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nanzielles Defizit verringert werden. Dieses Konzept der forcierten Verteuerung der Mobi-
liedt besitzt jedoch den entscheidenden Nachrteil, dad es — abgesehen von den Parkge-
bithren — noch nirgendwo umfassend praktisch erprobt wurde. Es fehlen noch grund-
legende Erfahrungen iber die Reaktionen der Bevolkerung und vor allem iiber die langfri-
stigen Nachfrageelastizititen, die erst noch iiber GroBversuche nach der Methode ,,trial
and succes” gewonnen werden missen. Obwohl das Road-Pricing-Konzept in den 60er
und 70er Jahren in vielen Lindern aus dkonomischer und technischer Sicht untersucht
wurde, hat es hinsichtlich der politischen Durchsetzbarkeit seinen futuristischen
Charakter beibehalten®”, Gleichwohl wird die ffentliche Diskussion um eine zusitziiche
Belastung der Autofahrer mit fortschreitender Motorisierung auch in der Bundesrepublik
Deutschland an Bedeutung gewinnen, weil die L8sung det innerstidtischen Autoprobleme
nach wie var den Schlissel zur weiteren stddrebaulichen Entwicklung bilder.

Demgegeniiber 15t bei der Durchsetzung der aufgezeigten stidtebaulichen Strategien in der
Regel mit geringeren politischen Widerstinden zu rechnen. Die etdrrerte verkehrsgerechte
Re-Urbanisation srellt iberdies eine preiswerte Alternative zur Anlage neuer Stidre dar,
weil der GroBteil der bengtigten Infrastruktut bereits vorhanden ist.

Zusammenfassend LBt sich folgendes feststellen: Soll der Gesellschaft von morgen hin-
sichtlich ihret individuellen Mobilitit wenigstens der insgesamt gleiche.Standard wie heute
geboten werden, dann miissen die aufgezeigten Planungs- und Vollzugsdefizire der Stidte-

bau- und Raumordnungspolitik konsequent und in iberschaubaren Fristen abgebaut
werden.

43} Es gilt immer noch die grundlegende Kritik von Willeke, R., Der Einsatz preispolitischer [nstru-
mente als Mittel zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in den Sridten, in: Het prijsme-
chanisme in het vervoer, Tilburg 1968 und Baum, H., Zur Kritik des Road Pricing, in: Schweize-
risches Archiv fiir Verkehrswissenschafe und Verkehespolitik, 26, Jg. (1971), 5. 253 ff.
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Entwicklungsperspektiven der Binnenschiffahrt im Kohleverkehr
fiir die Elektrizitatswirtschaft und den Warmemarkt
der Bundesrepublik Deutschland

VON GERD SCHUH, DUISBURG

1. Vorbemerkung

Nach der 2. Olpreisexplosion im Jahre 1979 ist die Nachfrage nach Kohle weltweit
sprunghaft angestiegen. Nahezu alle namhaften Prognosen der Jahre 1979 bis 1981
haben hohe Zuwachsraten im Kohleverbrauch fiir die Jahre 1980 bis 2000 vorausge-
sagt'’. In Handel und Industrie entstanden z. T. euphorische Erwartungen an einen bg-
ginnenden Kobleboom. Das Schlagwort von der Renaissance der Kohle machte dic
Runde.

Die optimistischen Erwartungen iibertrugen sich in allen Rheinanliegerstaaten auch auf
den Verkehrstriger Binnenschiffahrt. Bei ausgeglichenen Angebots-/Nachfrageverhilt-
nissen auf den nationalen und internationalen Binnenschiffahrtsmirkten in den Jahren
1979/80 und zufriedenstellenden Frachtraten lésten die Ubertriebenen Erwartungen an
den bevorstehenden Kohle-Transportboom spiirbare Belebungen in der Schiffs-Neubau-
titigkeit aus, die in den Niederlanden noch durch steuerliche Anreize verstirkt wurden. In
den Jahren 1979 bis 1982 stieg die fiir den Rheinverkehr registrierte internationale
Trockenladungsflotte um rd. 770.000 t Tragfahigkeit an?. Die Entscheidung der Investo-
ren fir bestimmrte Schiffstypen wurde u.a. von erwarteten Kohle-Transportstrdmen
beeinflufit.

Bereits im Laufe des Jahres 1981 wurde deutlich, daR der effektive Kohleverbrauch spiir-
bar hinter den zu optimistischen Sehitzungen zuriickblieb.

Die in der Industrie auf breiter Basis erhoffre Umsteliung von O] und Gas auf Kohle er-
folgte nur sehr langsam odet blieb aus. Daritber binaus fihrte die rezessive gesamiwirt-
schaftliche Entwicklung — insbesondere in der Eisen- und Stahlindustrie — zu einer deut-
lieh verr'mgertén Kohle und Koksnachfrage.

Anschrift des Verfassers:

Dz. Gerd Schuh

Mirglied des Vorstandes der STINNES REEDEREL AG
August-Hirsch-Stralle 3
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1) Vgl BP, Energieperspektiven 1950 — 1980 — 2010, Hamburg 1981 ; Shell, Weltkohlenhandet
im Aufwind, in: Shell Briefing Service, NMovember 1981.

2) vpl. ZKR, Zusammensetzung und Entwicklung der Rheinflotten in der Zeit von 1979 bis 1982,
Arbeitsdokument Nr. 1, StraBburg November 1982, 5. 2.
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2. Statusquo-Analyse des Kohleverkehrs
auf deutschen Binnenwasserstrallen

Im Jzhre 1982 sind auf deutschen Binnenwasserstraien rd. 180 Mio t trockene Ladungs-
gurer transportierr worden. Neben den Hauptgiiterarten Steine/Erden sowie Erze/Merali-
abfille zihlt Kohle mit einem jihrlichen Transporrvolumen von erwa 24 Mio t zu den
wichtigsten Giitern der Trockenschiffahrr. Der Anteil von Kohle am Transporr rrockener
Ladungsgiiter liegt etwa bei 13 %,

Die Binnenschiffahrr ist traditionell eng mit dem Bergbau und dem Kohlehandel verbun-
den. Viele namhafte Reedereien sind entstanden als Tochrer-Gesellschaften von Bergbau-
unternehmen und Handelsgesellschaften. Diese enge Verbindung kennzeichner auch heute
noch auf einer Reihc von Teilmirkten die Angebots-/Nachfragebeziehungen im Kohle-
transport Gber Binnenwasserstrafen. Wichtigste Auftraggeber der Binnensehiffaher sind
ncben den Bergbaugesellschaften an Rhein und Ruhr die Elektrizitdtsversorgungsunter-
nchmen sowie Kohleverbraucher des Wirmermarkres.

2.1. Entwicklung des Gesamt-Kohleverkehrs von Binnenschiffahrt und Bahn

Eine Analyse der Entwicklungsperspektiven der Binnenschiffahrt im Kohleverkehr maeht
zundchst einen Blick in die Vergangenheit notwendig. Dabei scheint es sinnvoll, den
Hauptwettbewerber der Binnenschiffahrt im Kohleverkebhr, die Eisenbzhn, mit in dic Be-
trachtung cinzubeziehen.

Tab. 1: Entwickiung des Kohleverkebrs von Binnenschiffabrt und Babn
in der Bundesrepublik Deutschiand von 1960 bis 1982
Jahee Bi.nnenschiffahrt Bahn Gesamt
Mio t % Mio t % Mio t %

1960 37,6 25,8 108,0 74,2 145,6 100,0
1970 24,6 20,5 95,4 79,5 120,0 100,0
1979 22,1 19,4 91,7 80,6 113.8 100,0
1?80 24,7 21,7 89,4 78,3 114,1 100,0
1981 24,7 21,9 88,2 78.1 1129 100,0
1982 24,4 232 80,9 76,8 105,3 100,0
Quelle: BAB und VBW, Binnenschiffahrr in Zahlen, Duisburg. Verschiedene Jahrginge.

Im Jahre 1982 sind von Bahn® und Binnensehiffahrr insgesamt 105.3 Mio t Kohle in
Deutschland rransportiert worden® (vgl. Tab. 1). Davon entfielen 24,4 Mio t oder 23,2 %
agf dfzn Verkehr auf deutsehen Binnenwasserstrafen und 80,9 Mio t, das sind 76,8 %, auf
dl.C Eisenbahn. Von 1960 bis 1982 gingen infolge des Strukrurwandels im Encrgiebereich
die Kohletransporte um 41,4 Mio t oder rd. 30 % zurick.

3) Bundesbahn incl. sonstiger 6ffentlicher Eisenbahnen.

4) Der Kohleverkehr iiber die Strale, 1982: 4.4 Mio t, wird vernaehlissigr, d
everkens s g N . ,daerchnew -
televanz fir die Binneaschjtfahrr ist. g ertpewerbs

Entwicklungsperspektiven der Binnenschiffabrt im Kobleverkebr
fiir die Elektrizitdtswirtschaft und den Wdrmemarkt der Bundesrepublik Deutschland 103

Von dem gesamten Transportrickgang war die Binnenschiffahrt mitr 14,3 Mio t und die
Eisenbahn mit 27,1 Mio t betroffen. Die Binnenschiffahrt verlor 35 % ihrer Kohletrans-
porte, ihr Anteil am Gesamtkohletransport ging von 25,8 % auf 23,2 % zurick.

Neben den allgerneinen Strukturverinderungen im Energiebereich war der absolute und
relative Rilckgang der Binnenschiffahrr im wesentliehen dadurch bedingt, da@ eine Reihe
von Zechen, die Uber Wasserstrafenanschlu®d verfiigten, bei drastisch gesunkener Kohle-
nachfrage geschlossen wurden und zum anderen neue Kohlekraftwerke an Standorten
entstanden, die iiber keinen direkren Wasserstraenanschlufl verfigten und deren Ver-
sorgung in der Regel von der Bahn iibernommen wurde.

Ab 1980 hat die Binnenschiffahrr rrotz riickliufiger Gesamttransporte wieder einen An-
stieg ihrer Kohlentranspotte zu verzeichnen. Sie stiegen von 1980 bis 1982 um 10,4 %,
wihrend bei der Eisenbahn in diesem Zeitraum ein weiterer Riickgang von 10,8 Mio t
oder td. 12 % eintrat. Die Binnenschiffahrt konnte damit von 1980 bis 1982 ihren Markt
anteil um 3,8 % erstmals erhéhen. Ursidchlich fiir diese bei Bahn und Binnenschiffahrt
unterschiedliche Entwicklung war der starke Ritckgang des Kohletransports fir die Eisen-
und Stahlindustrie, der die Bahn srirker getroffen har als die Binnenschiffabrt und zum
anderen die Tatsache, daf die gestiegenen Drittlandsimporte iiber die Beneluxhiifen fiir
das deutsche Hinterland nahezu ausschlieflich ven der Binnenschiffahrt abgewickelt
worden sind.

2.2. Kohientransport von Bahn und Binnenschiffahre
nach Endfernungsstufen 1979 und 1982

Eine Analyse des Verkehrs nach Entfernungsstufen maeht die aufgrund der spezifischen
Leistungs- und Kostenvorteile von Binnenschiffahrt und Bahn abgesteckten Wettbewerbs-
bereiche deurtiich.

Vorn gesamten Bahnverkehr in H5he von 80,9 Mio t in 1982 entfallen 62,5 Mio t oder
rd. 77 % auf den Entfernungsbereich bis 200 km; davon wiederum 3/4 auf eine Entfer-

Tab. 2: Kobleverkebr von Binnenschiffabrt und Babn nach Entfernungsstu fen

Entfernungsstufe Binnenschiffahre Bahn
von ... 1982 1979 1982 1979
bis. .. km
1.000t| % 1.000c| % 1.000t] % 1.000c| %
1— 50 687 2,8 584 2,6 | 48.675| 60,1| 52.251| 57,0
51—100 1.078 4.4 834 3,8| 8.216| 10,2| 8505( 9,3
101 - 200 661 2,7 501 2,3 5.587| 6,9 6.709| 7,3
201 — 300 6.644 | 27,2 | 6.187 | 28,0 8.393| 104 | 12,575 13,7
[ 301 —400 5921 | 24,3 | 5.837 | 26,4 4.744 5,9 5.521 6,0
401 — 500 2.226 9,1 | 2.790 | 12,6 | 1.595| 20| 2.397| 26
Gber 500 7.191 | 29,5 | 5.403 | 24,3 3.724| 45 3.716 4,1

Ouelle: Staustisches Bundesamt: Fachserie 8 (H) Verkehr, Reihe 4, Binnenschiffahre,
Jahrgang 1979 und 1982
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nung bis 50 km. Im Gegensatz dazu transportiert die Binnenschiffahrt iiber 90 % ihrer
Mengen in einem Entfernungsbereich von iiber 200 km. Am Gesamtverkehr dieses Ent-
fernungsbereiches ist die Binnenschiffahrt mit 55 % und die Bahn mit 45 % beteilige,
wihrend am Verkehr bis 200 km der Anteil der Binnenschiffahre bei 4 % und derjenige
der Bahn bei 96 % liegt.

Die aufgezeigte Verkehrsteilung hat sich ganz wesentlich aus der historisch gewachsenen
‘Suandertstruktur der Kohleproduzenten und Kohlegrofverbraucher und den arteigenen
Leistungsvorteilen der Bahn im Kurzstreckenverkehr ergeben. Im Nahverkehrsbereich
transportiert die Eisenbahn Koblen zu den Kokereien der Hiittenbetriehe und Zechen,
Koks zu den Hiittenwerken und Ballastkohle fiir die an Rhein und Ruhr liegenden Kraft-
werke. Dariiber hinaus sind in diesen Mengen die bahnseitigen Zulaufverkehre zum zen-
tralen Versandhafen der Ruhrkohle AG in Duisburg-Ruhrort enthalten.

Die Binnenschiffsiransporte werden in der Regel im gebrochenen Transportweg abge-
wickelt, d.h. dem eigentlichen Binnenschiffstransport ist ein Vorlauf mit werkseigener
Eisenbahn oder nicht bundeseigenen Eisenbahnen von der Zeche bis zum jeweiligen
Zechenversandhafen vorgeschaltet sowie ein zusitzlicher Umschlagsvorgang®). Die Lei-
stungs- und Kostenvorteile der Binnenschiffahrt wachsen mir der Transportstrecke. Je
linger die Strecke, um so eher ist es der Binnenschiffahrr aufgrund der spezifischen
Kostenstruktur méglich, die héheren Vor- und Nachlauf- sowie Umschlagskosten des
gebrochenen Weges zu kompensieren.

2.3. Entwickiung des Kohleverkehrs naeh Hauptverkehrsbereichen

Ein weiterer unterschiedlicher Leistungsschwerpunkt von Binnenschiffahrt und Bahn
wird aus der Aufgliederung der Kohletransporte nach Hauptverkehrsbereichen erkenn-
bar {vgl. Tab. 3).

Wihrend bei der. Bahn lediglich 16 % der Kohletransporte auf den grenziiberschreitenden
Transport entfallen, betrigt der Anteil der Binnenschiffahrt am grenziberschreitenden
Versand und Empfang 54 %. Der weitaus iiberwiegende Tcil dieses Verkehrs entfillt bei
der Binnenschiffahrt auf Kohleex- und -importe iiber die deutsch-niederlindische Grenze,
davon wiederum anndhernd 60 % auf den Im- und Export iiber die ARA-Hifen®. Der
Kohletransporr per Bahn von und zu den Beneluxhifen ist unbedeutend {vgl. Tab. 4).
Im wesenrlichen beruht dieser Tatbestand auf den spezifischen Kostenvorteilen der
modernen Betriebsformen der Binnenschiffahrt im grofistromigen Rheinverkehr, dem
die Bahn im Wettbewerb nicht-gewachsen ist.

Die Strukrur der Kohletranspotte iiber die deutschen Wasserstrafien hat sich von 1979
bis 1982 veridnderr. Die innerdeutschen Transporte sowie die Importe stiegen kontinuier-
lich an, wihrend der Kobleexport zuriickgegangen ist. Der Anstieg der innerdeutschen
Transportmengen von 9,5 Miot in 1979 auf 11,2 Mio t in 1982, das sind rd. 18 %, be
ruht im wesentlichen auf einem gestiegenen Absatz an die Elektrizititswirtschaft.

5) Von den 24 Zechen der Ruhrkohle AG verfiigen 21 {iber einen HafenanschluR, Die Dureh-
schnittsentfernung von der Zeche zum Hafen liegt bei ca. 5 km.
6) Hifen Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen.
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Tab. 3. Kobletransport von Binnenschiffabrt und Bahn
nach Hauptverkebrsbereichen
Binnenschiffahrt Bahn

1982 1979 1982 1979

1,000 t 1.000 ¢t 1.000 ¢ A 1.000t
innerdeutscher -
Verkehr 11.212 9.513 67.808 73.052
grenziibersehreitender
Verkehr
— Versand 6.522 8.950 7.637 13.303
— Empfang 5.026 2.363 3.902 2.544
Durchgangsverkehr 1.108 1.034 167 190
Verkehr mit
DDR/Berlin-Ost 540 276 1.422 2.584
Gesamt 24.408 22.136 80.936 91.673
Quelle: Statistisches Bundesamrt, Fachserie 8. ., , 1.2.0., Jahrgang 1979 und 1982.
Tab. 4: Kobletransporte von und nach qusgewdblten Beneluxhifen 1982

] Binnenschiffahre Bahn

Hifen 1,000 t % 1.000 t %
Rotterdam 5.652 88,5 - 1) -
Amsterdam 619 9,7 641 96,7
Antwerpen 116 1,8 22 3.3
Gesamt 6.387 100,0 663 100,0

1) Verkehr zum Stahlwerk in ljmuiden
Quelle; Statistisches Bundesamt, Fachserie 8,...2.3.0., 3. 51.

Wie Tab. 2 zeigt, resultieren die Mehtverkehre wesentlich aus Langstreckentransporten
(iiber 500 km) zu Kraftwerken nach Siiddeutschland sowic einem Anstieg der Transportc
mit mittlerer Transportweite fiir Elektrizititsversorgungsunternehmen ins westdeutsche
Kanalgebiet. Der Anstieg des grenziiberschreitenden Binnenschiffahrtsempfangs von
2,4 Mio t in 1979 auf 5,0 Mio t in 1982 beruht maRgeblich auf einem Ansrieg der Dritt-
landsimporte iiber die Beneluxhifen fiir die Elektrizitdtswirtschaft und den Wiarmemarkr.

Die wcitgehende Kenzentration des Kohleverkehrs auf leistungsfahige Zechenhifen an
Rhein und Ruhr sowie die Beneluxhidfen einerseits und auf eine beschrinkre Anz_a\hlvon
wasseranliegenden Groflverbrauchern andererseits hat die Binnenschiffahrr in die Lage
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versetzt, die im groRstrémigen Knotenpunktverkehr liegenden Rationalisierungsmoglich-
keiten im Rahmen der infrastrukturellen Gegebenheiten durch verstirkten Einsatz von
Schubschiffen, Koppelverbidnden und GroRraummeotorschiffen sowie den Ubergang zur

Conti_nuefahrt weitgehend auszuschépfen. Die Moedernisierung der Umschlagskapazititen
hat diesen Rationalisierungsproze® flankiert.

3. Die zukinfrige Entwicklung der Binnenschiffahrt im Kohleverkehr fir die
Elekrtrizititswirtschaft und den Wirmemarkt

Von den im Jahre 1982 Gber Binnenwasserstraffen transportierten Kohlen in Hohe von
24,4 Mio t entficlen rd. 10 Mio t auf die Versorguhg der deutschen Elektrizititswirtschaft
und rd. 2,8 Mio t auf den Wirmemarkt. Dies entspricht einem Anteil der zwei Verbrau-
chergruppen am Gesamtkohleverkehr von 52,2 %. Im Transport fir die Elektrizitdts-
wirtschaft und den Wirmemarkt sicht dic Binnenschiffahrt ein zukinfriges Wachstums-
potential. Prognosen iber den langfrisuigen Kohlebedarf der genannten Verbraucher-
gruppen sind mur aufterordentichen Unsicherheiten behafter”. Die EinfluRfaktoren, die
si(fh auf den Energieverbrauch und die Zusammensetzung der Primirenergierriger aus-
wirken, verindern sich stindip. Diese Unsicherheiten iibertragen sich naturgemif auch
auf die Vorausschitzungen zukiinfriger Kohletransportmengen.

In der Elekrrizitdrswirtschaft werden keine wesentlichen Verschiebungen in der Stand-
ortstruktur erwartet, die den derzeitigen Modal Split zwischen den Verkehvstrigern in
ﬁperschaubarer Zukunft wesentlich beeinflussen k&nnen. Auch im Absatzbereieh der
einzelnen Bergbaugesellschaften werden sich aufgrund langfristiger Liefervertrige an die
Elekrrizititswirtschaft keine grundlcgenden regionalen Verschiebungen ergeben. 95 % der

iiber den Wasserweg an die Elektrizititswerke abgesetzten Kohlemengen stammen aus den
Kohlerevieren an Rhein und Ruhr.

3.1.  Entwicklungsméglichkeiten des innerdeutsehen Kohleverkehrs
iber die Binnenwasserstrafien

3.1 1. Transporte fir die Elekirizititswirtschaft

ﬁ_\ufgrund der energierechtlichen Vorschriften des 2. und 3. Verstromungsgesetzes hatte
sich die Elektrizitdtswirtschaft verpflichtet, in der Zeit von 1978 bis 1987 jahrlich rd.
33 Mio t SKE deutscher Kohle zu bezichen., Durch den sog. Jahrhundertvertrag wurde
diese Menge bis 1995 wie folgt erhohr:

Gesamrperiode Pro Jahr

Mio t SKE Mio t SKE
1981 — 1985 191,0 18,2
1986 — 1990 215,0 43,0
1991 — 1995 232,5 46,5

7) Eﬁr dg.s Jahr 1990 wirde im Rahmen des Energieprogramms der Bundesregierung im Mdrz 1977
ein Primirenergieverbraueh von $30 Mio t SKE prognostiziert. lm Fortschreibungsprogramm vom
November 1981 wurde der Verbrauch auf 450 Mio t SKE heruntergeserzt. Aus heutiger Sieht
erwartet die Energiewirtschaft einen Verbraueh von 400 Mio t SKE.
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Durch vorgenannte Mengen ist unter dem Vorbehalr, da der Jahrhundertvertrag Uber
seine Laufzeit auch erfillt wird,® die Entwicklung des innerdeutschen Kohleverkehrs
fiir die &ffendichen und industriellen Krafrwerke weitgehend vorgezeichnet. Der Mehr-
absatz deurscher Kohle im Vergleich zu den urspriinglichen Verpflichtungsmengen liegt
im ersten Fiinfjahreszeitraum bei jahresdurchschnittlich 5 Mio t, im zweiten bei 10 Mio ¢
und im dritten Finfjahreszeitraum bei rd. 14 Mior.

Die Binnenschiffahre war in 1982 mit 7,8 Miot am innerdeutschen Verkehr fir Kraft-
werke beteiligt. Dies entspricht einem Anteil am Gesamtkohietransport von Bahn und
Binnenschiffahrr aller deutschen Zechen fir die Elekrrizititswerke von rd. 22 %; bezogen
auf die Absatzmengen der Rubrkohle AG von ca. 32 %,

Unter der Primisse, daf die derzeitige Aufgabenreilung zwischen Bahn und Binnenschiff-
fahrt bei einem Transportmengenwachstum fiir die Elektrizitdtswirtschaft im wesentli-
chen unverindert bleibt?, filhrt eine Analyse der von jedem einzelnen Elcktrizititsversor-
gungsunternehmen eingegangenen Abnahmeverpflichtung und der Transportmengen fir
industriclle Kraftwerke zu folgenden Transporten tiber die Wasserstrae:

im Zeitraum 1986 — 1990 von rd. 11 Mio t/Jahr,
im Zeitraum 1991 — 1995 von rd. 12 Mio t/Jahr.

Die im sog. Jahrbundertvertrag eingegangenen Abnahmeverpflichtungen der 6ffentlichen
und industriellen Kraftwerke lassen somit bis 1995 einen Anstieg der Kohletransporte fir
die Binnenschiffahrt in einer GréBenordnung von 4 Mio t erwarten; dies bedeutet im Ver-
glcich zu 1982 ein Wachstum von 54 %. Im wesentlichen konzentriert sich dieser Mengen
zuwachs auf die Zeit von 1986 bis 1990, in der einc Reihe neuer Kohlekraftwerke in
Dienst gestellt werden. Nach 1990 steigt die Transportmenge nur noch geringfiigig an.

Eine spiirbare Verinderung des derzeitigen Modal Split zwischen Bahn und Binnenschiff-
fahrt ist im innerdeutschen Kohleverkehr fir die Kraftwerke bis 1995 nicht zu erwarten.
Der Verkehrsanteil der Binnenschiffahrt steigt in der Periode von 1985 bis 1990 um rd.
5 % und sinkt in der Periode 1991 bis 1995 gegeniibcr der Vorperiode geringfiigig um
etwa 1/2 Prozentpunkt.

3.1.2. Transporte fir den Warmemarkt

Nach einem kontinuierlichen Absatzriiekgang von deutscher Kohle auf'dem Wirmemarkt
zeichnet sich ab 1982 — mit einer Absatzmenge von 7,6 Mio t — eine Stabilisierung auf
niedrigem Niveau ab. Bei einer Olabhéngigke:t des Wirmemarktes von iiber 50 % hat der
Berghau und der Kohlehande! lingerfristig steigende Xohleabsatzerwartungen an diese
Verbrauchergruppe gestellt. Daran scheint auch die Tatsache nichts zu dndern, daf mit
Ausnahme der energicintensiven Zementindustric zur Zeit in weiten Bereichen des Wir-
memarktes aufgrund heutiger Kohle-Ol-Preisrelationen, der hohen Umstellungskosten,
fehlender ausgereifter Verbrennungstechniken sowie zunehmender Unsicherheitsfaktoren
8) Ein starkes Zurickbleiben des Stromabsarzes von 1981 bis 1983 hinter den im Jahrhundercver-
trag prognostizierten Werten hat zu waehsenden Kohlehalden bei den Kraftwerken gefthrt
Weitere Unsicherheitsfaktoren fiir den effektiven Kohleverbrauch gehen von der Umweltschute:
politik, insbesondere von der GroRfeuerungsanlagen-Verordnung, aus.
9) Da bekannt "ist, daf einige neue Kohlekraftwerke verstarkt Bahnbezug und einige verstirkt
Wasserbezug planen, kann man fiir den Gesamumarkt von gewissen kompensatorischen Effek-
ten ausgehen.
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durch die Umweltpelitik nur eine dulerst zégernde Umstellungsbereitschaft festzustellen
ist*®). Trotz der skizzierten Faktoren rechnet der Bergbau mit einern Absatzanstieg bis
1995 auf 10 bis 12 Mio t'!).

Die innerdeutschen Transporte der Binnenschiffahrt fiir den Wirmemarkt lagen in 1982
bei rd. 1,4 Mio t; das entspricht einem Anteil an den Gesamttransportmengen von 18,4 %.
Bei einem in etwa gleichbleibendem Modal Split zwischen Bahn und Binnenschiffahrt er-
rechnet sich daraus eine Mehrmenge fiir den Wasserweg von ca. 0,5 bis 1,0 Mio t.

3.2. Entwicklungsmdéglichkelten des Importkohlenverkehrs!?
iiber die Binnenwasserstrallen

Bis zu der am 1.1, 1981 in Kraft getretenen Novellierung des Gesetzes iiber das Zoll-
kontingent fiir feste Brennstoffe waren Drittlandsimporte zum Schutz der deutschen
Kohle auf rd. 6,0 Mio t pro Jahr beschrinkt. Der iiberwiegende Teil dieser Importkohle
wurde wegen der vom Gesetzgeber vorgesehenen regionalen Absatzbegrenzung von den
Kraftwerken an der norddeutschen Kiiste bezogen. Diese Menge stellte somit fiir die
Binnenschiffahrt und Bahn kein wesentliches Beschifrigungspotential dar. Durch das
Zollkontingentgesetz wurde ab 1981 den Verbrauchern das Recht eingerdumt, unter
bestimmten Bedingungen deutlich héhere Drittlandskohlenmengen zu verbrauchen. Fir
die Elektrizititswerke und den Wirmemarkt ergeben sich danach folgende jahresdurch-
schnittliche Konuingente bis 1995 {vgl. Tab. 5).

Tab. §: Drittlgndskoblek ontingente fiir die Elektrizitdtswirtschaft
und den Warmemark:
Verbraucher Elektrizitdts- Wirmemarkt Gesamt
wirtschaft

Zeitraum Mio t SKE p.a. Mio t SKE p.a. Mio t SKE p.a.
1981 — 1985 9.3 4.0 133
1986 — 1990 13,1 8,0 21,1
1991 — 1996 17,1 12,0 29,1

Quelle: Zusammengestellt nach dem Zollkonuingentgesetz

Dem fir den Zeitraum 1981 — 1985 ausgewiesenen Kontingent von 13,3 Miot p.a.
stand in 1982 ein effektiver Importkchlenabsatz von 8,9 Mio t gegeniiber. Davon cnt-
ficlen 7,4 Mio t (= 83 %) auf die Elektrizititswirtschaft und 1,5 Mio t (= 17 %) auf den
Wirmemarkt.

Gegeniiber 1980 stieg der Absatz an die Elektrizitdtswirtschaft um 1,7 Mio t und an d¢n
Wirmemarkt um 0,7 Mio t an.’ Wie Tab. 6 zeigt, wurden 5,6 Mio t in die norddeutschen

10} Vgl Bernstein. F., Die Rolle der Steinkohle — warum findet die Renaissance nichrtstatt? unver-
dffeptlichtes Manuskripr, Hamburg, 1983, 5. 5.

11) Vgl Gesamtverband des deutschen Steinkohlebergbaus, Steinkohle 1981/82, Essen 1982. 5. 26.

12} Unter Importkohlentransport wird nachfolgend der Verkehr von Drittlandskohle und englischer
Kohle verstanden.
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Kiistenlinder sowie Berlin und 3,3 Miot an Verbraucher im west- und siiddeutschen
Raum abgesetzt. Durch teilweise Ablosung von Drittlandskohle durch Ruhrkphle ist
der lmportkohlenabsatz in 1983 um rd. 1 Miot zurickgegangen. Grundsatzlich lé[}t
dic festgeschriebene Abnahmeverpflichtung deutscher Kohle der Importkohle nur die

Rolle des erginzenden Anbieters*®.

Tab. 6: Absatz von Steinkoble aus Drittlindern und Grofbritannien
in der Bundesrepublik Deutschland nack Absatzgruppen und regional

in Mio t
Elektrizitits- Wirme-
Gesamt wirtschaft markt

1982 1980 1982 1980 1982 1980

Norddcutsche

Kiistentdnder

und Berlin 5.6 5.3 5,2 5.0 0.4 0,3
West- und

Stiddeutschland 3.3 1,2 2,2 0,7 1,1 0,5

Bundesrepublik

Gesamt 8,9 6,5 7,4 5,7 1,5 0,8

Quelle: Verein Deutscher Kohlenimporteure, Jahresbericht 1 982, s. Anhang Tab. 4.

Der !mportkohlehandel geht deshalb davon aus, da nicht zuletzt wegen des bisher weit
unter der erwarteten Hohe des im Jahrhundertvertrag prognostizierten Stromverbrauchs
und des dadurch bedingten Anstiegs der Kchlchalden bel den Elektrizititsversorgungs-
unternehmen der Importkohlenabsatz fiir die Elektrizitdtswirtschaft in iiberschaubarer
Zukunft nicht in die GréRenordnung der eingeriumten Kontingentmenge hineinwachsen
wird. Hemmend fiir einen spirbaren Anstieg der Importe wirkt auch dic Tatsache, dag die
modernen Kcrnkraftwerke ihre jahresdurchschnittlichen Betriebsstunden gegeniber dem
im Jahrhundertvertrag liegenden Planansatz von 6.500 Stunden auf rd. 7200 Stunden
erhdht haben.

Im Wirmemarkt ist bisher in grofcrem Umfang nur in den Bereichen cine Umstellung
auf Kohlc crfolgt, in denen ausschlieRlich ProzeBwirme bendtigt wird, wie z.B. in der
Zementindustrie. In den iibrigen Bereichen, in denen vielfach neben Prozefwirme auch
Strom erzeugt wird, sind die Unternehmen nur dann zum Einsatz von Importkohle be-
rechtigt, wenn gleichzeitig auch deursche Kohle verwendet wird. Nieht zuletzt das Fehlen
ausgereifter neuer Verbrennungstechniken, wie z. B. der Wirbelschichtfeuerung, hat die
Industrie zu cincr abwartenden Umstellungsbereitschaft veranlafit.

Zusammenfassend kann somit festgestellt werden, dad die in Tab. 5 genannten Import-
kohlenmengen fir die Elektrizititswirtschaft und den Wirmemarke als theoretische

13) Vgl Verein Deutscher Kohlenimporteure, Jahrbuch 1982, a.2.0., 5. 52.
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Haochstgrenze und aus heutiger Siche als nur schwer realisierbar angesehen werden miis-
sen.

3.3. Die Bedeutung der Seehifen fir die Einschaltung der Binnensehiffahrt

Vom Gesamtkohleimport 1982 in Héhe von 8,9 Miot haben die Kraftwerke an der
Kiiste unmictelbar ex Seeschiff 4,7 Mio t bezogen. Die fiir Bahn und Binnenschiffahrt ver-
bliebenen Transportmengen lagen somit bei 4,2 Mio t; daven entfielen auf den Bahnver-
kehr iiber deutsche Seehifen und aus Polen rd. 600.000 t. Die Importkohlentransporte
der Binnenschiffahrt lagen bei 3,6 Mio t, dies entspricht einem Anteil von cz. 85 %. Von
diesen Mengen betreffen ca. 0,8 Miot den Verkehr iiber deutsche Seehifen und aus
Polen. Mit 2,8 Mio t lag der Schwerpunkt der Binnenschiffstransporte im Verkehr ab den
Beneluxhifen,

Die Entwicklungsmoglichkeiten der Binnenschiffahrt im Importkohlcnverkehr werden
weitgehend davon abhingen, iiber welche Seehifen die Kohle umgesehlagen wird. Die
Sechiifen werden weitgehend von der Seedampfergrofe beeinfluiit.

In nahezu allen wesentlichen Kohleversandhiifen der wichtigen Kohleexportlinder sind
in den letzten Jahren die Umschlagsanlagen ausgebazut und die seeseitigen Zufahricn
verbessert worden. Dabei richten sich die Hifen auf rendenziell zunehmende Seeschiffs-
grofen ein. Die Entwicklung wird jedoch anders als beim Erzverkehr iiber See verlaufen,
da die Anzahl der Empfinger von Importkohie sebr viel groger sein wird. Deshalb werden
auch Seehifen, die Schiffsgrofen von 60.000 bis 80.000 r empfangen knnen, auf lingerc
Sicht eine Chanee fiir den Kohleumschlag baben, wenn sie iiber gute Hinterlandverbindun-
gen zu den Kohleverhrauchern verfilgen. Langfristig werden Ablader und Empfinger
Hifen bevorzugen, die Sehiffe Gber 200,000 t empfangen kénnen und gleichzeitig Gber
leistungsfihige Umschlags- und Lagerméglichkeiten sowic hervorragende Hinterlandver-
bindungen verfiigen. Bereits heute nimmr der Hafen Rotterdam eine zentrale Funktion
ein. An diesem Platz bat sich ein Kohlemarkt gebildet, auf dem grofe Menge'n und ver-
schiedene Koblesorten untersehiedlicher Provenienz fiir Abnehmer in den Beneluxlindern
verfiighar sind. Bereits in 1982 wurden iiber 80 % der itber die ARA-Hifen nach Deutsch-
land importierten Kohlen iiber Rotterdam umgeschlagen. Von allen westeuropiischen
Hafen besitzt der Hafen Rotterdam nicht nur die leistungsfihigste Infra- und Suprastruk-
rur, sondern auch die beste Verkehrsanbindung an das westdeutsche Wasserstraennetz,
an dem die meisten Elektrizititswerke ihren Standort haben. Ab Rotrerdam ist heure
die Binnenschiffahrt durch ‘den Einsatz moderner Schubeinbeiten, Koppclverbinde und
GroBmororschiffe der leistungsfihigste und kostengiinstigste Verkehrstriger fiir alle un-
mittelbar am Rhein und seinen Nebenwasserstralen gelegene Kohleverbraucher. Dies gile
im wesentlichen auch fir den Verkebr ab den Gbrigen Beneluxhifen. Aufgrund der ge-
nannten Leistungs- und Kostenvorrteile der Binnenschiffabrt sind in den ietzten Jahren
die iiber die Beneluxhifen naeh Deutschland importierten Koblemengen fiir die Elekrri-
zititswerke nabezu ausschlieBlich Gber den Wasserweg rransportiert worden'®.

Im Gegensatz zur' Eisenbahn ist die Binnenschiffabre in der Lage, hohe Seedampfer-
direktabnabmen in der Gré8enordnung von 40.000 bis 50.000 t pro Seeschiff ab Rotter-

14) Vgl Tabelle 4.
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dam anzubieten. Sie erspart damit dem Empfinger Kosten des Zweitumschlages und der
Zwischenlagerung. Die effektiv ex Seedampfer abzunehmende Menge wird dabei weniger
dureh die Kapazitit der Binnenschiffahrt als durch die Loschkapazititen im Empfangs-
hafen bestimmt. Aufgrund der schlechteren infrastrukturellen wasserseitigen Anbindung
der deutschen Seehdfen kann man davon ausgehen, dafl die deutschen Seehifen lediglich
fir die Versorgung des dirckten Hinterlandes im Bereich einer gedachten Linie von
Lingen ober Minden und den Mitrellandkanal bis zur Elbe gegeniiber den Beneluxhifen
konkurrenzfihig sind.

Im Wirmemarkt wird zur Zeit Dritdandskohle in gréferen Mengen nur von der Zement-
industrie verbraucht. Soweit die Zementfirmen iiber Wasserstraenanschluf verfigen,
wird der Kohletransport ebenfalls schwerpunktmiflig via Rotterdam iber die Wasser-
straffe durchgefilhrt. Wihrend sich der Verkehr fir die Elektrizitdtswerke und die grofien
Zementwerke auf bestimmrte — meist an Wasserstraffen gelegene — regionale Schwer-
punkte konzentriert, ist die Struktur der Kohletransporte fiir den Gbrigen Wirmemarkt
unterschiedlich. Die einzelnen Betriebe sind regional sehr weit gestreut und liegen viel-
fach abseits der Wasserstrale. In diesem Bereich ist die Wettbewerbsfihigkeir der Binnen-
schiffahrt gegentber der Bahn zumindest iiberall dort eingeschrinkr, wo es sich nicht um
wasseranliegende Verbraucher handelt. Dies ist derjenige Bereich, in dem die Bundesbahn
davon ausgeht, mit 50 bis 75 % in Zukunft beteiligt zu werden'¥. Inwieweit sich die
Binnenschiffahrt in die Bedienung dieses Marktsegmentes dennoch stirker emnschalten
kann, hingt daven ab, ob die Bahn zu einer versrirkren Keooperation mit der Binnen-
schiffahrt geneigr ist. Dabei wird auch eine mdgliche stirkere Kooperation mafigeblich
durch die Auswahl des Sechafens fiir die Importkohle bestimme, denn es liegt natur-
gemiR im Interesse der Bundesbahn, im Wetibewerb zur Binnenschiffabrt durchgehende
Transporte, insbesondere ab deutschen Seehifen bis zum Empfinger anzubieten. Je
stirker die Versorgung des deutschen Wirmemarktes mit Importen iiber die Beneluxhifen
wird, um so enger dirfre in Zukunft die Zusammenarbeit zwischen Bahn und Binnen-
schiffahrt werden. Dem Platz Duisburg kommt dabei eine zentrale Bedeutung zu. Er
verfigr iber leistungstdhige Umschlagsanlagen, ist mit der Schubschiffahrt kostengiinstig
zu erreichen, bietet im Bedarfsfall M6glichkeiten der Kobtemischung und 1st im Ver-
gleich zu weiter oberhalb gelegenen Binnenbifen weniger stark abhingig vom Wasser-
stand. Im Jahre 1982 bhat die Bundesbabn rd. 800.000 t Importkohle in Kooperation mit
der Binnenschiffahrt abgewickelt, den gréBten Teil davon iiber Duisburg.

4. Auswirkungen der Kohletransportentwicklung
auf das Binnenschiffahrtsangebot

Der erwartete Zuwachs im Kobhleverkebr iber die Wasserstrale erfordert keine Auf-
stockung der Angeborskapazitit. Die Anforderungen an den Fahrzeugpark werden sich
jedoch sukzessive verindern. Vergleicht man die lnvestitionspolitik der Reedereien nach
1979 mit derjenigen der 70er Jabre, fillt auf, dal bei der rechnischen Konzepticn bei
Schiffsneubauten der Flexibilitit des Schiffseinsatzes entsprechend den unterschiedlichen
Anforderungen der Verlader und der WasserstralRe stirker Reehnung getragen worden ist.

15) Vgl Kureh, Der Beitrag der Deutschen Bundesbahn zur Abwicklung der Importkohlentransporte,
unverdffentichres Manuskript, Frankfurt am Main 1981, 5. 5.



112 Gerd Schub

NlCl"lt zulerzt die Erwartungen an einen steigenden Kohleverkehr haben dieses Verhalten
bgemﬂu[&t. Der Kohleverkehr weist eine bedeutend breitere regionale Streuung auf als
die klassischen Schubschiffahrisverkehre. Vielfach lassen die Infrastrukturvoraussetzun-
gen zu den Kohleempfangsstandorien den Einsatz von Schubschiffen nicht zu. Hinzu
kgmmt, da eine kontinuierliche Beschiftigung, insbesonderc im lmportkohlenverkehr
nl?ht gegeben ist, da im Gegensatz zum Erzvetkehr der Kohletransport iberwiegend '..mi
mittelbar ex Seedampier erfolgt. Das bedeutet, da bei Seeschiffsabnahme kurzfristig
hohe Kapazitdtsanforderungen gestellt werden. Die [nvestoren werden sich deshalb in
ZU.kL'll'l.f.[ verstirkt auf Betriebsformen konzentrieren, die ein HochstmaR an betrieblicher
Flexibilitdt bei schwankenden Beschiftigungssituationen erméglichen.

Der Koppelverband bietet neben den im Vergleich zum Einzelfahrer niedrigen Personal-
k_ostcn pro Leistungseinheit gegeniber der Schubschiffahrt den entscheidenden Vorteil
einer bedcurend hoheren betriebstechnischen Elastizitdt. Wihrend die Schubschiffahre
b'f)l smk.ender Nachfrage nach schubschiffahresfihigen Verkehren schnell an die Grenze
eines \a:rlrtschaftlichen Einsatzes in andcren Relationen stot, wird durch die Variation
der L(—:u:htf:ranzahl an die jeweilige Beschiftigungsgegebenheit beim schiebenden Selbst-
fahrer. (.ilC Einsarzmdglichkeit stark erweitert. Reedereien, die in der Vergangenheit ihre
Investitionen schwerpunktmiRig in die Schubschiffahrt gelenkt haben, sind seir etwa
3 Jahten verstdrkt dazu iibergegangen, in Koppelvertbinde zu investieren.

Mit steigender Seedampferdirektabnahme und verinderter Lagerhattungspolitik bei
den Verladern werden in Zukunfr die Diskontinuitiren in der Beschifrigung weiter
zunf:hmen. Zudem werden bel Inbettiebnahme weirerer Kernkrafiwetke die Kohle-
krafrwerke die Stromerzeugung im Mittel- und Spirzenlastbereich ibernehmen, Das
deCl{tCt, dafl in den Sommermonaten die Kohletransporte rendenziell zurickgehen
und in den Herbst- und Wintermonaten ansteigen werden. Diese Entwicklung stellt

eine zunchmendc Herzusforderung an die Flexibilitdit in Betrieb und
. v t
Schiffahresgesellsehafren dar. ereitang der
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Marketing in der Verkehrswirtschaft
aus der Sicht eines Unternehmens der Binnenschiffahrt

VON WILFRIED LANKES, DUISBURG

1. Einleitung

In den letzten Jahren ist cine umfangreiche Marketingliteratur entstanden mit dem Ziel,
Absatzstrategien zu entwickeln und Marketinginstrumente zu verfeinern. War s zunichst
der Preis und die Eignung des Produkres, die im Vordergrund der Uberlegungen standen,
co wurden im Laufe der Zeir verschiedene anderc Kriterien zu einem Inmstrumentarien-
biindel zusammengefaftt, mit dessen Hilfe Absatzerfolge und damit betriebsindividuelles
Wirtschaftswachstum sichergestellt werden sollten.

Das Betitigungsfeld der Marktstrategen lag zunichst vorwiegend im Konsum- und Ge-
brauchsgiiterbereich. Dem Marketing der Investitionsgiiter dagegen wurde uereits weniger
Aufmerksamkeit geschenke. Auch in cinigen Bereichen des Dienstleistungssektors, und
hier im besonderen in der Verkehrswirtschaft, fihrte das Macketing bis dato ein Schatten-
dasein. Zwar ist vor allem die Deutsche Bundesbahn mit Marketingmedellen an die
Offentlichkeit getreten (,,Nur Fliegen ist schéner’), dafiir haben andere Verkehrstriger,
2 B. die Binnenschiffahrt, dic Moglichkeiten des Marketing nicht ausgeschopft.

Verschiedene Faktoren machen jedoch die Notwendigkeit deutlich, auch 1n der Ver-
kenhrswirtschaft und vor allem in der Binnenschiffahrt, marktbezogen zu agieren und
das Marketing gezielt einzusetzen:

1. Die technische Entwicklung zu neuen Verkehrssystemen brachte und hringt weiterhin
Verkehrsverlagerungen und strukeurelle Ungleichgewichte mit sich, die Anpassungs-
mainahmen erfordern, um bestehende Marktpotentiale zu erhalren und zukunfts-
trichtige Mirkte zu erschlieRen.

2. Ansitze der Verkehrspolink, die Verkehrsmirkte auch im innerdeutsehen Bereich zu
liberalisieren, zwingen die Unternehmen dazu, Marketingstraregien zu entwickeln,
um in einem freien, zu ruindsem Wettbewerb rendierenden Markt zu bestehen.

3. Nicht zulerzt sollten Markrerfolge einzelner Anbieter anderer Branchen, die thren
Unternehmenserfolg auf ein zielgerichteres Marketing zuriickfihren kénnen, Anlaf
genug seim, dariiber nachzudenken, auf welche Art und Weise Marketing auch in der
Binnensehiffahrt eingesetzt werden und zum Unternehmenserfolg beitragen kann.

Marketing ist hietbei unter zwel Gesichtspunkten zu sehen: Einmal unter unternehmens-
philosophischen Aspekten mit dem Ziel, ein BewuRtsein im Unternehmen zu entwickeln,
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