" Wilfried Puwein: -

Produktwlt t der
Binnenschiffahrt in Osterreich

und in der Bundesrepublik
Deutschland

ie  vorliegende  Untersu-
chung’) vergleicht die Pro-
duktivitdt der DDSG mit jener
der Binnenschiffahrt in der Bundesre-
publik Deutschiand Besonders inter-
essant ist dieser Vergleich im Hinblick

auf den erweiterten Westverkehr nach '_ :
der absehbaren Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals sowie den ver- |

scharften Wettbewerb durch die
westeuropéische Binnenflotte — mit
oder ohne Teilnahme Osterreichs am
europdischen Binnenmarkt, Einige
Kennzahlen werden zusétzlich mit
den Ergebnissen der Schweizeri-
schen Reederei und Neptun AG
{(SRN) verglichen Die Untersuchung
befaBt sich im wesentlichen nur mit
der Frachtschiffahrt

Abgesehen van der st

_' Passaglerschiffahrt auf elmgen Seen, g

L ist die osterre!chlsche

: Bmhenschlffahrt auf em Untemehmen _'

: -5—-d:e staatl:che Erste Donau-

. Dampfschlffahrts Geselischaft (DDSG) :
3 :-_ - und auf eine. Wasserstraﬁe :

Produktwltat ZHr sch chten

Ertrags{age heltra en

Produktivitit in derx
Binnenschiffahrt

Die Produktivitat ist das Verhélitnis
von Produktion (Output) zu einge-
setzten Produktionsfaktoren (Inputs)
Im Transportwesen wird der Qutput
gemessen:

1 physisch am Verkehrsaufkommen
(transportierte Glter int) und an
der Verkehrsleistung (eigentlich
Verkehrsarbeit —  Verkehrsauf-
kommen x Verkehrsweg, in
n-t-kmy,

2 wertmé&Big an den Transporisin-
nahmen und an der Wertschdp-
fung

Der Input kann gemessen werden:
am Arbeitskraftesinsatz und

—_

2 am Kapitaleinsatz (eine physische

Kennzahl fir den Kapitaleinsatz in

der Binnenschiffahrt ist die Tragfa-

higkeit der Motorschiffe, Kéhne
und Leichter)

Die Produktivitat bestimmen un-
ternehmensinterne und -externe Fak-
toren Die Leistungsféhigkeit eines
Unternehmens hangt von den Fahig-
keiten und der Motivaticn des Perso-
nals sowie der Kapitalausstattung ab.

Die externen Faktoren fUr die Bin-
nenschiffahrt konnen recht unter-
schiedlich gelagert sein:

1 Die nautischen Bedingungen auf
den WasserstraBen bestimmen Art
und GrdBe der eingesetzten
Schiffseinheiten und die mdgliche
Beladung Ebenso wie der Normal-

stand wirkt sich die Haufigkeit von
Niederwasser und von Storungen
durch Eisbildung oder Hochwasser
auf den Auslastungsgrad und da-
mit auf die Produktivitdt der Schiff-
fahrt aus.

2 Die Produktivitatskennzahlen sind
im Licht der durchschnittlichen
Transportentfernung zu betrach-
ten Kurze Transportentfernungen
erméglichen einen héufigeren Um-
schlag, dementsprechend hé&her
ist die Produktivitdt gemessen am
Transportaufkommen Bei langen
Transportentfernungen sind die
umschlagsbedingten Standzeiten
in den Hafen relativ kdrzer, gemes-
sen an der Transportleistung ist die
Produktivitédt deshalb héher

3 Lange Beladungs- oder L&-
schungszeiten in schlecht ausge-
ristefen oder organisierten Héfen
verringern die Produktivitat der
Schiffahrt

4. Der Arbeitskréftestand und der Ka-
pitalstock der Schiffahrt kénnen
den kurzfristigen Schwankungen
der Transportnachfrage nur wenig
angepalt werden Starke konjunk-
turelle Produktionsschwankungen
der Verlader schlagen auf die Pro-
duktivitét der Schiiffahrtsunterneh-
men durch
Die DDSG befdhrt derzeit nur die

Donau Die fiir die GroBschiffahrt ge-

eignets Strecke ist rund 2 400km

lang, der Abschnitt in Osterreich

') Diese Arbeit wurde von der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft in Auftrag gegeben
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350 km. Die WasserstraBen in der
Bundesrepublik Deuischland sind
4336 km lang, dazu kommen An-
schluBstrecken auBerhalb des Staats-
gebietes (Rhein, Donau bis zur Min-

Ungiinstigere nauatische

Bedingungen fiir die DDSG

dung, Oberlauf der Elbe, Mosel und
Kanalverbindungen zu Nachbarstaa-
ten im Osten und Westen) Die deut-
sche Schiffahrt transportiert rund 80%
des Giteraufkommeps auf dem Rhein
(Woelke, 1981). Bei Normalwasser-
stand haben Rhein (ab Duisburg-
Ruhrort) und Donau (ab Belgrad) in
threm Unterlauf WasserstraBenklasse
VI (flr Schiffe mit einer Tragfihigkeit
von mehr als 3.000t befahrbar) Der
Rhein ist im Oberlauf bis Basel durch-
gehend der Wasserstraenklasse V
zugeordnet {geeignet flr 2.000-1-
Schiffe). die Donau von Belgrad fiu3-
aufwérts nur bis Komarom und in den
fertiggestellten Ausbaustrecken
(Kraftwerkskette} Fir die Umgrup-
pierung der Schiffsverbidnde und fir
Schieusenmandver muB auf der Do-
nau mehr Personal vorgehalten wer-
den als auf dem Rhein

Hoch- und Niederwasser sowie
Eis beeintrachtigen die Schiffahrt auf
der Donau haufiger als auf den deut-
schen Binnenwasserstraen Dement-
sprechend streut das monatliche
Transportaufkommen der Binnen-
schiffahrt (alle in- und auslandischen
Schiffe) in Osterreich viel starker als
in der Bundesrepublik Deutschland
(Ubersicht 1) Die Spannweite der
monatlichen Fracht (Differenz zwi-
schen der groBten und kleinsten mo-
natlichen Fracht, Jahresdurch-
schnitt = 100) war ebenso wie die
Standardabweichung in den ausge-
wahlten Jahren 1970, 1980, 1987 und
1988 in Osterreich weit hoher als in
der Bundesrepublik Deutschland. Be-
sonders unglinstig sind die Verhait-
nisse auf der Donau im Jénner; Nie-
derwasser und Eis bedingen, daB die
verfligbaren Transpertkapazitdten
meist nur zu einem Viertel ausgelastet
werden konnen Auf den Wasserstra-
Ben der Bundesrepublik Deutschland
liegt die Jinnerauslastung durchwegs
weit iber 50%. Das Jahr 1988 war flr
die Donauschiffahrt auBergewdhnlich
gunstig, dennoch erreichte die Bin-
nenschiffahrt in der Bundesrepublik
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Schwankungen des Transportaufkommens

deI Blnnensc}uffahrt e

Ubersicht. 1

Osterreich  BRD  Osterreich  BRD  Osterrsich  BRD  Osterreich  BRD
1970 1980 1987 1888
Beférderte Giiter int Jahresdurchsghnitt = 100

Janner 31 64 70 87 38 66 86 89
Februar 69 67 88 92 45 &1 98 89
Mérz le} 95 110 110 108 99 85 a3
April 103 116 118 108 110 105 105 103
Mai 108 g7 126 102 117 106 03 105
Juni 122 117 117 114 119 896 119 196
Juli 133 13 117 102 131 112 113 108
August 122 110 97 99 116 105 98 102
September 118 10 i 167 106 108 M 105
Oktober 109 108 g6 104 104 111 94 109
November 94 107 82 94 107 105 94 101
Dezember 102 98 80 8i 29 104 98 102
Spannweite 102 53 56 27 a1 46 34 28
Standardabwelchung 2684 77 179 a8 286 135 101 78
Q: Statistisches Bundesamt Osterreichisches Statistisches Zentralamt eigene Berechnungen; alle in- und auslandi-
schen Gesellschaften

Deutschland eine saisonal gleichmaBi-
gere Auslastung

Schwankungen derx
Transpeortnachfrage

Neben dem wechselnden Wasser-
stand haben auch die Schwankungen
in der Transportnachfrage EinfluB auf
die Produktivitditskennzahlen  der
Schiffahrt

Auf der 0Osterreichischen Donau
werden vor allem Erze, Schrott, Koh-
le, Erddlprodukte und Metallerzeug-
nisse verschifft 1987 entfiel rund die
Halfte des Transportaufkommens auf
den Bereich Eisenhitten (Erze,
Schrott, Metallerzeugnisse und ein
GroBteil der Kohle), 17% waren Erdél-
erzeugnisse (Ubersicht2) In der
Bundesrepublik Deutschland hat die
Binnenschiffahrt neben den Eisenhit-
ten (rund 28% des Transportaufkom-
mens) mit der Bauwirtschaft (rund

Transpottaufkcmmen
verschiedener Giiter in:
der anenschlffahrt 1987

Ubersm.hr 2

Osterreich  BRD
Anteile in %
Land- und forstwirtschafiliche
Erzeugnisse . 76 30
Nahrungs- und Futtermittet 21 57
Feste Brennstoffe 203 103
Erdélprodukie . . 1658 190
Erze Metallabfille 248 168
Metallerzeugnisse 155 57
Steine Erden Baumaterial 53 72
Diingemittel . 53 31
Chemische Erzeugnisse 12 75
Sonstige Waren 14 17
Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt Statisti-
sches Bundesamt eigene Berechnungen

27%) einen zweiten groBen Verlader
Die jéhrlichen Produktionsschwan-
kungen der Eisenhitten waren im
Zeitraum 1970 bis 1987 in Osterreich
schwécher als in der Bundesrepubiik
Deutschland {gemessen an den Stan-
dardabweichungen} und auch schwi-
cher als die Schwankungen der deut-
schen Bauproduktion Die Wellen der
Stahl- und der Baukonjunktur verlie-
fen in der BRD meist parallel, sodaB
sich in der Transportnachfrage kaum
ein Ausgleich ergab (Abbildung 1}
Die Nachfrage nach Tanktranspor-
ten héngt zu einem groBen Teil von
den Einkaufsdispositionen des Mine-
raldfthandels und der GroBverbraucher
ab. Bei entsprechender Marktlage
werden Mineraldlprodukte vermehrt
von ausléandischen Raffinerien bezo-
gen, geliefert wird groBteils per

Produktion der Eisen- ' Abbildung1
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Die schrumpfende Produktion in den- Eisen-

hiiften und in ‘det. Bavwwirtschaft beeintrich-
" tigt die Transportnachfrage auf deir Wasser-
- stralien der Bundesrepublik Deutschland.”




B I N N E N S C H 1 b F A H R I
Schiff In Osterreich verfigen die Raf- - ' : o B T
. - Binnenflotte der DDSG und der BRD . " S ibersicht 3
finerien zum Teil Uber Produktenrohr- L phersiet 2
leitungen daneben se'tzen lsue vor al- DDSG . bDSG . DS 8RO
lem Bahn und Lkw ein Die Importe 1870 1980 1988
von Mineralblprodgkten schwanken Glterschiffahrt
von Jahr zu Jahr in Osterreich stérker Zghl der Schiffe
. . Zugschife!) 20 395 5 245 3 180
als in der Bundesrepublik E?eutsch— Schubschiffe") ] a 5 % . <04
land Insgesamt aber war die deut- Moterginerschiffe . . 14 5190 38 3190 33 2468
sche Binnenschiffahrt etwas gréBeren Laichter und Guterkihne?) 184 1146 121 622 162 521
Nachfrageschwankungen ausgesetzt Gesemtleistung T000KW 275 1678 4“0 18 B4 1177
als die DDSG. Zugschiffal) 151 103 3g 56 25 40
Schubschiife’) . 18 a2 54 75 89 72
Motorguaterschiffe 108 1443 17 1.211 230 1065
. Je motorisiertes Schiff KW 786 280 891 380 960 428
Stand der Binnenflotte
Gesamttragfahigkeit 100Gt 188 4 4524 187 0 3388 253 1 3195
. ) Motorgitterschiffe 165 3448 477 2825 430 2503
Die technische Ausristung der Leichter und Giiterkahne?) 1718 1078 1393 563 2101 692
Schiffahrt bestimmt wesentlich ihre Je Sohiff L 74 1176 859 1368 1089
Produktivitat Die .r.mautlschen B?d_ln- Relation Tragfihigkeit zu Leistung 685 287 456 252 659 250
gungen setzen freilich der Tragfahig-
keit der Schiffseinheiten bestimmte Personenschiffahrt
. . Zahl der Fahrgastschifie e 12 515 8 470 11 486
Grenzen. Im Schiffahrtssystem sind Personenkapazitit in 1000 B9 146 58 138 79 139
die Produktivititsunterschiede zwi- Personen je Schiff 742 283 725 294 713 288
schen Zug- (Schlepp-) und Schub- Q: DDSG, Bundesminister fir Verkehr (1989) eigene Berechnungen; BRD: in der BRD registrierte Schiffe — 1) Onhne
. . . Hafensehl B — 2) Ohne Bunkerkdhne Schut d Hafenleicht
schiffahrt groB, da die Schubleichter afenschlepper Bugser ) Ohne Bunkerkéhne Schuten und Hafenleichter

im Gegensatz zu den Schleppkahnen
nicht bemannt werden mussen

Auf dem Rhein wurde 1957 der er-
ste Schubverband eingesetzt die
DDSG begann 1969 mit der Schub-
schiffanrt Ende 1970 umfaBte der
Flottenstand der DDSG 20 Zugschiffe
und 1 Schubschiff, 1988 waren es nur
noch 3 Zugschiffe, aber 4 Schub-
schiffe  In  der Bundesrepublik
Deutschland schrumpfte der Bestand
an Zugschiffen zwischen 1970 und
1988 von 395 auf 180, die Zahl der
Schubschiffe nahm von &3 auf 104 zu
(Ubersicht 3) Die DDSG hat in den
siebziger Jahren ihren Motorschiffbe-
stand fast verdreifacht, die deutschen
Binnenreeder setzten 1988 weniger
als halb so viele Motorschiffe (Selbst-
fahirer) ein wie 1970 Die gesamte La-
dekapazitdt der DDSG war 1988 um
ein Dritiel héher, jene der deutschen
Binnenschiffahrt um fast 30% geringer
als 1970. Die durchschnittliche Tragfa-
higkeit der DDSG-Motorschiffe uber-
traf die der deutschen um ein Viertel;
die deutsche Binnenschiffahrt setzte
die leistungsfihigeren Leichter und
Kahne ein Insgesamt war aber die
durchschnittliche Tragfahigkeit der
DDSG-Flotte mit 1 368 t je Schiff gro-
Ber als die der deuischen Binnen-
schiffahrt {1 069 1) mit ihrem hohen
Anteil an kleinen Selbstfahrern Viel
besser ausgestatiet ist die Schweizer
Rheinschiffahrt, die durchschnittliche
Tragfahigkeit betrug 1987 1816t
(Wuif 19288}. Das Fassungsvermogen

5352

der Personenschiffe war 1988 in der
BRD nicht einmal halb so groB wie
das der DDSG-Schiffe

Kleinstrukturierte deutsche
Binnenschiffahrt

Die relativ geringe GroBe der
deutschen Binnenschiffe ist liberwie-
gend in der Unternehmensstruktur
begrundet In der Bundesrepubfik
Deutschland (einschlieBlich Westber-
lin) betrieben 1988 1779 Unterneh-
men Binnenschiffahrt, davon 1.720 als
Gewerbe und 59 im Werksverkehr
(Woelke, 1989 Von den gewerbli-
chen Unternehmen waren 1521 aus-
schlieBlich in der Binnenschiffahrt ta-
tig  (,Vollerwerbsschiffer';  Uber-
sicht 4) Die DDSG hingegen ist seit
1976 das einzige gewerbliche &ster-
reichische Binnenschiffahrtsunter-

nehmen auf der Donau {ein Teil der
Schiffe von COMOS und Brandner
wurde von der DDSG (Ubernommen)
Daneben betreibt derzeit ein Unter-
nehmen Werksverkehr mit Tankschif-
fen

90% der deutschen Vollerwerbs-
schiffer besitzen nur ein Schiff |n die-
sen als Familienbetrieb gefahrten Un-
ternehmen sind meist nur der Schiffs-
eigner und (zum Teil nicht angestell-
te) Familienangehérige t4tig.

Die durchschnittliche Ladekapazi-
tat aller Vollerwerbsschiffer betrug in
der Bundesrepublik Deutschiand
1833t Die Kapazitat der vier groBten
deutschen Binnenschiffahrtsunter-
nehmen erreichte 1988 im Durch-
schnitt der Unternehmen 116 500t
die der DDSG mehr als 253 000t Al-
lerdings setzten die groBen deut-
schen Reeder leistungsféhigere Schif-

Gé’werbi_iche_ f‘faéht_bi.ﬁng.néqhi.ffahi't’ 1:_9_88 : R

" Ubersicht 4’

Unter- Gilterschiffe Beschaftigte Umsatz’)
nehmen Anzahl Lade- Insgesamt Fahrendes
kapazitat Personal
1000t Mill S
Osterreich 1 185 253 713 489 452
BRD?) 1506 2335 2761 7733 8778 8617
Ladekapazitat
Unter 1000 ¢ . 827 837 578 1957 1851 1036
10001 bis unter 2000t 562 590 711 1688 1579 1335
200G t bis unter 10 000 t &3 235 300 775 875 806
10.000 t bis unter 50000 t 30 430 797 2194 1768 2277
50000 t und dardber 4 243 466 1118 912 1182
Q: DDSG, Woelke (1888) — ) Aus Beférderungsleistungen — 2} Laut Unternehmanstatistik nur ausschlieflich in der
Binnengchiffahrt titige Unternehmen
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Kén}ma'hlen iiber die .
ererbhche Fr achtbmnenf]otte .
1'938 : : : :

Ubersicht 5

Osterreich

BRD .
Ladekapazitat
Unter 1 000 t
10060t bis unter 2000t
2000t bis unter 10000t
16 000 1 bis unter 50 0001
50.000t und darliber

Schiffe Tragféhigkeit Ladekapazitat
Je Unternehmen le Schiff
Anzahl Int int

1850 263 134 1.368
186 1.833 1182
i0 699 891
10 1265 1205
28 3674 1277
143 23 587 1844
608 116 500 1318

fe ein als die DDSG, mit 19181 war
die durchschnittliche Tragfahigkeit
pro Schiff um 40% hodher ais in der
DDSG-Flotte {Ubersicht5) In der
Bundesrepublik Deutschland betrei-
ben die Volilerwerbsschiffer kaum
Personenschiffahrt, diese Sparte hat-
te 1987 am Umsatz einen Anteil von
weniger als 1%o Hier wird daher nur
die Frachtschiffahrt der ausschlieBlich
in der Binnenschiffahrt tatigen Unter-
nehmen verglichen

Personalbedarf hingt von der
Flottenaunsstattung ab

Mitte 1988 beschéftigten die deut-
schen Vollerwerbsschiffer je Unter-
nehmen durchschnittlich 5,1 Perso-
nen, davon 88% als fahrendes Per-
sonal Die DDSG hatte irm Jahres-
durchschnitt 881 Beschéftigte, davon
69% fahrendes Personal Auf Fracht-
schiffen der DDSG waren 1988 489
Personen im Fahrdienst beschéaftigt
(nach Angaben der DDSG) Allgemein
nimmt mit steigender Unternehmens-
gréBe der Bedarf an Verwaltungs- und
Verkaufspersonal  uberproporticnal
zum Schiffspersonal zu Das erklért
den Landpersonalanteil von nur 5% in
den Kleinstunternehmen und von 18%
in den vier grdéften deutschen Bin-
nenreedereien (Ubersicht B)

Der Einsatz groBer Schiffseinhei-
ten kann die Produktivitdt wesentlich
verbessern. In den deutschen Klein-
reedereien {durchschnittliche Tragfa-
higkeit der Schiffe 691 t} kam 1988 auf
eine Person im Schiffsdienst eine La-
dekapazitdt von 312t In den deut-
schen GroBreedereien, deren Schiffe
eine fast dreimal so hohe Tragfahig-
Kkeit hatten, bewiltigte ein Mann 511 ¢
Ladekapazitat, in der DDSG 5171
Dies ist erstaunlich, hat doch die

Monatsberichte 9/89

DDSG nicht nur kleinere Schiffe, son-
dern auch viele arbeitsintensive Um-
gruppierungs- und Schleusenmand-
ver auf der Donau durchzufilhren Die
SRN setzte 1987 je 493 t Ladekapazi-
tat einen Mann im Schiffsdignst ein.

Umsatzkennzahlen der DDSG
niedrig

Die Umsatze der DDSG in der
Frachtschiffahrt waren 1988 je Be-
schaftigten ungefahr so hoch wie in
der Gruppe der deutschen Binnen-

schiffanrtsunternehmen, die nur ein
Schiff haben {Ubersicht7) Die gro-
Ben Unternehmen setzten in der Bun-
desrepublik Deutschland je Beschéf-
tigten um 65% mehr um als die DDSG
Pro Tonne Ladekapazitdt der Frachi-
flotte erwirtschaftete die DDSG 1988
17858S, die deutschen GroBreeder
aber 24943 In der Bundesrepublik
Deutschland erreichten die mittleren
Binnenschiffahrtsunternehmen  {mit
giner Ladekapazitat zwischen 10000 t
und 50 000 1) die weitaus besten Um-
satzkennzahlen

Produktivitit der DDSG seit
1970 stark verbessert

Ein Vergleich der Betriebsergeb-
nisse der DDSG und der gesamten
Binnenschiffahrt in der Bundesrepu-
blik Deutschland (flr die Jahre 1970,
1980 1987 und 1988; Ubersicht 8)
muB jeweils die sxternen Faktoren
beachten: Die nautischen Bedingun-
gen waren 1988 sowohl auf der Donau
als auch auf den deutschen Binnen-
wassersiraBen sehr glnstig, 1670 hin-
gegen recht schlecht In allen drei Be-

Kennzahlen iiber che Beschaftlgten in der gewerbhchen

Fr achtbmnenschlffahrt

- {ibersicht 6

1988 - -
Beschaftigte') Ladekapazitét?)
Je Unternehmen Fahrendes Personal Pro Kapf des
fahrenden
Personals
Anteile in % Je Seniff?) Int
Osterreich 231 89 28 517
BRD 51 88 29 407
Ladekapazitat
Unter 10001 24 85 22 312
1000 t bis unter 2.000 t 30 43 27 453
2 00C t bis unter 10000 1 93 87 29 444
10000t bis unter 50 000 t 731 81 41 400
50 000 t und dariiber 2798 82 38 511
') Gsterreich einschiieBlich Passagierschiffahrt — 2) Nur Frachitschiffe

Umsatzkennzahlen iiber die gewerbliche

Fr'acht})_inn_enschiffahrt 1988

Ubersicht 7.

Umsétze
Je Je Je Schiff le 1.000 t
Unternehmen Beschiftigen Ladekapazitat

1000 s
Osterreich 451.589 833 2 441 1785
BRD 4394 858 2834 2397

t adekapazitit

Unter 1000t 1.253 529 1238 1792
1000t bis unter 2.000 1 2375 781 2283 1378
2000t bis unter 10000t 3711 1040 3430 2 687
10 000 t bis unter 50000 t 75900 1039 5295 32
50000 t und dariber 290 500 1038 4782 2454




Fr‘aehfbinnensc.hiffahrt auf

in- und auslindischen WasserstraBlen

- Ubersicht 8.

Befdrderte Tonnen

steuern — %} 1988 vorlaufig

Tonnenkilometer

bOSG BRD LDSG BRD DDSsG BRD DDSG BRC¥)
in 1000 In Mill In Mili &
1970 240 137 400 1308 35500 1333 16 560 187 5577
1980 3353 126 460 1845 35700 887 10.800 322 8913
1987 3206 104 400 2835 31300 837 8.800 410 § 896
1988 3545 107 800 3185 32700 713 8 500 452 7241
Q: DDSG, Bundesminister flir Verkehr {1871) (1981), {1989) — ') Nur in der Frachtschiffahrt tdtiges Personal, Zuord-

nung nach Umsatzanteilen der Frachischiffahrt DDSG 1987 und 1988 laut Unternehmensangaben — 2} Ohne Umsatz-

Einnahmen?) aus
Befdrderungsleistungen

Erwerbstatige')

Keﬂnp.z_ah'lén iiber .di_e Fra chth.inr.lenéchi.ffahrt '

B 'ﬁber&icbt 9.

Durchschnittliche  Umschlags- Beférderungsleistung Einnahmen
Beférderungs- hiufigkeit
strecke
Pro Jahr Jet Je Beschiéftiglen Je Beschéftigten Je n-t-km
Tragfahigkei
DDSG BRD DDSG BRD DDSG BRD DDSG BRD DDSG BRD DDSG BRD
km 1 0G0 n-t-km 10008 Insg

1970 545 268 127 304 694 785 981 2144 1403 3368 014 016
1980 550 282 i7 9 373 §87 1054 2080 3308 3830 8253 a17 025
1987 82z 300 138 321 132 963 3148 3557 4804 78386 016 g22
1988 898 304 140 337 12 58 1023 4467 38847 6334 8519 014 g22

obachtungsjahren schwankten freilich
die Schiffahrtsverhaltnisse auf der
Donau starker als auf den Wasserstra-
8en der Bundesrepublik Desutschland
1980 litt die Binnenschiffahrt in der
Bundesrepublik Deutschland unter
der flauen Transportnachfrage

Die Transportleistungen der
DDSG waren 1988 fast 2/tmal so hoch
wie 1970, die deutsche Binnenflotte
schrankte ihre Leistungen in diesem
Zeitraum um 8% ein Die durch-
schnittliche Transportentfernung der
DDSG erreichte 1988 898 km {Uber-
sicht 8), die der deutschen Binnen-
flotte nur 304 km Dementsprechend
wurde auf den DDSG-Schiffen we-
sentlich weniger oft umgeschiagen

Die Auslastung des Schiffsraumes
ist (gemessen an der Relation der ge-
leisteten Tonnenkilometer zur Tragfa-
higkeit} in der DDSG laufend gestie-

Netto-Produkti (_)"ns_w_:e_r_t Ubers:chrm
je Beschiftigten in der Binnen- :

Personen- und Frachtschiffahet

Osterreich BRD")
Insgesamt DDSG
10008
1983 197 185 B72
1986 265 B39
1987 272 698
1988 348 745

Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt  Bun-
desmirister fir Verkehr {1984), (1988) DDSG eigene
Berechnungen — '} 1988 vorldufig

554

gen, sie war 1988 um 80% besser als
1970 Die DDSG konnte auch die Ar-
beitsproduktivitdt stark erhdhen 1988
war die Transportleisiung je Beschéf-
tigten mehr als 4%mal so hoch wie
1970. Das Ergebnis der Bundesrepu-
blik Deutschland wurde 1988 erstmals
Ubertroffen; 1970 war die Arbeitspro-
duktivitdt der DDSG nicht einmal halb
s0 hoch wie die der deutschen Bin-
nenschiffahrt.

Wie erwihnt, sind die Frachisatze
auf der Donau sehr gedrickt. Die
DDSG nahm 1988 pro Tonnenkilome-
ter um 36% weniger sin als die deut-
sche Binnenschiffahrt Das erklart die
schwachen Umséatze der DDSG. Zwi-
schen 1970 und 1988 konnte sie die
Frachteinnahmen je Beschéftigten
zwar auf das 44fache erhdhen, sie wa-
ren aber trotzdem um ein Viertel nied-
riger als in der Bundesrepublik
Deutschland. Da Vorleistungen in
Osterreich und in der Bundesrepublik
Deutschland ungefahr gleich viel ko-
sten, liegt die DDSG im Vergieich der
Wertschdpfung noch unglinstiger Die
Wertschipfung je Beschéaftigten war
1988 in der deutschen Binnenschiff-
fahrt mehr als zweimal so hoch wie in
der DDSG (Ubersicht 10)

Zusammenfassung und Ansblick

Die nautischen Voraussetzungen
haben einen wesentlichen EinfluB auf

die Produktivitat der Binnenschiffahrt
Die Bedingungen fiir die GroBschiff-
fahrt sind auf den deutschen Wasser-
straBen Uber die Jahreszeiten viel
ausgeglichener als auf der Donau Die
DDSG muB héufiger als die deutschen
Binnenschiffer wegen Niederwassers
die Tauchtiefe ihrer Schiffe verringern
oder den Betrieb wegen Hochwassers
oder Eishildung unterbrechen

Die technische Ausstattung der
DDSG-Flotte hilt einem Vergleich mit
den Flotten der groBen deutschen
Unternehmen durchaus siand. Der
Personalstand der DDSG ist, bezogen
auf die Ladekapazitdt, nicht hdher,
obschon im Schiffahrtsbetrieb auf der
Donau gréBere Anforderungen beste-
hen

Die lédngeren Transportstrecken
beglnstigen die DPDSG im Vergleich
der Transportleistungen. Dank der
kieineren Zahl von Umschldgen war
die Transportleistung, gemessen an
der Ladekapazitdt (Faktor Kapital),
hSher als in der deutschen Binnen-
schiffahrt Die Produktivitdt je Be-
schiftigten (Faktor Arbeit) war 1988
in der DDSG bereits besser als im
Durchschnitt der deutschen Binnen-
schiffahrt 1970 betrug der Produktivi-
tatsrickstand der DDSG 54%

Die niedrigen Frachtsdtze auf der
Donau drucken die wertméaBigen Pro-
duktivitdtskennzahlen der DDSG Ge-
rmessen an den Frachteinnahmen war
die Arbeitsproduktivitdit der deut-
schen Binnenschiffahrt 1988 um ein
Drittel héher als die der DDSG Noch
gréBer ist der Unterschied in der
Wertschopfung je Beschéaftigten, hier
war die Produktivitdt der deutschen
Binnenschiffer mehr als zweimal so
hoch wie die der DDSG

Die physische Produktivitat der
DDSG kann wohl noch etwas verbes-
sert werden, finanziell zu sanieren ist
die Gesellschaft aber nur durch be-
deutend hdhere Frachisétze Bei den
gegebenen Marktverhéltnissen auf
der Donau scheint dies jedoch kaum
mdglich Im Siudostverkehr ist die so-
wjetische AuBenhandelsgesellschaft
der wichtigste Auftraggeber der
DDSG (Erze und Kchie nach und
Stahl von Linz). Gemal dem Abkom-
men von Bratislava sind die Trans-
portmengen in einem bestimmten
Verhaltnis auf die Reedereien der Ver-
sand- und Empfangslander aufzutei-
len. Die sowjetische AuBenhandelsge-
sellschaft ist interessiert, die Fracht-
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séize und damit den in Schilling an die
DDSG auszuzahienden Frachtkosten-
anteil moglichst niedrig zu halten Im
Westverkehr (Erze und Kohle via

Hamburg von Regensburg nach Linz}
besteht ein Nachiragemonopol der
VOEST; die Bahn ist hier ebenso wie
i tnfandsverkehr der groBte Konkur-
rent der Schiffahrt Flr die Tarife im
Transport von Erdélprodukten geben
Rohrleitungen die

die Kosten der

FUR SIE SiND WIR IMMER AUF DRAHT
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Obergrenze vor Der AnschluB an die
Rhein-Main-WasserstraBe wird ohne
grundlegend verbesserte Frachisétze
die finanzielle Situation der DDSG
voraussichtlich wenig verdndern
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