite.
Bislang standen bei den nautischen Ausbildungspldnen Themen wie diese im Zentrum:

¢ Planung und Organisation des Lebens und der Teamarbeit an Bord,
¢ Planung der Betriebs- und Arbeitsabldufe an Bord;

e Betrieb und Wartung der Antriebseinheit und der Hauptmaschine;
e Verhalten von Binnenschiffen im Betrieb;

e Kommunikation im Schiffsbetrieb (Signale wéihrend der Fahrt und bei
Stoppmandvern);
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¢ Instandhaltung des Schiffes (Rumpf und Ausriistung);
e Laden und Loschen (Verfahren, Techniken);
e Mafnahmen nach Kollisionen bzw. in Notféllen.

Inzwischen sind jedoch neue und andersartige Féahigkeiten verlangt. Die Schiffer und ihre
Mannschaften miissen sich nicht nur in den Bereichen Navigation, Schiffstechnik und
Sicherheit auskennen, sondern brauchen dariiber hinaus auch gute Kenntnisse kaufménnisch-
betriebswirtschaftlicher, informations- und kommunikationstechnischer sowie sprachlicher
Art, und auch die soziale Kompetenz ist verstirkt gefragt. Hinzu kommt, dass der wachsende
internationale Verkehr (etwa zwischen dem Rhein- und Donau-Korridor) und die
Arbeitsmigration Defizite aufgedeckt haben, etwa im Bereich der wechselseitigen
Anerkennung beruflicher Qualifikationen (bedingt durch unterschiedliche
Ausbildungsstandards), der Streckenkenntnisse (Stichwort Streckenzeugnisse) und der
Sprachkenntnisse. Dies kann unter Umstdnden auch die Sicherheit an Bord gefédhrden.

3.2. Vor geschlagene Aktionen und M alhahmen
3.21. Anreizefur Arbeitskréfte
Verbesserung der Arbeits- und Sozialbedingungen

Bessere Arbeits- und Sozialbedingungen sind von zentraler Bedeutung, um den Sektor fiir den
Arbeitsmarkt attraktiver zu machen. Gesundheitsvertrdgliche, gefahrlose und gesicherte
Arbeitsbedingungen sollten flir das Schiffspersonal prinzipiell garantiert sein, und beziiglich
der iibrigen Sozialstandards (wie Kranken-, Unfall- und Rentenversicherung) sollte fiir eine
Anpassung an die allgemeinen Normen in anderen Sektoren gesorgt werden. Schlupflocher in
den einzelstaatlichen Vorschriften miissen beseitigt werden, da sie nicht nur dem unlauteren
Wettbewerb Vorschub leisten, sondern unter Umstidnden auch die Sicherheit an Bord
gefdhrden. Um gleiche Ausgangsbedingungen fiir alle in der Binnenschifffahrt tétigen
Unternehmen zu schaffen, sollten die einzelstaatlichen Vorschriften einander angenidhert
werden. Auch werden dringend moderne, fiir genligend Platz an Bord sorgende
Unterbringungsstandards benoétigt. Die Entwicklung und Umsetzung attraktiver, Einsatz- und
Ruhezeiten in ein ausgewogenes Verhéltnis bringende Arbeitszeitmodelle ist ein weiterer
wichtiger Punkt. Auf européischer Ebene ist der Ausschuss fiir den sektoralen Dialog in der
Binnenschifffahrt” die natiirliche Plattform fiir die Erorterung aller Fragen im Zusammenhang
mit den Beschiftigungsbedingungen.

Bewusstseinsbildung und Verbesserung der beruflichen Perspektiven

Geeignete Mallnahmen sollten auch ergriffen werden, um Profil und Image der
Binnenschifffahrt zu verbessern, den Sektor als ein interessantes Téatigkeitsfeld stirker ins
offentliche Bewusstsein zu riicken und die Karrierechancen auszubauen. Hierbei sollten die
ortlichen Arbeitsagenturen verantwortlich in die Rekrutierung von Personal fiir den Sektor
eingebunden werden. Es kommt darauf an, jungen Auszubildenden sowie Arbeitskréften aus
anderen Sektoren eine klare Berufsperspektive aufzuzeigen, unter Betonung der Vorziige,

Eingerichtet im Einklang mit dem Beschluss der Kommission vom 20. Mai 1998 iiber die Einsetzung
von Ausschiissen fiir den sektoralen Dialog zur Foérderung des Dialogs zwischen den Sozialpartnern auf
europdischer Ebene (ABI. L 225 vom 12.8.1998).
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dass die Binnenschifffahrt nicht nur einen sicheren Arbeitsplatz, sondern zum Beispiel auch
berufliche Chancen speziell im Logistiksektor zu bieten hat. Informationskampagnen und
Einstellungsinitiativen sind daher wichtige Mittel, um auf die Binnenschifffahrt als einen
modernen und innovativen Wirtschaftszweig mit guten Aufstiegsmdglichkeiten aufmerksam
zu machen. Flankierend sollte ein modulares Aus- und Fortbildungssystem fiir den Sektor
geschaffen werden, um eine Ausbildung fiir junge Menschen mit unterschiedlichem Bildungs-
und Schulungshintergrund interessant zu machen. Auch Fachkrifte aus anderen Branchen
(etwa dem StraBenverkehrssektor) hitten dann nach abgeschlossener Lehre bessere
Moglichkeiten, eine Laufbahn in der Binnenschifffahrt einzuschlagen. Gerade dem derzeit
driickenden Arbeitskriaftemangel konnte mit diesen Mallnahmen wirksam begegnet werden.

Forderung der Arbeitsmobilitat

Eine weitere Chance zur Gewinnung von Arbeitskréften fiir die Binnenschifffahrt liegt in der
Forderung der Arbeitsmobilitdt in Europa. Angesichts des Fachkriftemangels konnte der
Sektor von qualifizierten Kriften aus den neuen EU-Mitgliedstaaten zweifellos profitieren,
zumal diese ein hohes Schulungs- und Ausbildungsniveau zu bieten vermogen. Speziell mit
Blick auf die der EU im Jahr 2004 beigetretenen Linder konnte die volle Umsetzung des
Prinzips der Freiziigigkeit der Arbeitnehmer zu einer raschen Problemldsung beitragen. Was
Arbeitskrifte aus Drittstaaten angeht, werden in der allgemeinen Rahmenrichtlinie — wie im
,Strategischen Plan zur legalen Zuwanderung* fiir 2007 angekiindigt — auch deren Rechte
berticksichtigt. Zumindest fiir die Sektoren mit dringendem Personalbedarf — wie eben die
Binnenschiftffahrt — sollten klare und harmonisierte Vorschriften entwickelt, eingefiihrt und in
der Folge streng kontrolliert werden, um Missbrauch zu verhindern. In diesem
Zusammenhang konnten im Rahmen des fiir 2006 ausgerufenen Europdischen Jahres der
Arbeitsmobilitit, aber auch im Zuge der Durchfiihrung der verschiedenen MaBBnahmen, die im
»Strategischen Plan zur legalen Zuwanderung® fiir den Zeitraum 2006 bis 2009 vorgesehen
sind, sektorspezifische Aktivititen organisiert werden.

Verbesserung der Zusammenarbeit in Bezug auf die gegenseitige Anerkennung von
Qualifikationen

Was Binnenschifferpatente angeht, hat sich das Gemeinschaftsrecht in zwei Etappen
entwickelt: Zunédchst gelang 1991 die Einfiihrung des Grundsatzes der gegenseitigen
Anerkennung der einzelstaatlichen Schifferpatente durch die Mitgliedstaaten; 1996 folgte
schlieBlich die Harmonisierung der Voraussetzungen zur Erlangung der einzelstaatlichen
Patente, verkniipft mit der Einflihrung eines gemeinschaftlichen Modells fiir Schifferpatente.
Nach wie vor fehlt jedoch eine europdische Regelung beziiglich der gegenseitigen
Anerkennung von Abschliissen gewohnlicher Besatzungsmitglieder, was derzeit auch den
Zugang zum Arbeitsmarkt behindert. Die internationale Kooperation und gegenseitige
Anerkennung  beruflicher  Qualifikationen (und somit auch der Aus- und
Fortbildungsbestimmungen) sollte daher weiter ausgebaut werden, um den Beschiftigten im
Binnenschifffahrtssektor ein Maximum an sozialer Mobilitit zu ermoglichen. Die
Kommission arbeitet zurzeit an einem ,,Europdischen Qualifikationsrahmen* (EQR), der
durch Vernetzung der einzelstaatlichen und sektoralen Qualifizierungssysteme die
Ubertragung und Anerkennung von Qualifikationen erleichtern wird. Der EQR ist als
neutraler europdischer Referenzpunkt gedacht, der den Vergleich von Qualifikationen
erleichtern, eine bessere Abstimmung von Kenntnissen, Fdhigkeiten und Kompetenzen

3 KOM(2005) 669, 21.12.2005.
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ermOglichen und so die europaweite Arbeitsmobilitdt unterstiitzen soll. Flankiert werden
sollte dies von klaren Stellenbeschreibungen, die hinreichend Auskunft dariiber geben, welche
Féhigkeiten und Kenntnisse zur Ausiibung der jeweiligen Funktionen an Bord erforderlich
sind. Gleichzeitig konnen diese Profile als Grundlage fiir die Entwicklung von Ausbildungs-,
Priifungs- und Zertifizierungsstandards dienen. Solche Stellenprofile gibt es fiir
Besatzungsmitglieder (Matrosen/Bootsleute) und Schiffsfiihrer bereits in den Niederlanden,
Belgien, Deutschland und Frankreich. Obwohl bereits sehr vergleichbar, bediirfen diese
Profile der weiteren Harmonisierung (allerdings keiner voélligen Angleichung bzw.
Standardisierung), verbunden mit einer analogen Entwicklung und Einfiihrung in allen an der
internationalen europdischen Binnenschifffahrt beteiligten Staaten. Dariiber hinaus sollte auch
die Anerkennung von Qualifikationen von Arbeitskriften aus Drittlaindern in diesem Sektor
erleichtert werden.

3.2.2. Invedtitionen in Humankapital
Wahrung des Bestands an Aus- und Fortbildungseinrichtungen

Ein funktionierendes Aus- und Fortbildungswesen ist eine Grundvoraussetzung fiir einen
gesunden Arbeitsmarkt und eine positive Entwicklung der Binnenschifffahrt in Europa. Viele
Aus- und Weiterbildungseinrichtungen leiden derzeit jedoch unter sinkenden Schiiler- oder
Kursteilnehmerzahlen. Die Existenz dieser Einrichtungen muss gesichert werden, sofern ihre
Lehrpldne den aktuellen Marktbediirfnissen Rechnung tragen. Finanzierungshilfen fiir
spezifische Projekte bieten unter anderem die Gemeinschaftsprogramme zur allgemeinen und
beruflichen Bildung.

Die Lehrpline und Ausbildungskonzepte sollten in enger Zusammenarbeit mit der
Binnenschifffahrtsbranche entwickelt werden. Vor allem sollten die Bildungseinrichtungen
auf die Entwicklung von Qualifikationen Wert legen, die technisches Wissen mit personlichen
und sozialen Kompetenzen verbinden. Daneben ist es wichtig, moderne Lerntechniken (etwa
Simulatoren) in die Ausbildungsplédne zu integrieren, dhnlich wie in der Luftfahrt und der
Seeschifffahrt. Gerade im Bereich der Sicherheit wiren Navigationssimulatoren von hohem
Wert, da sie jungen Auszubildenden mehr Praxisndhe boéten und somit den Lernprozess
forcierten. Angesichts der Erweiterung der EU und der zunehmenden Internationalisierung
der Binnenschifffahrt kdnnen solche Simulatoren freilich auch fiir erfahrene Schiffer von
Nutzen sein, etwa um sich auf die Navigation in unbekannten oder schwierigen Gewéssern
vorzubereiten.

Forderung des |ebenslangen Lernens

Die routineméBigen Anforderungen sind in den letzten Jahrzehnten fiir alle in der
Binnenschifffahrt Beschiftigten drastisch gestiegen. Dies betrifft den nautischen,
schiffstechnischen und sicherheitsspezifischen Bereich genauso wie die Informations- und
Kommunikationstechnik, die unternchmerisch-betriebswirtschaftliche Seite oder die sozialen
Féhigkeiten. Daher sollte das lebenslange Lernen in all diesen Bereichen gefordert werden.
Derzeit werden spezifische Ausbildungskurse (z. B. fiir Radarzeugnis oder ADNR-Schein)
noch von diversen unabhidngigen, schlecht miteinander verbundenen und unzureichend
koordinierten Schulungseinrichtungen angeboten. Es wird daher ein Konzept fiir lebenslange
berufliche Bildung bendtigt, bestehend aus gegenseitig anerkennungsfdhigen
Ausbildungsmodulen, die nicht nur den kaufméinnischen und betriebswirtschaftlichen Bereich
mitberiicksichtigen, sondern dariiber hinaus Weiterbildungsmoglichkeiten erdffnen. Ein
solches Berufsbildungskonzept sollte zudem den Erwerb eines allgemeinen
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Bildungsabschlusses bis hin zur Fachhochschulreife ermoglichen, denn gerade durch die
Chance des Zugangs zu einer Hochschulausbildung bieten sich den Beschéftigten vollig neue
Laufbahnen und Berufsperspektiven.

Entwicklung der unternehmerischen Fahigkeiten

Um mehr unternehmerische Initiative zu erreichen, sollte in den Lehr- und Ausbildungsplénen
grundsétzlich stirkeres Gewicht auf betriebswirtschaftliche Kenntnisse gelegt werden,
speziell in den Bereichen Handelsrecht, Arbeitsrecht, Kostenrechnung, Investitionsrechnung
und Steuerrecht. Daneben sollte in der Binnenschifffahrtsbranche selbst durch entsprechende
Schulung dafiir gesorgt werden, dass das dienstleistungsorientierte, selbststandige
Unternehmertum an Attraktivitdt und damit Boden gewinnt. Angesichts der in der Branche
stattfindenden organisatorischen Verianderungen wird es kiinftig allerdings auch auf gute
Fithrungsfahigkeiten und Marketingkenntnisse sowie auf Investitionen in die Ausbildung des
Personals ankommen. Die Bedeutung des Unternehmergeistes unterstreicht im Ubrigen auch
das Arbeitsprogramm ,,Allgemeine und berufliche Bildung 2010“ der Europiischen
Kommission, indem es ihn zu einem wichtigen Element eines Bezugsrahmens erklért, den es
im Laufe der allgemeinen Schulpflicht zu entwickeln und durch lebenslanges Lernen zu
erhalten und zu aktualisieren gilt.

3. SCHAFFUNG VON ARBEITSPLATZEN UND FORDERUNG DER
FACHKENNTNISSE

Vor geschlagene Aktionen und M al3hahmen

Anreizefir Arbeitskréafte

= Verbesserung der Arbeits- und Sozialbedingungen

= Forderung der Arbeitsmobilitét

= Bewusstseinsbildung und Verbesserung der beruflichen Perspektiven

= Verbesserung der Zusammenarbeit in Bezug auf die gegenseitige Anerkennung von
Qualifikationen

I nvestitionen in Humankapital

= Wahrung des Bestands an Aus- und Fortbildungseinrichtungen
= Forderung des lebenslangen Lernens
= Entwicklung der unternehmerischen Fahigkeiten

Instrumente Zusténdige Akteure

= Sozialer Dialog innerhalb des Sektors (Arbeitsbedingun- | Sozialpartner
gen, Arbeitszeitregelung, Festlegung EU-weit geltender | (Ausschuss fiir den sektoralen

beruflicher Qualifikationsanforderungen usw.) Dialog)
= Einstellungsinitiativen
* Finanzierungshandbuch fiir die Binnenschifffahrt MS/Industrie
= EU-Forderung fiir Vorhaben im Bereich Bildung und EK
Ausbildung (z. B. iiber die gemeinschaftlichen EU/Industrie/Bildungs- und

Programme zur allgemeinen und beruflichen Bildung oder | Ausbildungseinrichtungen
die FTE-Programme — 7. RP)
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Européischer Sozialfonds (ESF) EU/MS

Européischer Reservefonds fiir die Binnenschifffahrt EU/MS/Industrie

Spezifische Ausbildungsprogramme fiir den Bedarf der EU/Bildungs- und Ausbildungs-
Binnenschifffahrt einrichtungen, Industrie
Gemeinsamer Rahmen fiir Bildungs- und Ausbildungs- EU/MS

standards

Harmonisierung der Rechtsvorschriften in Bezug auf EU

Schiffsbesatzungen und Schifferpatente
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4, VERBESSERUNG VON |MAGE UND ZUSAMMENARBEIT
4.1. Aktuedlle Situation

Die Art und Weise, wie die Binnenschifffahrt in der breiten Offentlichkeit, aber auch von der
Logistikbranche und den politischen Entscheidungstrigern wahrgenommen wird, entspricht
keineswegs immer der Realitdt. Ungeachtet der Tatsache, dass die Binnenschifffahrt seit
vielen Jahren in einem vollstindig liberalisierten Markt operiert, und trotz der zahlreichen
wirtschaftlichen, organisatorischen und technologischen Innovationen, die in den letzten zehn
bis flinfzehn Jahren stattfanden, leidet der Sektor nach wie vor an einem Image der Passivitét,
Schwerfilligkeit und Antiquiertheit. Die positiven Entwicklungen (etwa im Containerverkehr)
scheinen der Offentlichkeit praktisch verborgen geblieben zu sein. So wundert es nicht, dass
vielfach auch in der verladenden Wirtschaft eine ziemlich unklare Vorstellung von den
Vorteilen herrscht, die die Binnenschifffahrt tatsdchlich bietet. Nicht selten wird der Nutzen
dieses Verkehrstragers vor allem in der Tonnage gesehen — als Massenguttransporteur, statt
ihn als unternehmerischen Partner in der Lieferkette zu betrachten. Bevor daher eine modale
Verlagerung stattfinden kann, muss zunichst ein ,,mentaler Wechsel“ — ein Umdenken —
erreicht werden.

Derzeit sind die Marketing- und Kommunikationsmainahmen primér auf den
Binnenschiftfahrtssektor selbst, dessen aktuelle Nutzer und verbundene Wirtschaftszweige
gerichtet. Die PR-Arbeit erschopft sich damit aber gleichsam in dem Bemiihen, Eulen nach
Athen zu tragen, und allzu oft bleibt es auBerdem bei Ad-hoc-Initiativen. Nachteilig ist auch,
dass unterschiedlichste Organisationen und Akteure in den Kommunikationsprozess —
bezogen auf Entscheidungstriiger in Logistik und Politik wie auch die breite Offentlichkeit —
involviert sind, wobei es leider sowohl an einer guten Abstimmung als auch an einer klaren
Kommunikationsstrategie mangelt. Die Folge ist eine ineffiziente Nutzung der vorhandenen
Ressourcen, gepaart mit einer begrenzten Wirksamkeit der Fordermafnahmen.

Verschiedene Mitgliedstaaten haben inzwischen allerdings erkannt, wie wichtig es ist, Profil
und Image der Binnenschifffahrt konsequent und auf struktureller Basis zu verbessern. In
diesen Landern wurden inzwischen geeignete Forderstrukturen aufgebaut, um der Industrie
und den politischen Entscheidungstrigern aktuelle und bedarfsgerechte, doch wirtschaftlich
neutrale Informationen zugénglich zu machen. Die Initiative ging hierbei von der
Binnenschiftfahrtsbranche in Kooperation mit den nationalen Verwaltungen aus. Das
Volumen der Fonds, die zur Deckung der Einrichtungs- und Betriebskosten entsprechender
Forderagenturen gegriindet wurden, schwankt in den einzelnen Mitgliedstaaten zwischen
200.000 und 500.000 Euro jahrlich. Die Wirksamkeit einer solch aktiven und abgestimmten
PR-Politik ist durch die relativen wie absoluten Zuwachszahlen der Binnenschifffahrt in
diesen Landern klar belegt.

Der Erfolg dieser Forderstrukturen erkldrt sich durch die Herstellung eines engen Kontakts
zwischen Kunden, Binnenschifffahrtssektor und politischen Entscheidungstriagern.
Gemeinsam mit den Behdrden legen diese Agenturen Strategien zur Entwicklung und
Forderung des Binnenschiffsverkehrs fest. Die Verbesserung des Kenntnisstands der breiten
Offentlichkeit — und insbesondere der potenziellen Kunden — durch eine gezielte
Informationspolitik wird die Wettbewerbsstellung und Akzeptanz der Binnenschifffahrt
deutlich stiarken. Es ist im Grunde verwunderlich, dass solche Forderstrukturen trotz der
Tatsache, dass sie im Hinblick auf die angestrebte Verkehrsverlagerung vollig unverzichtbar
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sind, in vielen europdischen Landern noch immer fehlen, selbst dort, wo die Binnenschifffahrt
ein hohes Potenzial besitzt.

4.2. Vor geschlagene Aktionen und M al3hahmen
4.2.1. Forderung der Binnenschifffahrt als leistungsstarker Partner von hohem Nutzen
Unter stiitzung und Koordinierung der Promotionmaf3nahmen

Die Zielgruppen der Offentlichkeitsarbeit sind relativ groB und durch heterogene Interessen,
Wissensstinde und Anforderungen gepriagt. Fiir die Kommunikation mit der breiten
Offentlichkeit diirften Massenmedien die geeignetste Option sein, wohingegen die Verlader
am besten durch Seminare im kleinen Rahmen oder im direkten Gesprach von den Vorziigen
der Binnenschifffahrt zu iiberzeugen sein diirften. Die allgemeine Offentlichkeitsarbeit sollte
fiir eine breite Basis sorgen, auf welcher dann spezifischere Aktionen (etwa auf die
verladende Wirtschaft gerichtete Initiativen) aufsetzen konnen. Es kommt folglich —
unabhidngig von den gewihlten Kandlen — auf eine mehrschichtige und koordinierte
Kommunikation an. Allerdings sollten bei allen Zielgruppen dieselben grundlegenden
Imageaspekte ins Zentrum gestellt werden. Ferner kommt es auf allen Ebenen auf Klarheit
und Eindeutigkeit an, denn nur so lassen sich Synergieeffekte nutzen. Kommunikative
Divergenzen hingegen wiirden nicht nur die Wirksamkeit der Mallnahmen beeintrachtigen,
sondern auch deren Glaubwiirdigkeit untergraben. Die Entwicklung eines iiberzeugenden,
positiven Bildes der Binnenschifffahrt ist zundchst Aufgabe des Sektors selbst, doch konnen
diese Bemiihungen von einzelstaatlichen und européischen Einrichtungen unterstiitzt werden.

Einflussnahme auf die Entscheidungstréger in der Logistikbranche durch PR-Mal3nahmen

Das {ibergeordnete Ziel einer abgestimmten Kommunikationsstrategie besteht in einer
Verkehrsverlagerung zugunsten der Binnenschifffahrt. Erreicht werden kann dies durch
Verbesserung des aktiven Wissensstands und Schaffung einer positiven Einstellung
gegeniiber diesem Sektor. Grundlage einer solchen Strategie muss zunichst eine Analyse der
betreffenden Zielgruppen sein, um deren aktuelle Wissensstdnde und Einschédtzungen zu
ermitteln. Die Kommunikationsstrategie schlielich sollte iiber das zu realisierende Image, die
zentralen Kommunikationsbotschaften (etwa die Vorteile der Binnenschifffahrt, die niedrigen
Verkehrskosten usw.), die primdren Zielgruppen und die bevorzugten Kommunikationskanile
Aufschluss geben.

Auf Basis einer solchen Strategie lassen sich geeignete PR-Mallnahmen entwickeln, um die
Wahrnehmung der Binnenschifffahrt bei den Entscheidungstrigern im Bereich der Logistik
(etwa bei Verladern und Logistikdienstleistern) positiv zu verdndern. Freilich muss man sich
im Klaren dariiber sein, dass die Verdnderung ausgepriagter und verfestigter Einstellungen,
wie sie in diesen Zielgruppen géngig sind (sieche Meinungen wie ,,.Die Binnenschifffahrt
eignet sich nur fiir grofe und sperrige Ladungen® oder ,,Der Binnenschiffsverkehr ist nur
etwas fir Unternehmen in der Ndhe von Wasserstralen), ein zdher Prozess ist, der in der
Regel iiber Jahre hinweg engagierte Uberzeugungsarbeit verlangt. Uber personliche
Kommunikation und den Einsatz gezielter Informationen (etwa konkreter Kosten- und
Leistungsvergleiche zwischen alternativen Logistikketten) lassen sich die Entscheidungstrager
der Logistikbranche jedoch dafiir sensibilisieren, dass die Binnenschifffahrt durchaus zur
Losung ihrer derzeitigen Distributionsprobleme  beizutragen vermag. Gezielte
Offentlichkeitsarbeit zur Verinderung von Einstellungen ebnet somit den Weg zu einem
ausgewogeneren Verkehrssystem unter Starkung der Position der Binnenschifffahrt.
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4.2.2. Einrichtung und Ausbau eines europaischen Forder- und Entwicklungsnetzes fur die
Binnenschifffahrt

Aufbau einzelstaatlicher Forder- und Entwicklungsstrukturen

In allen Mitgliedstaaten, Bewerber- und assoziierten Léndern, die vom Binnenschiffsverkehr
profitieren kdnnen, sollten geeignete Forder- und Entwicklungsstrukturen aufgebaut werden.
Deren Hauptaufgaben bestehen darin, die Innovation im Logistikbereich voranzutreiben, die
Binnenschifffahrtspolitik zu unterstiitzen und die MaBnahmen zur Bekanntmachung und
starkeren wirtschaftlichen Nutzung des Sektors zu koordinieren.

Eine der Hauptfunktionen der einzurichtenden Agenturen besteht darin, die Nutzer von
Beforderungsdienstleistungen zu beraten und diese Kunden zu einem verstirkten Riickgriff
auf die Binnenschifffahrt zu ermutigen. Dies kann erstens durch die Entwicklung geeigneter
Transport- und Logistiklosungen geschehen, unter enger Zusammenarbeit der Agenturen (als
wirtschaftlich neutrale Partner) mit dem Binnenschifffahrtssektor, den Héfen, den
Schifffahrtsunternehmen, Spediteuren und Verladern. Konkret geht es dabei um die
Identifizierung von Geschéftsmoglichkeiten fiir die Binnenschifffahrt, die Koordinierung
projektspezifischer Konsortien, die Initiierung von Technologievorhaben sowie die Erstellung
von Geschéftsplanen und Vermarktungskonzepten. Zweitens ist es Aufgabe der Forder- und
Entwicklungsagenturen, die Behorden bei der Planung und Durchfithrung einer nationalen
Binnenschifffahrtspolitik zu unterstiitzen. Dies bedeutet Einbringung der bendtigten
fachlichen und organisatorischen Kompetenz, Ermittlung vorhandener Defizite auf lokaler
und regionaler Ebene, Erarbeitung gezielter Maflnahmen zur Beseitigung dieser Defizite,
Unterstiitzung von nationalen und internationalen Partnerschaften sowie Stirkung der
Lobbyingaktivititen. Drittens ist es Aufgabe dieser Agenturen, PR-Kampagnen zur
Verbesserung des 6ffentlichen Bildes der Binnenschifffahrt und der Kenntnis dieses Sektors
zu entwickeln und durchzufiihren, die Integration des Sektors in die allgemeinen und
beruflichen Bildungspldne zu fordern sowie dafiir zu sorgen, dass den verschiedenen
Zielgruppen bedarfsgerechte und leicht zugéngliche Informationsdienste zur Verfiigung
stehen.

Unter stiitzung der FOrder zentren auf politischer, praktischer und finanzieller Ebene

Uber ein umfassendes Dienstleistungsportfolio der einzelstaatlichen Férder- und
Entwicklungsagenturen lésst sich sowohl eine gute Koordination als auch die Kosteneffizienz
der Forderungs- und Entwicklungsmalnahmen sicherstellen. Dies diirfte sich nachhaltig
positiv auf das Image der Binnenschifffahrt auswirken, ganz im Gegensatz zum derzeitigen,
typischerweise von einem koordinationsarmen Ad-hoc-Charakter gepriagten PR-Ansatz. Die
Erzeugung offentlicher Aufmerksamkeit und einer positiven Einstellung gegeniiber der
Binnenschifffahrt erfordert folglich nicht nur eine langfristige Kommunikationsstrategie als
solcher, sondern auch solide, dauerhafte Strukturen zu ihrer Umsetzung. Die Aufgaben und
Dienstleistungen der Forder- und Entwicklungsagenturen bediirfen mithin einer langfristigen
Basis. Dies setzt wiederum die entsprechende politische, praktische und finanzielle
Unterstiitzung vonseiten der Verwaltungen wie auch der Binnenschifffahrtsbranche selbst
voraus. Es sollten daher geeignete Instrumente (wie Unterstiitzungsprogramme fiir nationale
Forder- und Entwicklungsorganisationen) geschaffen werden.
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Benennung nationaler Ansprechpartner innerhalb der Verwaltungen

Alle Mitgliedstaaten, assoziierten Ladnder und Bewerberldnder mit Binnenwasserstral3en von
internationaler Bedeutung sollten innerhalb ihrer Verwaltung eine nationale Kontaktperson
mit spezieller Zusténdigkeit fiir die Binnenschifffahrt benennen. Spezifische Aufgabe dieser
Staatsbeamten ist es, die Binnenschifffahrt ihres Landes zu fordern und zu entwickeln.
Ahnlich wie im Bereich des Kurzstreckenseeverkehrs arbeiten diese Ansprechpartner eng mit
den jeweiligen einzelstaatlichen Forder- und Entwicklungsagenturen zusammen, férdern den
Binnenschiffsverkehr auf nationaler Ebene und bilden gleichzeitig die Kontaktstelle zur
Kommission. Aulerdem repréisentieren und koordinieren sie MaBBnahmen zur Forderung der
Binnenschifffahrt und pflegen den regelmifigen Erfahrungs- und Meinungsaustausch mit
ihren internationalen Pendants.

Integration der nationalen Forder strukturen und Ansprechpartner in ein européisches Netz

Die Binnenschifffahrt hat von Natur aus einen internationalen Charakter (75 % der
Verkehrsleistung der europdischen Binnenschifffahrt entfallt auf den internationalen Handel).
Damit liegt die Notwendigkeit, die Koordination der Férdermalnahmen fiir diesen Sektor auf
europdischer Ebene zu betreiben, auf der Hand. Ein solches Netzwerk konnte als Forder- und
Innovationsplattform fungieren, auf der die einzelstaatlichen Forderstrukturen und
Ansprechpartner auf europdischer Ebene zusammengefiihrt werden. Ein solches Kontaktnetz
ist aus mehreren Griinden erforderlich — fiir den Ideenaustausch, die Verbreitung vorbildlicher
Vorgehensweisen (Erfolgsbeispiele) sowie die Identifizierung von Mdoglichkeiten zur
Forderung des Sektors. Die Vorteile eines solchen Informationsaustausches liegen in einer
abgestimmten Kommunikationsstrategie, einer besseren Ressourcennutzung sowie der
Vermeidung von Redundanzen und daraus resultierenden Ineffizienzen. Der Kooperation im
Rahmen eines europdischen Netzes kommt somit eine Multiplikatorfunktion zu, die wiederum
die Wirksamkeit der gemeinsamen PR-Bemiihungen erhoht.

4.2.3. Beobachtung der Trends und Entwicklungen im Binnenschifffahrtsmarkt
Harmonisierung der Datenerhebung auf allen Ebenen

Die Verfiigbarkeit zuverldssiger, aktueller und vergleichbarer Daten ist fiir jeden
Entscheidungstriger von grofiter Bedeutung. Wohl liegen aus zahlreichen Quellen
(einzelstaatliche Statistik, Eurostat, ZKR, Donaukommission) bereits detaillierte Daten zu
Flotten, Verkehrsleistung, Kostenniveaus, Umschlagkapazititen, Unfillen, Beschéftigung
usw. vor, doch fehlt es an Einheitlichkeit, sowohl was die Qualitdt als auch was den
Detailgrad der Daten angeht. Dies macht internationale Vergleiche ebenso schwierig wie
Zeitreihenanalysen zur Ermittlung langfristiger Trends. GroBe Diskrepanzen gibt es
beispielsweise zwischen den Flottenregistern verschiedener Quellen. Die statistischen
Erhebungsverfahren miissen daher verbessert und auf allen Ebenen harmonisiert werden. Die
aktualisierte europdische Verordnung iiber die Statistik des Giiterverkehrs auf
Binnenwasserstrallen, die gegenwértig vom Europdischen Parlament und vom Rat gepriift
wird, kann zur Erreichung dieses Ziels beitragen.

Scherstellung der Verfligbarkeit kompatibler Ausgangsdaten

Haufig fehlt es den statistischen Quellen an hinreichend detaillierten Daten fiir eine sinnvolle
Trendbeobachtung. Hier einige Beispiele fiir bestehende Defizite:

31

DE



DE

e Es fehlen zuverldssige und harmonisierte Versandort/Zielort-Daten fiir den
intermodalen Verkehr auf internationaler Ebene;

e die nationalen und internationalen Flottenregister sind hdufig nicht harmonisiert,
oder es fehlen Daten zum Fahrgebiet des Schiffes, zu Umfang und Jahr der letzten
baulichen oder technischen Anderung usw.;

¢ cs findet keine systematische und regelmifBige Erhebung statistischer Daten iiber
Umschlaganlagen in 6ffentlichen und privaten Héfen statt;

e der intermodale Verkehrsanteil ldsst sich nicht vom traditionellen, d. h. reinen
(direkten) Binnenschiffsverkehr unterscheiden, da die bendtigten Informationen in
der Regel nicht in einem statistischen Datenformat vorliegen;

e die vorhandenen Beforderungstarifinformationen geben nur Aufschluss {iiber
Preistrends auf dem Kassamarkt, und dies lediglich fiir Westeuropa;

e Unfalldaten sind lediglich auf einer hohen Aggregationsebene verfligbar, obgleich
detaillierte Daten zum Beispiel in den strompolizeilichen Unfallberichten
enthalten sind und somit verfiigbar wiren;

e die Beschiftigungsdaten sind im Léandervergleich weder vollstindig noch
harmonisiert; héufig fehlt es zudem an Daten zu Qualifikation und
Bildungsniveau der Beschiftigten.

Die Bemiihungen sollten sich darauf konzentrieren, die diversen Informationsquellen
zusammenzufiihren. Hierfiir sollten Datenbanken aufgebaut (oder gegebenenfalls aktualisiert)
und angemessen gepflegt werden. Dies verlangt gleichzeitig die Bereitstellung ausreichender
Mittel fiir die Erhebung und Verarbeitung der erforderlichen Daten, ferner die Entwicklung
europaweit harmonisierter Definitionen und Datenerhebungsverfahren sowohl in den
Mitgliedstaaten als auch in den assoziierten und Bewerberldndern.

Genauso wichtig wie die Verfiigbarkeit detaillierter statistischer Daten ist die regelmiBige
Beschaffung von Informationen iiber die Marktentwicklungen. FEin solches
Marktbeobachtungssystem, das sowohl 6konomische als auch soziale Parameter beinhalten
sollte, kann zu einem wichtigen Instrument fiir Entscheidungstrager werden, dies nicht nur auf
politischer (d. h. européischer und einzelstaatlicher) Ebene, sondern auch im wirtschaftlichen
Bereich. Niitzlich wire dieses Instrument auch zur Uberwachung der Flottenkapazitit, damit
im Falle von Marktstorungen geeignete MaBnahmen ergriffen werden konnen. Die
Grundlagen fiir ein europdisches Marktbeobachtungssystem sind bereits gelegt. Dessen
Entwicklung wird derzeit von der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt (ZKR) in
Zusammenarbeit mit der FEuropdischen Kommission und den Berufsverbidnden
vorangetrieben. Es wird ein umfassendes Marktbild liefern (Beforderungsvolumina, nach
Marktsektoren verfligbare Dienstleistungen, Flottenkapazitét, Preis- und
Kostenschwankungen) und zudem auch Bedarfsprognosen ermdglichen. Dieses Konzept ist
nach einer angemessenen Zeit zu iiberpriifen und soll 2007 im Lichte der bis dahin gemachten
Erfahrungen angepasst werden.
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4. IMAGEVERBESSERUNG UND ZUSAMMENARBEIT

Vor geschlagene Aktionen und M alihahmen

Forderung der Binnenschifffahrt alsleistungsstarker Partner von hohem Nutzen

= Unterstiitzung und Koordinierung der Promotionmafinahmen
* Einflussnahme auf die Entscheidungstrager in der Logistikbranche durch PR-Mallnahmen

Einrichtung und Ausbau eines eur opéischen Forder- und Entwicklungsnetzesfir die
Binnenschifffahrt

= Aufbau einzelstaatlicher Férder- und Entwicklungsstrukturen

= Unterstiitzung der Forderzentren auf politischer, praktischer und finanzieller Ebene

= Benennung nationaler Ansprechpartner innerhalb der Verwaltungen

= Integration der nationalen Forderstrukturen und Ansprechpartner in ein europdisches Netz

Beobachtung der Trendsund Entwicklungen im Binnenschifffahrtsmarkt

= Harmonisierung der Datenerhebung auf allen Ebenen
= Sicherstellung der Verfiigbarkeit kompatibler Ausgangsdaten

Instrumente Zustandige Akteure

= Unterstiitzungsprogramme fiir nationale Forder- und EU/MS
Entwicklungsorganisationen und deren Netzwerk

= Verordnung iiber die Statistik des Giiterverkehrs auf EU
Binnenwasserstrallen
= Marktbeobachtung Binnenschifffahrt EK
33

DE



DE

5. BEREITSTELLUNG ANGEMESSENER | NFRASTRUK TUREN
5.1. Aktuedlle Situation

Das europdische Wasserstraf3ennetz hat insgesamt eine Lénge von rund 37.000 km. Das
Kernnetz mit Fliissen und Kanélen von internationaler Bedeutung (Klasse IV oder hoher)
besteht aus iiber 12.000 km miteinander verbundener Wasserwege, 444 Schleusen und
mehreren Hundert Binnenhdfen und Umschlaganlagen. Das {ibrige Netz machen kleinere
Wasserstrallen aus. Obgleich die Dichte des Netzes deutlich geringer ist als bei Strale und
Bahn, liegen dennoch die meisten europdischen Wirtschaftszentren in seinem Einzugsbereich.
In weiten Teilen verfiigt dieses Netz iiber erhebliche freie Kapazititen. Die Donau
beispielsweise wird nur zu sieben bis zehn Prozent ihrer Maximalkapazitit genutzt. Das
europdische Wasserstralennetz enthdlt mithin massive Kapazitdtsreserven, die zum Teil
bereits nutzbar sind und im Ubrigen mit relativ begrenzten finanziellen Investitionen aktiviert
werden konnen.

Den vorhandenen Kapazititen zum Trotz gibt es jedoch einige Engpidsse, die die
Wettbewerbsfihigkeit des Binnenschiffsverkehrs beeintrichtigen und somit der vollen
Nutzung des Wasserstra3ennetzes im Wege stehen. Hierzu zéhlen die mangelnde Breite und
Tiefe mancher Fliisse und Kanile, fehlende Anlegemdglichkeiten (Kais), begrenzte
Schleusenkapazitit, zu geringe Briickendurchfahrtshohen sowie fehlende Terminalkapazitit.
Hinzu kommen die starken Pegelstandsschwankungen auf der Oberen Donau, die die Reise-
und Tiefgangplanung erschweren und eine durchschnittliche Schiffsauslastungsquote von nur
60 % zur Folge haben, wihrend der Vergleichswert fiir den Niederrhein, einen Stromabschnitt
mit nahezu optimalen Fahrwasserbedingungen, bei rund 85 % liegt. Jeder fehlende
Wasserstandsdezimeter kommt auf der Donau einer Tragfahigkeitseinbule von 70 bis 100
Tonnen pro Schiff gleich. Die niedrige Auslastungsquote fiihrt nicht nur zu Schwankungen
beim Transportvolumen, sondern auch bei den Preisen.

In den letzten Jahrzehnten wurden leider nicht die ndtigen Mittel bereitgestellt, um Engpidsse
zu beseitigen und die Wasserstra3en, Briicken und Schleusen angemessen instand zu halten
und auf einen modernen Stand zu bringen. Die fiir den Binnenschiffsverkehr reservierten
Infrastrukturhaushalte nehmen sich geradezu bescheiden aus, und zwar sowohl gegeniiber
anderen Verkehrstragern als auch gemessen am Modalanteil der Binnenschifffahrt: Zwischen
1994 und 2004 entfielen lediglich 1,5 % des TEN-V-Haushalts auf die Binnenwasserstralen,
wihrend der Modalanteil der Binnenschifffahrt auf EU-15-Ebene bei immerhin etwa 7 % lag.
Dem entspricht das niedrige Investitionsniveau auf einzelstaatlicher Ebene. Die kleineren
Wasserstrallen (Klasse I — III) werden zunehmend vernachldssigt und verlieren folglich an
Bedeutung, obgleich sie im Einzugsbereich beziehungsweise Hinterlandverkehr der Héfen
und Knotenpunkte wertvolle Zubringerdienste leisten konnen. Dieser Abwartstrend wird sich
jedoch weiter verstirken, wenn nicht zusétzliche politische Maflnahmen entwickelt werden.
Ungeniigende Infrastrukturinvestitionen bedeuten indes weniger vorbeugende Wartung,
unerwartete Tiefgangbeschriankungen, tempordre SchleusenschlieBungen usw. Unter dem
Strich fiihrt dies zu unzuverldssigen Verkehrsdiensten, Sicherheitseinbuflen und hoheren
Transportkosten.

Gleichzeitig ist ein wachsender Widerstand gegen Binnenschifffahrtsprojekte zu beobachten.
Haufig sind es Umweltgriinde, die gegen flussbauliche Vorhaben ins Feld gefiihrt werden. Es
ist daher ein offener und rationaler Dialog auf Projektbasis gefragt.
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Auch die Héafen entlang der europdischen Wasserstra3en sind angesichts ihrer Funktion im
europdischen Verkehrsnetz von hoher Bedeutung. Héfen ermoglichen die wirksame
Integration der verschiedenen Verkehrstrager und bieten dariiber hinaus Mehrwertdienste
logistischer Art. Allein die 389 niederldndischen Binnenhifen verzeichnen einen jihrlichen
Umschlag von 380 Tonnen, beschiftigen 66.400 Menschen und erzeugen einen direkten
Mehrwert von 5,7 Mrd. Euro. Hiufig hingt die Wettbewerbsfihigkeit intermodaler
Lieferketten ganz von der Leistungsfahigkeit beziehungsweise Effizienz des Hafenbetriebs
ab, da die Umschlagkosten und die Rollfuhrkosten des Vor- und Nachlaufs typischerweise
mehr als die Halfte der Haus-Haus-Beforderungskosten ausmachen.

Auf lokaler Ebene ist festzustellen, dass verschiedenen Binnenhdfen die noétige
Reservekapazitit fehlt. Dies flihrt zu langeren Wartezeiten an den Terminals, was wiederum
die betriebliche Leistungsfdhigkeit (und damit die Rentabilitit) der Binnenschiffe und ihrer
Besatzungen verringert. Etwa 70 % aller niederldndischen Binnenhéifen haben berichtet, dass
thnen nicht geniigend Expansionsraum zur Verfiigung stehe. Erschwert wird die
Hafenexpansion etwa durch die konkurrierenden Fléchenanspriiche anderer Funktionen
(Wohngebiete, Freizeit- und Erholungsanlagen, Naturschutzgebiete usw.). Andererseits gibt
es zahlreiche Binnenhifen mit Uberkapazititen, was entweder hohere Gebiihren pro
Frachteinheit nach sich zieht oder infolge verstirkter Subventionen die 6ffentlichen Haushalte
belastet. Beide Probleme — die begrenzten Expansionsmédglichkeiten und die Uberkapazititen
— konnten die Wettbewerbsposition der Binnenhdfen beeintrachtigen und die wirtschaftliche
Lebensfihigkeit intermodaler Verkehrsdienste gefidhrden.

Die Integration der Binnenschifffahrt in intermodale Logistikketten hingt indes nicht nur von
der physischen Infrastruktur ab; ebenso wichtig ist ein verstdrkter Informationsaustausch.
Hierbei spielen Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS) eine wichtige Rolle. Durch den
nahtlosen Austausch der relevanten logistischen Informationen iiber diese Dienste lassen sich
Leistungsfahigkeit und Sicherheit der Lieferketten erhohen, da die Ressourcen besser genutzt
und Fehler vermieden werden konnen. Diese Vorteile bestitigten sich im Rahmen einer
eingehenden Uberpriifung verschiedener europiischer RIS-Anwendungen. Der aktuelle Stand
beziiglich der Einrichtung von Binnenschifffahrtsinformationsdiensten in den Mitgliedstaaten
und Bewerberldndern ist allerdings unterschiedlich. Die Interoperabilitit (Verzahnung) der
Anwendungen bedarf weiterer Aufmerksamkeit, auch wenn inzwischen verschiedene
Standards entwickelt und eingefiihrt wurden (etwa durch PIANC und ZKR). Fiir den
Binnenschifffahrtssektor liegt die Herausforderung in der Integration der verschiedenen
Dienste und Systeme in ein einheitliches, gemeinsames Betriebskonzept. Die politischen
Grundlagen fiir diesen koordinierten Ansatz wurden im europdischen Wei3buch ,,Verkehr®, in
den iiberarbeiteten TEN-V-Leitlinien und nicht zuletzt in der RIS-Richtlinie geschaffen.
Erginzend wurde durch den von der Europdischen Union finanziell unterstiitzten IRIS-
Masterplan ein Rahmen fiir die koordinierte Durchfiihrung der RIS-Vorhaben in Europa
bereitgestellt.

5.2. Vor geschlagene Aktionen und M al3hahmen
5.2.1. Ausbau des multimodalen Netzes
Unter haltung und Verbesserung des europai schen Binnenwasser straf3ennetzes

Die Verbesserung des europdischen Binnenwasserstralennetzes bleibt zwar primér Aufgabe
der Einzelstaaten, sollte jedoch auf europdischer Ebene gefordert und gelenkt werden.
Deshalb schldgt die Kommission vor, einen ,,Europédischen Entwicklungsplan fiir Ausbau und
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Unterhaltung von Infrastruktur und Umschlaganlagen der Binnenwasserstralen” zu erstellen.
Dieser Plan ginge insofern iiber die laufenden TEN-V-Prioritdtsvorhaben hinaus, als er auch
andere Vorhaben von ,gemeinsamem Interesse” sowie die kleineren Wasserstralennetze
einbezoge. Seine Entwicklung sollte im Einklang mit den UNECE-Initiativen in diesem
Bereich erfolgen. Ein solcher Plan wére geeignet, die Schaffung eines kohérenten
europdischen BinnenwasserstraBennetzes langfristig zu unterstiitzen, indem er den
Mitgliedstaaten in folgender Hinsicht Leitlinien bietet:

e Festlegung von Standards in Bezug auf die Breite und Tiefe von Wasserstral3en,
Briickenhdhe, Schleusenmafle sowie die durchschnittlichen strukturbedingten
Wartezeiten an Terminals und Schleusen;

e Priorisierung der erforderlichen Investitionen aus Sicht eines européischen Netzes,
unter Einbeziehung sowohl der Hauptverkehrsachsen als auch der kleinen
Wasserwege;

e SchlieBung vorhandener Verbindungsliicken sowie Beseitigung strategischer
Engpésse und gravierender Instandhaltungsriickstdnde;

e Beriicksichtigung von Umweltanforderungen sowie Abstimmung mit den von der
Wasser-Rahmenrichtlinie verlangten Bewirtschaftungsplénen fiir Einzugsgebiete;

e regelmiBige Zustandsuntersuchung und Statuspriifung des WasserstraBennetzes
und der Hafeninfrastruktur in Europa.

Die Kommission schldgt vor, den Beitrag der Europdischen Union zu vorrangigen TEN-V-
Vorhaben auf 30 % anzuheben, um die Mitgliedstaaten noch stirker zur Finanzierung von
Vorhaben mit einer europdischen Dimension zu ermutigen. Die Reservierung eines
erheblichen Teils (d. h. mindestens 10 Prozent) des TEN-V-Haushalts fiir Wasserstraen-
Infrastrukturprojekte, Modernisierungsmaflnahmen eingeschlossen, sollte ebenfalls in
Erwdgung gezogen werden. Darliber hinaus wiirde die Einsetzung eines Europaischen
Koordinators fiir die Binnenschifffahrt die Umsetzung des strategischen Entwicklungsplans
und der vorrangigen TEN-V-Projekte erheblich erleichtern.

Derzeit ist die Nutzung der meisten internationalen Wasserstralen fiir die
Binnenschifffahrtsindustrie gebiihrenfrei. Nutzungsgebiihren fallen lediglich bei bestimmten
Kanidlen an (etwa beim Main-Donau-Kanal). Es stellt sich angesichts dessen, dass fiir
Unterhaltungs- und Nutzungsmafnahmen dringend finanzielle Mittel benétigt werden,
allerdings die Frage, ob dies so bleiben kann. Die Europédische Kommission beabsichtigt
jedenfalls, einen alle Verkehrstrager einbeziechenden Rahmen fiir Infrastrukturgebiihren zu
entwickeln. Was die Binnenschifffahrt angeht, sollten von einem solchen Rahmen jedoch
deutliche Qualitdtsimpulse fiir das gesamte Wasserstralennetz ausgehen. Keinesfalls darf er
beziiglich der Nutzung ohnehin unterwickelter Wasserstral3en neue Hemmnisse schaffen.

Sérkung des gegenseitigen Ver standnisses fir die Mehrzwecknutzung der Wasser stral3en

Die Notwendigkeit des Ausbaus der Wasserstralen- und Hafeninfrastruktur zum Nutzen der
Binnenschifffahrt kann freilich nicht isoliert betrachtet werden. Vielmehr wird ein integraler
Infrastrukturplanungsansatz benotigt, der sowohl Okonomischen als auch O6kologischen
Interessen  Rechnung trigt. Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur —miissen
selbstverstdndlich im Rahmen des geltenden Rechts, der Raumplanung und der
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umweltpolitischen Zielsetzungen erfolgen. Die Integration aller relevanten Aspekte lédsst sich
am besten durch einen interdisziplindren Dialog auf Projektebene in Verbindung mit einem
allgemein akzeptierten Bewertungsrahmen gewéhrleisten. Ein solcher Planungsprozess
ermOglicht nicht nur eine transparente und objektive Berichterstattung, sondern gleichzeitig
auch die Austarierung der unterschiedlichen politischen Zielsetzungen. Auf diesem Wege
kann das gegenseitige Verstindnis flir eine an verschiedenen Zwecken orientierte
Wasserstralennutzung wirksam gestérkt werden.

Forderung der Entwicklung von Hafen- und Umschlaganlagen

Die Entwicklung und Festlegung der erforderlichen Hafenfunktionen, Kapazititen und
Einzugsgebiete verlangt eine koordinierte Entwicklungs- und Investitionsstrategie. Zwar
sollten die Investitionen in Hafenanlagen primér im Rahmen regionaler Initiativen stattfinden,
also aus der Kooperation zwischen Hafenbesitzern, Schifffahrttreibenden und Nutzern
hervorgehen. Gleichwohl kommt es auf eine verbesserte Koordination an, um einerseits
Parallel- und Doppelinvestitionen, andererseits eine weitere Desintegration der Frachtstrome
zu vermeiden. Von grofer Bedeutung ist die Schaffung eines Binnenterminalnetzes,
insbesondere in den neuen Mitgliedstaaten und den Bewerberldndern, um Ungleichgewichte
und Schwankungen in der Nachfrage nach Beforderungsdienstleistungen besser auffangen
und fiir die einzelnen Héifen eine hinreichende Kapazititsauslastung gewédhrleisten zu konnen.
Ergidnzend kommt es darauf an, im Wettbewerb zwischen 6ffentlichen und privaten Hifen
und Terminals gleiche Ausgangsbedingungen herzustellen.

Ein klares, nicht zuletzt marktseitiges Interesse besteht im Hinblick auf eine bessere
Ausnutzung der Komplementarititen zwischen Binnenschifffahrt und Schiene. Um die
Integration der Binnenschifffahrt in intermodale Logistikketten voranzutreiben, miissen
trimodale Logistikschnittstellen geférdert werden, und zwar auch in den Bewerber- und
assoziierten Lidndern. Zum jetzigen Zeitpunkt gibt es nur wenige Binnenhdfen (nidmlich
Duisburg und Basel), in denen der Containerumschlag von Schiff auf Schiene (und
umgekehrt) moglich ist. Insbesondere in den neuen Mitgliedstaaten und den Bewerberlandern
steht die fehlende Supra- und Infrastruktur fiir den Giliterumschlag der Einrichtung von
intermodalen Verkehrsdiensten in der Binnenschifffahrt stark im Wege. In Verbindung mit
Marktinitiativen sollte der Europidische Entwicklungsplan daher zur Priorisierung von
Hafenvorhaben genutzt werden, wobei einzelstaatliche Finanzierungsprogramme und
europdische Forderprogramme wie PHARE, ISPA, CARDS und INTERREG fiir die notige
finanzielle Unterstlitzung sorgen sollten. Diese Investitionen kdnnen sich auf neue wie auch
sanierungs- beziechungsweise modernisierungsfahige Umschlaganlagen beziehen.

Ergidnzend sollten die vorhandenen und kiinftigen FTE-Programme nachhaltig auf die
Erforschung neuer Umschlagtechnologien und -konzepte ausgerichtet werden, damit sich die
Umschlagszeiten und -kosten senken lassen. Entsprechende Innovationen in diesem Bereich
konnten die Realisierung von Nabe-Speiche-Systemen beschleunigen und somit auch die
derzeitigen Konfigurationen in Bezug auf Schiffsausriistung und Terminalnetze optimieren.
Ein  weiteres Feld fiir Forschungs- wund EntwicklungsmaBnahmen ist die
Informationstechnologie, da der Einsatz moderner Terminalbetriebssysteme in den Héfen zur
Steigerung der Produktivitit von Kridnen, Fahrzeugen und Lagerbereichen beitragen kann.

Ansiedlung neuer und Sanierung vorhandener Industriegebiete an Wasser straf3en

Im Rahmen der nationalen, regionalen und lokalen Raumplanungs- und Wirtschaftspolitiken
kommt es darauf an, bei der Standortplanung fiir neue Gewerbegebiete die Vorteile zu nutzen,
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die mit der Konzentration von Industrien im unmittelbaren Umfeld von Héfen und
Umschlaganlagen einhergehen. Erginzend sollte die Raumplanung der Sanierung
vorhandener wasserstraBennaher Industriegebiete groBeres Gewicht beimessen. Auf diese
Weise lassen sich die Rollfuhrkosten des Vor- und Nachlaufs erheblich verringern, wenn
nicht gar eliminieren. Eine in diesem Sinne auf die Entwicklung von Industriestandorten im
Umfeld von Binnenhédfen und Umschlaganlagen gerichtete Raumpolitik liefert gleichzeitig
einen wirksamen und nachhaltigen Beitrag zur angestrebten Verkehrsverlagerung.

Auf einzelstaatlicher Ebene sollten Unternehmen unterstiitzt werden, die der
Binnenschiftfahrt positiv gegeniiberstehen und sie gerne als Verkehrstriager nutzen wiirden,
dies aber mangels geeigneter Zugangsmoglichkeiten nicht konnen (etwa wegen fehlender
Kais zum Laden und Ldschen). Hierbei sollte allerdings auf eine marktorientierte Forderung
geachtet werden, indem von den Antragstellern Transportmengengarantien verlangt werden.
Daneben ist es sinnvoll, auch die Investitionsschranken fiir die Sanierung von Brachland
abzubauen, vor allem bei Héfen, die aus alten Industrieansiedlungen hervorgingen und daher
besonders stark mit Restbelastungen und dhnlichen Problemen konfrontiert sind.

5.2.2.  Einfihrung von Binnenschifffahrtsinformationsdiensten (RIS)
Foérderung und Koordinierung der Entwicklung und Einfihrung von RISin Europa

Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS) stellen einen bedeutenden Beitrag zur
Rationalisierung der Binnenschifffahrt und nicht zuletzt auch zu deren Imageverbesserung
dar. Durch einen reibungslosen Informationsaustausch lassen sich die gesamten Abldufe des
Sektors optimieren (z. B. Fahrtplanung, Betriebspldne fiir Terminals und Schleusen,
grenziiberschreitende Vorgénge). Neben ihrem Nutzen fiir die Wirtschaft (speziell die
Logistikbranche) haben sich diese Informationsdienste jedoch auch fiir die
Wasserstralenverwaltungen als duBlerst wertvoll erwiesen, etwa mit Blick auf
Verkehrsmanagement, Unfallanalysen, Gefahrgutiiberwachung usw.

Maligebend fiir die Einfilhrung von Binnenschifffahrtsinformationsdiensten sind die
Anforderungen der RIS-Richtlinie. Auf dieser Basis siecht der IRIS-Masterplan eine bis 2010
angelegte Durchfiihrungsstrategie vor. Durch die RIS-Richtlinie, den IRIS-Masterplan sowie
weitere im Rahmen von MRP TEN-V finanzierte Vorhaben sollte es gelingen, der
harmonisierten Einfiihrung von RIS in Europa die nétigen Impulse zu verleihen.
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BEREITSTELLUNG ANGEMESSENER INFRASTRUKTUREN

Vor geschlagene Aktionen und M alihahmen

Ausbau des multimodalen Netzes

Unterhaltung und Verbesserung des europédischen Binnenwasserstralennetzes
Starkung des gegenseitigen Verstindnisses fiir die Mehrzwecknutzung der Wasserstrallen
Forderung der Entwicklung von Hafen- und Umschlaganlagen — auch in Bewerber- und

assoziierten Lindern

Ansiedlung neuer und Sanierung vorhandener Industriegebiete an Wasserstrallen

Einfahrung von Binnenschifffahrtsinfor mationsdiensten (RIS)

= Forderung und Koordinierung der Entwicklung und Einfiihrung von RIS in Europa

Instrumente

Zustandige Akteure

Européischer Entwicklungsplan fiir Ausbau und
Unterhaltung von Infrastrukturen und Umschlaganlagen
der Binnenwasserstral3en

Europiischer Koordinator

TEN-V-Finanzierung fiir die vorrangigen Vorhaben Nr.
18 und Nr. 30, andere Vorhaben von gemeinsamem
Interesse, Hafen- und Terminalausbau

RIS-Richtlinie und Vorhaben (MRP TEN-V)

Gemeinschaftliche FTE- und Forderprogramme (7. RP,
PHARE, ISPA, CARDS, INTERREG)

Einzelstaatliche Finanzierungsprogramme

Rahmen fiir Infrastrukturgebiihren

Raumplanung mit groBerem Nachdruck auf der Ansied-
lung neuer und Sanierung vorhandener Industriegebiete
an Wasserstraf3en

Interdisziplindrer Dialog auf Planungs- und Projektebene
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Tell I11: Modernisierung desinstitutionellen Rahmensfir die
Binnenschifffahrt in Europa

A. ANALYSE DER ERORTERTEN OPTIONEN

Mit dem Beitritt mehrerer Donauanrainerstaaten zur Europdischen Union hat die Diskussion
iiber einen geeigneten institutionellen Rahmen flir die Binnenschifffahrt an Bedeutung
gewonnen. Alle Parteien sind sich darin einig, dass der bestehende Rahmen verbessert werden
muss. Die Kommission ist der Auffassung, dass eine Biindelung der vorhandenen Fahigkeiten
und Mittel erforderlich ist, um den Sektor voranzubringen, und dass das vorgeschlagene
Aktionsprogramm die Chance bietet, den Worten endlich Taten folgen zu lassen.

1 AKTUELLE SITUATION UND HERAUSFORDERUNGEN

Von einer Einheitlichkeit der Vorschriften fiir die Binnenschifffahrt in der Européischen
Union kann derzeit keine Rede sein, da verschiedene Regelwerke nebeneinander existieren —
die Mannheimer Akte fiir die Schifffahrt auf dem Rhein, die Belgrader Akte fiir die
Donauschifffahrt, die einschligigen Rechtsvorschriften der Gemeinschaft sowie jene der
Mitgliedstaaten.

Trotz einer gut organisierten Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen Akteuren ergibt
der aktuelle institutionelle Rahmen daher ein unbefriedigendes Bild. Seine Hauptmerkmale:

— Er gleicht einem ,,Flickenteppich® zusammengewiirfelter Ressourcen und Bemiihungen:
Unterschiedliche Organisationen sind fiir unterschiedliche Gebiete zustidndig, und ihre
RegelungsmafBnahmen iiberlappen sich auch noch sehr stark;

— dies fiihrt zu Effektivitdtsverlusten, bedingt durch systeminhdrente Reibungen und
Ineffizienzen (Mehrgleisigkeiten), da fiinf verschiedene Ebenen im Spiel sind (EK/EU,
ZKR, DK, UN/ECE, EKVM);

— dariiber hinaus mangelt es an einem strategischen politischen Ansatz: AuBler der EU
verfiigt keine der beteiligten Organisationen weder liber die Zusténdigkeiten noch iiber die
Mittel, um in diesem Bereich legitimerweise Maflnahmen ergreifen zu kénnen;

— dies erkldrt auch, weshalb die Binnenschifffahrt auf politischer Ebene relativ wenig
Gewicht besitzt;

— die Legitimitdt des bestehenden Rahmens ist charakterisiert durch einer Zersplitterung der
Zusténdigkeiten, da nur die Gemeinschaft fiir das gesamte Gemeinschaftsnetz verbindliche
Vorschriften erlassen kann, wihrend die Donaukommission (DK) nur Empfehlungen zu
geben vermag und die ZKR ausschlieBlich fiir den Rhein regulatorisch zusténdig ist.

Das vorgeschlagene Aktionsprogramm ist breit angelegt und sieht so unterschiedliche
MaBnahmen wie Harmonisierung der Rechtsvorschriften, strategische Forderung und
spezifische Unterstiitzungs- und Koordinierungsmaflnahmen vor. Freilich kann es nur bei
kohdrenter Durchfiihrung sein volles Potenzial entfalten. Bliebe der aktuelle Rahmen
hingegen unverdndert bestehen, wire keine der beteiligten Organisationen in der Lage, die
anstehenden Aufgaben erfolgreich in Angriff zu nehmen.
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2.

ANFORDERUNGEN AN EINEN ZUKUNFTIGEN RAHMEN

Zwischen allen interessierten Parteien scheint hinsichtlich der wesentlichen Kriterien fir den
Mehrwert, den ein neuer Rahmen mit sich bringen sollte, wie folgt Ubereinstimmung zu
herrschen:

3.

Schaffung von Bedingungen, die es der Binnenschifffahrt erlauben, aus ihrem
Nischendasein herauszutreten, die politische Sichtbarkeit des Sektors zu erhéhen und so ihr
Potenzial voll zu nutzen,;

Ermoglichung eines echten Wechsels von einem primér auf Regulierung und die Setzung
technischer =~ Normen  ausgerichteten  Politikansatz ~ zu  einer  strategischen
Binnenschiftffahrtspolitik, unter Einbeziehung des intermodalen (kombinierten) Verkehrs,
der Logistik sowie von Forder- und KoordinationsmaB3nahmen;

Gewihrleistung voller Legitimitdt (im Sinne umfassender Geltung) durch Schaffung
gemeinsamer Regeln auf der geeigneten Ebene, unter gleichzeitiger Vorantreibung der
Harmonisierung der Vorschriften in gesamteuropéischer Hinsicht (durch Einbindung von
Drittstaaten);

Wahrung der derzeitigen Standards in Bezug auf das hohe Sicherheitsniveau, das in der
Binnenschifffahrt auf Basis der Arbeit der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt
(ZKR) bereits erzielt werden konnte;

Nutzung bewihrter Arbeitsmethoden, beispielsweise systematische Einbeziehung von
Sachverstandigen schon in der Frithphase des Gesetzgebungsprozesses, enge Kontakte zu
den Adressaten (d.h. jenem Personenkreis, der die Rechtsvorschriften praktisch
durchfiihrt) sowie effiziente Kontrollmechanismen;

Pflege einer engen Zusammenarbeit mit der Binnenschifffahrtsindustrie, den Verwaltungen
der Mitgliedstaaten sowie sonstigen betroffenen Kreisen;

Effizienz und Kostengiinstigkeit.

M OGLICHE L OSUNGSANSATZE

Derzeit werden folgende Optionen erdrtert:

(M

Verstarkte Zusammenarbeit zwischen den internationalen Stromkommissionen
und der Europaischen Kommission, gestiitzt auf entsprechende Vereinbarungen
(gemeinsame ,,Absichtserkldrungen®, so genannte ,,Memoranda of Understanding®):

— Dies wiirde keinerlei institutionelle Anderungen erfordern, vielmehr kénnten
Rahmen und Arbeitsmethoden in der bisherigen Form beibehalten werden.
Tatsdchlich findet eine solche Kooperation im Bereich der technischen
Anforderungen an Schiffe bereits statt.

— Die gegenseitige Anerkennung von Standards wiirde allerdings eine verstérkte
Koordination der Arbeit dieser Organisationen erfordern. Beispielsweise miissten
die legislativen Instrumente von mindestens drei verschiedenen Organisationen
eng aufeinander abgestimmt werden, um Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden.
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Da jedoch eine solche Harmonisierung der gesetzlichen Vorschriften rechtlich
nicht durchsetzbar wire, wiirde das Risiko unterschiedlicher Vorschriften in
verschiedenen geographischen Bereichen des Binnenmarktes fortbestehen.

(2) Beitritt der Europaischen Gemeinschaft zur Rhein- und Donaukommission®:

— Die Kommission hat dem Rat bereits 2003 vorgeschlagen, die Kommission zu
ermdchtigen, Verhandlungen iiber eine Mitgliedschaft der Européischen
Gemeinschaft in ZKR und Donaukommission aufzunehmen und zu fiihren.

— Ein solcher Beitritt wiirde stdrker der Tatsache Rechnung tragen, dass die
Gemeinschaft in verschiedenen Bereichen bereits heute ausschlieBliche
Zustandigkeit besitzt.

— Gleichzeitig wiirde dadurch eine Harmonisierung der Vorschriften erreicht, da die
Entscheidungen der Stromkommissionen auf dem Gemeinschaftsrecht aufsetzen
beziehungsweise mit diesem in Einklang gebracht werden kdnnten.

— Bislang konnte in Bezug auf diesen Ansatz jedoch keine politische Einigung
erzielt werden.

(3)  Schaffung einer zwischenstaatlichen gesamteur opaischen Organisation fur die
Binnenschifffahrt:

— Eine solche Organisation konnte alle an der Binnenschifffahrt interessierten
europdischen Ladnder und Organisationen im Rahmen eines gemeinsamen
Koordinationsgremiums zusammenfiihren.

— Erforderlich wére ein einschldgiges internationales Abkommen, dessen
Erreichung indes sehr schwierig und langwierig sein diirfte, zumal es von allen
beteiligten Parteien unterzeichnet und ratifiziert werden miisste. Zudem stiinde
diese Struktur auBerhalb des Rechtsrahmens und der Entscheidungsmechanismen
der Gemeinschaft.

— Eine separate Einrichtung dieser Art konnte der Binnenschifffahrt durchaus mehr
politische Aufmerksamkeit verschaffen und ihre strategische Ausrichtung
vorantreiben.

— Zwar konnte eine solche Organisation im Prinzip auch zu einer Harmonisierung
der Rechtsvorschriften beitragen; derzeit ist allerdings noch unklar, wie deren
Entscheidungen rechtlich durchgesetzt werden kdnnten.

— Diese Option wire mit einer zusdtzlichen Verwaltungsebene verbunden, ohne
dass sie beziiglich der mehrfachen Sachverstindigensitzungen und aufwéndigen
Koordinationsmechanismen Entlastung bréchte.

Empfehlung der Kommission an den Rat zur Erméchtigung der Kommission zur Aufnahme und
Fithrung von Verhandlungen iiber die Bedingungen und Modalititen des Beitritts der Européischen
Gemeinschaft zur Zentralkommission filir die Rheinschifffahrt und zur Donaukommission — SEK(2003)
897, beschrinkt EU.
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— Angesichts ihres zwischenstaatlichen Charakters miisste eine solche Organisation
iiber Beitrdge der Vertragsparteien finanziert werden.

(4)  Gemeinschaftsrahmen zur Forderung der Binnenschifffahrt:

— Unter den derzeitigen Akteuren ist allein die Gemeinschaft befugt, fiir die Union
insgesamt einheitliche und verbindliche Regelungen zu treffen. Dadurch ist sie in
der Lage, eine strategische und umfassende Binnenschifffahrtspolitik fiir den
Binnenmarkt zu entwickeln.

— Durch Abkommen mit an der Binnenschifffahrt interessierten Drittstaaten lieBe
sich sicherstellen, dass die harmonisierten Vorschriften durchgéngig im gesamten
europdischen Wasserstralennetz umgesetzt werden. Gleichzeitig konnte iiber
solche Abkommen das Problem des Marktzugangs geregelt werden.

— Bei den politischen Entscheidungsprozessen und der Vorbereitung legislativer
MaBnahmen kann das in den internationalen Stromkommissionen vorhandene
Sach- und Fachwissen voll genutzt werden, ebenso jenes, das im Rahmen der mit
Sachverstindigen aus den betreffenden einzelstaatlichen Behorden (Drittlander
eingeschlossen), aus den Berufs- und Industrieverbidnden und aus den
Organisationen der europdischen Sozialpartner besetzten Arbeitsgruppen
verfligbar ist.

— Diese Option macht eine zusitzliche Verwaltungsebene entbehrlich und vermeidet
damit biirokratische Koordinationslasten ebenso wie durch Mehrgleisigkeiten
bedingte Ineffizienzen.

Es besteht ein klares Interesse an einem starken Akteur, der eine strategische
Binnenschifffahrtspolitik auf EU-Ebene zu gewihrleisten vermag. Ab 2007/08 wird sich das
Wasserstralennetz der Gemeinschaft von Rotterdam bis Constanta (Constantza am
Schwarzen Meer) erstrecken. Zwei Drittel (18/27) der Mitgliedstaaten werden dann tiber
Binnenwasserstraflen verfiigen, zwolf von ihnen mit Einbindung in das WasserstraBennetz der
Gemeinschaft. Doch auch Mitgliedstaaten ohne BinnenwasserstraBen konnen von diesen
Verbindungen profitieren und haben von daher ebenfalls ein Interesse an der Entwicklung
dieses Verkehrstragers. AuBerdem bietet die vorgeschlagene Gemeinschaftsstruktur den
Vorteil der Integration der Binnenschifffahrt in eine strategischer ausgerichtete
Gesamtverkehrspolitik. Gleichzeitig sind infolge der Beteiligung des FEuropéischen
Parlaments demokratisch legitimierte und daher biirgerndhere Entscheidungen garantiert.

Der Aufbau einer sektorspezifischen Gemeinschaftsstruktur wiirde keinerlei Anderung der
Mannheimer und der Belgrader Akte erfordern. Den internationalen Stromkommissionen
bliebe ihre Rolle in Angelegenheiten, die ihre Wasserstra3e betreffen und keiner europdischen
Harmonisierung bediirfen, auch in Zukunft unbenommen (zum Beispiel Polizei- und
Verkehrsvorschriften, spezielle Anforderungen hinsichtlich der Streckenkenntnisse usw.).
Mithin konnte auf der bewédhrten Erfahrung und Sachkenntnis dieser Organisationen
aufgebaut werden.

Die nachfolgende Tabelle fasst die oben erorterten Optionen in Form einer Nutzeniibersicht
zusammen.
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Modernisierung der Organisationsstruktur der Binnenschifffahrt in Europa

Schematische Ubersicht iiber die derzeit erdrterten Optionen

Option Politi- H_armoni- Umfas- Markt- Effizienz Kosten
sche sierung d. sende integra-
Aufmerk-  Rechtsvor-  Politik tion
samkeit schriften (strat.)

1. Verstirkte Zusammenarbeit - +/- - - - neutral
zwischen den internationalen
Stromkommissionen und der
Europiischen Kommission,
gestiitzt auf ,,Absichtserkla-
rungen®

2. Beitritt der Européischen + + - + - neutral
Gemeinschaft zur Zentral-
kommission fiir die Rhein-
schifffahrt (ZKR) und zur
Donaukommission (DK)

3. Gesamteuropdische + +/- +/- + - wie 4),
Organisation fiir die Beitrage
Binnenschifffahrt der

Vertrags-
staaten

4. Gemeinschaftsstruktur zur + + + + + wie 3),
Forderung der Finanzie-
Binnenschifffahrt rung aus

dem EU-
Haushalt
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B. HAUPTASPEKTE EINER M ODERNISIERUNG

Unabhéngig von der gewihlten Option sollte die Modernisierung der Organisationsstruktur
im Ergebnis bestimmten Anforderungen geniigen, wie nachfolgend beschrieben.

Der Aufgabenbereich einer solchen — auch schrittweise entwickelbaren — Struktur konnte
Folgendes umfassen:

(D) Wahrnehmung einer aktiven Rolle bei der Forderung der Binnenschifffahrt, d. h.

Anregung von Initiativen sowie Organisation und Koordinierung gemeinsamer
MalBnahmen, etwa zur Verbreitung der Ergebnisse von Forschungsprojekten oder
vorbildlicher Vorgehensweisen (,,best practice") beziiglich des Zugangs zu neuen
Mairkten;

Durchfithrung von Analysen und Studien in verschiedenen Bereichen, z. B. zur
Identifizierung von Infrastrukturengpassen oder Verwaltungshemmnissen;

Wahrnehmung der Funktion des Ansprechpartners in Umweltfragen, die fiir die
Binnenschifffahrt von Belang sind;

Vertretung der Interessen der Binnenschifffahrt in Planungsprozessen (bezogen
auf Infrastruktur, Umwelt, Raumplanung);

Ausarbeitung eines europdischen Entwicklungsplans fiir die Infrastruktur der
Binnenschifffahrt, unter Konzentration auf die dringlichsten Aufgaben sowie
systematischer Einbeziehung von Umweltaspekten von Anfang an.

(2)  Beitrag zur Entwicklung von Rechtsvor schriften, etwa in Bezug auf:

technische Anforderungen an Schiffe;

Schifferpatente und sonstige berufliche Qualifikationen;

technische Spezifikationen fiir Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS);
Beforderung gefahrlicher Giiter;

Sicherheitsangelegenheiten (z.B. Schutz vor terroristischen Akten);
Besatzungsvorschriften;

Aus- und Weiterbildung;

Emissionen, Kraftstoffe, Abfallentsorgung;

Statistik;

Infrastrukturgebiihren.
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(3)  Zuweisung spezifischer Aufgaben wie

Uberwachung des legislativen Besitzstandes, das heifit der Einhaltung des
gemeinschaftlichen Rechtsrahmens, insbesondere der technischen Normen;

Uberwachung und Koordination der Anwendung dieser Vorschriften und der
damit verbundenen Zertifizierung, dies in Zusammenarbeit mit den zustindigen
Priifstellen;

Uberwachung der Arbeit der Benannten Stellen;

Unterstiitzung der Arbeit des Ausschusses fiir den sektoralen Dialog im Bereich
der Arbeits- und Sozialbedingungen;

Durchfiihrung einer laufenden Marktbeobachtung;

Datenbankpflege, Uberwachung der Registrierung von Schiffen und
Zeugnissen/Patenten.

(4)  Sicherstellung der angemessenen Einbeziehung aller betroffenen Akteure durch:

Zusammenfithrung (Biindelung) des Sach- und Fachwissens im Bereich der
Binnenschifffahrt;

Nutzung bewihrter Arbeitsmethoden, unter systematischer Einbeziehung des in
den Mitgliedstaaten vorhandenen Sachverstands von Anfang an;

Sicherstellung der Einbindung von Drittlindern.
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Teil IV: DieBinnenschifffahrt im Spiegel der Zahlen
1. FLOTTE
Trockengiterschiffe mit Eigenantrieb
Land Anzahl der| Tragfahigkeit | Durchschnittliche |[Durchschnittl.
Einheiten gesamt (DWT) |Tragfahigkeit (DWT)| Alter (Jahre)
1|Belgien 1158 971571 839 44
2|Bulgarien 22 22620 1028 27
3|Deutschland 1028 1198527 1166 50
4|Finnland 13 2954 227 44
s|Frankreich 1126 520353 462 45
6|ltalien 1 1200 1200 35
7|Luxemburg 26 26803 1031 48
g|Niederlande 3404 3278465 963 47
9|Osterreich 28 33194 1186 25
10|Polen 105 49000 467 k. A.
11|Portugal
12]|Ruménien 32 18082 565 22
13|Schweden
14|Slowakei 12 18142 1512 32
15|Tschech. Republik 67 60960 910 30
16/{Ungarn 10 6216 622 k. A.
17|Verein. Kdnigreich 118 29858 253 k. A.
18|Schweiz 18 33052 1836 21
GESAMT EU + CH 7168 6270997 874,86* 37,49*
* gewichtet
DWT = dead weight tonnage = Bruttotragfahigkeitin Tonnen
k. A. = keine Angabe
Trockenfrachtleichter/-schuten
Land Anzahlder| Tragfahigkeit | Durchschnittliche |[Durchschnittl.
Einheiten gesamt (DWT) [Tragfahigkeit (DWT)| Alter (Jahre)
1|Belgien 146 359903 2465 23
2|Bulgarien 99 165769 1674 19
3|Deutschland 987 891738 903 22
4|Finnland 2 1812 906 13
s|Frankreich 611 593838 972 36
6|ltalien 12 12000 1000 25
7|Luxemburg 2 5660 2830 25
g|Niederlande 751 1292402 1721 25
9|Osterreich 96 163234 1700 19
10|Polen 384 204000 531 k. A.
11|Portugal
12|Rumanien 735 1333514 1814 17
13|Schweden
14|Slowakei 0 0 0 -
15|Tschech. Republik k. A.
16lUngarn 0 0 0 -
17|Verein. Kénigreich 0
18|Schweiz 0 0 0 -
GESAMT EU + CH 3825 5023870 1313,43* 21,64*

* gewichtet

DWT = dead weight tonnage = Bruttotragfahigkeitin Tonnen

k. A. = keine Angabe

Quelle: PINE, Prospects of Inland Navigation within the Enlarged Europe (Perspektiven der
Binnenschifffahrt im erweiterten Europa), Mérz 2004.
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Tankschiffe mit Eigenantrieb

Land Anzahl der| Tragfahigkeit | Durchschnittliche |Durchschnittl.
Einheiten gesamt (DWT) [Tragféhigkeit (DWT)| Alter (Jahre)

Belgien 205 242263 1182 37

Bulgarien 0 0 - -

Deutschland 305 446262 1463 30

Finnland 0

Frankreich 70 51414 734 42

Italien 1 1000 1000 35

Luxemburg 27 47103 1745 26

Niederlande 719 721217 1003 32

Osterreich 4 4036 1009 43

Polen 0

Portugal

Ruménien 5 1723 345 11

Schweden

Slowakei 0 0 - -

Tschech. Republik

Ungarn 5 6091 1218 k. A.

Verein. Kdnigreich 55 42846 779

Schweiz 45 102604 2280 20

GESAMT EU + CH 1441 1666559 1156,53* 30,95*

* gewichtet

DWT = dead weight tonnage = Bruttotragféahigkeit in Tonnen

k. A. = keine Angabe

Tankleichter

Land Anzahl der| Tragfdhigkeit | Durchschnittliche |Durchschnittl.
Einheiten gesamt (DWT) [Tragfahigkeit (DWT)| Alter (Jahre)

Belgien 8 9144 1143 38
Bulgarien k. A.
Deutschland 41 55352 1350 24
Finnland 0
Frankreich 64 90823 1419 34
Italien 20 25000 1250 15
Luxemburg 2 8444 4222 20
Niederlande 49 80666 1646 25
Osterreich k. A.
Polen 0
Portugal
Rumanien k. A.
Schweden
Slowakei k. A.
Tschech. Republik 0
ungarn k. A.
Verein. Kénigreich 0
Schweiz 0 0 0 -
GESAMT EU + CH 184 269429 1464,29* 27,33*

* gewichtet

DWT = dead weight tonnage = Bruttotragféahigkeit in Tonnen

k. A. = keine Angabe

Quelle: PINE, Prospects of Inland Navigation within the Enlarged Europe

(Perspektiven der Binnenschifffahrt im erweiterten Europa), Mérz 2004.
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BINNENSCHIFFFAHRTSUNTERNEHMEN

2002
Anzahlder Umsatz Anzahlder

Land| Unternehmen (Mio. €) Beschaftigten
1 Belgien* 235 163,1 735
2 Deutschland 1257 1690,7 11223
3 Finnland 85 21,6 252
4 Frankreich 1176 476,7
5 Italien 711 211,9 2959
6 Luxemburg 103 42,7 1212
7 Niederlande 3510 1374 9207
8 O sterreich 59 83 330
9 Polen
10 Portugal 26 23,4 838
11 Schweden 393 69,5 1021
12 Slowakei
13 Slowenien 20 0,4 26
14| Tschech. Republik
15 Ungarn 105 66,1 1920
16| Verein. Kdénigreich 217 165,5 1921

EU-25 7662 4225,5 30909
17 Bulgarien 12
18 Rumanien 102 77,8 4123]

*

2001

Quelle: Eurostat (Wirtschaftstatigkeit gemaB Klassifikation der NACE Rev. 1, “Statistische
Systematik der Wirtschaftszweige in der Europaischen Gemeinschaft”)

BINNENWASSERSTRASSEN

QUOWoO~NOUITA WNE

1

16
17

2001
Genutzte Lange*
Land km
Belgien 1527
Deutschland 6754
Finnland 6245
Frankreich 5378
Italien 1477
Luxemburg 37
Niederlande 5046
Osterreich 351
Polen 3812
Portugal 124
Schweden 390
Slowakei 172
Tschech. Republik 664
Ungarn 1884
Verein. Kénigreich 1153
EU-25 35014
Bulgarien 470
Rumanien 1779

* Schiffbare Kanéle, Flisse und Seen mit regelméafiiger Nutzung

fur den Verkehr

Quelle: Europdische Kommission, Energie und Verkehr in Zahlen,
2004 (Statistisches Taschenbuch)
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4, VERKEHRSLEISTUNG IN TONNENKILOMETERN (TKM)

Mrd. tkm
Land 2000 2001 2002 2003 2004

1 Belgien 7,2 7,7 8,1 8,2 8,5

2 Deutschland 66,5 64,8 64,2 58,2 63,7

3 Finnland 0,4 0,4 0,4 0,4 0,1

4 Frankreich 9,1 8,3 8,3 8,0 8,4

5 Italien 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1

6 Luxemburg 0,4 0,4 0,4 0,3 0,4

7 Niederlande 41,3 41,8 43,6 38,1 38,0

8 Osterreich 2.4 2,6 2.8 2,3 1,7

9 Polen 1,2 1,3 1,1 0,9 1,1

10 Slowakei 1.4 1,0 0,6 0,5 0,7
11|Tschech. Republ. 0,8 0,7 0,6 0,5 0,4
12 Ungarn 0,9 1,3 1,7 1,5 1,9
13| Ver. Konigreich 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
EU-25 131,9 130,4 132,0 119,1 1241

Quelle: Europaische Kommission, Energie und Verkehr in Zahlen, 2005 (Statistisches Taschenbuch)

5. VERKEHRS- BZW. M ODALANTEIL DER BINNENSCHIFFFAHRT
2002
Modalanteil nach Land*

Land | (in %, Basis Tonnenkilometer)

1 Belgien 14,3
2 Deutschland 12,8
3 Finnland 0,8
4 Frankreich 2,3
5 Italien 0,1
6 Luxemburg 7,5
7 Niederlande 44,2
8 Osterreich 4.9
9 Polen 0,8
10 Portugal -
11 Schweden -
12 Slowakei 2,8
13| Tschech. Republik 0,9
14 Ungarn 5,8
15| Verein. Konigreich 0,1
16 EU-25 6,00
17 Bulgarien -
18 Ruménien -

DE

* 4 Landverkehrstrager (Stral3e, Schiene, Binnenschifffahrt, Rohrleitung); ohne Seeverkehr

Quelle: Europaische Kommission, Energie und Verkehr in Zahlen, 2004
(Statistisches Taschenbuch)

50

DE



6. SCHIFFSTYPEN: TECHNISCHE DATEN

[ | &y Spits - Peniche: length 22,50 m / wiclth 5.05 m
"ﬂ'_‘;i"_-i,- Fdraft 2.20 m /loading capacity 350t

& Kempenaar - campinois: length 63 m / width
el c.60m /draft 250 m/ loading capadity 550t

% Dortmunder: length 67 m S width 8.20 m/
L — - _E- draft 2.50 m / loading capacity 200t

T “'|" Ro-Ro ship: length 110 m /width 11.40m /
LJ‘—E draft2.50m

= "Ty iy Tankship:length 110 m Swidth 11.40m /
I-E._—:__ & draft 3.50m / loading capacity 3,000 t

v Car Re-Ro vessek length 110 m /width
11.40m /draft 2.20m Sloading capacity §00t

"I"""ﬁ Meo Kemp: lendgth 63 m / width 7 m /
La e draft 2.50 m # loading capacity 32 TEU*

TS Contalmer ship: length 110 m S width 11.40 m /
. ;-l draft 3 m/ loading capacity 200 TEL®

ET1 U1 O P L T | e Contalner ship Jowi-class: length 135 m/
- u width 17 m /draft 2 m/ loading capacity

470 TEU*
e~ = [ | B Pushconvoy (with 4 barges): length 192 m /
- b — | width 22.80 m / draft 2,50/ 3.70 m / loading
Y capacity 11,0001

*TEU= Twenty-foot Equivalent Unit
Quelle: INE (Inland Navigation Europe)
Legende zur Abbildung:
Spits-Péniche: Léange 38,50 m / Breite 5,05 m / Tiefgang 2,20 m / Tragféhigkeit 350 t
Kempenaar-Campinois: Lénge 63 m / Breite 6,60 m / Tiefgang 2,50 m / Tragféhigkeit 550 t
Dortmunder: Lange 67 m / Breite 8,20 m / Tiefgang 2,50 m / Tragféhigkeit 900 t
Ro-ro-Schiff: Lénge 110 m / Breite 11,40 m / Tiefgang 2,50 m
Tankschiff: Lange 110 m / Breite 11,40 m / Tiefgang 3,50 m / Tragfahigkeit 3.000 t
Auto-ro-ro-Schiff: Lénge 110 m / Breite 11,40 m / Tiefgang 2,20 m / Tragfahigkeit 600 t
Neo-Kemp: Léange 63 m / Breite 7 m / Tiefgang 2,50 m / Tragféahigkeit 32 TEU*
Containerschiff: Lange 110 m / Breite 11,40 m / Tiefgang 3 m / Tragféhigkeit 200 TEU*
Containerschiff, Jowi-Klasse: Lénge 135 m / Breite 17 m / Tiefgang 3 m / Tragfahigkeit 470 TEU*
Schubverband (Motorschiff mit 4 | Lange 193 m / Breite 22,80 m / Tiefgang 2,50/3,70 m / Tragfahigkeit 11.000 t
Schubleichtern)

* TEU = Twenty-foot Equivalent Unit = MaBeinheit fiir Lager-, Umschlag- und Transportkapazititen auf Basis eines 20-Ful3-
Containers
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