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Gedanken an die Binnenschiffahrt lbsen bei vielen Menschen eher roman-
tische Betrachiungen aus, Das Bild der Rheinfahrt mit der einst gefahrlichen
Umschiffung der Klippen bei der Loreley dréngt sich auf.

Den Binnenschiffern selbst sind romaittische Vorstellungen iiber ihr Arbeits-
leben ldngst vergangen, wenn sie solche Oberhaupt jemals gehabt haben. Die
Beschéftigten in dieser Branche sehen sich zunehmenden verkehrspoliti-
schen Problemen gegeniiber und f0hlen sich auf einer Dauerfahrt ,zu Tai®.

Heute finden nur noch 11000 Menschen in der Binnenschiffahrt ihren Arbeits-
platz. Vor 25 Jahren waren es dreimal so viele. Der Arbeitsplatzabbau halt wei-
ter an. Wirtschaftliche Rahmenbedingungen und gesetzliche Bestimmungen
erschweren die gewerkschaftliche Interessenvertretung in der Binnenschiff-
fahrt, deren Struktur durch viele Kleinunternehmen gekennzeichnet ist.

Der Transport mit Binnenschiffen bietet viele Vorteile, er ist vor allem umwealt-
freundlich im Vergleich zu anderen Verkehrstrigern. Es wird weder Verkehrs-
larm erzeugt noch wird die Luft durch starken AbhgasausstoB verunreinigt;
auch energiesparend ist der Binnenschitfsverkehr. Obwoh! deshaib ein groBe-
rer Anteil der Binnenschitfahrt am gesamten Giitertransport gesamtwirtschaft-
lich sinnvoll erscheint, sinktihr Marktanteil immer weiter. Im Rheingebiet beste-
hen seit langen Jahren erhebliche Uberkapazitaten,

Notig ist ein Ausbau der kontrollierten Wettbewerbsordnung in der Bundes-
republik und innerhalb der Europdischen Gemeinschaft. Statt dem von Markt-
wirtschaftsideclogen betriebenen Abbau staatlicher Regelungen weiter Vor-
schub zu leisten, muB in der Binnenschiffahrt ein Marktbeobachtungssystem,
elne Marktzugangsregelung und Kontingentierung sowie eine Abstimmung
der Binnenschiffahrtspolitik mit den Entscheidungen in anderen Verkehrs-
bereichen eingefilhrt werden.

Uie Mitgestaltungsmoglichkeiten und der soziale Schutz der Beschaftigten
muB verbessert werdan,

Die in dem vorliegenden Programm enthaltenen Forderungen richten sich an
die verkehrspolitisch wirkenden staatlichen und zwischenstaatlichen Institu-
tionen. Wir hoffen auf UnterstOtzung durch Parteien und Verbande und die
intareusiene Otfentlichkeit.



Unsere Forderungen und MaBnahmenvorschiage liegen natdrlich im Interesse ‘ Inhaltsverzeichnis
der in der Gewerkschaft OTV zusammengeschlossenen Mitgliedschaft in der
Binnenschiffahrt. Sie entsprechen aber ebenso dem Gesamtinteresse der r
Bevolkerung, nach dem eine stérkere Berdcksichtigung umweltschonender ;
Verkehrstrager ein Gebot der Stunde ist. |

Die Verfechier einer Preisgabe der kontrollierten Wettbewerbsordnung argu- i . cys
mentieren im Verladerinteresse. Im Gegensatz dazu tritt die OTV fir eine 1. Binnenschiffahrt und Verkehrspolitik 9

gesamtwirtschaftlich orientierte Verkehrspolitik ein. Sie steht damit in der Tra-
dition der Einzelgewerkschaften im Deutschen Gewsrkschaftsbund, die auf
dem DGB-BundeskongreB 1986 diese seit Jahrzehnten veriretene Position
bekraftigt haben. Die Bediirfnisse der Bevdlkerung und nicht die wirtschait-
lichen Interessen einzelner Unternehmen und Branchen milssen MaBstab der

Verkehrspolitik sein.

2. Forderungen der Gewerkschaft OTV 14

Forderung 1: Keine Schwichung der kontrollierten
Wettbewerbsordnung 14

Forderung 2: Nationale und EG-MaBnahmen gegen Uberkapazititen 15

Forderung 3: Sicherung eines angemessenen Ladungsanteils im

Stuttgart, im Oktober 1986 Ost-West-Verkehr 17
Eike Eulen Forderung 4: Einbeziehung der Werkschiffahrt in die
Mitglied des geschaftsfahrenden Hauptvorstandes [ Marktordnungspolitik 19
der Gewerkschaft OTV Forderung 5: Verbesserung der Besatzungsvorschriften 20
. Forderung 6: Durchsetzung der Arbeitsschutz- und
' Besatzungsvorschriften 21
Forderung 7: Erhdhung des sozialen Schutzes der Beschaftigten 22
| Forderung 8: Sicherung der Beschaftigten vor ungerechtfertigten
! Haftungsansprichan 23
| Forderung 9: Anderung der WasserstraBenbaupolitik des Bundes 24
Forderung 10: GrdaBere Kooperation zwischen den Verkehrstragern 25
3. Materialien 26
J.1 Tabellen 26
Tabelle 1: - Verkehrsleistungen im Glterverkehy, 1960 bis 1985 g

. Tabelle 2:  Anteile der Verkehrsbareiche an der Verkehrs-
i | leistung (tkm) im Gilterverkehr, 1960 bis 1985 27

Tabelle 3: Transportaufkommen und Anteile der Hauptgilter-
gruppen am Giter-Verkehrsautkommen,
Verkehrsaufkommen der Binnenschiffahrt nach

HauptgGtergruppen, 1960 und 1985 28



Tabelle 4: Marktanteile der Binnenschiffahrt, der Eisenbahnen und
des StraGengaterfernverkehrs am Verkehrsaufkommen
der Hauptgitergruppen, 1960 und 1985

Tabelle 5: Lange der WasserstraBen, des Eisenbahnnetzes,
der Rohrfernleitungen und der #ffentlichen StraBen,
1960 bis 1985

Tabelie 6: Verkehrsleistung, Verkehrsaufkommen und
Erwerbstétige in der Binnenschiffahrt, 1960 bis 1985

Tabelle 7: Daten zur Kapazit4tsausiastung der Binnenschiffahrt
im Giterverkehr: Kapazitat, Verkehrsieistung und
Verkehrsaufkommen, 1960 bis 1985

Tabelle 8: Binnenschiffahris-Gliterverkehr nach
Hauptverkehrsbeziehungen, 1985

Tabelle 9: Glterumschlag nach WasserstraBengebieten, 1985

Tabelie 10: GOterverkehr nach Flaggen, 1985

Taballe 11: Linternehmensstruktur der Giterverkehr betreibenden
gewerblichen Binnenschiffahrt, 1970 bis 1985

3.2 Erliuterungen

Abwrackaktion

.Balgrader Abkommen*

Frachtenausschiiszse

Kabotage

Mannheimer Akte"

Partikuliere

Wechaealverkehr

Werkverkahr in der Binnenachiffahrt

Zentralkommiasion far dia Rheinschiffahrt (ZKR)

31

33

34

35

37
38
39

40

471
41
42
42
43

44
44
44
46

N A

3.3

3.4

3.5

3.6

3.7

3.8

BeschiuB des 8. Ordentlichen Gewerkschaftstages der 0TV,
Juni 1976: ,Verkehrspolitik® (Auszug)

BeschluB des Hauptvorstandes der OTV, Juni 1979;
» 1 nesen zur Verkehrspolitik {Auszug)

BeschluB des 13. Ordentlichen DGB-BundeskongreB,
Mai 1986: ,Verkehrspolitik*

Varkehrskonzept der Bundesregierung,
Pezember 1982: ,Verkehrsbericht” (Auszug)

.Gesetzesvorschiag des DGB zur Anderung des
Betriohsverfassungsrachts“, Oktober 1985 (Auszug)

Vorschlag der Gewerkschaft OTV und des Arbeitgeber-
verbandes der deutschen Binnensachiffahrt e.V. fiir ein
gedndertes Kapitel 14 der Rhainachiffs-Untersuchungsordnung,
November 1985

46

48

o2

o8

62

63



e e e e

1. Binnenschiffahrt und Verkehrspolitik

Die Leistungen und Prableme der B8innenschiffahrt sind in der Bevdikerung
weitgehend unbekannt. Auseinandersetzungen iber die Binnenschilfahrt blei-
ben meist den Fachleuten vorbehalten, Dabetist die Binnenschiffahrt ein wich-
iger Verkehrstrager: 22,5 Prozent der Giilertransport-Verkehrsleistung der
Binnenverkehrstrager wurde 1885 auf den Binnenwasserstraien erbrachi.

Allerdings ist dieser bedeutende Anteil deutlich geringer als 1960: damals
beirug die Verkehrsieistung der Binnenschiffahrt noch 33,6 Prozent.

Anteile der Verkehrsbereiche am Giterfernverkehr!), 18960 bis 1985
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Ungiinstiger war dia Entwicklung nur fir die Elsenbahnen: Wihrend diese
1960 noch 44,2 Prozent der gesamten Verkehrsizlstung erbrachten, waren es
1985 lediglich 28,9 Prozent.

Der Straflengliterfernverkehr dagegen s'uvigerte seinen Marktanteil zu Lasten
der Eisenbahn und der Binnenschiftahrt. Wéhrend 1960 19,7 Prozent der Ver-
kehrsleistung mit Lastkraftwagen e:bracht wurde, waren es 1285 schon
42,7 Prozent

Die Rohrfernleitungen konnten ihren Marktanteil bis Anfang der siebziger
Jahre zuLasten der Binnenschiffahrt ausbauen, seitdem verloren sle wiederan

Bedeutung.

Die Gewerkschaft OTV spricht sich fiir ein Gesamtverkehrssystem aus, in dem
die Verkehrstrager entsprechend ihren jewelligen, fdr die Allgemeinheit
wirkenden Vorteilen eingesetzt werden und somit ein= volkswirtschaltlich
ginstige Verkehrsaufteilung besteht. Die bisherigen Anieilsverdnderun-
gen spiegein jadoch nicht den Weg zu einem optimalen Verkehrssystem wider.

in der bundesdeutschen Binnenschiffahrt sindin hehem AusmaB Arbeitsplatze
vernichtet worden: |

" Die Zahl der Erwerbstitigen sank von 1960 bis 1$85 von 32000 auf 11000.
Gleichzeitig stieg die Verkehrsleistung von 27,7 Milliarden Tonnenklometer auf
30 9 Miiliarden Tunnenkllu-meler ,

Ursache der Arbeitsplatzvernichtung sind mehrere Enh-.ricklungen Durchden
Einsatz des Radars wurde die Fahrt bel schlechtem Wetter und bei Nacht
durchflhrbar, die Einsatzzeiten der Schiffe verlangerten sich.

Durch die Verbessefung des WasserstraBennetzes wurden ein schnelerer
Transport und gréBere Schiffe mdglich: Ende 1985 betrug die durchschnitt-

~ liche Tragffihigkeit bundesdeutscher Frachtschiffe 1043 Tonnen gegentliber

644 Tonnen im Jahre 1960.

Die AblBsung der Sc'hlappachiffahrt durch die Motorachiffahrt und das Vaor-
dringen der Schubverbande steigertan die Leistungsfihigkeit der Binnen-
achiffabrt, baschleunigten aber auch den Rationalisigrungsprozes.

Auch die Verringerung der Liegezeiten in den Hafen durch die Erhﬁhung der

Lhnwhiagngmhwlndlgkeﬂen hatte Rationallsierungseffokte r ﬂar 8innan-
schiftahrt zur Fol-;e | |

Diase Entvddﬁunam wared 30 stark, da8 die erahrslolutwu pro Erwerbs-
titigem 1985 mohr ah das dreifache der Leistung clca Jahres 1980 butrug
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Von 1980 bis 1985 wurde die Zahl der Gutermatorschiffe um 43 Prozent aul
2616, die der Schlepper um 78 Prozeni auf 178 und die der Fahrgastschiffe um
23 Prozent auf 435 verringert. Einen wesentlichen Anteil an dieser Entwicklung

hatte die staatlich initilerte Abwrackaktion.

Durch die Abwrackaktion wurden bestehende Uberkapazitdten erfolgrelch
abgebaut. In Nachbarl&ndern jedoch ist der Schiffsraum erheblich ausgewei-
tat worden. Die Gefahr wachsender Uberkapazititen im Rheinverkehr besteht
deshaib auch kinftig. Eine kaordinierte Abwrackaktion der Rheinanlieger-
staaten unter Berlcksichtigung der bisherigen bundesdeulschen Kapazitéts-
verminderung muB deshalb durchgeselzt werden. Eine Stillzgeregelung zur
Beseltigung kurzfristiger Uberkapazitaten ist ehenfalls notwendig, muB jedoch
die Sicherung der Arbeitspl4tze der betroffenen Besatzungen beinhalten. Eine
surapdische, einheitliche Marktzugangsregelung ist zur Kapazitatssteuerung

unbedgingt erforderlich.

Die durch den Bau des Main-Donau-Kanals entstehende Gafahr, dag clie
COMECON-Lander ihr Transportgebiet ausweiten und die Austastung und
Erldse der bundesdeutschen Binnenschiffahrt vermindern, ist bis zum
AbschiuB entsprechender zwischenstaatlicher Vertrage noch nicht beseitigt.

Wenan fehlender Frachteaquotlerung in bitateralen Abkommen und in staatti-
chen und staatlich vermittelien Handelsvertragen ist die bundesdeutsche Bin-
nenschitfahrl am gren:dberschrentanden Verkehr nicht anger g£ssen beteiligt.

Zudem ist der gewerblichen Binnenschiffahrt in der Werksschitfahrt durch
deren Wetthewerbsvorteile sine Konkurrenz entstanden, die Preladurnp:ng

und Uberkapazitaten beglnstigt.

Die Verbinde der verladenden Wirlschaft greifen die kontroilierte Wett-
bewerbsordnung an. Dis Funktion dieses bestehenden Ordnungsrahmens,
angemessene £ntgette und ein |eistungsidhiges 'I‘ranspnrlangel;mt slcher-
zustellen, will die verladsnde Wirischatt mit dem Ziel kurz- und mittelfristiger

. Transportkostensenkung hintertreiben. Dies provoziert Unterkostendeckung
7 und ruindaen Wetlbawurb in der Binnenschiffahrt.

Das Bundawerkahrsministerlum spricht sich owar fnr die Balbohallunq und
Walterentwickiung des Ordnungsrahmens® aus, untergrabt den bestehenden

" Rahmen Jedoch mit immer gréBeran Zugestandniasen an die Verlader.

im  Rahmen der allgemeinen Liberalisierungsbestrebungen setzt sich die

-« EG-Kommlssion verstarkt 10r die Ba;ﬁitigunq stastlicher Ragelungan gdes -



Weltbawerbs ein und nimmt dabei bewuBt Verdrangungswettbewerb und
Arbeitsplatzveriuste in Kaul.

Im Binnenschiffahrtsgewerhe gibt es sehr vigle Kleine Unternehmen, in der
Reqel Partikuliere. 87 Prazent der Betrlebe haben nur bis zu 4 Arbeitsplédtze,
jeder vierte abhéngig Beschéftigte arbeitat in einem dieser Betriebe, Obwohi
viele dieser Firmen in Genossenschaften zusammenarbaiten, kénnen die
Belegschaften Schutzvorschrifien des Betriebsverfassungs- und Kandi-
gungsschulzgesetzes nicht in Anspruch nehmean. Die Anwandbarkeit diaser
Gesetze flir Beschaftigte von in Genossenschaften zusammengeschlossenen
kleinen Unternehmen ist zu verwirklichen.

Durch die EinfOhrung vermehrier und neuer Technik haben sich die Anforde-
rungen an die Besatzungen verandert. Die in Europa geltenden Besatzungs-
vorschriften entsprechen nicht den heutigen Anforderungen. Zudem werden
Besatzungs- und Sazialvarschiften hiufig nicht eingehalten, wodurch Wetl-
bewerbsverzerrungen zuungunsten der korrekt arbeitenden Uniermmehmen
entstehen. Im westeurapaischen Rahmen muB ¢ine Angleichung der Besat-
zungs-und Scozialvorschriften auf dem notwendigen hheren Niveau vor-
genommen und die Befolgung durch die Unternehmen durchgesetzt werden.

Bisher wurde durch dle staatiiche Verkehrsinfrastrukturpolitik das Wasser-
straBennetz durch den Neubau un4 Ausbau von Wasserstralen erweitert, Ver-
nachlissigt wurde, genigend Mittel zur Erhaltung des Gebrauchswertes
bestehender WasserstraSen zur Verfiigung zu stellen. Zukinftig muB auf ehr-
geizrige Neubauprojekte verzichtet werden, um die Investitionsmittel zur ver-
kehrssicheren und anforderungsgerechtan Ausgestaltung der bestehenden
BundeswasserstraBen, besonders im norddeutschen Raum, zu verwenden.

Angesichts diesar Probleme st die staatliche Infrastruktur- und Ordnungspoli-
tik an folgenden Grunds#tzen auazurichten:

¢ Ziel muB die Erriciung sines aus vollkkswirlschaftlicher Sicht sinnvollen
wd nichi sines ausschlieBlich am Gewinn sinzeiner Unternehmen und
Branchen orientierien Gesamisystems sein. Daa heibt, deB nicht nur

" und ravmordnungepoiitieche Gesichtspunkte barilcksichtigt werden miis-
sen. Folglich muf) sine stsuernde Verkshrspolitik den Vorrang gegeniiber
dar Dberbetonung des Wettbewerbe besitzen,

® Binnenachiftshrispoiiti mull mit der Verkehrspolitik fiir sndere Verkehrs-
iriger abgestimmt sein, wobei auf Deuer nur Internationsis Lisungen
srisigreloh sind.

12 .

& Der Verkehrsantei! der Binnenschiffahrt mub den speziellen Vorteilen die-

ses Verkehrstriigers voll entsprechan. Das heiBt, daB die Binnenschiifalr -
am Transporl schwerer Giter Uber lange Strecken, am Ausbsu des kombi-
nierten Verkehrs und auch am Transport hochwertiger Gitar uber lange

Strecken stirker beteiligt warden mub.
¢ Der soziale Standard in der Binnanschiffahrt muB verbessert werden.

Dia Gewerkschaft QTV faft mit ihrem binnenschiffahrispolitischen Programm
dlese Grundsétze in konkrete Forderungen, die an den akiuellen Probiemen
orientiert sind. Im [nteresse der im Verkehrsbereich Beschéftigten und des weit
uberwiegenden Tells der Bevidlkerung, die von einem gesamiwirtschattlich
ausgarichteten Verkehrssystem nur profitieren kann, wird die Gewerkschaft
OTV fiir die Umsetzung der folgenden MaBnahmenvorschlige durch die staat-

liche Verkehrspolitik arbeiten,
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2. Forderungen der Gewerkschaft OTV

-

Forderung 1.
~ Keine Schwiichung der kontrollierten
' Wetthewerbsordnung
. Den Besirebungen von Veriadem, der EG-Kommission und Politiern,
ﬂnm abzubaven, muﬁEﬁﬁﬂthﬂm

Begrundung

Die heute bestehende kontrollierte Wettbewerbsordnung in der Binnenschift-
fahrt besteht aus dem flr den Gitertransport geltenden Tarifsystem, Es be-
inhaltet die Preishildung in den paritétisch zwischen den Verladern und dem
Binnenschiffsgewerbe besetzten Frachtenausschissen und die Pflicht zur
Anwendung der beschlossenen Tarife. Dieses Tarifsystem hat besonders zwei
Schwachstellen; Ein Teil des Transportaufkommens auf den Binnenwasser-
straBen, n&mlich der des Werkverkehrs, wird nicht erfaBt und inn den Frachtan-
ausschissen sitzen Vertreter von Konzernen sowohl auf der Verladerseite als
auf der Schilfseignerseite.

Trotz dieser Schwidchen ist das Tarifsystem dazu geelignet, sowaoh! (iberhahte
Tariffarderungen wie auch Dumpingpreise einzelner Schiffseigner zu verhin-
dern. E5 ist ein Faktor der Stabilitét (Gr alle beteiligten Gruppen, weil es dazu
beitragt, weiter sinkende Kostendeckung, einen ruintisen Wattbewerh im hin-
nenlandischan Varkehr zum Schaden der dort arbeitenden Menschen und
gesamtwirtachaftliche Schaden durch die Folgen von Kankursen und hdherer
Arbeitslosigkeit zu vermelden. Unternehmensverbénde wie der Bundes-
verband der Deutschen Industrie und der Deutsche Industrie- und Handelstag
treten im Verladerinteresse selt langerem fir eine Beseitigung der kontrollier-
ten Wettbewerbsardnung ein.

Die Bundasragierung (bt Druck auf die Frachtertaussch(sse aus, im Rahmen
Jretwilliger MaBnahmen* die Tatlfe weilsr zu senken,

Unter dem Stichwort ,Schaffung sines gemeinzamen Verkshrsmarktes* #ar— |

folgt die EG-Kommlasion dig Abslicht, dan Binnenschiffsverkehr zu {ibarallsia-
redn. .

14

Diese Bestrebungen zum Abbau der kontrollierten Wettbewerbsordnung ver-
schlechtern die Kostendeckung drastisch und forcieren Arbeilsplatzveriuste.
Ungeregelter Wettbewerh macht das von der Gewerkschaft OTV geforderte
Ziel der Verkehrspolitik, eine volkswirtschatftlich sinnvolle Verkehrsaufteiiung

zu errelchen, unmdéglich.

MaRnahmen

# Dear Druck der Bundesregierung auf die Binnenschiffahrt, immer weiteren
Tarifsenkungen und Tarifspannenausweitungen zuzustimmen, ist ainzu-

stellan.
e Ablehnung der Vorschlidge der EG-Kommission.

Fﬁrd.rm!:

' und dee Entebehen nousr verhindern.

i e ol Mk s LE L P N N SEN YR MY R e s e e s e ek rEEE R m

Begriindung

Dia Marktordnungssysteme ftr die Binnenschiffahrt in den westeuropaischen
Lindern habenhisher den Aufbau von strukturellen und konjunkturellen Uber-
kapazitaten nicht verhindert. Zwar hat die westdeutsche Abwrackaktion einen
deutlichen Abbau struktureller Uberkapazitdten erméglicht, jedoch hat im
benachbarten Ausland kKein vergigichbarar Anpassungsprozel des Angebo-
tes an die Laderaumnachfrage stattgefunden. Teilweise sind die Kapazitaten
erheblich ausgeweitet worden. Deshalb existiert im grenzliberschreitenden

Glterschiffsverkehr weiterhin zu viel Frachtraum.

Im Interesse der Volkswirtschaft selite die quantitative und die qualitative Inve-
stitionspolitlk der einzelnen Unternehmen wie der ganzen Branche an den
zukinftigen .ﬁ.nfurdarungan alsgerichtet sein.

Der weitaus grotie Tail der Unternehmen Ist jedoch nicht dazu in der Lage, mit
der eérforderichen Zuverléissigkeit anderer Zusammenselzungen sowig
mengenméaBige Verinderungen des Glteraufkommens vorherzusehen.

Ein Ahbay der bisher schon vorhandenen kapazrititasteuernden staatlichen
MaBnahmen wirde die Situation noch verscharfen. Der Markt wiire sich selbst

15



uberlassen, ruinbse Konkurrenz in der Binnenschiffahrt die Folge. Diese fafirt
zur Verschlechterung der Verkehrssicherheit und der sozialen Situation der
Beschdaftigten.

Deshalb ist die Verkehrspolitik gefordert: Notig ist ein konseguenter Abbau der
bestehenden strukiurellen Uberkapazititen durch aufeinander abgestimmte
Abwrackaklionen der europdischen Lander. Auferdem ist ein Stillegungs-
abkommen zur Beseitigung kurzfristiger Uberkapazititen anzustreben. Lang-
fristig kinnen immer wieder auftretende Uherkapazititen nur durch ein
Kontingentierungssystem verhindert werden, das mit den am Rheinverkehr

beteillgten Lindern abzustimmen ist.

Dle zukinftige Entwicklung der Transportnachfrage muB regelmafig unter-
sucht werden, um ausreichende Daten fiir die Festsetzung von Héchstzahlen
zu genehmigenden Schiffsraumes zu besitzen sowie um eine Beratung des

Gewerbes durchzuftihren.

Die Gewerkschaft OTV als die Qrganisation der von den Investitionsentschei-
dungen betroffenen Beschaftigien mub beteiligt sein.

Im Rahmen ihrer Liberalisierungspolitik verfolgt die EG-Kommission die
Absicht, nationale Wettbewerbsordnungen aufzuheben und den Verkehrssek-
tar dem ungebundenen Wettbewerh zu Oberfassen. Dieser Absicht tritt die
Gewerkschalt OTV auch f0r die Binnenschiffahrt mit elner klaren Alternative in
Farm einer umfassenden, an sozialen Gesichtspunkten ausgerichteten kon-
trollierten Weltbawerbsordnung entgegen.

MaBnahmen

¢ Einfiihrung der Konzessionsvergaha flir dis gewarbliche Binnenschiffahrt
in der Bundesrepublik. Festsetzung von H3chstzahlen fiir zu genehmigen-
den Schiffsraum ais Teil sines integrierten Verkehrskonzeptes unter
’;I:ﬂ"Mﬂgung der aus der Markibachachtung entstehenden Erkennt-

lhltitﬂudorﬂmdmhnmghdﬂhrmkummhﬁmﬁkdilﬂhm-
aﬂiﬂlhrtmdilmhﬂhd-rEﬁ,hnZugcd-rElﬂchtunn-hummpﬂ-
mmmmwmﬂmmm-
zufihren. :

® Initiative der Bundeersgierung zum Abechiué sines Stillegungsabkom-
mane zur Bshsbung kurzfristiger Oberkapezititen innerhalb der EG. Dabel
m&-mw&mhmdﬂm

betroffenen Belsgechalien gesichert werden.
18 |

* Durchfithrung angemessener und sozialvertriglicher Abwrackaktionen in
den Rheinanliegerstaaten.

¢ Kontinuierliche Untersuchung der zu erwartenden Entwicklung der Trans-
porinachfrage durch das oder im Aufirag des Bundesverkehrsministe-
riums. Beratung des Gewerbes durch das Bundesyerkehrsministerium.
Befilrwortung eines entsprechenden Marktbeobachtungssystems fiir die
EG durch die Bundesregierung.

e Bel der Ausgestaltung des Kontingentierungssystems, des Stillegungs-
abkommens, von Abwrackakiionen und eines Marktheobachiungs-
systems ist die Gewerkschaft 8TV zu héren.

|-- . W m—— e LI TERT TP T mm— i = B e

Begrindung

Zusdtzlich zu den zwischen den westeuropaischen Binnenschlffsflotten beste-
henden Wetthewerbsverrerrungen existieren solche zwischen den Unterneh-
men der Staaten des COMECONY und der westdeutschen Binnenschiffahrt.
Diese Weltbewerbsverzerrungen entstehen durch Kostanvarietle der osteuro-
paischen Reedereien (z, B. durch das geringere Lohnniveau) und durch die

Handelspolitik.

Bisher ist es fir diese Reedereien mit groBen Umwegen und dadurch hoheren
Kosten verbunden, grole Teile des westdeutschen BinnenwassersiraBen-
netzes und insbesondere das mittlere und siidliche Rheingebiet zu befahren.
Dieser Nachteil wirkt zur Zeit den bastehenden Kostenveorteilen ausgleichend
entgegen. Die Fertigstellung des Main-Donau-Kanals erdtfnet jadoch die tech-

1) Kurzwaort f0r: Councll for Mulual Economic Ald=Rat fir gegenseitige Wirtschatta-
hilfe, AbkOrzung: RGW. .
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nische Mdglichkeit, Schiffe Ober die Donau und den Main-Donau-Kanal ohne
umwege in das Rheingebiet fahran zu lassen. Reedereiniederiassungen in der
Bundesrepublik und die Anstellung von Besatzungen aus COMECON-Landern
zu deren niedrigeren Léhnen wirde in verstarktem MaBe mdglich.

Diese Binnenschiffahrtsunternehmen kaénnten mit kaum unterbietbaren Tari-
fen der westdeutschen Schiffahrt Transportaufkommen entziehen.

Die Befiirchtung eines sinkenden Transportantells der wastdeutschen Binnen-
schiffahrt wird verstarkt durch die Praxis der Handelspolitik: Bisher haben die

COMECON-Staaten Wert darauf gelegt, Imporivertrége foh, Exportvertrige
cif? abzuschlieBen, also bei Handelsveririgen den Transport durch eigene

Unternehmen durchfilhren zu lassen.

Die westeuropdische produzierende Industrie dagegen hat kein Interesse an
einer derartigen Ausgestaltung von Handelsvertrdgen zugunsten der nationa-

len Transportunternahmen.

Durch das Fehlen von Verelnbarungen der Bundesrepublik mit der CSSR und
der DDR zur hélftigen Frachtenquotierung besteht schon heute ein Ungleich-
gewicht bei der Auftragsvergabe bundesdeutscher und der auslandischen

Binnenschiffahrisunternehmen.

Mogliche zukiinftige Transportauftrédge aufgrund der Verbesserung des Bin-
nenschiffahrisnetzes entgingen der westdeutschen Binnenschiffahrt, wenn

diese Situation bestehen bliebe.

In den Rhelnanliegerstaaten und der EG wird zur Zelt versucht, diese Maglich-
keiten nicht eintreten zu lassen. Durch vom EG-Ministerrat {ibernommene
ErgaAnzungen der Mannheimer Akte und durch die Novellierung des Binnen-
schiffahris-Aufgabengesetzes in der Bundesrepublik sind und werden daf(r
Voraussetzungen geschaffen. Es kommt jetzt darauf an, in bilateralen Vertra-
gen zwischen den Rheinanliegerstaaten und DrittiaAndern angemessene Rege-
lungen 0ber Transporte zwischen Héfen des Drittlandes und Bheinhéfen zu
vareinbaren.

MafSnahmean

& Bilsterals Versinbarungen zur Verhinderung der Ausweitung des Kabo-
tageverkehrs durch Drittlinder innerhalb des Rheingsbietes, erforder-

1) free on board = Der Kkuter muB fir den Transport ab der Vertadestation, hier
Binnenschiif, selbst sorgen und die Kosten iragen; der Verkiiufer tragt die Kosten
ab Werk bis zum Schiff.

2) cost, insurance, freight="Der Verkdiufer Gbermimmt den Tranaport und dassen
Kosten bis zum Bestimmungshafen.
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¢ Zwischenstaatliche Abkommen, die die Nulzung des Main-Donau-Kanals
fur Dritttdnder wesentlich auf den Wechselverkehr beschrianken.

¢ Abkommen zur halftigen Frachtenquotierung.

® Durchsetzung der paritatischen Frachtenguotierung bei staatlichen und
staatlich vermittelten Handelsvartragen.

e Einbeziehung der Binnenschiffahrt in die Arbeitserlaubnisverordnung.

Forderung 4:
lnbui-uhungdor\'lurkudﬂfhhrthdh

Marktordnungspoiitic

Der Werisechilfelwt mud dis Migiichielt genommen warden, unler
Avenutzung hrer Wetthewarbevorielle stsatiiche Kaparititepoiitic
zunichte zu mechen und des Tarifeyslem zu gellihrden.

f—e P

Begriindung

Die Unternehmen, die Werksschiffahrt betreiben, sind nicht in die kontrollierte
Wettbeworbsordnung eingebunden und unterliegen somit nicht dem obligato-
rischen Tarifbildungsverfahren.

Unternehmen, die baim AbschluB von Handelsvertragen gleichzeitig die Liefe-
rung der Produkte durch eigene Schiffe vereinbaren, sind dazu inder Lage, die
Preise tOr die Transportleistung unter dem Kostendeckungssatz festzulegen.
Damit entziehen sie der gewerblichen Binnenschiffahrt Transportauftrage und
tiben auBerhalb des Tarifbildungsverfahrens Druck auf die Entgelte aus.

Weil s in der Werksschiffahrt kein Befdrderungsverbot fiir Dritte gibt, kann sie
in konjunkturellen Flauten bei mangelnder Auslastung durch das eigene
Unternehmen Transportleistungen fir Dritte anbieten und damit gerade in
Zeiten konjunktureller Uberkapazititen die Situation des Binnenschiffahrts-
geweérbes verschlechtern.

Durch ginen unkontrollierten Aufbau von Kapazititen in der Werksschiffahrt
kann auBerdem eine staatliche Kapazitatspolitik unterfaufen werden.

Durch eine in der Praxis klara Treannung von gewerblichem Binnenschiffsver-
kahr und Werksschiffahrt muf deshalb letztere auf ihren eigentlichen Tatig-

keitsbersich begrenzt warden.

MaBnahme
o Verbot tir die Werksschiffabrt, gewerbliche Transporte durchzufidhren.
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Forderung 5: ) |
Durch sine Novellerung der Anforderungen an die Ausbildung und die |
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Begriindung

In der Binnanschiffahrt haben sich die Anforderungen an die Besatzungen
erheblich gewandelt. Kennzeichnend hierfir st die Einflhrung der Auto-Pilot-
Steuerung, der Radarfahrt nachts oder bei schiechter Witterung, das Auswei-
ten der Schubschiffahrt, der Einmannfahrstand, der Transport gefihrlicher
Giter, die Continue-Fahrt, Die stark verdichteten Arbeitsabliufe fiihren zu
extrem hohen Anforderungen an die Besatzungen, die teilweise zu Lasten der
Verkehrssicherheit gehen,

Um mehr Sicherheit in der Binnenschiffahrt und eine Verminderung des
Arbeitsdruckes zu erreichen, ist eine bessere Ausbildung der gesamten Besat-
Zung noiwendig. AuBerdem missen sich die gesetzlichen Regelungen am
8-Stunden-Arbeitstag ausrichten, Dle bisherigen Mindestbesatzungsvor-
schrlften tragen den Erfordernissen nicht Rechnung, Da die Anforderungen an
die Besatzungen nicht nur auf den bundesdeutschen Schiffen gestiegen sind,
ist eine Angleichung der Vorschriten international notwandig. Durch eine der-
artige Harmonisierung der Besatzungsvorschriften innerhalb der Euro-
padischen Gemeinschafi wirden auch unterschiedliche Sozialbedingungen,
damit unterschiedliche Kosten und daraus resultierende ungerechtfertigte
Yettbewerbsnachtelle der deutschen Binnenschifighrt beseitigt.

MaBnashme

¢ Herbaifilhrung eines Beachlusses der Zentralkommission fiir die Rhein-
schiftahrt Ubar die Besatzungsvorschriften in der Rheinschiffahrt sntspre-

Arbeitgeberverbandes der Binnenschitfahrt zur Neutassung des Kapitels
14wﬂluhﬂdﬂﬂh0nhrq¢dmm

WMMﬁmmhdﬂﬁrML
schen Gameinschaft durch sine EG-Verordnung.
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' Forderung®: .
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VersiS8e gegen die Vorschrifien zum Schutr der Verkehrsaichorioll . |

und dor Bessizungen milssen unterbunden werden. ~

FAtETTE AR EE B

Begriindung

In der Binnenschiffahrt wird sehr hiufig gegen Arbeitsschutz- und Besat-
zungsvaorschriften verstofien. Es handelt sich hierbei nicht um _Kavaliers-
delixte”, sondern um die krasse MiBachtung der Sicherheitserfordernisse und
um die Schadigung der Gesundheit der Schiffsbesatzungen.

Die Nichteinhaltung der Besatrungsvorschriften wird kaum geahndet,

Wasserschutzpolizei und Gewerbeaufsichtsdmter missanin die Lage versetzt
werden, die Befelgung dar Arbeitsschutz- und Besatzungsvorschriften ausrei-
chend zu kontraltieren.

Die geringe Hihe der Strafen fur Schiffseignerwegen Nichtbeachtung der Vor-
schriften bewirkt, daB BuBgelder bawuBt in Kaul genommen werden. Dashalb
mitssen diese hdher sein, als der aus der Ubertretung der einschigdgigen
Bestimmungen erwachsende wirtschaftliche Vorleil fir die Unternehmen,

Durch unterschiedlich intensive Kontrollen und Sanktionen in den westeurc-
pdischen Slaaten entstehen Weltbewerbaverzerrungen.

Auch deshalb muB sich die Bundesregierung innerhalk der EG daflr einset-
zen, dai die Arbeitsschutz- und Besatzungsvorschriften in allen Landern glei-
chermaBen befolgt warden,

MaBnahmen
¢ Bessare personslie und technische Ausstattung von Wasserschutzpolizei

A

¢ Verschiirfung der Kontrolen und dar Strafbsetimmungen: Strafen milssen
mmmwmmmmm

¢ Beschiu8 der Zantralkommiasion fiir die Rhelnachiffaivt und dea EG-
Minjeterratas Lliber entsprechende MaSnahmen zur Durchsetzung cev
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Begrindung

Rund 26 Prazent der abhéngig Beschéftigten in der Binnenschiffahrt arbeite-
ten 1985 in Unternehmen, die jeweils nur bls zu 4 Arbeitsplétze haben, Waitere
rund 15 Prozent der abhingig Beschéftigten arbeiteten in Unternehmen mit

5 bis 19 Arbeitsplitzen.

Sehutzvorschriften des Betriebsverfassungsgeseizes und des Kindigungs-
schutzgesetzes finden bei diesen Unternehmen keine Anwendung.

Ein grofier Teil dleser kleinen Unternehmen ist im Rahmen von Partikulier-
genossenschatten tatig.

Die Belegschaften miissen in die Lage versetzt werden, ihren sozialen Schutz
Zu steigern. Dazu sind ihre bisherigen Rechte auszuweiten.

Auch in kleinen Betrieben mu8 die Bildung von Betriebsraten gewafrleistet
sein und bei den reedereiméBig arbeitenden Genocssenschaften missen die

Beschaftigten eine einheitliche Interessenvertratung besitzen.

Mafnahme
¢ Novellisrung des Betriebsverfassungsgesetzes:

— Verankerung des Rechts, bereits ab regelmifig 3 abhiingig Beschiftig-
ten im Betrieb sinen Betrisbarat bilden zu kdnnen.

- Grundsitzliche Ermiichtigung der Tarifvertragsparisisn, zugunsten der
Beschiftigien von den Vorschriften des Bsirisbsverfassungsgoeseizes

abweichen zu k3nnen.

Mmdumw:mmmmh
ien durch die Einbezishung von ,,Gemeinschaftsbetrieben” in dan Gel-

tungabersich des BetrVG.

X | a T ! = o : B
Die Schil'hﬂllmr dﬂrlln Iullun m Haftungeensprilchen
susgesetzi sein als vergieichbare Fll'l‘mﬂ].;

Schliden bal der Bervfsauelibung gehdirsn zum Betrigherislko des
Unternehmers und sind grundeliiziich von diseem zu Sragen.
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Regriindung

Far Schaden, die wAhrend der gefahrengeneigten Tatigkeit beim Steuern oder
sonstigen Bedienen von Verkehrsmittein entstehen, massen nach der Rechl-
sprechung normalerweise die Beschaftigten nur bei Vorsatz oder grober
Fahridssigkeit aufkommen. Bel leichter ader mittlerer Fahriassigkeit ist das

Unternehmen zum Schadenersatz verpflichtel.

Jedoch gilt far Schiffsfohrer die besondere Regelung des Binnenschiffahris-
gesetzes. Danach haftep sie fir jeden durch Vernachlassigung der Sargfalt

entstandenen Schaden, also auch bel leichter Fahriassigkeit. Durch diese
Sonderregsalung ist das Rislko fir Binnenschiffer besonders groB. Das ist nicht

gerechtfertigt: Schitfsfiihrer sind im gleichen Abhéngigkeitsverhaltnis zum
Schiffseigner und dessen Planungen wie Pilaten, Lokomotivilhrer und LKW-

Fahrer Die Schlechterstellung der SchiffsfChrer muB deshalb durch elne
Anderung des Binnenschiffahrisgesetzes abgeschafft werden.

Dardberhinaus sind nicht nur bei gefahrengeneigter Tatigkeit, sondern auch
grundsatzlich bei dar Berufsausibung enistehende Schiden Teill des
Betriebsrisikos der Untemehmer, Fehler der Beschiifligien entstehen meist
durch dle Arbeitsbedingungen und sind deshalb auchnichtvonihnen selbst zu
vertreten. Mit Ausnahme der Falle von Yorsatz und - eingeschrankt — der
groben Fahrlassigkeit ist die heutige Haftung der Beschaftigten nicht geracht-

fertigt.

Maﬂnahmen

s Anpassung des § 7 Abs. 2 Binnenschiffahrisgesetz an das Haftungsrecht
fir vergleichbare Fahrzeugfilhrer in andersn Verkehrsbereichan.

- Aufnshme einer Yerpfiichtung dar Binnenachitishrtsunternshmen in das

mmwﬁmmmwmmm



e Schelenarsatzanspriiche gegen Beschaftigtein der Binnenschiffahrt miis-
sen in allen nicht grob fahridissig oder vorsiitzlich verursachten Schadens-

fillen grundsitzlich ausgeschiossen werden.

Begriindung

Die Unterhaltung der bestehenden WasserstraBen wird zugunsten des Neu-
baus vernachlassigt. Auch die neuesten Ansétze der mittelfristigen Finanzpla-
nung sind zur ordnungsgeméBen Substanzerhaltung zu gering. Die geplanten
Ausgaben liegen letztlich unter dem vom Deutschen Institut for Wirtschafts-
forschung im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums festgesteliten Badart.

Die Folge dieser Politik ist, daB wegen unterlassener AusbesserungsmaBnah-
men ein weiterer Substanzverlust mancher WasserstraBen droht.

Dieser Zustand ist nicht tragbar. Die qualifizierte Substanzwertsicherung, also
die Erhaitung des Gebrauchswertes der WasserstraBen, muf eindeutig Vor-
rang} haben.

Fostschritte wurden bisher beim Ausbau der WasserstraBen fir groBere
Schiffe gemacht. Trotzdem genOgt der Ausbaustand mancher Kandle noch
nicht; viele Anlagen sind veraltat.

Besonders wichtig ist eine Modernisierung des norddeutschen Kanalnetzes,
wail dadurch eine verbesserte Anbindung der deutschen Nordseehéfen und
damit oine glinstigare Ausgangsposiiion dieser Hafen im Wettbewerb mit den
Rheinmandungshiifen erreicht wird.

MaBnahme o

" & Aulsbookung der Mitislansiitze 10r Ersatz- und Modernisisrungeinvestitio-
" nenin der mitheifristigen Finanzpienung, bel der Fortechreibung des Bun-
Wmd«mmm.
ﬁdunmm ;
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Begriindung

Die Kooperation der Verkehrstrager ermdglicht einen gesamtwirtschaftlich
giinstigen Einsatz der verschiedenen Verkehrsiriger enisprechend ihren
jeweiligen volkswirtschaftlichen Vorteilen.

Die Mtiglichkeit des kombinierten Verkehrs sind bisher erst zu einem geringen
Teil genutzt worden. Ein starkerer Ausbau unter Einbezishung der energiespa-
renden Binnenschiffahrt ist notwendig.

MaBnahmen

e Unterstiitzung von Modellversuchen zur Erprobung gr&Berar Effektivitit
des kombinlerten Verkehrs.

¢ Staverliche Begiinstigung des kombinisrten Giiterverkehrs Binnenwas-
serstrafe/Schiene und Seewasserstrafa/BinnenwasserstraBe.

a Investitionsruschiisse des Bundes fiir Umschiagsanlagen in den See-und
Binnenh#fan.
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3. Materialien

3.1 Tabellen

Tabells 1:

Verkehrsleistungen im Giterverkehr2), 1960 bis 1985 (in Prozent)
Verkehrshereich 1960 1965 1970 1875 1980 1985
Eisenhahnen 53.1 582 71,5 553 649 640
Binnenschiffahrt 40,4 43,6 43.8 A7.6 51,4 48,2
Strafiengdterfernverkehr® 23,7 32,6 41,9 59,3 80,0 91,6
Rohrfernieitungen 3,0 2.9 16,9 14,6 14,3 10,5

1) In Milllarden Toninenkilometar.
2 Ohne Seeschitfahrt, Luttverkehr, Dienstgutverkehr der Eisenbahnen und StraBengiternah-

~ verkehr,
3) Tariftonnenkilameter; achne Goterkraftverkehr und Diensiputverkehr, [edoch einschlieBlich

Stiickgut- und ExpreBgutverkehr,
4) Seit 1978 ohne Transportieistung der im Werkwerkehr elngeseizien LastkraHwagen bis ein-
schlieBlich 4 Tormnen Nulzlast und Zugmaschinen bis einschlieBlich 40 kW Motorialstung

(1978 = 2,0 Milllarden Tannenkilometar.}
Quelie: BMY, Verkehr in Zahien 1286, Selte 198 1.

Die im Geblet der Bundesrepublik erbrachte Verkehrsleistung der deutschan und aus-
IAnd|schen Binnenschiffe ist bis zum Jahr 1970 stetig angewachsen, wobei sich die Ent-
wickiung unglelchmaBig vollzog. Seit 1977 bewegt sich die Verkehrslsistung um ein
Niveau von 50 Milliarden Tonnenkilometarn herum. 1985 war dla Verkehrslaistung um
~ 7.8 Milliarden Tonnenkilometer oder 19 Prozent grdBer als 1360, Es mufl allerdings
berlcksichtigt werden, dad Im Jahr 1985 das Wetter{ir die Blnnenschiffahrt ungewdhn-
 Kich schiacht war. 1984, bei normaler Witterung, war die Yerkehrsleistung nech um
29 Prozant gr&Bec ala 1860,

Die jlhrlichc Hodhe dar M&hraluistunnan dar Eisanbahnen war recht unterschiedlich.
1985 war ale um 21 Prozrent hdhar ala 1960.

Dar S'traBengiieriernvarkahr steigerte jades Jahr seine Verkehraleistung. Yon 1960 bis
184S ist sl um 286 Prozent angewnchsen.

Wikhrend die Verkehrsieistung der Rohiermisitungen zuwntzﬂu}u.un:il mi basondars

girolen Springen in den Jahren 1988 bia 1071 anatieg, 3ani st seit 1074 meist. 1985 war

sie um 250 Prozent grofier ais 1880. Allerdings lell dia gerings Ausgangebasis Im Jehre
1940 disse hohe prozsntusle Sieigerung reletiv lsicht zustandekommen.

r
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Tabelle 2:

Anteil: der Vaerkehrsberziche!) an der Verkehrslaistung (tkm} im
Giiterverkehr, 1960 bis 1285 (In Prozent)

Varkahrsbereich 1960 1965 1970 1875 1380 1985
Eisenbahnen 442 40,6 39,9 31,2 40,8 299
Binnenschiflahrt 33,6 30,4 27.3 26,9 24,4 22,5
Strafengiterfernverkehr?) 19,7 228 23,4 33,6 38.0 42,7
Rchrfernlailungen 25 0,2 9.4 8.3 6,0 419

1} Dhne Saeschifianrt, Lultverisahe, Dianstgutverkehr der Eisentizhnen und Stradengoternahvar-

kehr.
2) Seit 1978 ohne Transporlleisiung der im Werkverkehr alngesetzien Lastkrafiwagen s ein-
schlieBlich 4 Tornen Nutzlast und Zugmaschinen bis einschliefilich 40 KW Matarleisiung

(1978 = 2,0 Milliarden Toanenkilometar)
Quelle: EMY, Verkehr in Zahlen 1986, Seite 200 1.

Die 3innenschiffabrt muBte von 1960 bis 1380 ein Sinken lhrea Merktantseils hinnehmen.
Seiidem konnte sle bis 1884 ihren Anteil an der Verkehrsleistung hallen, wahrend 1985
witterungshedingt ein Elnbruch siatifand. ihr Verkehrsanteil war 1385 33 Prozent gerin-

ger alg 1960.
Die Elsenbehnen verloren seit 1960 32 Prozent lhras Anteils an der Verkehrsleistung.

Der StrafengOterfernvarkehr kannte seinen Anteil an der Verkehraleistung sait 1360 um
117 Prozent steigarn.

Der Antsil der Rohrfernleitungen war 1984 um 86 Prozent hiher als 1960, wasdurch das
geringe Ausgangsniveau der Transporlleistungen dieses Beraiches relaliv leicht
erralchbar wan

Dls Rangfelge in der Bedeutung dar Verkehrstrager lautete 1360 noch Elsenbahnan,
Binnenschiffahrt, StraBengitsriernverkehr und Hohrfermieitungen, wobei jaweils grole
Anteilsunterschiede bestanden. 1985 war dar Sirafangdierfernverkahr mit weitem
Abstend der bedeutsncdste Verkehrsiragar, withrend sich die Binnsnschiffahrt hinter
den Eisenbahnen auf dem drittan Rang hefand.
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Tabelle 3:

Transportaufkommen und Antelle der Hauptgiitergruppen am
Giiter-Verkehrsaufkommen?', Verkehrsaufkommmen der
Binnenschiffahrt?) nach Hauptglitergruppen, 1960 und 1385

00—

1960 1985
Hauptgiiter- Trans-  Anteil Verkehrs- Trans- Anteil verkehrs-
gruppe portauf- am ges, aulkommen porlauf- amges. autkommen
kommen Trans-  der Binnen- kommen Trans-  der Binnen-
portauf-  schiffahrt portauf-  schiffahrt
kommen kommen

in Mio.t in % in Mio.t in% inMio.t in% in Mio.t in %

Land- und forst-
wirtschaftliche

Erzeugnisse 41,2 6,8 80 194 48,3 5,1 7.4 153
Nahrungs- und
Futtermittel 26,6 4,4 48 18,0 81,4 8,6 11,9 14,6
Kohle 1472 24.5 376 255 113,56 11,9 233 20,8
Rohes Erdol 20,9 3,5 35 16,7 68,1 6.1 0,2 0,3
Mineraldl-
erzeugnisse 33,0 55 17.3 524 95,8 10,2 4290 434
Erze und
Metallabfalle 78,5 13,0 302 394 879 .2 41,8 476
Eisen, Stahl
und NE-Metalle 52,7 8,8 92 174 02,6 9.7 14,7 159
Steine und :
Erden 110,7 18,4 492 445 1344 14,1 569 423
Diangemittel 19,7 3,3 04 274 18,7 2.1 64 325
Chemische
Erzeugnisse 21,0 3.5 46 219 69,6 73 146 209
Fahrzeuge,
Maschinen,
Halb- und .

Fertigwaren 50,1 83 1.5 30 1494 15,7 32 21

6016 1000 1720 951,7 1000 2224

1} Ohne Seaschitfahrt, Luttverkehr, DHenstguiverkehr der Eisenbahnan und StraBengilternahver-
kehr; selt 1878 auBerdem ohna Transportleistung der Im Werkverkehr eingesetzten Lastkraft-
wagean bis sinachlieBlich 4 Tonnan Nutziast und Zugmaschinen bis einschiieflich 40 kW Motor-
leistung.

2) Transport durch auslandischa und bund asdaufsche Binnenschiffe im Inland sowis Seevarkehr
der Binnanhifen mit Hikfen auBarhalb des Bundesgeblstes (1985 =2,6 Millionen Tonnen).

Guelle: BMV, Verkehr in Zahlen 1986, S. 208 f,

vielfach wird behauptet, da8 der gesunkans Maritanteil der Binnenschiffahrt haupt-
sachlich daran liegt, daB gerade die Gntar dia meist mii Sinnenachiffen befﬂrdurt wer-
cden, nicht mehr im friheren AuamaB vurmhlckt warden.

Durch sine differenzierte Betrachtung der Transporieniwicklung der einzelnen Haupt-
gOlergruppen kdrwven Scivisse gezogen werden, ob dies so stimmt:

-
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So wird deutlich, dal die Kohle 1960 for die Transportwirtschaft das bedeutendste
Transportgut war. Jede vierte Tonne (147,2 Millionen Tonnen) der befdrderten Giter war
eine Kohlelieferung. Die Kohle hatte auch far die Binnenschiffahrt eine hervorragende
Rolle, jedoch an zweiter Stelle nach der Hauptgitergruppe Steine und Erden. Die Bin-
nenschiffahrt belftirderte 37,6 Millionen Tonnen, was 25,5 Prozent der durch Binnen-
schiffe, Eisenbahnen und Lastkraftwagen befSrderten Menge von Kohie entsprach.

Bis 1985 hat sich die Bedeutung der Kohle verringert: Es wurden nur noch 113,5 Millio-
nen Tonnen durch Eisenbahnen, Binnenschiffe und Lastkraftwagen transportiert;
auBerdem entsprachdies nurnach 11,9 Prozent aller transportierten Giter. Die Kohle ist
damit auf Platz 3 zurickgefallen. Bei der Binnanschiffahrt nimmt sie sogar nur Platz 4
ein; 1985 wurden nur noch 23,3 Millionen Tonnen Kohle, das sind 20,5 Prozent der ins-
gesamt transportierten Kohle, per Binnenschiff betdrdert.

Somit wurde 1985 durch Binnenschiffe, Eisenbahnen und Lastkraftwagen gut zwei
Zehnte! weniger Kohle beférdert als 1860. Die Binnenschiffahrt verlor jedach nicht
im gleichen MaBe, sondern dariber hinaws: Ibr Tonnageveriust betrug rund vier Zehn-
tel.

Anders ist die Situation beim Transport der Hauptgitergruppe Steine und Erden. Das
gesamte Transportaufkommen dieser Hauptgltergruppe nahm um etwas mehr als zwei
Zehntel zu, wahrend die Binnenschiffahrt ihr Verkehrsauftkommen hier um weniger ats
zwei Zehntel verbessern konnta.

Das gesamte Aufkommen der Hauptgdtergruppe Eisen, Stahl und Nichteisen-Metalle
war 1985 um rund acht Zetntel grdBer als 1960. Der Zuwachs der Binnenschiffahrt war
mit sechs Zehntel geringer.

Wihrend der Transport der [and- und forstwirtschaftlichen Erzeugnisse um knapp zwei
Zehntel zunahm, war das Aufkommen der Binnenschifiabrt an diesen Gatern 1985 um

fast ein Zehntel geringer als 1960,

Der Transport der Nahrungs- und Futtermittel wuchs um mehr als das Doppelte. Auch
die Binnenschiffahrt konnte an diesem Anstieg teilnaben, jadoch nichtim gleichen Aus-
maB: lhr Zuwachs betrug etwas weniger als das AnderthaliMache.

Die Binnenschiftahrt hat in erheblichem AusmaB Autkommen van rahem Erddl verloren.
Die Binnenschiffe befdrderten 1885 nur noch rund ein Zwanzigstel der Menge von 1960,
cbwohl dis insgesamt transportierte Menge sich anndhernd verdreifacht hat.

1985 wurden Insgesamt fast dreimal so viele Mineraldlarzeugnisse wie 1960 franspor-
tiert, per Binnenschiff nur knapp zweleinhalbmal so viel.

Erze und Metallabfélls konnte die Binnenschiffahrt dagegen 1985 um annahernd vier
Zehntel mehr befdrdern als 1960, wihrend die Transporte dleser Hauplgitergruppe ins-
gesamt um ein Zehntel zunahmaen,

Durch eine Aufkommenssteigerung beim Transport von Didngemitteln um fast zweit
Zahnte! bei gleichem gesamten Transportaufkommen 1285 wie 1960, konnte die Bin-

nenschiffabrt hier ihren Marktanteil ausbauen.

Bel den chemischen Erzeugnissen stiag das gesamte Transportaufkommen um anné-
hernd das Zwelelnhalbfache an, die Aufkommenssteigerung der Binnenschiffahrt war

gut ein Zehntal geringer.
Wiahrend das gesamie Transportaufkommen der enorm an Bedeutung gawonnen

‘Hauptgatergruppe Fahrzauge, Maschinen, Halb- und Fertigwaren sich fast verdrei-

29



fachte, stieg das Transportaufkommen der Binnenschiffahrt ledigtich auf das gut zwai-
fache. Somit befurdert die Binnenschiffahrt weiterhint nur elnen sehr geringen Teil die-
ser verhaltnismiaig hochwertigan Gater,

Zusammenfassend ist festzustellan, daf sich das Autkommen der Binnenschifahri bai
2 Hauptgltergruppen verringert hat, obwohl das jeweiliga gesemte Transportauficom-
men stieg. Bel 6 Hauptpltergruppen war der Aufkommenszuwachs der Binnenschiff-
fahrt schwacher als derjenige der Binnenschiffe, Elsenbahnen und Lestkraftwagen
Zusammengenommen, Ebenfalls negativ ist die Entwicklung hei ainer Hauptgtter-
qruppe, bei der der Aufkommensverlust der Binnenschilfahrt stirker als der allgemslne
ist. Bel einer Hauptgitergruppe stisg das Aufkormmen der Blnnenschiffe stirker gls das
gesamte Transportavikommen und bei einer Hauptgatergruppe war daa Aulkommen
der Binnenschilfahrt gré8er hei gleichgebllebenem gesamtemn Transporiaufkommen.
Auch bei einer Betrachtung des seitens des Wetters fir die Binnenschiffahrt gionstige-
ren Jahres 1984 ergibt sich ann#hernd das gleiche Ergebnis,

Somitwird deutlich, dab Veranderungen der Transporigiterstruktur kaum zur Erklarung
des Marktanteilsverlustas der Binnenschiffahrtvenwendet werden kannen. Andere Fak-
toren missen ausschlaggebend sein {siehe Tabells 4,5 31, und 5, 5. 33).
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Land- und forst-

Tabella A:

Marktanteile der Binnenschiffahrt, der Eisenbahnen und des
StraBengiiterfernverkehrs am Verkehrsautkommmen™ der
Hauplglitergruppen, 1960 und 1985 {(in Prozent)

R T —
1960 1985

Hauptgiter- Bintnen- Elsen-  StraBen- Binnen- Eisen- alralBen-
gruppe schiffahrt bahnen gitedern- schiffahnt bahnen gadtertern-
verkehr verkehr

wirtaschaftliche

Erzeupnisse 19,4 54,9 25.7 15,4 276 57,0
MNahrungs- und

Futtermitte! 18,0 19.6 52,4 14.8 8.4 770
Kahlg 255 734 1.1 20.5 76,3 3.2
Rohes Erdl 18,7 18,7 1.0 0,4 1.9 0,0
Mineraftil-

grzeugnisse 52,4 31,5 15,8 134 25,7 18.1
Erze und

Metallabizlle 39,4 ‘EE.T 0.9 47,6 48,0 4.4
Elaen, Stahl und

NE-Metalle 17.4 61,9 20,7 15,8 60,1 241
Steine und Erden 44,5 35,4 20,1 42 4 19.7 37,8
Dingemittel 27.4 71,6 1.0 32,4 5.9 11,7
Chemische

Erzeugnisse 218 56,2 21.9 21,0 29,3 497
Fahrzeugs,

Maschinen, Halb-
445 52,5 2,2 24,0 73.8

und Fertigwaren 3,0
e e —

1) Okne Ssaschifiahrt, Luftverkahs, Disnsigutveriehs der Eisenkah nen und Strafengdternahver-
kehr; salt 1378 auBerdem ohne Transportieistun gender imWarkverkebir singesatzten Lastkratt-
wagen bis einschliaBlich 4 Tonnen Nutzlast und Zugmasehingn bla einschlieflich 40 %W Matar-

lelstung,
Quelle: BMV, Verkehr in 2ahlen 19886, S, 208 #.

Uie Binnanschiffahrt muBte bel 9 Haupigltergruppen Varluste ikres Yerkehrsaufkom-
mananteils hinnehmen, Lediglich bei 2 Hauptgiergruppen konnte sle ihren Marktan-
teif vergriBern, Besonders deutlich sind dle AnlailseinbuBen bsi den land- und forst-
wirtschaiftliichen Erzeugnissen, den Nabrungs- und Futtermitiain, der Kohle, dem rohan
Erddi und deri Mineraldlsrzeugnissen. Mit Ausnahime der Kohfe haben die Eisanbahnen
in allan Hauptgdtergruppen — und zwar In deutiich gréfarem AusmaB als dle Binnen-
schiffahrt —~ Verluate hinnehmen miizssn.

Die gesunkanan Antells der Binnenschitfe und Eisenbahnen beim Transport van rohem
Erdd) und Mineraldlerzeugnissen sind auf den gestiegenen Anteil des Transpartas
durch Rohrfernleitungen zur(ckzufGhren: Das rohe Erddf wurde 1960 zy 63,6 Prozent,
Im Jahre 1985 zu 97,3 Prozent, dia Mineral3lerzeugnisse 1960 zu O Prozant, im Jahre
18835 zu 12,8 Prozent durch Roh:fernisitungen befdrdert.
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Vom Transport des rahen Erddls abgesehen, hatder StraBengtterfernverkehr bei allen
§ HauplgGtergruppen, an deren Transport die Binnenschiffahrt 1985 einen geringerean
Anteil als 1960 hatte, erheblich zugelegt. Bei den beiden Hauptgitergruppen, beidenen
die Binnenschiffahrt ihre Marktanteile vergrdBert hat (und die Elsenbahnen Antelle ver-
laren), nahm er ebenfalls - mitgraGeren Steigerungsraten als die Binnenschiffahrt - zu.

Der StraBengfiterfernvarkehr ist der graBe Gewinner des Kankurrenzkampfes der Bin-
nenverkehrstriger. Er hat — weitgehend unabhingig von strukturellen Uersnhlghungan
des Transporteutes - derBinnenschilfahrt und den Eisenbahnen Verkehrsanteile ahge-

nammen.

Tabelle 5:

Linge der WasserstraBen, des Eisenbahnnetzes, der Rohriemlieitungen
und der dffentlichen StraBen, 1960 bis 1985 (in Kilometer)

Verkehrsweyg 1960 1970 1980 _1_?_35
wWasseratraBen' 4458 4363 4395 4336
Eisenhahnen
Deutsche Bundeshahn 30700 29500 28500 27 600
Nichtbundaseigene
Elsenbahnen 5300 3600 3100 3 100
Rohrfernleitungen® 455 2058 2086 2222
gﬂenlllchn Stragen? I6B 700 432 400 479500 490100
avan
Bundesautabahnen 25581 4110 7292 £ 148
BundesstraBen 25100 32200 32 300 31500
l.andesstraBen b7 700 65 400 65500 Ga3300
KreisstraBen 50300 g0 700 66400 70100
Gemeindestrafion 233000 270000 J08000 S17000

1) Bls zur Segegrenze; Stand 31, Dezembar,
21 Stand 31. Dezember.
3) Rohdl- und Mineraldlproduktenleltungen Ober 44 km Lange,
Stand 3. Dezamber.
4) Stand 1. Januer (1950: 1. Mar2), ohne Privatstralen des oitentlichen Verkehrs.

Qualle: BMY, Verkehr in Zahlen 1988, S. 50 1., 58 £, 80 1., 98, 104,

Die LAnge des WasserstraBennetzes blieb seit 1960 etwa konstant
flas Eisenbahnnetz wurcie um 15 Prozent verringart
Die Infrastruktur tes StraBenverkehrs wurde erheblich ausgebaut:

1985 war das StraBennetz um 33 Prozent langer als 1960, Die fir den Gdterfernvarkehr
bedeutaame Stsigerunyg ist bei den Bundeasutobahnen zu verzeichnen, die an Lange

wm 221 Prozent zunabhmen.

Die Rohrfarnleitungen wurden im Verhaltnis zu ihrer geringen Ausgangsldnge im Jahre
1980 kriftip ausgebaut; sait Ende der sechziger Jahre hat ihre Lange nur gering zuge-
nomman,

Ein Vergleich dieser Zahlen mit dan immens steigenden Marktanteilen der Rohrfern-
leitungen und des StraBengiiterfarnverkahrs macht dis wichtigste Ursache fOr die Var-

schisbung der Bedeuturg der einzelnen Verkehrstriger daullich:

Die stastiiche Invastitionspolitik, die dusch den Bau bzw Nichtbau van Verkehrswegen
die Angebotsmigtichkeitan der Verkehrstrager entscheidsnd besinflubt.
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Tabelle B:
Verkehrslelstung, Verkehrsautkommen und Erwerbstitige
in der Binnenschiffahrtt 1960 bis 1985

Tabelle 7:

Daten zur Kapazitatsauslastung der Binnenschiffahrt? im Giiterverxehr:
Kapazitit, Verkehrsleistung und Verkehrsaufkommen 1960 bis 19385

P
1975 1977 1979 1981 1983 1983

Frachtschiffe

Jahr Tennenkilometer Befdrderie Erwerbstétige®
{tkrmn)> Tonnen
int Milliarden in MillluEnEjr

1960 27,7 T 1034 32000

1965 30,4 16,7 27000

1970 35,5 137 .4 18000

1975 34.2 122.4 15000

1980 35,7 126,4 12000

1285 30,9 105,3 11000

#

1) Binnenflotte der Bundesrepublik.
2y Einschlie8lich der Leistungen der Binnenflptte im Ausiand, )

iedoch ohne Varkehr awischon pus-

landischen Haten, der nicht das Bundesgebist herahrt hat,
3) Einschliefilich Seeverkehrder Blnnenh&fan mit Hafen auBerhalb des Bundesgebietes (19853 =

2,6 Miiianan Tonnen.)
4) Jahregsduyrchschnitt

Quelle: BMV, Verkehr in Zahlen 19886, 5. 61.

wahrend dis erbrachte Verkehrsieistung der westdeutschen Binnenschiffahrt 1985 um
gut ein Zehntel und auch das Verkehrsaufkommen groBer war als 1960, sank die Zah!
der Erwerbstatigen um mehr als drei Zehntel. 1985 hatten nur noch 11 0D0 Menschenin
der Binnenschiffahtt einen Arbeilsplatz. Der Arbeitsplatzabbau bei steigendet Laistung
xam durch Arbeitsintensivierung sowie durch technologische Anderungen wie dem
Ausbau van Schleusen, Einfuhr:ng der Radarfahrt, VergréiBarung der Schifie und durch
dle Schubschiffahrt zustande.

anzahl 4 7TB6 4432 4078 3609 3411 3143
Index 100 02,6 a5.2 754 713 85,7
Tragféhigkeit

in 1000 Tonnen 4222 4020 a791 3548 3423 3277
index 100 bg5,2 898 84.0 81,1 776
davon Tankschiffe

Anzahl 763 714 660 580 506 496
Index 100 93,6 BG,5 76,0 65,3 85,0
Traafahigkeit

in 1000 Tonnen a8c0 835 A 687 605 a9
Index 100 a7 .1 BL,7 74,8 70,3 70,6
davon

Trockengiiterschiffe

Anzahl 4023 J718 2418 3028 2905 2647
Index 100 924 85,0 75,3 722 656
Tragtahigkeit

in Mililonen Tonnen 3362 3185 3020 2861 2818 2668
I_rﬁex 'EUEI_ 94 7 49.8 85,1 83,8 9.4 _
Varkehrsaufkommen?

in Milllarden Tonnen 1224 123,7 130,8 1194 109,6 1058
Index 100 101.1_ 1069 87,5 89,5 BE,4
Vearkehrsisistung?

in Milllarden tkm 34,2 34,9 35,7 4.4 3,7 309
Index 100 1025 104 .4 100,86 92,7 90,4

R e

1} Binnenfiotta der Bundesrepubllk chne Schlepper, Schubboots, Schlapphoata, Schuten,

Leichter und Fahrgasischiffe, Sland 31. Dezember.
2) Einschiiefilich Seeverkehr der Binnenhaten mit Hafan auberhalb des Bundesgebiates

(1985 = 2.6 Millionen Tonnen).
3} EinschiieBlich der Leistungan der Binnanflotie im Ausland, jedoch ehne Verkehrzwischen aus-
landischan Halen, der nicht das Bundesgablet berGhrt hat.

Quelis; Eigene Berachnungen und Verkehr in Zahlen 1986, S. €1 i

Es gibt keine Erhebungen, die dia momentane Ausiastung der bundesdautschen Bin-
nenschiffahrt verladlich widerspiegeln. Da Jedoch fir die Jahre 1370 bls 1978 sine
Untersuchung des Bundasministeriums Hir Verkehr! vorliegt, kann mitHilfe derdamali-
gen Ergebnisse sowie mit der Ermittiung und Gagenlbaratellung der seitherigen Ent-
wicklung der Kapazititen, der Verkehrsleistung und des Verkehrsaulkommens elne
Augsage (ber dia heullge Kapazitiisauslastung vargenominsn werden,

1) Ermittlung der Kapazist und der.telstung dar deutschen Binngnschiihrt 1570 bis 1478,
Sehrittenrsihe 58/1980, Harausgeber: Bundasmintstar fQr Verkehr, Bonn.,
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Das Bundesverkehrsministerium erkldrte in der Studie, daB bei den Trockenglter-
Motorschiffen von einer langfristigen Uberkapazitat kaum gesprochen werden kiinne.
Bei der Tankschiffahrt hingegen wurden far einzelne Jahre grofiere Uberkapazititen

festgestellt.

Seitdem hat die bundesdeutsche Binnenschiffabrt ihre Kapazitaten in erheblichem
Umfang verringert. Durch das vorrangige Abwracken aiterer, kleiner Schiffe nahm dle
anzahl der Schiffe wesentlich starker ab als die Tragfihigkeit. Besonders deutlich wur-
den Kapazitaten in der Tankschiffahrt abgebaut. Verkehrsautkommen und Verkehrglei—
stung sind ebenfalls gesunken. Bei differenzierter Betrachtung der Transportantwick-
lung einerseits der Hauptglitergruppen Mineraiblerzeugnisse, chemische Erzeugnlsse
und rohes Erddl als Haupttransportgiter der Tankschiffahit und andererseits der
Haupitransportgiiter der Trockenschiffahrt zeigt sich, daB die Trockenglter- und die
Tankschiffahrt in etwa gleichem Umfang betroffen sind.

Sowoh] das Verkehrsaufkommen wie die Verkehrsleistung hat sich in erhebli¢h gerin-
gerem MaBe als der Schiffsraum verringert.

Deshalb muB davon ausgegangen werden, dag sich die Kapazititsauslastung derwest-
deutschen Binnenschiffahrt verbessert hat, wobei die negative Ausgangssituation der
Tankschiffahrt kaum noch bestehen dilirfie.

Trotz der hoheren Auslastung der hu_ndesdeutsnhen Binnenschiffe gibt es im grenz-
Gherschreitenden Rheinverkehr eln Uberangebot an Schiffsraum, welches auf die tn
erheblichem AusmaB vorgenommene Indienststellung zusatzlichen Schiffsraumes

durch das ausldndische Gewerbe zurlickzufilhren 1st.

Die Verbesserung der Kapazitétsauslastung der bundesdeutschen Binnenschiffahrtist
nicht zwingend mit einer Verbesserung der Eriragslage gleichzusetzen.

Tabelle 8:

Binnanschiffahris-Giitervarkehr nach Hauptverkehrsbeziehungen, 1985
|

Verkehrsbeziehung in 1000 Tonnen
Verkehr innerhalb des Bundesgebietes 63715
Verkehr mit der DDR und Qstberlin

Versand 3268
Empfang 2700
Grenziberschreitender Verkehr

Versand 44474
Empfang | 96245
Durchgangsverkehr 120Q7
Zusammen 222 408

P e o 2
jefle: Statistisches Bundesamt: Wirtschaft und Statistik 8/86 G. 611.

Ber Transport iber die Grenze istin der Binnenschiffahut die wichtigste Hauptverkehrs-
beziehung. Dies ist durch die starke AuBenhandelsbezogenheit der bundesrepubiika-
nischen Wirtschaft und den systembedingten Einsatz des Binnenschiffes dber mittlere
und lange Strecken verursacht.

Auch innerhalb der Bundsesrepublik wird ein gewichtiger Anteil des Binnenschiffahris-
verkehra abgewickelt.
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Tabelle 9:
Guterumschlag nach WasserstraBengebieten, 1985

Wasgserstrafiengebiet in 000 Tonnen

Elbgebiet 14073
Wesergebiet 11827
Mittellandkanalgebiet 12134
Westdeutsches Kanglgebiet 35321
Rheingebiet 190411
Donaugebiet 3300
West-Berlin 7023
Zusatmmen 274189

e

Quelle: Statistisches Bundesam?: Wirtschaft und Statistik 8/86, S. 612

Der Rhein ist die bedeutendste BinnenwasserstraBe der Bundesrepublik. Mehr als dre
Viertsl des gesamten Giterumschlages fallen in den Binnenhifen des Hheingehiates

an.

Darin spiegelt sich die intensive Wirtaschaftsverflechtung der Rheinanliegerstaaten, die
industriestandorte entlang des Rhelns, die Vorleile dieses Stromes zur kostengiinsti-
gen Gfiterbeflrderung und damit zusammenhéngend die Bedeutung der Rhein-
mindungshafen, welche als Zwischenstation eines groSen Teils des bundesdeutschen
seewdrtgen Ex- und imports fungieren.

[EEYEr R T Y ——
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Tabelle 10:
Guterverkehr nach Flaggen, 1985

it 1000 Tonnen In Prozent
Bundesrepublik Deutschiand 105294 47,3
Niederlande 78205 35,2
Schwelz 14834 6,7
Belgien 10203 4,6
Deutsche Demokratische Republik 5491 25
Frankreich 3233 1.5
Ostarreich 1062 0,5
Tschechosloviakei 1063 0,5 -
Polen 815 9,4
tbrige Flaggen 2129 . 1,0
insgesamt 222408 100,0

Ouelle: Statistisches Bundesamt, Wirtschaft und Statistik 8/86, S. 614

Knapp die Halfte des auf westdeutschen WasserstraBen anfallenden Verkehrsaufkom-
mens wird von bundesrepublikanischen Schiffen Gbernommean.

Die griite Konkurrenz ist die niederlandische Binnenschiffahrt.

Bel einer getrennten Batrachiung des grenziberschreitenden und des inlAndischan
Verket. 2 ergibt sich folgendes Bilg:

Im grenziherschreitenden Verkehr wurden unter bundesdeutscher Flagge 33,6 Pro-
zend, unler niederidndischer 48,6 Prozent der Glter beldrdert. Bsi der inlandischen
Glterbefoérderung hatten 1985 die heimischen Schiffe eiien Markianteil ven 88,3 Pro-
zent, die Niederlande 7,4 Prozent?,

1) Statistisches Bundesamt: Wirtschatt und Statistik 8/1986, S. 815,
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Tabelie 11:
Untemehmensstruktur der Gilterverkehr betreibenden gewerblichen
Binnenschiffahrt, 1970 bis 1985

Ladekapaztat 1970 1975 1880 1985
Unternehmen  Unternehmen  Unternchmen  Unternehmen

. _ absolut % absolut In%  abeolut In % ahsnytin Co
bis 10001 2323 804 1691 744 1268 677 935 59,1
1001 bis 20001 469 128 404 t7.8 463 247 5H21 329
2001 bis 10000 § 167 5,4 141 6,2 112 6,0 a4 5.2
10001 bis 50000 1 31 1.1 26 1.1 22 1.2 26 1.6
ab 50001 1 11 0.4 12 0,5 o 0.0 & 04
et

Quellen: Gerd Schuh: Shukturveranderungen dar deuischen Binnenschiffahrisflioite
und deren Auswirkungen auf Reederelen und Partikuliere, In: Zeltschrift fiir Verkehrs-
wissenschalt 1/19B83, 5. 42; Statislisches Bundesamt: Binnenschiffanrt 1975, 3. 250,

Binnenschiffahr 1980, S. 16, Binnenschiffahrt 1985, . 16,

Der Antell der Kleinstuniernehimen mit einer Ladekapazilat bis 1000 Tonnen hat sich
deutlich verringert. Dafor hat sich die Zahl der Binnenschiffahrtsunternehmen mit einer
Ladekapazitdt zwischen 1001 und 2 000 Tonnen erhitht, so daB die Unternehmen dieser
beiden Gruppen zusammen nahezu unveriindert einen Anleil von dber 90 Prozent
haben. Die Gruppe der Untermebmen miteiner Kapazitidt von 2 G601 bis 10000 Tonnen hat
ihre Bedeutung beibehalten, wihrend die nichstaréfere Unlernehmensklasse etwas
an Gewicht gewonnen hat. Der Anteil der GroAunternehmen hat sich von 1970 bis 1985
kaum varéndert

Somi bietet die Unternehmensstmktur im Jahr 1985 im wesentlichen das gleiche Bild
wie 1970.

=0y

3.2 Erldauterungen

Abwrackakilon

Im verkehrspolitischen Programm der damaligen Bundesregierung Fir die
Jahre 1968 bis 1972, welches unter dem Namen ,Leber-Plan” bekannt wurde,
war eine Abwrackaktion mit dem Ziel giner Strukturverbesserung der Binnen-
schiffahit vorgesehen.

1969 war Beginnh der Abwrackaktion, Erreicht werden sollte eine Verringerung
der Kapazitat der Blnnenschiffahrt und die Vernichtung von veraltetam Schitfs-
raLm.

Geragelt ist die Abwrackaklion in & 32a und § 32b des Gesetzes iber den
gewerblichen Binnenschiffsverkehr:

Die gewerbliche Binnenschiffahrt betreibenden Unternehmen missen einen
bestimmien Prozentsalz lhrer Einnahmen in einen Abwrackfond einzahlen.
Schiffahrtireibende, dig unwirtschaftliche Schiffe abwracken, erhalten aus
dem Fond eine Pramie, sofern das Schiff Gberwiegend in der Bundesrepublik
eingesetzt wurde. Wer dennoch innerhalb von 3 Jahran nach Auszahlung der
Framien wieder neueren Schiffsraum erwirbt, muB elnen bestimmten Betragin
den Abwrackfond zurdckzahlen.

Das Abwracken von Binnenschitfen nahm aulgrund der Abwrackaktion erheb-
lich zu. Ein wesentlicher Grund dafir ist, daf bis haute viele Partikullere (in
Familienbesitz befindliche Unternehmen mit bis zu 3 Schiffen) ihre varaktelen
3chiffe verkauften und sich zur Ruhe setzlen. Wahrend es 1970 noch 2692
Partikuliere mit Schiffsraum bis zu 2000 Tonnen gab, exisliertan Ende 1988
noch 1456 dieser Untarnahmen. Vom 1. Januar 1269 bis 31. Dezeamber 1985
wurden Insgesamt 4987 Schleppkahne, Tankkahne, Motorschiffe und Schu-
ten mit einer Tragfihigkelt von 2 448531 Tonnen abgewrackt.

Somit hat dle Abwrackaktion die erhebliche Verringarung der Kapazitat der
Binnenschiffahrt ermdglicht. Da dig griBeren Unternehmen sich moderne
Schile mit groBer Tragfahigkelt anschafften, verringerte sich die Zahl und
Tragfanigkeit der Binnenschiffsflolte nicht im gleichen AusmaB wie die
Abwrackaktion erfolgrelch war.

In den maisten anderen Landern gibt es keine &hnlich wirksame Regelung: in
den Niedarianden warden seit 1968 Abwrackaktionen mit verhdiltnismaBig
garingam Erfolg durchgeilhrt, in Balglen gibt s seit 1976 eine Abwrackrege-
lung fir TrockengCiarachiffe.

Wader die Zentralkommission v die Rheinschiffahrt noch die EG hat eine

- abgestimmle, Fntarnat#m’}_ale Abwrackektion zustandegebrachl.

2
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Die Bundesregierung beabsichligt zwar nicht, die AbwracKkaktionformeli abzu-
schaffen, sieht jedoch angesichts des statigefundenen Abbaues der deut-
schen strukturellen Uberkapazititen keine Notwendigkeit, weiter westdeut-
schen Schiffsraum zu verschrotten. Jetzt sollen zuerst die Nachbarlﬂnder thre

Uberkapazitdten abbauen.

Belgrader Abkommen*

Zur Regelung der Schiffahrt auf der Doriau wurde 1948 die , Konvention Gber
dic Regelung der Schiffahrt auf der Donau” abgeschlossen. Ratifiziert haben
dieses Abkommen die Sowietunion, Ungarn, Bulgarien, Bumdanien, C5SR,
Jugoslawien und Osterreich; die Bundesrepublik und andere westeuro-
pidische Staaten also nichi. Somit ergeben sich flir andere Nationen auf dem
deutschen Teii der Donau keine Rechte, die Bundesrepublik hat jedoch in der
Praxis den anderen Donau-Anliegerstaaten die im ,Belgrader Abkommen”
vereinparten Rechie eingeraumt. Inhalt des Abkommens ist die Freiheit der
Handelsschiffahrt auf der Donau, mit Ausnahme des Verkehrs zwischen Hafen
eines Landes (die sogenannte ,kieine” Kabotage). Da die Staatshandelslénder
beim Abschlull von Handelsveririgen darauf achten, daB ihre Binnenschiff-
fahrtsflotte eingesetzt wird, besteht meist fir deutsche Binnenschiffahris-
untemehmen keine ausreichende Mdglichkeit, Aufirige zu Gthernshmen.

Wenn der Main-Donau-Kanal fertiggestelit ist, verbindet er zwei sehr grofle,
internationalisierte Binnenschiffahrisgebiste, den Rhein und die Donau. Nach
der Rechtsauffassung der Bundesregierung ist der Main-Donau-Kanal eine
nationale BinnenwasserstraBe und wird wedervan der revidierten Rhelnschiff-
lahrisakte noch vom ,Belgrader Abkommen® arfaBt.

Frachtanausschiisse

Grundiage sind dle Paragraphen 21 #f. das Gesetzes iiber den gewerblichan
Binnenschiffsverkehr:

Die Entgelte flr Verkehrsleistungen, die zwischen deutschen Lade- und
Loschplatzen erbracht werden, setzen Frachtenausschidsse der Binnenschilf-
fahrt fest. Die Entgelte (Tarife) kénnen Fest- oder Margentarife sein. Da dle
Tarife den Verhéitnissen sowohl der Schiffahrisunternehmean wie der Verlader
Rechnung tragen sollen, sind die Frachtenausschilsse zwischen Schiffahri
Lnd Varladern paritAtisch besetizt. -

Wann sich sin FrachtenausschuB nicht auf einen bestimmten Tarif elnigen
kann, baschiiedt ain erwslterter FrachtenausschuB. Dieser ist auBer mit den

-
|
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gleich starken Gruppen der Schiffahrt und der Verlader mit drei weiteren,
unabhangigen Mitgliedern besetzt. :

Die Beschlisse der Frachtenausschlsse, erweiterten Frachtenausschiisse
und ihrer Unterausschusse beddrfen der Genehmigung des Bundesministers
ttr Verkehr, der die Tarife auch erlaBt.

Der Bundesminister far Verkehr kann aus Griinden des allgemeinen Wahls
oder wenn etn Ausschul} nicht (tber ein Entgelt beschlieBt, die Verkehrstarife
durch Rechtsverordnung ohne Mltwwh:ung der Frachtenausschisse fest-

selzen.

Kabotage

Die (FluB~) Kabotage ist die Schiffahrt zwischen Binnenhafen eines Staates. In
der Binnenschiffahrt wird der Begriff heute teilweise unterteilt in die kleine*
Kabotage (Schiffahrt innerhalb eines Staates) und in die ,grafie” Kahatage
{Schiffahrt innerhalb eines internationalen WasserstraBengebietes),

AnschiuBkabotage liegt vor, wenn z. B. ein Schiff aus der DDR nach dem
Léschen von DDR-Ware In den Mlederlanden auf dem Rilcloveg in Rotterdam
geladene Glter in der Bundesrepublik Iascht.

Der Kabotagevorbehall ist die Regelung eines Staates, die Befdrderung von
Parsonen und/foder Gltern nur durch inléindische Binnenschiffahrisunterneh-

men zuzulassen.

Die Kabotagefraiheit bedeutet die Abwesenheit eines Kabotagevorbehaltes,
aiso die MoOgilchkelt fiir austindische Uinternehmen, Transportieistungen zwi-
schean HE" .1 eines fremden Landes zu erbringen.

Lie Bundesrepublik hat bisher auf den Kabotagevarbehalt verzichtet, aller-
dings ist einae Genehmigung des Jeweligen Kabotagevarkehrs erforderlich.

Fir den Verkehr innerhalb des Ftheingabhies ist keine Genehmigung ndtig. Es
Istjuristisch umstritten,ob es flir einen Staat rechtlich méglich ware, fir seinen
Telt des Rheingebietes einen Kabotagevorbehalt auszusprachen.

«Mannheimer Akte“

in der inzwischen mehrfach revidierten . Rheinschiffahrisakte*vom 17. ODktober
1868 ist dle freie Schiffahrt aut dem Rhein fir alle Nationen festgelegt.

Dle Schiffahrisfreiheit umfaBt die Frelhsit des Fahrens, dar Beforderung von
Giitern und Personen, die Abgabenfreihelt und die Ladungswerbung, nicht
ungebunden Ist die Tarifbildung.

Variragsstaaten sind Belgien, die Niederlands, Frankreich, Schweiz, GroBbri-
tannien und die Bundesrepublik.
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Umstritten ist, ob die ,Mannheimer Akte” das Recht auf Kabotage fOr ausidndi-
sche Unternehmen beinhaltet.

Durch das Zusatzprotokoll Nr. 2 und das Zeichnungsprotokoll zum Zusatzpro-
tokoll, welches von der Bundesrepublik 1980 ratifiziert wurde, entstand sine
neue rechtliche Situation:

Schiffahrt auf dem Rhein und seinen Ausflissen ist frei, wenn keine Hafen-
berQhrung vorliegt.

Schiffahrt zwischen Hafen im Rheingebiet ist frei fir zur Rheinschifahrt als
gehorend betrachtete Schiffe. Dies sind Schiffe der Zeichnerstaaten der Akte
sowie der Staaten der Europdischen Gemeinschaften. Gefordert ist eine
~echte Verbindung” des Schiffes mit dem Staat. Anderen Schiffen kann diese
Schiffahrt ebenfalls eriaubt werden, alterdings nur unter Bedingungen, die die
Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt festiegt.

Schiffahrt zwischen ginem fremden Hafen und einem Hafen innerhalb des
Rheingebietes ist méglich; die betroffenen Staaten missan diesbeziigliche
Verzinbarungen treffen, welche vor AbschiuB der Zentralkommission zur Kon-
sultation vorgelegt werden miissen.

Partikuliere

Als Partikuliere werden in der Binnenschiffahrt Familienbetriebe mit bis ZU
3 Schiffen bezeichnet,

Wechssiverkehr

Als Wechselverkehr wird die Beférderung von Gitern und Personen zwischen
zwei Staaten in beide Richtungen bezeichnet.

Werkverkehr in der Binnenschiffahrt

Werkverkehr ist die Bafdrderung von Gatern durch ein Unternehmen i0r eigene
Zwecke; Im Gegensatz zum gewerblichen Verkehr, der von Binnenschiffahris-
unternehmen fir andere Unternehmen durchgefihrt wird.

Der Werkverkehr unterliegt nicht der fiir die gewerbliche Binnenschiffahrt
bestehendon Tarifbindung bai Transporten innerhalb dar Bundesrepublik.

im Gegensatz Zum Werkverkehr mit Lastkraftwagen besteht in der Binnen-

achiffahri fOr Werkverkehr betrsibende Eigner kein Befdrderungsverbot
mm.mmwmmummnmmmmmnm
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lange nicht den Regelungen des Gesetzes Ober den gewerblichen Binnen-
schiffsverkehr unterworfen ist, wie die Beférderung von Gotern fur Dritte nicht
~ortgesetzt” durchgefihrt wird, betreiben viele Unternehmen Werkschiffahrt
und zusatzlich Befbrderung far Dritte. Die Unternehmen besitzen durch Kop-
pelvertrige Konkurrenzvorteile: Ein Konzern, der Werkverkehr austbt, kann
beim Verkauf seiner Giter vereinbaren, da@ samtliche Beférderungskasten
durch den Verkdufer getragen werden (cif) und durch die Zusammenfassung
von Waren- und Frachtpreis auf niedrigerem Niveau als bei normaler Addie-
rung von Fracht- und Warenpreis billiger als gewerbliche Binnenschiffahrs-
unternshmen den Transport anbieten. Diese Koppelvertrage sind legal, unter-
hahlen aber das deutsche Tarifsystem. Nach elner Befragung von Werkschiff-
fahrt betreibenden Unternehmen setzten diese ihre Schiffe 1977 zu 29 Prozent
fir den gewerblichen Verkehr ein.1)

Als ,Fuhrmannshandel" wird vorgetiuschter Werkverkehr bezeichnet:

Ein Binnenschiffahrtsunternehmen kauft Waren, anstatt einen Frachtauftrag
(mit festen Tarifen) zu dbernehmen. Da die Giter ihm gehtiren, transpertiert es
sie ,im Werkverkehr®. Am Bestimmungsort wird die Ware dann mit einem Auf-
schlag verkauft. Dieser Aufschlag ist geringer als der festgesetzte Befdrde-
rungstarif. Wahrend dieses Binnenschiffahrisunternehmen vorgibt, Handler
zu sein, fehltin der Praxis eine solche H&ndlerfunktion des Eigners. Deshalb ist
dieser vorgetiduschte Werkverkehr illegal.

Nur formaljuristisch kein Werkverkehr ist der Konzernverkehr, in dem Giiter
innerhalb eines Konzerns flr konzerneigene Zwecke durch eine juristisch
selbstandige Tochter (Binnenschiffahrtsunternehmen) befdrdert werden. Wirt-
schaftlich betrachtet ist dieser Konzernverkehr Werkverkehr,

Nach einer Schatzung machte 1977 der Werkverkehr _im juristischen Sinne“
{(Transport eigener Giter auf eigenen Schiffen fir eigene Zwecke, Transport
konzerneigener Glter fir konzerneigene Zweake durch juristisch unselbstan-
dige TGchter, Transport eigener Giter auf eigenen Schiffen als Handler mit ein-
deutiger Hiandlerfunktion) 9,7 Prozent, darjenige Konzernverkehr der formal
gewerblicher Schiffeverkehr ist, 6,8 Prozent und der _Fuhrmannshandel*
6,3 Prozent des gesamten in der Bundesrepubiik anfallanden Transportauf-

kommens der Binnenschiffahrt aus.2)

1) Der Bundesminister for Verkehr {Hrsg.): Der Werkverkehr auf StraBen und Blnnen-
wasserstraBen in der Bundesrepublik Deutschiand, Schriftenreihe, Heft 55/1979,

Selte 99,
?} Eigene Berechnung nach: Der Bundesminister fir Varkehr (Hrsg.): Der Werkverkehr

auf StraBan und Binnenwasseratrafen In dar Bundesrapublik Deutschland, Schrif-
tenrolhe, Haft 55/1579, Salte 101.
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Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt (ZKR)

Die ZKR ist das gemeinsame Organ der Vertragsstaaten der  Mannheimer
Akte®. Jeder Staat verfiigt in der ZKR @iber eine Stimme.

Die ZKR berat dber alie MaBnahmen von Teilnehmerstaaten und bestehende
Zustinde, die die Rheinschiffahrt betreffen, Besonders behandelt sie Var-
schldge zur Ergénzung und Anderung der bestshenden Regelungen.

Sounlerbreitet sie z. B. Vorschlige ober Besatzungs- und Arbeitsbedingungen
In der Rheinschiffahrt.

Beschllisse der Zentralkommission, die Aulenwirkungen haben und mit Mehr-
heit gefaBt werden, haben empfehlenden Charakier wihrend einstimmig
gefafte Beschlisse mit AuBenwirkung bindend? sind. Beschiiisse tber
interne Fragen der ZKR sind immer bindend.

N_anh dem Vorbild der Zentralkommisslon fir die Rheinschiffahrt wurde auch
eine Kommission gebildet, die die fiir das Rheingebiet gefaften Beschiisse in
der Regel fir die Mosel Gbernimmt.

3.3 BeschiuB des 8. Ordentlichen Gewerkschaftstages
der OTV, Juni 1976 (Auszug)

Verkshrspolitik

In der Erkenninis, daB die hohen wirtschaftiichen Wachstumsraten flir die
Zukunft kaumnoch zuerwarten sind, weil die 8konomischen Veranderungenin
der Weltwirtschaft und in der Wirtschait der Bundesrepublik solche Erwartun-
gen nicht mehr zulassen, wird die Neuorientierung der Verkehrspolitik immer
dringender,

D!e Gafahr, daB die vorhandenen Struktur- und Systemfehier in der Verkehrs-
:; rtachhtafl auf Kosten der Arbeitnehmer der Verkehrswirschaft geldst werden
3taht. Y l

Deshalb ist es nctwsndig, dab die Vérkehrapolflik von Bund und Landern neue
Zigla setzt, Diese l\hrkehrspnlitik dart sich nicht an den Rufen nach Privatisie-
rung und Markiwirtschaft um jeden Preis orientiaren. Sie muB vielmehr dafitr

sorgen, daB duirch verkehrspolitische Eingriffe dle Struktur der Verkehrswirt-
schalt den heutigen Anforderungen angepaBt wird.

" 1) Bindend bedeutst dis Verpfiichtung der ui;'t:clnun Vertragsatas
Beschilase in nationalas Recht umzusetzen g ten, dia Inhalta der
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Dazu wird festgestelit:

1. Das Konkurrenzverhdlinis der einzeinen Verkehrstriger zueinander muB
abgebaut werden. Zwischen den Verkehrstrigern Schiene, Strabe, Binnen-
szhiffahrt und Lufifahrt soll das Prinzip der Verkehrsteilung Vorrang vor dem

des Wettbewerbs haben.

2. Die Gewerkschaft OTV bekennt sich zu der wichtigen verkehrspolitischen
Aufgabe der Deutschen Bundeshahn. Eine Einschrinkung des Verkehrs der
0B kann nur dort hingenammen werden, wo es gesamtwirtschaftlich und
nicht nur betriebswirtschaftlich vertretbar ist, Die Gewerkschaft OTV weist
die unqualifizierten Angriffe auk die Beschéftigten der DB zurick und fordert
die Bundesregierung auf, die verkehrs- und sozialpolilischen Funktionen
der DB entsprechend deutiich klar- und sicherzustellen.

3. Gerade das Bekenntnis zu den gesamtwirtschaltlich notwendigen Auf-

gaben der Bundesbahn e~fordert aber die Abstimmung mit den anderen
Varkehrstriagern, um sicherzustellen, dal jeweils der Verkehrstragear die
Transporte erhilt, die er gesamtwirtschaftlich am giinstigsten durchfihren
kann. Diese Abstimmung ist aber auch gegenlber der verladenden Wirt-
schaft notwendig, um eine Unterbezahlung der Transpartkosten zu vermei-

den.

4. Innerhalb der einzelnen Verkehrstrager mub dle staatliche Verkehrspolitik
EinfluB auf die Marktstrukturen nehmen. £s hat sich gezeigt, und das gilt
besonders fir den Strafengdterverkehr, aber auch fir die Binnenschiffahrt,
daB auf eine Setbstregulierung der Unternehmen in diesen Markten kein

Verlal3 ist.

5. Die Bundesregierung muB die Grundsatze, Ziele und MaBnahmen der
gameinsaman Verkehrspolitik in der Europdischen Gamaeainschaft grindlich
iberprifen. Die ungleiche Praxis bei der angestrebten Harmonsierung der
Wettbewerbsbedingungen hat zu neuen Wettbawerbsverzarrungen gefithrt,

dle dringend beseitigt werden missen.

Das kann aber nicht durch eine Zuricknahme der Sozlalvorschriften errelcht
werden, sondern nur durch eine Angleichung der Praxis an die vereinbarten

Normen in allan Landarn, -

Glelchzeitlg stelit diese geforderte Verbesserung der Varkehrsstrukturen im
Innern die beste Voraussetzung fir aine erfalgreiche geameinsame EG-Ver-

kehrspolitlk. dar,

Unter Beachtung dieser Grundséitze sind in den einzelnen Verkehrssektoren
folgende MaBnahmen notwendig:
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b) Binnenschiffahrt

in der Binnenschiffahrt ist die Politik zur Verbesserung der Markt- um:l Unter-
nehmensstrukivren beschleunigt forizusetzen.

Kapazitdtsregelungen dirfen sich nicht allein auf die Bundesrepublik
beschrinken, scndem miissen auch den E(3-Bereich einbezichen. Mit Blick
auf die nach Ferligstellung des Rhein-Main-Donau-Kanals zu erwariende ver-
starkte internationale Konkurrenz muB die Bundesregierung rechtzeltig mit
ikren EG-Partnern Regelungen erarbeiten, die einseitige Wattbawerbsnach-
teile vermeiden.

In der EG-Verkehrspolitik sollte das Bemiihen der Bundesragierung dahin
gehen, fiir eine Verabschiedung der Sozialvorschriften fiir die Binnenschiffahrt

2L SOrgEn.

34 BeschluB des Hauptvorstandes der OTV,
Juni 1979 (Auszug)

Thesen zur Verkehrspolitik

Die Gewerkschaft OTV vertritt als Verkehrsgewerkschaft im DG8 in der Ver-
Kehrspaolitik dis Belange der Beschaltigten in der Verkehrswirtschaft. Positive
Ergebnisse wie auch Unterlassungen der Verkehrspolitik berthren aber nicht
nur die Interessen der in der Verkehrswirtschaft beschaftigten Arbeitnehmer.
Daher sieht es die Gewerkschaft OTV auch als ibre Aufgabe an, Im Interesse
alier Arbeitnehmer auf die Verkehrspalitik EinfluB zu nehmen. Sie lagt hier ihre
Haltung zu wichtigan Fragen der Verkehrspolitik in emertheaenamgen Zisame-
menfassung vor.

1. Varkehispolitic muB aus der Sicht der Arbeitnehmer zum Zisl haben:

® Ein volkswirtschaftlich sinnvolles, an den VerkshrsbedOrfnissen dar
Gasamtwirtschaft und dar Blirger und nicht am Gewinn einzelner Branchen
oriontiertes Gesamtvarkehrssystem zu schatfen, in dem sich die Verkehrs-
tr&gar Strabe, Schiene, Wamrntraﬂe optimal erganzean.

@ Den ihmzjuﬂm Sprulraum fUr die Verbesserung der Verkahrsinfrastrukiur
und die Eriilung der gemeinwirtschaitfichen Aufgaban des Sffentlichen
Varkehrs zu sichern, Rahmenbedingungan far die Verkehrawirtschaft zu sot-
zon unkd damit gOnstigere Voraussetzungen for ains positive Einkommens-
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entwicklung und fortschrittliche Sozialbedingungen der inder Verkehrswirt-
schaft beschaftigten Arbeitnehmer zu schaffen.

@ Ein gessllschaltspolitisch erwiinschtes Wirtschaftswachstum durch eine
sinnvolle Strukbsrpolitik im Verkehrssektor zu fSrdern.

@ Die Wiaderherstellung und Sicherung der Vallbeschaftigung zu untarstit-
zen.

¢ Elne volkswirtschaftlich gunstigere Verkehrsaufteilung zu schaffen.

o Umweltschutr und Verkehrssicherhelt Vorrang var der betrieblichen Henta-
bilitat zu geben,

e Die Folgekosten dem VYerusacher anzulasten, um ungerechtfestigte Kosten-
varteile abzubauen.

o Energiesparsame Verkehrsmittel vorrangig zu fordem.

2. Die Lage im Verkehrssystem ist zu charakterisieren...

21...aus der Sicht aller Arbeitnefimer:

@ Die stadtischen Verkehrsverhéltnisse haben sich durch die standige
Zunahme des privaten Kraftverkehrs weiter verschiechtert

@ indenmehr landlichen Gehieten mangelt es zumeist an einer ausreichenden
Bedienung mit dfentlichen Verkehrsmitteln.

# Dlese Entwickiung geht basonders 2u Lasten des grogen Teils der Bevolke-
rung, der aus finanziellan oder gesundheitlichen Granden nicht mit dem Pkw

fahran kann.

® Im Berufsverkehr belasten lange Anfahrtswage und hohe Fahrtkosten die
Arbeitnehmear arheblich.

e Abgase und Verkehrslérm schadigen immer mehr Menschen.
# Die Verkehrssicherhelt auf den StraBen ist ungeniigend.

22 aus der Sicht der Arbeftnehmer im Verkehrssaktor: |

» Technische Verinderungan und Rationalisierungamagnahmen wirken sich
aul dis Arbsitnahmer In allen Verkehrssekioren aus,

® Im Strafenverkehr sind die Bolastungen 10r das Fahrpersonal, insbeson-
dere aufgrund der standig zunehmenden Verkehrsdichte, stark gastiagen.
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& Die Konkurrenz zwischen privaten und Offentlichen Verkehrsunternehmen
der Verkehrsirdger Strafie, Schiene und WasserstraBe wird haufig auf dem
Ricken der Arbeitnehmer ausgetragen.

@ Firdie in den Seehafen beschaftigten Arbeitnehmer ergeben sich aufgrund
der Linternehmens- und Beftriebssirukiur besondere Probleme beim
Arbeitseinsatz, im Sozialbereich und aufgrund der unterschiedlichen Quali-
fikations- und Aufstiegsmdéaglichkeiten.

& In der Seeschiffabirt versuchen die Reeder, durch Einaatz von Billigst-Besat-
zungen und Anderungen der Besatzungsvorschriften die Lohn- und Arbeits-

kedingungen zu driicken.

¢ Im Luftverkehr ergeben sich durch ¢ ringeres Verkehrswachstum und ver-
starkte internationale Konkurrenz erhebliche Probleme flr die Sicherung
der Arbeitsplitze und der sozialen Lage der Beschéftigten.

3. Die Gewerkschaft OTV fordert deshalb...

d.1... #dr die Verkehrspolilik generell:

e Die Verkehrspalitik muB Offentliche Verkehrstrager varrangig férdern und
inshesondere die Verkehrsstrukturpolitik hierauf ausrichten.

# Auch die Bundesverkehrswegeplanung hat sich an diesem Ziel zu orinntie-
ren, Bm
- gesamiwirischafilich unveriretbare Paralielkapazitdten zu verhindern,
- vorhanderne Kapazitaten besser zu nuizen,
« den gesamiwirtschaftlich glinstigsten Verkehrsweg vorrangig zu berlick-
sichtigen und
~ den Schutz der natUrlichen Umwelt zu gewthrleisten.
Sie ist unter Berlcksichligung der Verkzhrsentwickiung in der Eurupéll—
schen Gemeinschaft standig fortzuentwickein.

¢ lmi BundesfernstraBenbau sind dle Mittel auf die Beseitigung von Verkehrs-
engpassen, zur Verbesserung der Verkehrssicherhelt und des Umwalt-
schutzas sowie auf Erhaltengsinvestitionen zu konzentrieren.

& Das WasserstraBennetz muB modernisiert und qualitativ verbessert werden,

e Die Seeschiffahrispolitic muB verstarkt die internationale Eﬁtwlcklung des
Handels, der Schiffsflofie und der Werftkapazitaten bernc;kmchligan Aus-
flaggen |st zu verhindasrn.

& Die seewidirtigen Zufahriswasge zu dan d&utmhan Seehifen sind mltar Zu
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8 Der tffentliche Persanenverkehr, der nicht iiber den Markt geordnet werden
kann, muB gezielt staatlich gefdrdert werden. Das gilt besonders far den
tffentlichen Personennahverkehr

& Im privaten StraBenpersonenvearkehr ist die Bildung leistungsfaniger Unter-
nehmensgriBen zu férdern.

e Im Giterverkehr sind durch MaBnahmen der Marktor“nngspalitik dle
Pasitlon des gewerblichen Ghterverkehrs gegennner r:—~- : 'm-.aderschatt ZU
stirken und Wettbewerhsverzerrungen zwischen der: . . des Gliterver-
kehrs abzubauen.

e Luftverkehrs- und Flughafenpolilik sind besser zu koordinieren.

e Die Ve, ..ehrssicherheit muB durch vorbeugende MaBnahmen {etwa Ver-
kehrserzlehung) und durch Verdnrierungen im Verkehrssystem, an den Ver-
kehrsmitteln und den Verkehrswegen erheblich gesteigert werden.

@ Vorrang bei der Verbesserung des Umweltschultzas sollten MaBnahmen an
den Verkehrsmitteln (Fahrzeuge, Flugzeuge, Schiffe) haben. Sie sind durch
SchutzmaBnahmen {zum Belspiel an Wohnh#iusern) sowie durch stadtpla-
nerische MaBnahmen zu ergédnzen.

@ In der Verkehrspolitik der Europdischen Gemeinschaft sind neue Initiativen
fir eine am Offentlichen Interesse orientiete Verkehrspolitik erfarderlich.
Eine EG=Politik. die sich nus anUnternenmensinteressen orientiert, muver-
hindert werden.

3.5... ¥ir den Binnenschiffsverkehr:

® Die Gewerbestruktur ist in Richtung auf die Bildung qgrdBerer, leistungsfahi-
gerer Unternehmenseinheiten zuverandern. Ziel isteine Gewearbastruktur, in

der wirtschaftlich und sozia! leistungsfibhige Unternshmen in Weltbewarb
treten. Bisherfrelen Partikulieren muB einreibungsioser Ubergang in Reede-
reiuntemehmen oder andere Berufe ermdglicht werden.

& Strukturell bedingte Uberkapazitaten sind l&ngerfristig aul eln Minimum zu
raduzieren. Hierzu dienen Abwrackaktionen und die Einfdhrung aines Kon-

tingentierungssystems.

@ Solangs dle Kapazitatsprobleme nicht geldst sind, ist eine staatliche Fest-
legung von Verkehratarifen zu gewéhrisisten, dia die Einfihrung kostandek-
kender Mindestfrachtsélze im Innerdeutschen Verkehr sowie im grenziber-
schreitandan Verkehr sichert. Dies ist auch fir den EG-Baraich anzustreben.,

e Kurzfristig ist das geplante EG-Stillegungsabkommen zu verwirklichen,
E-asatzungamﬂgliedur aines stiligelegten Schiffes dirfen nichtentlassen, ihr
' Einkommen darf nicht gem!ndart wurden
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3.5 BeschiuB des 13. Ordentlichen DGB-Bundes-
kongresses, Mai 1986

Verkehrspolitik
1. Grundsitzliche Anforderungen an die Verkehrspelitik

Die Verkehrsverhiitnisse beeinflussen nicht nur dle Arbeitsbedingungen der
Beschaltigten in den Verkehrsbelrieben sowie in -zeug- und Bauindu-
strie und der verladenden Wirtschaft, sondern aucl die Lebensquaiitsit aller.

Daher missen dia Bedirfnisse der Bevdlkerung und nicht die Gewinne einzel-
ner Branchen und Untemehmen Magstab der Verkehrspolitik sein. Oie Ver-
kehrspolitik der Gebietskdrperschaiten muB fiir die Erhohung der Verkehrs-
sicherheit, die Verringerung der Luftvarschmulzung, des Flachenverbrauchs,
der Lirmbeldstigung und des Energleverbrauchs sowie eine humaneg Raum-
ordnungs- und Stadtentwicklungspolitik Sarge tragan und einer Verschlech-
terung der Arbelts- und Sozialbedingungen und Arbeitsplatzverfusten vorbeu-
gen. Die Zuverlassigkeit, Leistungsfahigkeit und Elgnung der Unternehmen
sind dafir ebenso wichtige Voraussetzungen wia geeignete Tarifsysteme und
Kapazitdtshegrenzungen,

Jeder der Verkehrstriger Luft, StraBe, Schiene und Wasserstralie muB diejeni-
gen Transporte erhaiten, die er gesamtwirtschaftlich unter Ber{icksichtigung
dkologischer Notwendigkeiten am ginstigsten durchfuhren kann. Eine ent-
sprechande Anderung der bisherigen Verkehrsaufteilung muB geschehen mit
Hilfe einer sinnvoll koordinierten Investitionspolitik, einer Verbesserung der
kontrollierten Wettbewerbsaordnung und einer abgestimmien Steuerung der
nfrastrukiur- und Marktordnungspaolitik. Eine am gessallschaftlichen Nutzen
ariantierte Verkehrapolitik ist ohne Steusrung der Beziehungen der Marktteil-
nehmer nicht mbglich. Dabei kbnnen Mechaniemen zur Beseltigung bereits
eingetretener Fehlentscheidungen eine vorausschauende Steuerung nicht
erseizen.

Wettbewerbsverzerrungen sowochl zwischen den Verkehrstriagern wie auch
zwischen den einzeinen Verkehrsunternehmen sind zu beseitigen. Die
gemeinwirlschattliche Aufgabenerflllung &ffentlicher Unternehmen muB

gesichert und angemessen abgegotien werden.

Die Privatisisrung dffentlicher Unternehmen dient nur dem Profit einiger Unter-
nehmen und schadst dar Aligsmeinheit; aie Ist deshalb abzulehnen.

Deam Werkverikehr muB die Miglichkait q&nnﬁlman warden, durch Unterlaufen
staatiicher Tari- und Kapazititspolitik der Verschlechterung der Arbaitsbeacdin-
- gungan in anderen Verkehraberzichen Yorschub zu leisten. -
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Die Bundesverkehrswegeplanung st 5icht nur von einer wirksamen Abslim-
mung der Flanung von BaumaBnahmen der verschiedenen Verkehrstrager,
sandern auch von einer echtenvolkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Betrach-
tung noch weit entfernt. Der Schwerpunkt der Investitionspolitik muB zukdnftig
im varrangigen Ausbau der tffentlichen Verkehrsmittel, in der Substanzwert-
sicherung weiterhin bandtigter Bauwerke und in der moglichst natur- und
menschengerechten Ausgestaliung der Verkehrswege liegen. Grundsitzlich
milssen alle technischen Mdgllchkeiten zur Verringerung der bestehenden
Umweltbelastung wahrgenommen werden.

Auch International bedarf die Verkehrswegeplanung einer wesentlich gréBe-
ren Abstimmung und Uberpriifung des Nutzens von BaumaBnahmen fir die
Allgemeinheit. Hier sin:i hesonders die Gremlen der Européischen Gemein-

schaft gefordert.

Die Untatigkeitsklage des Européischen Parlamentes gegen den Ministerrat
dar EG hat verstirkte Aktivitéten der EG-Kommission in der Verkehrspolitik
ausgeldst, deren Ziel die weitgehende Beseitigung der bestehenden Verkehrs-
marktordnungen ist.

Die beabsichtigte Schaffung eines einheitlichen Verkehrsmarktes im Rahmen
gines EG-Binnenmarktes muB das Verschmelzen der verschiedenan nationa-
len Ordnungssysteme der Mitgliedsstaaten zu einer européischen Verkehrs-
marktordnung bedeuten. Die wesentlichen Bestandieile einer bewahrien
nationalen Ordnungspolitik wie Kontingentierung und Tarifsysteme dirfen
dabei nicht arsatzlos avfgehoben werden. Dies wiare einem funktionierenden
Binnenmarkt im Interessa der Arbeitnehmer nicht zweckdienlich, sondern
wiirde neue Verzerrungen schaffen,

Fir den DGB haben neben der notwendigen Harmonisierung technischer Nor-
men und flskalischer Bedingungen die Schutzrechte fiir die Beschaftigten im
Varkehrsberelch besondere Bedoutung: Gemelnsame Vorschriftan und Rege-
lungen Gber Arbeitszelt, Uriaub, Unfaliverhiitung, Kindigungsschutz, Mit-
bestimmung etc. sind fir den DGB unverauBerliche Bestandteile einer neuen
Ordnung. SchiieBlich haben die Mitgliedsstaaten der EG Im EWG-Vertrag
erklirt, daB sie sich Ober die Notwendigkeit einig sind, auf eine Verbesserung
der Lebans- und Arbeitsbedingungen der Arbeitskréafte hinzuwirken und
dadurch auf dem Wege des Fortschritts ihre Angleichung zu erméglichen.
Dzbei muB ausgeschlossen werden, daB bls zum Volzug diases sozialen
Ausgleichs zwischen den Mitgliedsstaaten ungerechHertigle Kosten- und
Wattbewearbsvartelle ausgenutzt werden, die sich aus unterschiedlichen Emn-
kommens- und Arbeaitshedingungen ergeben knnen.

Dem Mibrauch der Nlederlassungsfreihelt innerhalb der EG durch Firmen-
grindung in Nachbarstaaten zur Ausnutzung eines niedrigeren Lohnkosten-
und Sozialniveaus muB sin Riegel vorgeschcben werden.,
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ZLU einer sozial ausgewogenen suropdischen Verkehrsmarkiordnung gehdren
auch ausreichende Kontrollen und Sanktionen. Der Wegfall von Grenzkontral-
len muB mit einer ausgleichenden Verstidrkung der Uberwachung insbeson-
dere der Lenkzeit-Vorschriften in den Betrichen einhergehen.

Auch in einem gemeinsamen europdischen Verkehrsmarkt werden die Trans-
portieistungen durch die Beschiftigten im Verkehrssektor erbracht. Dem
Eurapa der Kapitalinteressen muf verstéirkt eine Europa der Arbeitnehmer
entgegengesetztwerden. Daher sind alle erdnungspoelitischen Veranderungen
autihre Soziatveririglichkeit hin zu prifen. Da sich die Entscheidungen jedoch
zunehmend auf die surgpidische Ebene verlagern und damit den Entschei-
dungsarganen der EG wachsende Bedeutung zukommt, missen die Beschat-
tigtenintaressen auch auf dieser Ebene angemessene Bericksichtigung fin-
den. Die Mitsprache- und Mitgestaltungsmdéglichkeiten der Gewerkschaften
muB zu diesem Zwecke ausgebaut werden. Hierzumiissen analog zur Auswei-
tung der Befugnisse der Europaischen Kommission, des Ministerrates untd des
Europaischen Parlamentes auch diejenigen Institutionen eine entsprechende
Aufwertung erfahren, die der Wahrnehmung der sozialen Belange dignen. Zu
ihnen gehsren der Wirtschafts- und SozialausschuB und die Parititischen
Ausschiisse fir die einzelnen Verkehrsbereiche. Auch der gewerkschafiliche
VerkehrsausschuB beider EG ist verstarkt in die Entscheidungsfindung ainzu-
heziehen.

2. Noiwendigkatten fiir dia sinreinenh Verkehrsbereiche
Otfenilicher Personennathverkehs:

Dar DGEB bekrattigt die Forderung des 12, Ordentlichen Bundeskongresses,
den Anteil des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) am Verkehrsauf-
kommen deutlich Zu erhthen. Das dffentliche Nahverkehrsangehot ist aus-
zibauen statt einzuschrinken: in den Innenstédten missen Bahn und Bus
- Vorrang erhalten, im gesamlen Stadigebiet ist das Angebot zut verdichten.

Auch in den lindiichen Regionen ist der Bevdlkerung elne ausréichende
Grundausstattung an Offentlichen Verkehrsmitteln zu sichern. Dies ist sowohl|
zum Schutz der Umweit als auch zur Verbesserung der Lebensverhiltnisse der
Arbsitnehmer srordedich. -

Der DGE fordert, cia Investitionsmittal fir den Auabau dau'ﬂffantlinhan Persu—
nennahvarkahrs in den nachstan Jahren so stark zu erhShan, das ain attrakti-
veras, brelteres Angsbot gaschaffan warden kann. Zu diesam Zweck iat nicht
nur, wia bersits vom DGB vorgeschiagen, der Anteil des OPNV an den Mittalin
aus dem Gemeirkieverkshrafinanzisrungagassty rur Verbesserung der Ver-
kehraverhiiiniase der Gemoinden auf 75 Prozent zu erhohan, sondamn sind
zushtziichs Mittel aus der ummwmmu-n Sie sollen.in sinem
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10-Jahres-Programm fir den Ausbau von Strecken und Anlagen sowie fr
Beschaffung von Fahrzeugen verwandt werden. Die Gasdlbetriebsbeihilfe ist

wieder einzufiihren.

Eine attraktivere Gestaltung das dtfentlichen Personennahverkehrs wird aber
erst dann zu dem gewtiinschten Umsteigen auf Bus und Bahn fihren, wenn
auch dia Stadt- und Verkehrsplanung sowie die Regionaiplanung und die
Raumordnungspolitik entsprechend ge#ndert werden: Wohngebiete besser
anzuschliefen, Bahn und Bus die Yorfahrt in der Verkehrsregelung zu geben,
Bus- und Bahnlinien an Fufigingerzonen und verkehrsheruhigte Wohn-
bergiche heranzufiihren sowie das Umsteigen vom Aulo {park-and-ride) und
vom Fahrrad {park-and-bike) zu erleichtern, sind einige der erforderlichen
Mafnahmen. Ebensc gehtran dazu attraktive Fahrpreise auch im Nahvarkehr,
Der DGE wird in seinen Kreisen und Qriskartellen sowie auf Landesbezirks-
ebene gemeinsam mit der GAED und der Gewerkschalt OTV Nahverkehrspro-

gramme mit konkreten Lodsungsmiglichkeiten entwickeln.

Den Forderungen privater Verkehrsunternehmen sowie des Wirtschaftsilagels
der CDU/CSU und FDP nach einer Privatisierung sowie nach einer weiteren
Liberalisierung des chnehin schon unzureichenden QOrdnungsrahmens im
Personenbefdrderungsgessiz tritt der DGHE entscnieden entgegen. Der dlent-
liche Personennahverkehr ist elne fir afle Menschen wichtige, unverzichibare
Gomeinschaftsaufgabe, die nicht nach privatwirtschafilichen Rentabilitats-
bzw. Eigenwirtschaftlichkeitszielen betrieben werden kann. Das Personen-
befdrderungsgeselz ist umgekehrt dahingehend zu Andern, dab die Ziele

Gffentliches Verkehrsinteresse und Gemeinwohl® im Sinne der Daseinsvor-

snrge erf 3t werden kﬂnnnen und ihre Finanzierung geslichert ist.

Privater Personenverkehr:

Beim privaten Personenverkehr muB der Praxis der VerstORe gegen geselz-
liche und tarifliche Besttmmungen fiar das Fahrpersonal Einhalt geboten wer-
den. Unternehmen, die diese Normen nichterfallen, sind wederim Linien- noch
im Gealegenheitsverkehr zt: baschétftigen. Strengere Kontrolien im Belrieb und
aine wirksamere Bestrafung der verantwortiichen Unternehmen sind notwen-
dig. Die Bedingungen 10r den Marktzugang missen verschirft werden: Die
Genehmigungserteilung zur Dumhfﬁhrung des Busverkehrs ist von der Fest-
anstsllung siner ausreichenden Zahl ¥on Fahrern im Yerhaltnis zu den ginge-

setzten Fahrzeugen abhiingig 2u machen.

Gilterverkefr:

im StraBengiterverkehr muB der Schaffung von Jberkapazititen eine Ende
gemacht werdan. Durch immer groBere Auswaitung der Zah| der Transport-
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genehmigungen und durch die Freistellung bestimmter Verkehre von der
Kontingentierung wird ruindser Wettbewerb gaschdart.

Das Tarifsystem darf nicht schrittweise abgebaut werden, sondern ist zu ver-
bessern. Die Fuverlassigkeit, fachliche Eignung und flnanzielle Lelstungs-
fahigkeit der Unternehmen mufl konsequenter als hisher Bedingung flr den
Erbalt der Konzessionen sein. Bei wiederholten oder vorstitzlichen VerstdBen
gegen geltende Vorschriften ist die Konzession zu entziehan.

Einer weiteren ,Flexibilisierung® der Sczialverschriften, die eine Verscharfung
der ohnehin schlechten Arbeitsbedingungen im gewerblichen Strafengliter-
verkehr zur Folge hat, muB Elnhait geboten werden.

Eisenbahnen:

Die staatliche VYerkehrspolitik hat Wettbewerbsverzerrungen zuungunsten der
Eisenbahnen nicht verhindert und sie sogar erzeugt. Die Wetthewerbsnach-
teile der Schiene missen abgebaut werden. Besonders wichtig ist es, das
Schienennetz auszubauen und zu modernisieren und die Gilterbeférderung
auf der Schiene sowie den Perscnenverkehr von der Mineraldlsteuer zu
befreien. Schwere Lasten auf langen Strecken sind maglichst auf der Schiene
zu transportieren. Der Ausbau des Schienennetzes der Bundashahn ist auch
als Rickgrat der regionalen Verkehrsbedienung zu férdern. Eine etwaige, den-
noch gebotene Einstellung des Schienenbetriebes auf einzelnen Strecken
darf nur erfolgen, wenn durch kompensierende MaBnabmen ein Verkehrsauf-
kommensvearlust fir den Personenverkehr und den Giiterverkehr der Bundes—
bahn und der nmhtbundesengenen Eisenbahnen varmieden wird.

im Interesse ainer besseren regionalen Verkehrsbedienung bai Berlicksichti-
gunyg sazialer Belange it es notwendig, daB der Busdienst der DB voll in der
verkehrs- und finanzpalitischen Varantwortung der Bundeshahn verbieibt, der
Geschéftsbersich Bahnbua mit den Reglonalverkehrsgeselischaften und
andaren Verkehrageasellschatten der jaweiligen Region in Kooperation zusam-
menharbeital. Die parititische Mitbestimmung ist bei den einzelnen Geseli-
schaften sowie [n den Kooperationen zu verankern.

Die Elsenbahnunternehmen milssen von den Gebistskdrparschaften eins
angemeassane Abgeltung TOr die gemelnwirtschaftlichen Aufgaben erhatten.
Der Bund muB sein finanzlelles Engagement beibehalten, damit endlich eine
volie Abgeltung der gemeinwirtschaftiichen Kosten ermeicht wird.

Kombinierter Verkehr:

mmmmmmmummﬂm
verschiedener Verkehrstriiger zur Erzislung sines hachsimdglichsn geaamt-
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wirtschaftlichen Nutzens, Deshalb ist es notwendig, zurinftig auch Varhaben
aus dem Bereich des kombinierten Verkehrs in den Bundesverkehrswegeplan
aufzunehmen, Nehen Spezialgiterwagen fir die nichtbhundeseigenen Eisen-
bahnen und die Deutsche Bundesbahn ist eine verstarkte Férderung des Aus-
baus von Umschlagsanlagen (StraBe/Schiene, Strale/Wassarstrae, Schie-
ne/WasserstraBe} notwendig. In keinem Fall darf die Férderung des kombinier-
ten Verkehrs Alibi fiirden Abbau sozialer Besitzstdnde sein. Eine Verschlechte-
rung der sozialen Lage der Arbeitnehmer, inshesondere im Giiterkraftverkehr,
muB vielmehr schor bei der Planung des Kombiverkehrs verhindert werden.

Individualverkehr:

Das derzeitige StraBennetz ist im graBen und ganzen austreichend, sofern die
vorn DGB gefarderten Bauinvestitionen r den &ffentlichen Verkehr durch-
gefilhrt werden. In wesentlich grdBerem MaBe als bisher sind zukGnftiq Finanz-
mittel auf die Erhaltung der bestehenden Strafen zu konzentrieren. Auerdem
sind MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherhait und zur Verringe-
rung der Larmemissionen notwendig. Vorrangig soilte die Umgestaliung von
StraBen zur Verbesserung des Wohnumfeldes finanzleli gefdrdert werden.

Der Fahrrad- und FuBgangerverkehr sollte durch den Aushau von zusammern-
hingenden Wegenetzen gefirdert werden. Verstarkt sind verkehrsberuhigle
Zonen in Wohngehieten zu arrichten, dle mit tffentlichen Verkehrsmitteln
angedient werden kénnen und eine wasentiiche Verbesserung der Qualitat
des Wahnumfeides erméglichen,

Leftverkehr:

Die Planungen fiir dle Verkehrsflughéfen sind in den Bundesverkehrswegeplan
voll einzubeziehen. Militdrische Flugpidtze in der Nahe von Verkehrsfiughafen
behindern und gefihrden den ziviler: Luftverkehr und sind deshalb nicht zu
genehmigen, die Behinderung durch bestehende Militarflugpiatze ist abzu-

bauen.

Der-gésamte Luftverkehr mit Ausnahme der Platzkontrolle der militarischen
Flugplatze der NATO-Staaten sowie des militarischen Luftverteidigungsver-

kehrs sind durch elne zivile Flugkontrolle zu sichern,

Durch Umlenkung der Verkehrsstrome muB elna bassare Auslastung der vor-
handenen Flughafenkapazitat angestrebt werden.

| Dar Luftverkehr ist staatlich zit organisieren und zu regein. Das System der

bilateralen Luftvarkehrsabkommen hat sich bewahrt. Aus diesem Grunde ist

'sine Deragulation nach US-amerikanischem Muster oder sine Liberalisierung

des Verkehrsmarktes nach dum Wilan der EG-Kommission abzuiehnen,
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Zidem wére sie der Weg in ruindsen Wettbewerb, sinkende Verkehrssicher-
heit, schlechtere Arbeitsbedingungen und den Verlust von Arbeitsplitzen.
Mach elner Phase des Verdringungswetibewerbes wiirde durch eine gerin-
gere Zahl von Unternehmen weniger Wettbewerb als varher existieren. Eine
Privatisierung der Deutschen Lufthansa hétte langfristig unabsehbare Folgen
fir die Verkehrssicherheit und die Zahl und Qualitat der Arbeltspiitze und wird
deshalb abgeietint.

Ginnenschiffatirt:

Die Wasserstralenbaupolltik des Staates muB der Erhaltung der Substanz und
der Modemisierung der bestehenden Waaserstraflen, auch zur Verbesserung
der Wettbewerbssituation der deutschen Nordseehafen sowie den Aspekten
der Verkehrssicherheit und der Anpassung an verinderte Verkehrshed{irfnis-
se Prioritat einrdumen.

In der Binnenschiffahrt ist dle bestehende Marktordnung fir den Giterverkehr
verbesserungswiirdig. Uberkapazititen, ruindser Wettbewerb und Arbelts-
platzvernichtung konnten nichtimmer verhindert warden. Fur die Bundesrepu-
blik Deutsehland und die Européischen Gemeinschaften sind deshalb Markt-
heobachtungssysteme einzurichten, bestehende Uberkapazitaten abzubauen
und drohende ngue durch Marktzugangsregetungen zu verhindern. Der Werk-
schiftahrt ist Transport fiir Dritte zu untersagen. Die Besatzungsvorschriften
sind an die verAnderten Anforderungen anzupassen: die Einhaltung der
Arberts- und Besatzungsvorschrifften muB durch strengere Kontrolle cer
Unternahmen und héartere Bestrafung der VerstofBie durchgesetzt werden..

Der grenzaberschreitende Binnenschitfahristransport nimmt unter anderem
auf Grund des staigenden AuBenhandels zu. Deshalb ist der unverzigliche
AbschluB eines Abkommens tiber die soziale Sicherheit in der europaischen
Binnenschiffahrt notwandig; Vorbild solite das bestehende Abkommen fir die
Rhainschiffahrt sein.

Seaschiffahrt und Seehifen,

Die verfehite Seexchiffahrispolitik der Bundesrepublik Dautschiand ist die
Ursache tir die Schrumpfung der deutschen Flotte. Der Niadergang der Sce-
schiffahrt wirkt sich verheerend auf dia gesamta maritime Verbundwirtschaft
(Werftan, Hafen, Zulisferindustrie usw) aus.

Handeisfiotte unter deutacher Flagge sichersielien. Angemessen groB iat aine

17

Flolte, ciie m%dumnhmmamtrm.
>

RRNE Y I T

Dies gilt entsprechend auch fir die Schiffahrispoelitik der Europaischen
Gemeinschatt.

Die Bestrebungen der EG-Kommissian, die Verkehre von und zu den Seehifen
aus dem bestehenden Ordnungsrahmen herauszubrechen, sind abzulehnen.
Den Wettbewerbsnachteilen fir die deutschen Seehifen ist durch geeigneta
MaBnahmen zum Ausgleich der unterschiedlichen Belastungen fir die Bin-
nenverkehrstriger entgegenzuwirken, Langerfristig muB europaweit eine
Wettbewerbsglelchstellung far die Hafen durch eine wirksame Politik der Har-
menisierung bei den Arbeits-, Sozial- und Wirtschaftsbedingungen sowie der
Besteuerung der Binnenverkehrsiriger aller Mitgliedslinder erfoigen.

3.6 Verkehrskonzept der Bundesregierung,
Dezember 1982 (Auszug)

Verkehrsbericht

Kapazititsiiberhang in der Binnenschitfahrt

38. InderBinnenschiffahrt besteht tratz Verringerung der Kapazitédt der deut-
schen Flotte eln KapazititsOberhang auf dem internationalen Rheinschiff-
fahrtsmarkt mit spOrbaram Druck auf das Frachtenniveau. Die Ursache hierfur

liegt Insbesondere in der Kapazitdtsausweitung auslandischer Flotten. Die
Bundesregierung hat internationale Verhandiungen inshesondare mit den
Rhein-Anliegerstaaten zur Verringerung der Kapazitat auslandischer Flotten
aufgenomman. Dia deutachea Flette ist kapazititsmdaBig inzwischen giner kon-
junkiurell normalen Marktsituation angepaBt worden, gin weiterer Abbau wére

higr nicht gerachttartigt.

Verstirkis Anwendung von Margentarifen

39. Dle Bundesreglerung ermuntert das Binnenschiffahrtsgewarba, im natio-
nalan Verkehr verstarkt Margentarlfe anzuwenden. Sie erwartet, daB diese
Praxis zu mehr Flexibilitdt fihrt und damit ein fahibarar Ausgleich der Unter-
schiade In den nationalen und Internationalen Marktbedingungen méglich

wird.

Banuizung des Main-Donau-Kanals

40. Der Maln-Donau-Kanal ist sine naticnale WesserstraBe. Die Bundea-
regisrung wird bel der Verkehrsertifnung das Main-Donau-Kanals dle
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Belange der deutschen Binnenschiffahrt sichern. Sie ist bereit, allen Staaten
Im Rahmen von Binnenschiffahrisabkommen, die auch eine befriedigende
Regelung liber die Einbezichung von Berlin {West) enthalten, die Benutzung

des Kanals zu gestatten,

Schiffahrisabgaben

41. Die Schiffahrisabgabenreichen zur Deckunag der laufenden Ausgaben flr
Betrieb, Unterhaltung und Verwaltung der Wasserstrafien nicht aus. Abgaben-
erhdhungen, die unter Beridcksichtigung des Wetibewerbes anderer Ver-
kehrstréger und im Konsens mit Verladern, Binnenschiffahrisgewerbe und
Bundesldndern zustande kamen, sind dahier welterhin notwendig. Dabei ist
eine allmé&hliche Angleichung der Tarifsatze anzustreben.

Anpassung des Ordnungsrahriens im Seehafenhinterlandverkehr

42. Der Hinterlandverkehr der deutschen Seehéfen unterliegt ordnungspoli-
tisch den Regelungen fir den Binnenmarkt, auch wenn es sichum die Befbrde-
rung von AuBenhandelsgltern handelt. Demgegeniiber qilt fOr Transporte von
und nach auslandischen Seehifen (ber EG-Binnengrenzen eine senr viel
liberalere Marktordnung. Den deutschen Seehifen entstehen daraus Wetit-
bewerbsnachteiie. Dig Bundesregierung ist entschlossen, den Hinterland-
verkehr der deutschen Seehifen ordnungspolitisch so zu gestalten, daf
bastehende Wetthewerhsverzarrungen beseitigt werden. Sie glbt freiwilligen
MaBnahmen des Verkehrsgewerbes, die einer Gesetzesiinderung nicht bedlr-
fen, den Vorrang. Falls befriedigende Ergebnisse nicht zu erzielen sind, wird
die Bundesregierung gesetzliche Mafnahmen einleiten.

Badeutung der Binnanschiffahrt

140. Die Binnenschiffahrt istinsbesondere fir die Befdrderung von Massen-
gUtem ein volkswirischafilich hedeutender Varkehrstrager. Ihr Anteil lag 1983
bei rund 23 Prozent aller im Fernverkehr befdrdertan Giter. Die Transpaorta
gefdhrlicher Giter, die auf dem Landwege nicht transportiert werden konnen,
und der Containeriransport gewinnen standig an Bedeutung. Die Binnenschif-
fahrt konnte sich durch Modernisisrung der Fiotte und neue Techniken im
sirukturelen Wandel behaupten. Das Binnenschiff ist ein slcheres, umwelt-
freundliches und energiesparendes Verkehramittal.

V-

Entwicidung des Frachirsumae

141. Der gesamts Hﬂﬁmwmmmmﬂnmﬁnmhvmﬁull—
Nonen Tonhen 1963 stetig verringert und im Jahra 1982 dis 3 5-Mililonan-Ton-
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nen-Grenze unterschritten. Die spezifische Leistung {je Tonne Tragfahigkeit)
ist dabei jedoch um rund 25 Prozent gestiegen. Die Tannage ist weiterhinrick-

laufig.

WasserstraBennatz

142, Das regeimafig von der gewerblichen Binnenschiffahrt befahrene Was-
serstraBennetz der Bundesrepublik Deutschland umfaBt rund 800 km See-
schiffahrts- und rund 3700 km Binnenschlffahrtsstraen.

Die Kapazitat der Binnenschiffahetsstrafen, die fast ausschlielich durch die
Leistungsfahigkeit der Schieusen bestimmt wird, ist {Gr den gegenwartigen
und ktinftigen Verkehr — unter der Pramisse rechtzeitiger Ersatzinvestitionen —

augreichend.

Substanzerhaltung im WasaearstraGenbersich

143. Die Substanz der vorhandsnen Wasserwege ist zu erhalten. Die Aus-
gaben waren seit Jahren hinter dem Bedarf zuriickgebliehen. Diesem Sub-
stapnzverzehr kann auf Grund der Haushaltsentscheldungen der Jahre 1983
und 1884 wirksam Einhalt geboten werden. Die Bundesregierung hat im Haus-
halt 1984 und in der Finanzplanung bis 1988 eine fahlbare Erhdhung der

Ansatze tisr Ersakzinvestitionen im Bereich der Bundeswasserstraen vor-
gendgsmmen,

Entscheidungen fiir WasserstraGaninvestitionen

144, |m Rahmen der Investitionspolitik fiir die BundeswasserstraBen wurden
folgende wichtlge Entscheidungen seit Herbst 1982 getroffen:

— Vereinharung mit Frankreich iiber den welteren Oberrheinausbau: Geschie-
bezugabe statt Bau der Staustufe Neuburgweier, Fahrrinnenvertiefung ober-
halb Karlsruhe, HochwasserschutzmaBnahmen {1982),

— Kebinettsbeschiug Ober daii Weiterbau des Main-Donau-Kanals (1983),

- Verwaltungsabkommen zwischan Bund und Land Niedersachsen Gber die
Verlegung das Jadefahrwassers zur Verbesserung der Verkehrasicherheit

insbasondere f(r grode Tankschitie (1983), .

— Verwaltungsvereinbarung zwischen Bund und Land Nordrhein-Weatfalan
Ober den welteran Ausbau des westdeutschen Kanalnetzes (1984).

61



Investitionsschwerpunkte

145. Die Ausgaben des Bundes far Investitionen in die BundeswasserstraBen
betrugen im Jahre 1283 rund 630 Millionen DM. Hiervon entfielen auf

— die Neubauvorhaben Saar und Main-Donau-Kanal

{einschiieBlich Donauausbau} 206 Mio. DM
- Ersatz- und AushaumaBnahmen

im Kistenbereich 150 Mioc. DM

im Binnenbereich 274 Mic. DM.

Bei allen WasserstraBeninvestitionen werden die Gesichtspunkte des Umwelt-
schutzes vor allem durch landschaftspflegerische Begleltplanungen berdick-

sichtigt.

Betrieb und Unterhaltung der WasserstraBen

146. FUr die laufenden Ausgaben zur Unterhaltung der Wasserstrafen sowie
fir den Betrleb der Schiffahrtsanlagen sind 1983 dariiber hinaus rund 670 Mil-
lionen DM aufgewendet worden. Die laufenden Rationalisierungsprogramme
tragen dazu bei, die Wirtschaftlichkeit der WasserstraSenunterhaltung zu

verbessern,

3.7 Gesetzesvorschlag des DGB
zur Anderung des Betriebsverfassungsrechts,
Oktober 1985 (Auszug)

§1 Errichtung von Betriebsriten

In Betrieben mit regelmaBig drei.oder mehr Arbeitnehmern, von denen min-
destens einer wahlbar seln muB, werden zur Vertretung der Interessen der
Arbeitnehmer insbesondere gegenfiber dem Arbeitgeber Betriobsrite

gewihh.

§4 WMMWMTM

Durch Tarifvertrag kannn von den Vorschriften dieses Gesetzes zugunsten der
Arbetnehmer oder ihrer nach diesem Gesetz zu bildenden Vertretungen abge-

S —— et e ——— e r— s =, - _

§5 Gemeinschafisbetriebe, Nebenbetriebe und Betriebsteile

(1) Ein Betrieb im Sinne des § 1 liegt auch vor, wenn dieser mehreren Unterneh-
men gehort, er jedoch unter einheitlicher arbeitsorganisatorischer und/oder
arbeitstechnischer Leitung steht (Gemeinschattsbetrieb). Wird ein Unterneh-
men getailt, wird varmutet, dafl die Betriebe des Unternehmens fothestehen.

3.8 Vorschlag der Gewerkschaft OTV
und des Arbeitgeberverbandes der deutschen
Binnenschiffahrt e. V. fur ein geandertes Kapitel 14

der Rheinschiffs-Untersuchungsordnung

Zusammenfassung November 1985 , Besatzungen“
Giiterschiffahrt und Fahrgastschiffahrt

Kapitel 14 - Besatzungen ~

§14.01 Aligemeines

1. Dile Besatzung, die sich nach § 1.08 der Rheinschiffahrts-Polizeiverord-
nung an Bord der auf dem Rhein fahrenden Fahrzeuge zu befinden hat,
muB In allen Betriebsformen den Vorschrifen dieses Kapitels ent-
sprechen.

Der Antritt einer Fahrt ohne die vorgeschriebene Besatzung ist unzu-
|&ssig.

Die fiir die jeweilige Batriebsform und Einsatzzeit des Fahrzeuges vor-
geschriebene Besatzung muf wahrend der Fahrt stAndig an Bord sein.

Fahrzeuge, auf denen durch unvorhergasehene Umsténde (z. B. Krank-
heit, Unfall, behtrdliche Anordnung) hédchstens 1 Milglied der vor-
geschriebenen Besatzung wéhrend der Fahrt ausfalit, kdnnen ihre Fahrt
bis zum néchsten sicheren Liege-, Lade- oder Ldschplatz ~ Fahrgast-
schiffe bis zur fahrplanméBigen Tagesendstation - forisetzen.

2. Jeder Rheinuferstaat oder Belgien kann bestimmen, daB seine Arbeits-
schutzvorschriften auf die Rheinschiffe anwendbar sind, die in seinam
Staat registriert sind. Nicht in einem Register gingetragene Schiffe unter-
stshen den Rechtsvorschriften des Rheinuferstaates ocder Belgiens, in
dem das Unternahimen oder der Eigner seinan Hauplsitz oder gesetz-

lichen Wohnsitz hat.
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Abweichand hiervon kdnnen di2 zustdndigen Behbrden der betroffenen
Rheinuferstaaten und Belgiens hilateral vereinbaren, daB einzelne in

dem einen Staat registrierte Schiffe unter die Vorschriften des anderen
Staates fallen.

Frauen dorfen der Besatzung nur angehdren, wenn getrennte Unter-
kunfisrdume, Waschgelegenheiten und Toiletteny far mannliche undg

weibliche Besatzungsmilglieder vorhanden sind.

Diese Bestimmung gilt nicht, wenn alle Mitglieder der Besatzung dersel-
ben Familie angehdren.
Werdende Mitter/Wochnerinnen dirfen wahrend mindestens

14 Wochen nicht Mitglied der Besalzung sein. Davon missen wenigstens
& Waochen vor und wenigstens 8 Wochen nach der Niederkunft liegen.

Die Persan, der die Betreuung an Bard lebender Kinder unter & Jahren
obliegt, darf richt Mitglied der Besatzung sein.

§14.02 Miiglisder der Besatzung - Befahigung

1.

2.1

22

Mitglieder der Besatzung k&nnen sein:

Schiffsjunge;
Decksmann;

Matrose;
Matrose-Motorenwart ;
Maschinist:
Bootsmann;
Steuermann;

Kapitin.

Die Verwendungsmdglichkeit innerhalb der Besatzung richtet sich

, danach, ob die altersmé3igen Voraussetzungen und die nachstehend

festgelegten Anfordarungen an die Befdhigung erfliit werden.
Schiffsjunge

ial ein Besatzungsmitglied mit einem Mindestalter von 15 Jahren und
ainem vertiaglich geregelten Ausbildungsverhfiitnis mit Besuch einer

Schiffarberutsschule oder mit Tellnahme an sinem von der zustéindigen

Behorde anerkannten Furnkursua, der auf in ulalc:hwnrligas Diplom vor-
bereftet.

ist_sin Besatzungamitgliad mit ainam Mincestalter von 16 Jahren, ohne
oin veriragich geregeitas Aushiidungsvarhiiltnis.

-
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2.3 Matrose
ist ein Besatzungsmitglied, das

2.3.1 eine AbschluBpriifung an einer Schitferberufsschuie oder eine andere
van der zustdndigen Behtrde anerkannte Matrosenprisfung mit Erfolg

abgelegt hat
oder

2.3.2 mindestens 19 Jahre alt istund eing Fahrzgit als Angehtriger der Decks-
mannschaft vaon mindestens 2 Jahren in der Binnen-, See-, Kiisten- oder
Fischereischiffahrt absolviert hat, wovon wenigstens 1 Jahr auf die
Rheinschiffahit entfallen mub; 250 Seefahristage gelten als 1 Jahr
Fahrzeit.

2.4 WMatrose-Motorenwart
kann eln Besatzungsmitglied sein, das die Matrosenpriafung erfolgreich
abgetegt und eine Fahrzeit von mindestens 1 Jahr als Matrose auf ginem
Fahrzeug mit Maschinenantrieb in der Binnenschiffahrt absolviert hat.

2.5 Maschinist
kann ein Besatzungsmitglied sein, das

2.5.1 mindestens 18 Jahre alt ist und die AbschluBprifung eines Berufsausbil-
dungskurses in der Motoren- oder Metallbranche mit Erfolg abgelegt hat

oder

2.5.2 eine Fahrzeit van mindestens 2 Jahren als Matrose-Motorenwart auf
ainem Fahrzeug mit Maschinenantrieb in der Binnenschiffahrt absolviert
hat.

2.6 Hootsmann
kann ein Besatzungsmitglied sein, das

2 6.1 eing Berufsausbildung erfolgreich abgeschlossen (Matrosenpriifung)
und eine 2jAhrige Fahrzeit als Matrose in der Binnenschitfahrt absolviert
hat, davon mindestens 1 Jahr in der Rheinschiffahrt

2.6.2 elne mindastans 3jahrige Fahrzsit als Matrose In der Binnenschitfahri,
daven mindestens 1 Jahr in der Rheinachiffahrt, absolviert hat.

2.7 Steusrimann -
kann ein Besatrungsmitglied zein, das sin Schifferpatent nach den

Bestimmungen der Verordnung (ber die Ertellung von Rheinschifter-
patentean {1976) erworban hat.
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2.8 Kapitin

ist ein Besatzungsmitglied, das eine Berufsausbildung erfolgreich abge-
schiossen (Matrosenp: ifung), ein Schifferpatent nach den Bestimmun-
gen der Verordnung uber die Erteilung von Rheinschifferpatenten (1976)
erworben hat und als Schiffsfihrer im Sinne der gesetzlichen Bestim-

mungen verantwortlich ist.

§14.03 Mitglieder der Besatzung ~ Eignung

1.

Bei Eintritt in den Beruf ist die kdrperliche Eignung durch ein arztliches
Attest nachzuweisen, das von einem von der zustindigen Behérde
bestimmten Arzt ausgestelit sein ruB. Das Attest ist sténdig an Bord mit-

zufiihren.

Zur korperlichen Eignung gehtrt u. a.

a) ein ausreichandes Seh- und Hdrvermdgen gemaB Anlage 3 der Ver-
ordnung tiber die Erteilung von Rheinschifferpatenten vom 1. April

1976,
b) die Fahigkeit, eine Last von 20 kg allein hochzuheben.

Binnen 3 Monaten nach Vollendung des 65. Lebensjahres und weiterhin
jedes Jahr ist der Eignungsnachweis nach Nr. 1 und 2 zu erneuern.

Hat eine zustindige Behtrde Zweifel an der kdrperlichen Eignung eines
Besatzungsmitgliedes, kann sie die Erneusrung des Eignungsnachwei-
ses verlangen. Die daduirch entstehenden Kosten tragt das Besatzungs-
mitglied nur dann selost, wenn sich der Zweifel als begrindet erweist.

§14.04 Nachweis der Befihigung — Dienstbuch

1.

Joedes Mitglied der Besatzung muB ein auf seine Person ausgestelltes
Schifferdienstbuch nach dem Muster der Anlage A haben. Das Schiffer-
dienstbuch ist beim Ahmustern dem Kapitén vorzulegen, der es bis zum
Abmustern sicher an Bord zu verwahren hat. Auf Wunsch des Inhabers ist
diesem das Dienstbuch jederzeit und unverzilglich auszuhandigen.

Verantwortlich fiir die Eintragungenin das Dienstbuch ist der Kapitén. Die
Eintragungen Ober die vergangene Rsise massen vor Antritt der ndch-

- sten Reise ausgefihrt sein. Die Anweisungen zur Fihrung des Schiffer-

dienstbuchas und die Begriffabastimmungen {z. B. ,Reiss", ,Anfang und
Ende®) sind dem Dienstbuch zu entnehmen.

Jedes Disnstbuch mus ab Ausgabedatum jeweils mindestens einmal
Innerhalb von 12 Monaten durch die driliche zusténdige Behdrde visiert
werden. = “ '

5.1

0.2

Mitgliader der Pesatzung mit einem Rheinschifferpatent nach Anlage 1
{Rheinschifier-Patentvercednung) sind von der Eintragung der Reisen
ins Schifferdienstbuch befreit. '

Die Bef&higurg fir eii Funktion an Bord muB jederzeit nachgewiesen
werden kénnen:

beim Kapitdn und Steuermarnn durch das Bheinschifferpatent und das
Dienstbuch;

beim Schiffsjungen, Decksmann, Matrosen, Matrose-Matorenwart,
Maschinisten und Bootsmann durch das Dienstbuch.

§14.05 Betriebsform

1.

Es werden folgende Betriebsformen unterschieden:

A: Tagesfahrt bei httichstens 18 Stunden jeweils innerhalb

_ eines Zeitraumes
B: StAndige Fahrt von mehr als 18 Stunden von 24 Stunden

Ein in Betriebsform A eingesetztes Fahrzeug muB die Fahrt ununterbro-
chen wahrend 6 Stunden einstellen.

Die Einhaltung der Fahrzeiten ist durch einen typ-gepriften, von der Zen-
tralkommisston fOr die Rheinschitfahrt zugelassenen Fahrtenschreiber

nachzuweisen.

§14.06 Mindestruhezeit

1.

In der Betriebsform A hat jedes Besatzungsmitglied Anspruch auf eine
Ruhezeit vont 2 x 8 Stunden innerhalb eines Zeitraumes von 48 Stunden.
Hiervon mOssen mindestens 2 x 6 Stunden in der Stilliegezeit des Fahr-
zeuges, das heiBt auBerhalb der Fahrt, des Ladens oder Ldschens liegen.

Regelungen arbeitsrechtlicher Art und tarifvertragliche Bestimmungen
Ober eine iangere Ruhezeit bzw. kirzere Dienstzeit bleiben unberdhrt.

§14.07 Nachweis der tiglichen Dienstzeit ~ Bordbuch

1._-.-

Auf jedem Schiff, ausgenommen auf unbemannten Schubleichtern, ist
ain Bordbuch nach dem Muster der Anlage F mitzufdhren. Dieses Bord-

buch ist entsprechend der darin enthaltenen Anleitung auszufillen. Ver-
antwortlich far das Mitfihren des Bordbuches und flr die Eintrage istder

Kapitan.
In das Bordbuch sind taglich insbesondere sinzutragen:

die Betriebsform,
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Ort und Zeit des Beglnns und der Eeendigung der Fahrt,
die Besatzung mit Namei: und Funktlon,

® {Ur jedes Besatzungsmitglied die Dienstzeit

e Anderungen wihrend der Fahrt.

Zum Zeitpunkt des Inkraittretens dieser Bestimmungen mull sich an Bord
jedes Schiffes, ausgenommen auf unbemannten Schubleichtern, ein
Bordbuch befinden, das zu versehen ist mit der Nummer 1, dem Mamen
des Schiffes und dessen amtlicher Schiffsnummer. Dieses ersta Bord-
buch eines jeden Schiffes mub von der Behdrde ausgestellt sein, diedem
Schiff dle amtliche Schiffsnummer verliehen hat.

Alle nachiclgenden Bordblicher kénnen von einer drilich zustdndigen
Behérde mit der Falgenummer numeriert und ausgegeben werden, dir-
fen jedoch nur gegen Vorweisung des vorgéngigen Bordbuches aus-
gehéndigt werden. Das vorgangige Bordbuch muB unaustilgbar ,ungil-
tig” gekennzeichnet und dem Kapitdn zuriickgegeben werden,

Das ungilltig ceXennzeichnete Bordbuch ist fOr die Dauer eines Jahres
nizch der latzten Eintragung an Bord aufzubawahren.

Mit der Ausgabe des ersten Bordbuches nach Nummer 2 erstellt die
Behdrde, welche das erste Bordbuch ausglbt, elne Bescheinigung,
welche die Ausgabe mit Schiffsname, amtlicher Schiffsnummer, Nummes
des Bordbuches und Datum der Ausgabe bescheinigi. Diese Bescheini-
gung ist an Bord mitzufOhren und auf Veriangen vorzuweisen. Nachfol-
gende Ausgaben von Bordbiichern nach Nummer 3 sind von der aus-
gebenden Behdrde auf der Bescheinigung sinzutragen.

§14.08 Einstufung dar Molorgiltarachiffe,
1.

_'l.__"'\.-.

Die Motcradterschiffe werden nach fhrer Lange'in Stufen eingetsilt.
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Fahrgastschiffe werden in Stufen eingeteilt:

Tagesausfiugsschiffe nach der Anzail
der zugelassenen Fahrgéste

Lis 75 Personen

dber 75 bis 250 Personen

tber 250 bis 600 Personen

aber 600 bls 1000 Personen

dier 1000 bis 2000 Personen

dber 2000 Persanen

Dampfachiffe von 1000 bis 2000 Personen
Kahlnenanh:ff- nach der Anzahl der Betiplitze
bis 40 Betten

Ubsr 40 his 80 Bellen

Gher B0 bis 120 Betten

dber 120 Betten
e

entspricht Stufe

DO [ I =t
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§ 14.09 Ausriistung der Schiffe

1.

1.1

12

Unbeschadet der Gbrigen Bestimmurgen dleser Verordnung miissen
Fahrzeuge, die mit der Mindestbesatzung gefahren werden sollen, den
nachfolgenden Ausristungsvorschriften gentigen.

Gie Antrigbsanlagen miissen so elngerichtel sein, daf die Vertinderung
der Fahrgeschwindigkeit und die Umkehrung der Propellerschubein-
richiung von. Steuerstand aus erfolgen kann.

Bai Fehrzeugen mit wenlger als 3 Mann Besalzung milssen die fir den
Fahrbetrieb erfarderlichen Hilfsmaschinen vom Steuerstand aus ein-
und auagescha‘fﬂt werden kénnen, es sei denn, diss geschiehi automa-
tisch ader diese I'u"aschmen Iaulen wiihrend jeder Fahrt ununterbrochen
mii. :

In den Geiahranbererchen

L der Temperatur des Kihiwassars der Hauptmntoren

®-des Druclisz.des Schmilerdls von Hauplmotoren und Gﬁtriaban

e des Ol- und Luftdrucks der l.un-lteuaranlage der Hauptmolnren. der
Wendegetrisbe oder der Propelﬁnr.

¢ des Flllstandes der Masnhinenra.umbllqe
muB eine Dberwachung durch G&rﬂu gewihrieistet sein, die bal Funk-

~ tionssttrungen akustische_ und optische_Alarmsignale Im Steuerhaus
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W

1.3

1.4

1.%

1.6

1.7
1.8
1.9
1.10

111
112

1.13

ausldsan. Die akustischen Alarmsignate kdnnen in einem Schallgerat
zusammengefadt werden. Sie dirfen erléschen, sobald die Stérung
erkannt ist, Die optischen Alarmsignale dirfen erst erldschen, wenn die

jhnen zugeordneten Funktionsstrungen beseitigt sind.

Dia Brennstoffzufulir und die Kihiung der Hauptmotoren milssen selbst-
talig erfolgen.

Die Steuerelnrichtung muB auch bei hichstzulassiger Einsenkung
von elner Person ohne besonderen Kraftaufwand gehandhabt werden

kiinnen.

Die nach der RheinSchPYO bei der Fahrt erforderlichen Sicht- und
Schalizeichen missen vom Steuerstand aus gegeben werden kdnnen.

Wenn keine direkte Versténdigung vom Steuarstand zum Vorschiff, zum
Achterschitf, zu den Wohnungen und zu den Maschinenrdumen bestent,

missen Sprechverbindungen vorgesehen sein.

Das vorgeschriebene Beiboot muB von einem Basatzungsmitglied allein
ausgesetzt werden kdnnen. '

Ein vom Steuerstand aus bedienbarer Schelnwerfer mu8 vorhanden
sain.

Kurbein und dhnliche drehbare Bedienungsteila von Hebezeugen dirfen
zu ihrer Betatigung keinen Kraftaufwand von mehr als 16 kg erfordern.

Die im Schiffsattest eingetragenen Schisppwinden massen motorisiert
sain.

Die Lenz- und Deukwaschpumpen miissen motorisiert sein.

Die wasentlirman Bedienungs- und Uberwachungsinstrumente miigsan

'zwackdienlmh und tbersichtlich sain.

Wenn das Sr.:hiff uber oin Aktivbugruder verfOgt; das zur Gewshrieistung

 der guten Mand risrbarkeit notig ist, muB dleses aus dem Steverstand

f&rnbuiient warden Iiannen
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51310 Mindesibesalzung der Motorgiiterschiffe

Die Mindestbesatzung der Motergiterschiffe betragt:
¢ J

Stufe Besatzungs- Anzahl der Besatzungsmitglieder

des mitglieder in Betriebsform

Schiffes A A B

bis bis itbey
14 Slunden 18 Stunden 18 Stunden

i Kapitan 1 1 2
Steurrmann - 1 -
Bootsmann - - 1
Matrose 1 - -
Schiffsjunges
Packsmann - — -

2 Kapitan 1 1 2
Stevermann - 1 _
Bocismann 1 - 1
hrarose - - 1
Schiffajunger
Ceacksmann 1 1 -

3 Kapitan 1 1 2
Steuermann - i i
Boolsmann 1 - -
Matrose 1" 1 1
Schiffgjunge/ -
Dacksmann - = -

* Dar Matrase kKann durch 2 Schiffslungen/Decksipute ersatzt werden, von denen einer
mindastens 18 Jahre alt und im zweiten Berufajahr sain muf.
** Dar Schiffsjunge meB mindestens 18 Jahre alt sein.



5 14.11

Die Mindestbesatzung der Koppelverbénde

Die Mindestbesatzung der Koppelverbénde betragt:

P
1

I
(|
-

Stufe Besatzungs- Anzahi der Besatzungsmitglieder
{nach mitglieder in Betriebsform
Anzahl 1 B
der bis his Gber
Leichter) 14 Stunden 18 Stunden 18 Stunden
i Kapitéin 1 1 2
1M3+ Steuermann - 1 1
1 Leichter Bootsmann 1 - ~

Maschinist/

Matrose-Maotorenwart® - - -

Matrose 2 2 2

Schitfsjunge/

Dacksmann - — _
2 Kapitan 1 1 2
1 MS + Steuermann - 1 1
2 Lelchter Baotsmann 1 - -

Maschinist/

Matrose-Motorenwart® 1 1 1

Matrose 1 1 2

Schiffsjunge/

Decksmann i 1 -
3 Kapilan 1 1 2
1 MS + Stausrmann - 1 1
3 Lelchter Bootsmann 1 - -

k Maschinist/

Matrose-Matorgnwarn” 1 1 1

Maltrose 2 2 2

Schilislungs/

Dacksmann - - -

[
« Batriabliche Vereinbarung zwlschen Seschifisieitung und Betrlabsrat dardber, ob
mit Rilcksicht auf die Art der Maschinenanlage und des Einsatzesein Maschinist oder

sin Matrosa-Mototenwart aingesetzl wa[dan salt.

e

§14.12 Mindestbesalzung der Schubboote/-verbande
Die Mindestbesatzung der Schubboote/-verbinde betragt:

Stufe Besatzungs- Anzahi der Besatzungsmitglieder

{nach mitglieder in Betriehsform

Anzahl & A B

der bis his fiber
Leichter] 14 Stunden 18 Stunden 18 Stunden
] Kapitdn 1 1 2

SE allein Steuermann - 1 1

odar mit Hooatsmann 1 - -

1 Leichter Maschinist/
Mairose-Motorenwart*** - - -

Matrose 1 1 1

Schiffsjunae/

Decksmann - - -
2 Kapitidn 1 1 2
SB mit Steuermann - ' 1 1
2 Leichier Boatsmant 1 - -

Maschinist’

Mairose-Motorenwart™** 1 f 1

Matrose 1 % 1

Schiffsjunge/

Decksmann - - -
3 Kapitdn 1 1 2
5B mit Steuermann - 1 1
3 oder Bootsmann 1 - -
4 Leichtern  Maschinists

Matrose-Motorenwart*** 1 1

Mairose 2 2 2"

Schiffsjunge/ .

Pecksmann - i—

Menagemann® - - 1

e
* Bai mehr als 4 Leishtern: Eln Matroae zuséatzlich.

«r Batriebliche Verainbarung zwischen Geachafisteitung und Betriebrat dardbay, ob
dle Besatzung auf Grund der besonderan Umsinda des Einsatzes um ainan Matro-
gen zu verstérkean ist, ' |

s1s Betriabliche Vereinbarung zwischen Geschiftalaitung und Batrishsrat darliber, ob
mit Rickslcht auf die Art der Maachinenaniage und des Einsatzas ain Maschinist
oder sin Matrose-Molorenwart eingesetzt warden 301l
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§14.13 Mindestbesatzung der Fahrgastschiffe

1. Tagesausflugsschiffe

P RRRmmmmmmm e e

Stufen Zulassige
Anzahil
der Fahrgéste

Besatzungs-
mitglieder

1 bis 75 Persanen

Kapit&n
Steuermann
Bootsmann
Matrose
Schiffsiunge/
Decksmann
Maschimist
Matrose-
Motorenwarnt

EEE

Anzahl der Besatzungsmitglieder
in Betriebsform

A 3 C
bis his dber
14 Stunden 18 Stunden 18 Stunden i

1
1
2

2 aber 75 bis
250 Personen

Kapitdn
Steuermann
Bootsmann
Matrose
Schiffsjunge/
Decksmann

‘Maschinist

Matrose-
Motorenwart

— 1‘!‘ 1-I'

3 aber 250 bis
600 Persohen

Kapitan
Steuermann
Bootsmann
Matrose
Schiffsjunge/
Decksmann
Maschinist
Matrose-
Motorenwart

|
— | ek =k il
— ] P o=k ok

4 tiber 60O bis
1004 Personen

Kapitn
Steuermann
Bootsmann
Schiffsjunge/
Decksmann
Maschinist
Matroas-
Motorenwart

% R [ Qe |
Nl =] —

—h
|
1

In den Positionen der Besatzungstabellen fir die Fahrgastschiftahrt, in denen
ein Kapitdn und 2 Steuerleute aufgefihrt sind, fordert die Gewerkschaft OTV
statidessen 2 Kapitane und einen Steuermann. Der Arbeitgeberverband der
deutschen Binnenschifiahrt vertritt die Auffassung, daB das ein Kapitin und
2 Schiffsfiithrer (1. Steuerfeute) sind. Dabei sind (1. Steuerleute) Besatzungs-
mitglieder, die ein Schifferpatent nach den Bestimmungen der Verordnung
tiber die Erteilung von Rheinschifferpatenten {1976) erworben haben und zum
Schiffsfihrer ernannt sind. Es besteht Einigkeit, daB hier 3 zur Schiffstihrung
geeignete Personen mit Patent vorzusehen sind.

=

Stufen Zulassige Besatzungs- Anzahl der Besatzungsmitglieder
Anzahl mitglieder in Betriebsiorm
der Fahrgaste A %] C
bis bis gber
14 Stunden 18 Stunden 18 Stunden
5 tuber 1000 bis Kapitan 1 1 1
2000 Personen Steuermann 1 1 2
Bootsmann - - -
Matrose 3* 3 3
Sachiffsjunge/
Decksmann - 1 1*
Maschinist 1 1
Matrose-
Motarenwart - - -~
i} uber Kapitan 1 1 1
2000 Personen  Steuermann 1 i 2
Bootsmann — " -
Matrose o A 4 4
Schiffsjunge/
Decksmann 1 - 1"
Maschinist . 1 1
Matrose-
Motorenwart = - -

e - MM
« Der Schiffsjunge muB mindestens 18 Jahre alt sain.

*+ Ergénzeninden Stufend, 6 und bei Dampfschiffen bei Betriebsform bis 4 Stunden:
Ein Matrose kann durch 2 Schiffsjungan/Decksieute ersetzt \fmrdan. von danen
siner mindestens 18 Jahre alt und im 2. Beru‘sjahr sein muB (siehe § 14.10 Mator-

goterachitfe).

e &
* Der Schiflsjungs muB mindsestens 13 Jahve alit sein,
* Bel Schitten Gber 500 Personen ein Sisusrmann ansielie sines Bootsmanns.

—

T4

,-
-._'::_
d

J..'
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2. Dampfschiffe

RN
von 1000 bis Kapitdn 1
2000 Personen Steugrmann 1
Bootsmann -
Matrose e
Schiffsjunge/
Decksmann
Maschinist
Heizer i
]

* Der Schiffsjunge muB mindestens 18 Jahre alt sein,

** FErginzen in den Stufen 5, 6 und bei Dampfschiffen bei Betriebsform bis 14 Stunden:
Ein Matrose kann durch 2 Schiffsjungen/Decksleute ersetzt werden, von denen
einer mindestens 18 Jahre alt und im 2. Berufsjahr sein muB (siehe § 14.10 Motaor-
gaterschiffe).

Gl 1 =
O 1 D -

1* "
2
1

-t h3 |

—— o ——

W) R

1 / - ” o
?3 - *::-_;,,-:f"'j:/j b

3. Kabinenschiffe

C
Stufen Anzah! Besatzungs-  Anzahl der Besatzungsmitglieder
der Betten mitglieder in Betriebstorm
A A B
bis bis aber
14 Stunden 18 Stunden 18 Stunden

bis 40 Betten Kapitan 1 1
Steuermann - 1
Bootlsmann 1 -
Matrose - 1
Schitfsjunge/
Decksmann - - -
Maschinist - - -
Matrose-
Motorenwatt

1
2 ther 40 bis Kapitdn 1
80 Betten Steuermann 1

y

|
- =

Bootsmann
Matrose
Schiffsjunge/
Decksmann - —
Maschirtist - 1
Malrose.
Motorenwarnt

1
3 {iber 80 bls Kapitan 1
12{( Betten Steuermann 1

1

=

MY -

Bootsmann
Matrose
Schiffsjunge/
Decksmann -
Maschinist - 1
Matrose-
Motarenwart

4 liher Kapitan
120 Betten Steuarmann

Boctamann

Matrosa - 2'

Schiffajunge/

Decksmann

Maschinist 1 1 1

Matross- -

Motorenwart - - -
o
* ErgAnzen In Stufe 4 bei Betrisbstorm bis 14 Stunden: Ein Matrose kann curch

2.Schiftsiungen/Decicsiauie srsetzt werden, von denen siner mindesiens 18 Jafwe akt
und im zwetien Berufsjanr sain muB (siehe § 14.10 MotorgOlerschiffe).

i o I
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e

| ok ok} ok
A

T 7 N e
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51414 Nicht-Erfiillen der Mindestausriistung nach § 14.09

1.  Motorgiiterschiffe
Entsprechen Motorgiterschitfe, Koppelverbénde sowie Schubboote

brw. Schubverbande nicht der Ausristung nach § 14.09, muB die Min-
destbesatzung in Betriebsform A um einen Schiffsjungen/Decksmann
und in der Betriebsform B um einen Matrosen erhht werden. .

2. Entsprechen Fahrgastschiffe nicht der Ausristung nach §14.09, muB die
Mindestbesatzung wie folgt erhdoht werden:

Tagesausflugsschiffe:

Stufen 1 und 2 in allen Betricbsformen um ginen Schiffsiungen/Decks-
mann, Stuie 4 in allen Betriebsformen um einen Matrosen-Motorenwart,
Stufen 3, 5 und 6 in allen Betriebstormen um einen Maschinisten.

Kabinenschiffe:

Stufe 1 in allen Betriebsformen um einen Schiffsjungen/Decksmann,
Stufe 2 in atlen Betriebsformen um einen Matrosen-Motorenwart, Stu-
fen 3 und 4 in alfen Betriebsformen um einen Maschinisten.

51415 Mindesthesatrung der iibrigen Fahrzeuge

1.  Die Untersuchungskommission setzt fiir Fahrzeuge, die nicht unter
§14.10 bis g 14.12 fallen (z. B. Schleppkahne, Schleppboote und schwim-
mende Gerate), unter Beracksichtigung ihrer Gris8e, Bauart, Einrichtung
und Zweckbestimmung die erforderiiche Besatzung fest, due sich wéh-
rend der Fahrt an Bord befinden muB. - .

2. Fir Schiffe unter 20 m Lange, dig ihrer Zﬁéckbesﬂmmung nach nur auj
kurzen Strecken eingesetzt werden darfen, kann die SUK zulassen, daB
sie nur mit einem SchiffsfGhrer besetz! sind.

T

Anhang
zu Kapitel 14 Rhiimdil‘rm-umomuchunwrdnung (Entwurl')

. Dbergangeregelungen

2u § 14.04: _
Mmmmmmmmmmmhu
bergits die Funktion eines Matrosen-Motorenwartss auege0bt haben, sind
vom Nachwels der Matrosenpriifung befrek (vgl. § 14.02 Abs. 2.4).

78

Kapitdne, die vor dem Inkrafttreten des revidierten Kapitels 14 ein Schiffer-
patent erworben haben, sind vom Nachweis der Mairosenprifung befreit
{vgl. § 14.02 Abs. 2.B).

Zu §14.04;

Fahrzeiten, die vor dem inkraftireten des revidierten Kapitels 14 geleistet wur-
den, durfen durch andere Urkunden als das Dienstbuch nachgewiesen wer-
den, sofern dieses nicht vorgeschrieben war.

Zu §14.09:

Motorgiterschiffe, die vor dem 1. Oktober 1984 eine Lange von Gber 86 m, aber
eine Tragféhigkeit von weniger als 1600 t aufwiesen, sind wahrend einer Uber-
gangszeit von 10 Jahren ab Inkrafttreten des revidierten Kapitels 14 von dem

Erfordernis in § 14.09 Ziffer 1.14 befreit.

il. Anlagen
Aniage A zu § 14.04 Abs. 1:
Das Schifferdienstbuch muB folgende Angaben enthalien:

a) die persdnlichen Angaben, wie Name, ggf. Geburtsname, Vorname,
Geburtsdatum, Wonnort, Nationalitit,

b) die Eintragung der zusténdigen Stelle, daB und wann der erforderliche
Berufsausbildungsabschlub eriolat is:,

¢} die Eintragung der zustandigen Stelle ber die Funktionsausidbung, sonsti-
gen erforderlichen Qualifikationsnachweise, wie z. B. Rheinschifferpatent,
Radarschifferzeugnis, Funkzeugnis usw,

d) der arztliche Nachweis Qber die kérperliche Eignung fiir den Beruf,

¢} die Eintragungen Gber die Reisergute mit Anfang und Erde:; bei Schiffen, die
nur in eéinem eng begrenztan Bereich verkehren oder die Pendelverkehr
ausfithren, geniiot die Angabe des Fahrberelchs und die Anzahl der aus-
geflhrten Reisen, getrennt nach Berg- und Talfahrt,

f) Bezeichnung dE} Funktfnn, die das Besatzungsmiiglied an Bord innehat,
g) der Name des Schiffes, auf dem das Besalzungsmitglied Dienst tut.
Buchstabe e) findet auf Patentinhaber keine Anwendung.
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