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Präambel>>

Der Güterverkehr wächst unaufhaltsam. Bedingt durch die fort- 
schreitende Globalisierung, wird sich der gesamte Güterumschlag �  
alleine in Deutschland � um 48% bis zum Jahr 2025 erhöhen.

Um diesem Aspekt Rechnung zu tragen, muss der Verkehr zukünftig 
ef�zienter und leistungsstärker werden. Darüber hinaus muss dabei 
die ökologische Nachhaltigkeit als wichtige Komponente in den Maß- 
nahmenkatalog aufgenommen werden.

Nicht zuletzt deswegen hat die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des 
Bundes (WSV) eine Studie in Auftrag gegeben, die eine differenzierte  
Betrachtung der drei Verkehrsträger Binnenschifffahrts-, Schienen- und 
Lkw-Verkehr unter Berücksichtigung dieser Gesichtspunkte erbringen 
sollte.

Das unabhängige Gutachten der PLANCO Consulting GmbH Essen 
stellt in seinem Schlussbericht aus dem Jahr 2007 heraus, dass sowohl 
der ökologische als auch verkehrswirtschaftliche Vergleich eindeutig  
zugunsten der Binnenschifffahrt ausfällt. Während die Straßen und  
Schienen der Bundesrepublik bereits in weiten Teilen überlastet sind,  
ergeben sich bei der Binnenschifffahrt zahlreiche, ungenutzte Potenzi-
ale, die durch entsprechende Maßnahmen freigesetzt werden könnten.  
Zugleich können wertvolle Ressourcen geschont sowie externe Kosten 
und der CO2-Ausstoß stark vermindert werden.

Die Aussagen des PLANCO-Gutachtens bilden eine exzellente Basis 
für eine Diskussion darüber, welche verkehrs-, gewerbe- und umwelt- 
politischen Schwerpunkte die Bundesregierung in Zukunft setzen sollte 
und wie diese in konkrete Maßnahmen umgesetzt werden können.

Mit der vorliegenden Broschüre will die Initiative Binnenschifffahrt und 
Logistik die Entwicklung dieses Dialogs vorantreiben und bildet in dieser 
Broschüre die Kernaussagen der o.g. Untersuchung ab.
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Kapazitätsreserven1

Aufgrund der erheblichen Zuwächse des Güterverkehrs in Deutschland 
stellt sich verstärkt die Frage, in welchem Umfang die Verkehrsträger 
zusätzliche Aufkommen verkraften können. Aktuelle Analysen kommen 
zu eindeutigen Ergebnissen:

Die deutschen Autobahnen sind in weiten Teilen überlastet. 
Zukünftig sind weitere Verschlechterungen zu befürchten.

Der Verkehr auf deutschen Autobahnen hat auf vielen Abschnitten ein  
derart hohes Niveau erreicht, das ein störungsfreier Ablauf 
des Güterverkehrs nicht mehr gewährleistet ist. Im Jahr 2005  
bestanden auf insgesamt 1.050 km des Autobahnnetzes erheb-
liche Engpässe für den Lkw-Verkehr. Auch zukünftig ist nicht mit einer  
Verbesserung der Verkehrssituation auf den Autobahnen zu rechnen.  
Im Gegenteil, aufgrund der prognostizierten weiteren Zuwächse muss in 
großen Teilen des Netzes mit einer weiteren Verschlechterung gerechnet 
werden.

In wichtigen Abschnitten des Schienennetzes sind die 
Kapazitätsgrenzen erreicht bzw. bereits überschritten.

 
Allein im Fern- und Ballungsnetz der Bahn sind 53 Abschnitte durch  
mangelnde Leistungsfähigkeit bzw. Überlastung gekennzeich-
net. Kapazitätsprobleme bestehen darüber hinaus in den  
Knoten Bremen, Hamburg, Hannover, Hamm, Köln, Frankfurt/Main, Leip-
zig, Nürnberg und München. Durch geplante Neu- und Ausbaumaßnahmen 
wird die Situation zukünftig teilweise entschärft. Es verbleibt allerdings eine 
Vielzahl von Netzabschnitten mit einer hohen Auslastung, die insbesondere 
für den Güterzugverkehr negative Auswirkungen hat. Freie Kapazitäten in  
Teilen des Netzes, etwa parallel zu Wasserstraßen, können viel-
fach nicht genutzt werden, da in zu passierenden anderen Netz- und  
Knotenbereichen Engpässe bestehen. Dies gilt insbesondere für die  
Verkehre von und zu den Seehäfen.

Die Binnenwasserstraßen können erhebliche weitere
Transportmengen problemlos bewältigen.

Im Gegensatz zu Straße und Schiene verfügen die Binnenwasser- 
straßen auf allen wichtigen Korridoren über erhebliche Kapazitätsreser-
ven. Dies gilt nach aktuellen  Berechnungen sowohl für den gegenwärtigen 
Stand als auch unter Berücksichtigung prognostizierter Aufkommens-
zuwächse im Jahr 2015. So verfügt von 21 untersuchten Wasserstras-
senabschnitten der Elbe-Lübeck-Kanal (Schleuse Lauenburg) im Jahr 
2015 mit rd. 2,6 Mio. Gütertonnen über die geringste Reservekapazität.  
Diese reicht allerdings aus, um das Transportaufkommen des  
Jahres 2005 zu verfünffachen. Soweit in Einzelfällen  
lokale Engpässe auftreten, können diese mit vergleichsweise geringem  
�nanziellen Aufwand behoben werden.
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Verkehrsmengen und Prognosen2

Im Jahr 2004 wurden insgesamt gut 1,5 Milliarden Tonnen Güter im 
Fernverkehr auf bundesdeutschen Verkehrswegen transportiert. Gut 
15% dieser Gütermenge wurde von Binnenschiffen abgewickelt. Dieser 
Anteil ist umso höher zu bewerten, wenn man berücksichtigt, dass viele 
Transportverbindungen nicht direkt mit dem Binnenschiff bedient werden 
können, weil die Orte nicht an einer Wasserstraße liegen.

Mit einem Aufkommen von mehr als 130 Millionen Tonnen im 
Jahr 2004 ist der Seehafenhinterlandverkehr ein für die Binnen-
schifffahrt besonders wichtiger Bereich. Neben den Massen- 
gütern (hier dominiert die Binnenschifffahrt mit einem Anteil von 
53% am Gesamtaufkommen) gewinnen hierbei zunehmend auch 
Containertransporte an Bedeutung. So wurden im Jahr 2004  
nahezu 30% aller Containertransporte von und zu den Seehäfen per  
Binnenschiff abgewickelt (Lkw 54%, Bahn 16%). Zukünftig ist mit  
weiteren erheblichen Steigerungen des Güterverkehrs in Deutschland 
zu rechnen. Starke Zuwächse sind insbesondere bei den internationa-
len Verkehren zu erwarten. Für die Binnenschifffahrt wird die folgende  
Entwicklung prognostiziert:

Besondere Zukunftspotenziale hat die Binnenschifffahrt  
neben den Containertransporten auch bei der Importkohle. Bei an- 
haltenden Ölpreissteigerungen können die Kohletransporte im See-
hafenhinterland bis zum Jahr 2030 gegenüber dem Stand des Jahres 
2004 um gut die Hälfte steigen. Weitere Märkte mit guten Perspektiven 
sind die Transporte von Neuwagen, Schrott und Schwergut. Bei an- 
haltender Entwicklung des Biomassemarktes als Energierohstoff wird die  
Binnenschifffahrt auch in diesem Marktsegment zusätzliche Aufkommen 
gewinnen.

Zuwachs

-4%

61%

44%

Prognose des Güterverkehrs der Binnenschifffahrt

Verkehrsleistung (Mrd.tkm) 1997 2015

Binnenverkehr 16,3 15,6

Grenzüberschreit. Verkehr 45,6 74,0

Insgesamt 62,2 89,6

Güterverkehrsaufkommen 2004

in Mio. t Anteil in %

Binnenschifffahrt 235,7 15,6

Eisenbahngüterverkehr 310,3 20,5

Straßengüterverkehr 965,7 63,9
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Energieverbrauch3

Durchschnittsangaben zum Energieverbrauch der Verkehrsträger haben 
nur sehr eingeschränkte Aussagekraft:

Der Kraftstoffverbrauch von Last- und Sattelzügen wird in großem Maße von 
der Verkehrssituation beein�usst. So benötigt ein Lkw im �stop and go� im 
Vergleich zur freien Fahrt über das Doppelte an Treibstoff.

Der Energieverbrauch von Güterzügen wird maßgeblich durch das Brutto-
zuggewicht bestimmt. Im Elektrobetrieb sind darüber hinaus die Wirkungs-
grade der zur Stromerzeugung eingesetzten Kraftwerke von erheblicher  
Bedeutung.

Vorliegende Schätzungen des Dieselverbrauchs von Binnen- 
schiffen sind teils deutlich überschätzt. Moderne Großmotorgüterschiffe und 
Verbände haben auf gut ausgebauten Wasserstraßen gegenüber kleineren 
Schiffen je Tonnenkilometer einen erheblich geringen Treibstoffverbrauch.

Aktuelle Berechnungen des Energieverbrauchs je Tonne für acht  
ausgewählte Massenguttransporte ergeben das folgende Bild:

Der Energieverbrauch der Lkw ist bei allen Transporten am höchsten.

Bei sieben von acht Transporten wird vom Binnenschiff weniger Energie  
verbraucht als von Güterzügen.

Im Durchschnitt verbrauchen die Binnenschiffe 67% weniger Energie als die 
Lkw und 35% weniger als die Bahn.

Prognose des Güterverkehrs der Binnenschifffahrt

Auch bei fünf untersuchten Containertransporten ist das  
Ergebnis eindeutig. In allen Fällen verbrauchen die Binnen-
schiffe je Container deutlich weniger Energie als Lkw (Vorteil  
Binnenschiff 52%) und Güterzüge (Vorteil Binnenschiff 38%).
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Verkehrssicherheit4

Die Binnenschifffahrt ist im Vergleich zu Lkw und Eisen-
bahn mit Abstand der sicherste Verkehrsträger im Güterver-
kehr. Im Durchschnitt der Jahre 2000 bis 2005 wurden je  
Milliarden Tonnenkilometer bei Unfällen mit Binnengüterschiffen  
durchschnittlich 0,04 Personen getötet, im Eisenbahngüter- 
verkehr hingegen 0,28 Personen und im Straßengüterverkehr gar 2,48 
Personen. Die Unfallkosten der Binnenschifffahrt liegen mit 3,3 Cent je 
100 Tonnenkilometer um 45% unter denjenigen der Eisenbahn (6,0 Cent) 
und um 92% unter denjenigen der Lkw (42,9 Cent).

Externe Kosten durch Verkehrsunfälle

Verkehrslärm5

Auch beim Verkehrslärm hat die Binnenschifffahrt gegenüber Lkw und 
Bahn erhebliche Vorteile. Jeweils bezogen auf die gleiche Transport- 
menge bestehen bei den Lärmbelastungen durch Schienen- und  
Straßengüterverkehre nur geringe Unterschiede. Die Binnenschifffahrt 
ist hingegen im Vergleich um mehr als 10 dB(A) leiser. Dieser geringere 
Schallpegel wird von Menschen als Halbierung der Lautstärke empfun-
den. Nach aktuellen Schätzungen fühlen sich in Deutschland im Jahr 
2005 gut 54 Millionen Einwohner vom Straßen- oder Schienenlärm  
belästigt. Die Binnenschifffahrt wird hingegen nicht als störender Lärm-
verursacher angesehen. Die resultierenden Lärmkosten belaufen sich im 
Straßengüterverkehr auf durchschnittlich 0,79 Cent und im Eisenbahn-
güterverkehr auf 0,84 Cent je Tonnenkilometer. Der Güterverkehr mit  
Binnenschiffen verursacht hingegen keine nennenswerten Lärmkosten.

Externe Kosten durch Lärmbelästigung 2005
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Schadstoffemissionen6

Beim für den Klimawandel insbe-
sondere verantwortlichen Kohlen-
dioxid emittiert die Binnenschifffahrt 
auf fünf von acht ausgewählten 
Massengutrelationen je Tonne  
geringere Mengen als die Bahn. 
Auch bei den Containertrans- 
porten auf dem Rhein hat die Bin-
nenschifffahrt gegenüber der Bahn 
 

Externe Kosten der 
CO2-Emissionen 2005

Vorteile. Gegenüber Elbschubverbänden weisen hingegen Container-
züge geringere CO2-Emissionen auf. Die Emissionen der Lkw sind bei 
allen ausgewählten Transporten deutlich am höchsten. Dies spiegelt sich 
in den aus den Emissionen resultierenden Externen Kosten je Tonnen-
kilometer.

Bei den weiteren Luftschadstoffen 
(Kohlenmonoxid, Kohlenwasser-
stoff, Stickoxide, Schwefeldioxid 
und Partikel) hat der elektrisch be-
triebenen Eisenbahngüterverkehr 
beim gegenwärtigen Stand auf al-
len betrachteten Transportrela-
tionen gegenüber Lkw und Bin-
nenschiff deutliche Vorteile. Auf-
grund der zu erwartenden weiteren  

Entwicklung der  
Schadstoffemissionen 
von Binnenschiffen

Verschärfung der Richtlinien werden die Schadstoffemissionen der  
Binnenschiffe allerdings zukünftig drastisch sinken. Dies gilt in ähn-
licher Weise für den Lkw-Verkehr. Bei der Bahn sind hingegen je 
nach Struktur des Kraftwerksparks sowohl Verbesserungen als auch  
Verschlechterungen denkbar.

Werden die Emissionen der Bahn 
entsprechend konstant gehalten, 
so kommt es bis zum Jahr 2025 
im Verkehrsträgervergleich auf den 
ausgewählten Transportrelationen 
zu einer deutlichen Verschiebung: 

Gegenüber den Last- und Sattelzü-
gen behauptet die Bahn ihren Vorteil, 

Externe Kosten sonstiger 
Luftschadstoffe 2025

der Abstand reduziert sich allerdings erheblich. 

Gegenüber der Binnenschifffahrt verliert die Bahn hingegen ihren Vor-
teil. Im Durchschnitt der Massengutrelationen stehen externen Kosten der 
Binnenschifffahrt in Höhe von 0,03 Cent je Tonnekilometer Kosten der Bahn 
in Höhe von 0,05 Cent gegenüber. Auf den Containerrelationen ergibt sich ein 
Verhältnis von 0,03 Cent (Binnenschiff) zu 0,04 Cent (Bahn).

Schadstoffemissionen6

Beim für den Klimawandel insbe-
sondere verantwortlichen Kohlen-
dioxid emittiert die Binnenschifffahrt 
auf fünf von acht ausgewählten 
Massengutrelationen je Tonne  
geringere Mengen als die Bahn. 
Auch bei den Containertrans- 
porten auf dem Rhein hat die Bin-
nenschifffahrt gegenüber der Bahn 
 

Externe Kosten der 
CO2-Emissionen 2005

Vorteile. Gegenüber Elbschubverbänden weisen hingegen Container-
züge geringere CO2-Emissionen auf. Die Emissionen der Lkw sind bei 
allen ausgewählten Transporten deutlich am höchsten. Dies spiegelt sich 
in den aus den Emissionen resultierenden Externen Kosten je Tonnen-
kilometer.

Bei den weiteren Luftschadstoffen 
(Kohlenmonoxid, Kohlenwasser-
stoff, Stickoxide, Schwefeldioxid 
und Partikel) hat der elektrisch be-
triebenen Eisenbahngüterverkehr 
beim gegenwärtigen Stand auf al-
len betrachteten Transportrela-
tionen gegenüber Lkw und Bin-
nenschiff deutliche Vorteile. Auf-
grund der zu erwartenden weiteren  

Entwicklung der  
Schadstoffemissionen 
von Binnenschiffen

Verschärfung der Richtlinien werden die Schadstoffemissionen der  
Binnenschiffe allerdings zukünftig drastisch sinken. Dies gilt in ähn-
licher Weise für den Lkw-Verkehr. Bei der Bahn sind hingegen je 
nach Struktur des Kraftwerksparks sowohl Verbesserungen als auch  
Verschlechterungen denkbar.

Werden die Emissionen der Bahn 
entsprechend konstant gehalten, 
so kommt es bis zum Jahr 2025 
im Verkehrsträgervergleich auf den 
ausgewählten Transportrelationen 
zu einer deutlichen Verschiebung: 

Gegenüber den Last- und Sattelzü-
gen behauptet die Bahn ihren Vorteil, 

Externe Kosten sonstiger 
Luftschadstoffe 2025

der Abstand reduziert sich allerdings erheblich. 

Gegenüber der Binnenschifffahrt verliert die Bahn hingegen ihren Vor-
teil. Im Durchschnitt der Massengutrelationen stehen externen Kosten der 
Binnenschifffahrt in Höhe von 0,03 Cent je Tonnekilometer Kosten der Bahn 
in Höhe von 0,05 Cent gegenüber. Auf den Containerrelationen ergibt sich ein 
Verhältnis von 0,03 Cent (Binnenschiff) zu 0,04 Cent (Bahn).

inbilo_leaflet_2009_A.indd   1 05.02.2009   09:52:41








