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0 Zusammenfassung

Die Elbe gehort neben dem Rheingebiet und dem westdeutschen Kanalgebiet zu den wichtigsten Binnen-
wasserstraBen in Deutschland. Entlang der Elbe und ihren angrenzenden Flissen und Kanélen sind viele
Unternehmen ansdssig, flr die der Wasserstrallentransport von wichtiger Bedeutung fiir ihre Wettbe-
werbsfahigkeit ist (wasserstrallenaffine Unternehmen). Allerdings gilt auch fiir sie, dass Transporte auf
der WasserstralSe nur dann durchgefiihrt werden, wenn dies die wirtschaftlichste Variante ist. Vor diesem
Hintergrund spielt die Leistungsfahigkeit der Elbe als Wasserstralle eine wichtige Rolle nicht nur fir die
Wirtschaftskraft sondern damit verbunden auch fiir Wohlstand und Beschaftigung entlang der Elbe.

Zu den mit der Elbe als Wasserstralle in Verbindung stehenden Beschaftigungswirkungen zahlen nicht nur
Arbeitsplatze bei den relevanten wasserstrallenaffinen Unternehmen, weiterfiihrend sind auch Arbeits-
platze zu bericksichtigen, die nicht existieren wiirden, waren die Arbeitsplatze bei den o. g. Unternehmen
nicht vorhanden. Somit sind neben direkten Beschaftigungswirkungen auch indirekte und induzierte Ef-
fekte zu ermitteln. Hierflir wurden in Phase 1 dieser Studie zunachst 19 Binnenhafen hinsichtlich der
standortrelevanten Verlader bzw. Ansiedler befragt. Hierauf aufbauend konnten in Phase 2 tiber 500 Un-
ternehmen einer Sichtung unterzogen werden und insgesamt 431 Fragebdgen an Prozessbeteiligte im
WasserstraBentransport auf der Mittel- und Oberelbe versandt werden. Unter Beriicksichtigung einer
Riicklaufquote von ca. einem Drittel und weiterfiihrenden Schatzungen bzw. Hochrechnungen ergibt sich
flir die weitere Auswertung eine Grundgesamtheit von 174 wasserstraRenaffinen Unternehmen.

Die Anzahl der direkt Beschaftigten ergibt sich aus den im Rahmen der Befragung getatigten Angaben der
Unternehmen zu den Mitarbeiterzahlen. Hieraus kann ein vorlaufiger Wert abgeleitet werden, der ent-
sprechend einer methodischen Eingrenzung in der Form anzupassen ist, dass nur Beschaftigungsverhalt-
nisse, die in einem Abhangigkeitsverhaltnis zum WasserstraRentransport stehen, beriicksichtigt werden.
Als BewertungsmaRstab wurde hierzu der sog. Wasserstrallenbezugsgrad zugrunde gelegt. Im Ergebnis
konnte eine Zahl von rund 6.600 direkt Beschaftigten ermittelt werden, der Anteil der kaufmannischen
Mitarbeiter betrdgt dabei etwas mehr als 20 %. Der iberwiegende Teil der Mitarbeiter ist in Vollzeit be-
schaftigt. Dabei entfallen knapp ein Drittel der direkten Beschaftigungsverhaltnisse auf die Unternehmen,
fir die der WasserstralRenzugang existenziell wichtig ist. Hierbei handelt es sich vorwiegend um Unter-
nehmen mit Verladungen in den Bereichen Schwerlast und Windenergie. Das Marktumfeld in beiden Be-
reichen unterliegt einem dynamischen Wandel und ist gekennzeichnet durch den Trend zur Lieferung von
kompletten Aggregaten. Der Wasserweg ist hier hdufig die einzig wirtschaftlich darstellbare Transportal-
ternative. Dabei ist zu konstatieren, dass die ermittelte Zahl von 6.600 direkt Beschaftigten als Unter-
grenze zu verstehen ist. Die Gutachter sind der Uberzeugung, dass die tatsiachlichen Beschaftigungsver-
haltnisse sehr wahrscheinlich noch gréBer sind, als die bisherigen Untersuchungen dies widerspiegeln. Um

diese zu identifizieren, wére allerdings ein deutlich langerer Vorlauf erforderlich.

Der Blick auf die lokale Verteilung der direkten Beschaftigungsverhaltnisse zeigt einen deutlichen Schwer-
punkt im Elbabschnitt zwischen Magdeburg und Dresden. Nordlich davon ergeben sich aufgrund der diin-
nen Gewerbe- und Industrieansiedlungen kaum nennenswerte Beschaftigungseffekte.




Die Ermittlung der indirekten Beschaftigungswirkungen der gewerblichen Elbschifffahrt orientiert sich
vom Grundsatz her an den, von den wasserstrallenaffinen Unternehmen getatigten Aussagen zu den re-
gional bezogenen Vorleistungen sowie zum Umfang der Investitionen. Auf der Grundlage weiterfiihrender
Modellrechnungen konnte ermittelt werden, dass durch jedes Beschaftigungsverhaltnis bei einem der be-
trachteten wasserstraRenaffinen Unternehmen durch den Vorleistungsbezug Gber alle Wertschopfungs-
bzw. Zulieferstufen zusatzliche 0,81 Arbeitsplatze generiert werden. Dies entspricht einer absoluten Zahl
von annahernd 5.300 Beschaftigten. Weiterhin konnte ermittelt werden, dass sich durch die getétigten
Investitionen ein Beschaftigungseffekt von etwa 2.400 Beschaftigten ergibt.

Grundlage fiir die Evaluation der induzierten Effekte bildet die Nachfrage nach Konsumgtitern der direkt
bei den wasserstrallenaffinen Unternehmen beschéftigten Personen. Dabei wird unterstellt, dass sich die
Wirkung der Konsumausgaben liberwiegend in der Untersuchungsregion einstellt. Die Berechnung der
induzierten Beschaftigungswirkung erfolgt durch Multiplikation der direkten Arbeitspldatze mit dem Ein-
kommensmultiplikator. Danach induziert die Konsumgiternachfrage der direkt bei den wasserstrafSenaf-
finen Unternehmen Beschaftigten (gerundet) weitere 2.000 Arbeitsplatze.

Die Ergebnisse der Berechnungen lassen sich Gbersichtsartig wie folgt darstellen.

Gewerbliche Elbschifffahrt

Direkte Beschaftigungswirkungen
Arbeitsplitze bei wasserstraRenaffinen Unternehmen®

Indirekte Beschaftigungswirkungen
Arbeitsplatze bei Betrieben, bei denen die wasserstraenaffinen
6.600 Beschaft|gte Unternehmen Giiter und Dienstleistungen einkaufen.

5.300 Beschéftigte durch Vorleistungsbezug

* Die Gesamtanzahl der Beschaftigten dieser Unternehmen wird von den 2.500 Bescha&|gte durch Investitionen
\ Gutachtern auf mehr als 60.000 geschtzt / W y
. - . -
yr T,

Induzierte Beschaftigungswirkungen
Arbeitsplatze bei Unternehmen, bei denen die Beschiftigten der Unternehmen
mit direkter Beschéftigungswirkung ihre privaten Konsumbediirfnisse befriedigen

2.000 Beschaftigte

v A 4 v

Regionalwirtschaftliche Effekte der gewerblichen Elbschifffahrt

Insgesamt 16.400 direkt, indirekt und induziert Beschéaftigte
N vy

Quelle: eigene Darstellung.




1 Ausgangssituation

Die Elbe gehort neben dem Rheingebiet und dem westdeutschen Kanalgebiet zu den wichtigsten Binnen-
wasserstraBen in Deutschland. Sie erschlieft mit ihren Nebenfllissen und abzweigenden Kanalstrecken
einen Verkehrsraum, der sieben deutsche Bundeslander sowie die Tschechische Republik umfasst. Dar-
Gber hinaus bildet sie ein wichtiges Riickgrat im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens als groRtem
deutschem Seehafen. Entlang der Elbe und ihren angrenzenden Flissen und Kanalen sind unzéhlige Un-
ternehmen angesiedelt, die in nicht unerheblichem Umfang Transporte lber diese WasserstralRen abwi-
ckeln. Im Jahr 2014 konnte der Binnenschiffsverkehr auf der Elbe — hier bezogen auf die Schleuse Geest-
hacht — einen neuen Rekordwert erzielen. Mit einem Plus von 11,8 % stieg die Ladungsmenge der im
vergangenen Jahr geschleusten Schiffe auf knapp 11 Millionen Tonnen (Quelle: WSA Lauenburg).

Die Nutzung der WasserstraRe erfolgt dabei ausschlieRlich nach kommerziellen Kriterien. Daher muss da-
von ausgegangen werden, dass Transporte auf der WasserstraRe nur dann durchgefiihrt werden, wenn
dies die wirtschaftlichste Variante ist. Jeder durch Niedrigwasser oder sonstige externe Einflisse einge-
schrankte Wassertransport wirkt sich daher aufgrund der deutlichen Mehrkosten fiir Ersatzverkehre un-
mittelbar negativ auf die Wettbewerbsfihigkeit der betroffenen Unternehmen/Verlader aus. Gespréche
mit potenziellen Investoren zeigen darliber hinaus, dass die Nutzung der Elbe oft eine wichtige Voraus-
setzung im Zuge der Standortentscheidung ist. Zudem gewinnt die Elbe auch unter touristischen Gesichts-
punkten weiter an Bedeutung (z. B. Flusskreuzfahrten, Tagestouristen). Vor diesem Hintergrund spielt die
Leistungsfahigkeit der Elbe als WasserstraRe eine wichtige Rolle nicht nur fir die Wirtschaftskraft sondern
damit verbunden auch fiir Wohlstand und Beschéaftigung entlang der Elbe. Auch wenn es das erklarte Ziel
der Politik der Bundesregierung ist, die gewerbliche Elbschifffahrt durch die Umsetzung notwendiger Un-
terhaltungsmaBnahmen zu starken, fordern Umweltverbande und andere Interessengruppen einen Ver-
zicht auf weitere Anpassungen der Mittel- und Oberelbe. Mit der Entwicklung eines Gesamtkonzeptes
Elbe sollen die unterschiedlichen Anspriiche an die Elbe gleichberechtigt miteinander abgewogen, die
Nutzung des Gewadssers durch die Schifffahrt verbessert und die Grundlagen des Naturhaushaltes erhalten
und weiterentwickelt werden.

Die Evaluation der verkehrlichen Aspekte erfolgt unter Federfiihrung einer Bund-Lander-Arbeitsgruppe,
bestehend aus Vertretern der Elbanliegerlander sowie der Bundesregierung. Angestrebt wird die Entwick-
lung eines Verkehrskonzeptes Elbe/Elbe-Seitenkanal. Einen wichtigen Bestandteil bildet dabei die vorlie-
gende Studie zur wirtschaftlichen Bedeutung der Elbschifffahrt. Im Rahmen der Untersuchung sind u. a.
die nachfolgend angefiihrten Teilaspekte weiterfiihrend zu betrachten, wobei die Ermittlung der Beschaf-
tigungswirkungen eine zentrale Rolle spielt.

» Bedeutung von Transporten per WasserstralRe fir die Wirtschaftskraft entlang der Elbe,

Umfang und Form der Nutzung des Wasserwegs durch die Verlader,

Bedeutung des Transports per Wasserstralle fiir die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen,
Zusammenhang zwischen Beschaftigungswirkungen und Transporten auf dem Wasserweg,
Beschaftigungswirkungen mit unmittelbarem Bezug zum Wassertransport,

Wirtschaftliche Bedeutung der Passagierschifffahrt auf der Elbe.
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2 Methodische Grundlagen

2.1 Voriiberlegungen

In der Vergangenheit wurden unterschiedliche Verfahren und Methoden zur Analyse der regionalékono-
mischen Effekte von Infrastruktureinrichtungen wie Verkehrsflughafen, See- und Binnenhafen entwickelt
und angewendet. Vielfach kommen auch Kombinationen verschiedener Einzelverfahren zur Anwendung.
Diese sind i. d. R. durch eine hohe Komplexitat gekennzeichnet und liefern neben Aussagen zu den Be-
schaftigungswirkungen meist auch Ergebnisse zu den damit verbundenen Einkommenseffekten sowie
zum Thema Wertschdpfung. Die Anwendbarkeit der einzelnen Verfahren ist neben anderen Faktoren ins-
besondere von der Qualitat des vorliegenden Datenmaterials und der Heterogenitdt des zu betrachten-
den Falles abhangig. Darliber hinaus ergibt sich oftmals ein Abgrenzungs- bzw. Zuordnungsproblem, das
dazu fiihren kann, dass regionalwirtschaftliche Effekte politisch motiviert Gberzeichnet werden und die
Aussagen damit an Glaubhaftigkeit verlieren. Dies ist im vorliegenden Fall unbedingt zu vermeiden.

Aufgrund der (relativ) kurzen Bearbeitungszeit von nur vier Monaten wurde in Abstimmung mit dem Auf-
traggeber vereinbart, keine von Grund auf neue Methodik fiir die Ermittlung der wirtschaftlichen Bedeu-
tung der Elbschifffahrt zu entwickeln. Vielmehr erschien es sinnvoll, bestehende methodische Voriiberle-
gungen zur Ermittlung regionaler Beschaftigungswirkungen aufzugreifen und im Hinblick auf den Unter-
suchungsgegenstand anzupassen. Aufgrund der thematischen Ndhe wurde hierfiir die vom Bundesver-
band Offentlicher Binnenhifen gemeinsam mit dem Institut fiir Verkehrsplanung und Logistik der Techni-
schen Universitdat Hamburg-Harburg (TUHH) erarbeitete Herangehensweise zur Erhebung der Beschafti-
gungswirkung von Binnenhafen als prinzipiell geeignet angesehen. Diese verfolgt das Ziel, die wirtschaft-
liche und gesellschaftliche Bedeutung der deutschen Binnenhafenstandorte fir die jeweilige Stadt bzw.
Region und regionale Wirtschaft genauer abschatzen und die Leistungsfahigkeit der Hafen besser kom-
munizieren zu kénnen. Zu diesem Zweck wurde ein umfangreicher Leitfaden erarbeitet, der sowohl eine
wissenschaftlich fundierte, einheitliche und dokumentierte Umfragesystematik als auch eine detaillierte
Beschreibung des methodischen Hintergrunds der gewahlten Vorgehensweise zur Ermittlung der Beschaf-
tigungswirkungen enthalt.

Der von der TUHH entwickelte methodische Ansatz basiert dabei auf einer systematischen Auseinander-
setzung mit bereits in der Vergangenheit erstellten hafenbezogenen Studien und Gutachten und bildet
somit eine Art ,,Best Practice”. Wesentliche Bestandteile des methodischen Ansatzes der TUHH bilden die
Primarerhebung der direkten Beschaftigungswirkungen sowie deren sektorale Einordnung, Kategorisie-
rung und Spezifizierung. Die Ermittlung der indirekten und induzierten Beschaftigungswirkungen erfolgt
in diesem Fall auf Basis einer Input-Output- und einer Multiplikatoranalyse sowie deren Regionalisierung.
Diese Herangehensweise eignet sich vom Grundsatz her fiir eine Ubertragung auf den vorliegenden Un-
tersuchungsgegenstand. Allerdings sind bzgl. der Beschaftigungswirkungen der Elbschifffahrt einige wei-

terfiihrende Uberlegungen anzustellen.




2.2 Definition und Begriffsabgrenzung

Die Auslegung des Beschaftigungsbegriffs offenbart bereits erste Abgrenzungsprobleme. Im Mittelpunkt
steht dabei die Frage, inwieweit Beschaftigung und Erwerbstatigkeit als ,,synonym“ zu betrachten sind.
Baum et. al (2007)* gehen davon aus, dass sich Beschiftigungswirkungen anhand der Anzahl der Erwerb-
statigen im Betrachtungsraum messen lassen. Nach der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (VGR) sind
dies alle Personen, die in einem Arbeitnehmerverhaltnis stehen, selbststandig sind oder als Familienan-
gehorige eine helfende erwerbsmaRige wirtschaftliche Tatigkeit ausliben. Folglich entspricht die Zahl der
Erwerbstatigen der Anzahl der Arbeitsplatze.

Diese Definition steht im Widerspruch zur Definition des Beschaftigungsbegriffs nach Sozialgesetzbuch
(SGB). Nach § 7, Abs. 1 SGB ist Beschaftigung ,die nichtselbstandige Arbeit, insbesondere in einem Ar-
beitsverhaltnis. Anhaltspunkte fiir eine Beschaftigung sind eine Tatigkeit nach Weisungen und eine Ein-
gliederung in die Arbeitsorganisation des Weisungsgebers.” Der Begriff ,Beschaftigung” beschreibt folg-
lich nur diejenigen Erwerbstatigen, die in einem Beschaftigungsverhaltnis als Arbeitnehmer stehen - dem-
nach sind Selbstdndige und Beamte von dieser Definition ausgeschlossen. Entgegen dem dargestellten
theoretischen Verstandnis wird der Beschaftigungsbegriff im Rahmen dieser Studie analog zur Vorgehens-
weise des Leitfadens zur Erhebung der Beschéaftigungswirkung von Binnenhafen (TUHH) weiter gefasst
und im Sinne von , Erwerbstatiger” bzw. , Arbeitsplatz” verstanden.

Die Beschaftigungswirkung wird in Arbeitsplatzen gemessen. Ein Arbeitsplatz entspricht der Stelle eines
Mitarbeiters/einer Mitarbeiterin, wobei sowohl Vollzeit- als auch in Teilzeitbeschaftigte Berticksichtigung
finden. Neben der Anzahl an Arbeitsplatzen wird das Vollzeitdquivalent erfasst, um Vergleiche zu ermog-
lichen. Soweit moglich werden diese und weitere Angaben mit Hilfe des sogenannten Tatigkeitsschliissels
der Bundesagentur fiir Arbeit ermittelt. Diesen tibermitteln die Arbeitgeber i. d. R. mit den Meldungen
ihrer Beschaftigten zur Sozialversicherung. Der Tatigkeitsschliissel 2010 besteht aus neun Stellen und be-
inhaltet Angaben zu den folgenden Sachverhalten von Beschaftigten:

» Ausgelibte Tatigkeit (Stellen 1 - 5)

Schulbildung (Stelle 6)

berufliche Ausbildung (Stelle 7)

Zeitarbeitsverhaltnis (Stelle 8)

Vertragsform (Stelle 9)

vvyy

Zu den mit der Elbe als Wasserstralle in Verbindung stehenden Beschaftigungswirkungen zahlen nicht nur
Arbeitsplatze bei Unternehmen, fiir die der WasserstralRentransport mittel- und langfristig standortrele-
vant ist, sondern auch bei Unternehmen, die durch die Nutzung des WasserstraRentransports eine Erwei-
terung ihres Marktgebietes erzielen sowie bei sonstigen Unternehmen mit entsprechender Affinitat zur
WasserstraRe. Darliber hinaus sind auch Arbeitsplatze zu beriicksichtigen, die nicht existieren wirden,
waren die Arbeitsplatze bei den o. g. Unternehmen nicht vorhanden. Somit sind prinzipiell drei Arten von
Beschéftigungswirkungen zu unterscheiden.

1 Gutachterliche Untersuchung der Wirtschaftlichkeit des Ausbaus des Hafens KéIn-Godorf, S. 25.




Abbildung 1  Arten von Beschaftigungswirkungen

Direkte
Beschaftigungswirkung

Indirekte
Beschaftigungswirkung

eArbeitsplatze bei Unternehmen *Arbeitsplatze bei Betrieben, eArbeitsplatze bei Unter-
fur die der WasserstraRen- bei denen die wasserstraflen- nehmen, bei denen die
transport mittel- und langfristig affinen Unternehmen Giiter Beschaftigten der Unter-
standortrelevant ist oder die und Dienstleistungen nehmen mit direkter
durch die Nutzung des Wasse- (sogenannte Vorleistungen Beschaftigungswirkung ihre
rstralentransports eine sowie Investitionsgliter) privaten Konsumbedirfnisse
Erweiterung ihres Markt- einkaufen. befriedigen

gebietes erzielen. (= wasser-
straBenaffine Unternehmen)

Quelle: Eigene Darstellung.
2.3 Ermittlung von Beschaftigungswirkungen

Die Ermittlung der direkten Beschaftigungswirkungen sowie der ausgeldsten indirekten und induzierten
Effekte erfolgt auf Grundlage unterschiedlicher Quellen. Wichtigstes Instrument zur Einordnung und Be-
wertung der wirtschaftlichen Aktivitaten der wassertransportaffinen Unternehmen, deren Kunden, Zulie-
ferer und Geschéftspartner bildet dabei eine Primarerhebung in Form einer Befragung.

Die Anzahl der direkt Beschaftigten ergibt sich aus den im Rahmen der Befragung getatigten Angaben der
Unternehmen zu den Mitarbeiterzahlen. Sofern nicht alle Unternehmen Angaben zum Personalstand ta-
tigen konnen, erfolgt die Ermittlung der Gesamtzahl der direkt Beschaftigten auf Basis einer vereinfachten
Hochrechnung. Eine der zentralen Herausforderungen bildet in diesem Zusammenhang die Frage, welche
Mitarbeiter der relevanten Unternehmen bericksichtigt werden dirfen. Als wichtiges Abgrenzungskrite-
rium gilt dabei die Abhdngigkeit des Unternehmens von der Wasserstralie. Diese ist allerdings nicht ganz
einfach zu bestimmen — auch Vergleichsstudien liefern diesbezliglich keine einheitliche Vorgehensweise.
Der Ansatz, nach dem jeweiligen Aufgabenfeld zu fragen, um auf diesem Weg den hafen- bzw. wasser-
strallenbezogenen Aufgabenanteil zu bestimmen, wird von den Gutachtern als nur bedingt zielfliihrend
erachtet. Die Unsicherheit basiert hier auf der Tatsache, dass ggf. nur ein kleiner Teil der Beschaftigten
z. B. in der Logistikabteilung direkten Bezug zur Wasserstral3e hat, die Nahe zur Wasserstral3e an sich aber
wesentlicher Grund fir die Ansiedlung des Unternehmens an diesem Standort darstellt. Anhand dieses
Beispiels wird deutlich, dass unterschiedlich weitreichende Abhangigkeitsverhaltnisse zur WasserstralRe
bestehen kdonnen. Diese finden z. B. durch einen unternehmens- oder branchenspezifischen sog. , prozen-
tualen WasserstralRenbezugsgrad” Ausdruck.

Ein prozentualer WasserstraRenbezugsgrad von 100 % wiirde bedeuten, dass das jeweilige Unternehmen
existenziell von der WasserstralRe abhangig ist, d. h. das Unternehmen seine Geschaftstatigkeit nicht mehr
aufrechterhalten kann, wenn kein (leistungsfahiger) WasserstraRenanschluss zur Verfligung steht. Dies
kann z. B. bei Unternehmen der Fall sein, die versendete oder empfangene Giiter aufgrund ihrer Abmes-




sungen nicht oder nur mit erheblichem Mehraufwand mit anderen Verkehrstragern transportieren kon-
nen und fir die die WasserstraBe ein wesentliches Ansiedlungskriterium darstellt. AuRerdem fallen in
diesen Bereich Unternehmen, deren Leistungserstellung unmittelbar mit der Wasserstrale zusammen-
hédngt (z. B. Binnenschifffahrtsunternehmen, Werften). Beschaftigte dieser Unternehmen werden voll-
standig zur direkten Beschaftigungswirkung gerechnet.

Deutlich schwieriger stellt sich die Quantifizierung des WasserstralRenbezugsgrads dar, wenn das betrach-
tete Unternehmen zwar Gber eine gewisse Affinitat zur WasserstralSe verfiigt, d. h. die Transportfunktion
der WasserstraRRe eine wichtige Vorleistung darstellt, aber das Unternehmen nicht existentiell von der
WasserstralRe abhangig ist. Im Leitfaden zur Erhebung der Beschéaftigungswirkung von Binnenhafen wurde
als Bemessungsgrundlage der Anteil des Frachtaufkommens eines Unternehmens, der iber den Hafen
umgeschlagen wird, definiert. Ferner wurde ein Schwellenwert von 30 % festgelegt, d. h. schldgt ein Un-
ternehmen 30 % seines Frachtaufkommens oder mehr (iber den Binnenhafen um, werden alle Beschaf-
tigten des Unternehmens der direkten Beschaftigungswirkung (in diesem Fall des Hafens) zugerechnet.
Erreicht der Anteil des Frachtaufkommens (iber den Binnenhafen weniger als 30 % findet ein linear auf-

gebauter Umrechnungsschliissel Anwendung.

Tabelle 1 Linearer Umrechnungsschliissel Frachtaufkommen - Arbeitsplatze
Anteil Anteil Anteil Anteil
Frachtauftkommen Arbeitsplétze Frachtautkommen Arbeitsplétze

(%l (%] (%] [%]
0,0 0 16,5 55
1,5 5 18,0 60
3,0 10 19,5 65
4,5 15 21,0 70
6,0 20 22,5 75
7.5 25 24,0 80
9,0 30 25,5 85
10,5 85 27,0 90
12,0 40 28,5 95
13,5 45 = 30,0 100
15,0 50

Quelle: BOB/TUHH, 2014.

Fir den genannten Schwellenwert von 30 % findet sich zwar keine wissenschaftlich fundierte Grundlage.
Allerdings hat dieser Wert bereits in eine Reihe von Studien? Anwendung gefunden und wurde im Rahmen
der Entwicklung des Leitfadens zur Erhebung der Beschaftigungswirkung von Binnenhéfen in intensiven

2 Planco (2008), Planco (2010).



Gespriachen mit Vertretern von Hafenwirtschaft und BOB validiert.> Aufgrund des in Abschnitt 2.1 skiz-
zierten Angangs, keine von Grund auf neue Methodik fir die Ermittlung der wirtschaftlichen Bedeutung
der Elbschifffahrt zu entwickeln, wird der o. g. Ansatz soweit moglich auf die vorliegende Fragestellung
Ubertragen. Danach wird der Modal-Split, d. h. die Verteilung des Transportaufkommens des jeweiligen
Unternehmens bzw. der Betriebsstatte auf die einzelnen Verkehrstrager als Bemessungsgrundlage heran-
gezogen. D. h. wickelt ein Unternehmen 30 % seiner Verkehre oder mehr im Vor- und/oder Nachlauf Gber
die WasserstraRe ab, werden alle Beschaftigten des Unternehmens der direkten Beschaftigungswirkung
der WasserstraRe zugerechnet. Da der Modal-Split erfahrungsgemaR i. d. R. nicht exakt beziffert werden
kann, wird auf einen linear aufgebauten Umrechnungsschliissel wie in Tabelle 1 dargestellt in diesem Fall
verzichtet. Statt dessen wird vereinfachend festgelegt, dass bei einem Modal-Split-Anteil der Wasser-
straBe zwischen 10 und 20 % ein Drittel der Arbeitsplatze der direkten Beschaftigungswirkung der Was-
serstralRe zugerechnet werden, bei einem Modal-Split-Anteil zwischen 20 und 30 % steigt dieser Wert auf
zwei Drittel, unter 10 % erfolgt eine Einzelfallpriifung. Bei samtlichen Modal-Split-Betrachtungen wird zwi-
schen ein- und ausgehenden Verkehren unterschieden. So wird z. B. auch ein hoher Wasserstraenbe-
zugsgrad unterstellt, wenn ein Unternehmen nur eingangsseitig grofRere Mengen (ber die Wasserstralle
bezieht.

Die weitere Zuordnung der Unternehmen aus dem Bereich der verladenden Wirtschaft erfolgt nach dem
vorrangigen Geschaftszweck gemaR der europaweit verbindlichen statistischen Systematik der Wirt-
schaftszweige (NACE Rev. 1.1). Im Ergebnis zeigt sich die Verteilung der Arbeitsplatze auf die Wirtschafts-
zweige. Dies ist erforderlich, um im weiteren Verlauf der Studie mit Hilfe ausgewahlter Koeffizienten der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (VGR) Werte fiir die wirtschaftlichen Gesamteffekte Produktions-
wert (PW) und Bruttowertschopfung (BWS) zu ermitteln. Flr die Konzeption der Befragung spielt in die-
sem Kontext auch die Frage nach dem Wohnort der Beschéftigten eine wichtige Rolle. Die Unterscheidung,
ob Beschéftigte inner- oder aulRerhalb der Untersuchungsregion wohnen, ist einerseits wichtig, um die
direkten Effekte in regionale und gesamtwirtschaftliche zu untergliedern, anderseits kénnen so auch die
induzierten Effekte firr die Region und die Gesamtwirtschaft differenziert ermittelt und ausgewiesen wer-
den. Eine Erlduterung zu Form und Umfang der Erhebung findet sich in Abschnitt 3.

Die Ergebnisse der Primdrerhebung werden ergdnzt durch Sekundardaten, wie bspw. amtliche Statistiken
und branchenspezifische Kennziffern, um die Daten der Primarerhebung nochmals zu validieren oder um
fehlende Daten zu erganzen. Bei Unternehmen, fiir die keine Daten erhoben werden konnten, sind bran-
chenspezifische Durchschnittswerte zu bilden, um so die fehlenden Werte hochzurechnen.

Neben der Quantifizierung der direkten Effekte erfolgt die weiterfiihrende Ermittlung der indirekten und
induzierten Effekte durch entsprechende Modellrechnungen. Indirekte Effekte konnen einerseits durch
den Bezug von Vorleistungen andererseits durch getatigte Investitionen ausgeldst werden. Als zentrale
Methodik zur Bestimmung der indirekten Effekte werden i. d. R. sogenannte Input-Output-Tabellen ver-
wendet. Sie beschreiben die Wechselwirkungen zwischen einzelnen Wirtschaftssektoren und erlauben
damit Aussagen zu bestehenden Interdependenzen im Produktionsprozess, also Lieferabhangigkeiten

3 BOB/TUHH (2014), S. 91.




zwischen den einzelnen Unternehmen bzw. Wirtschaftssektoren. Input-Output-Tabellen werden in unre-
gelmaRigen Abstanden vom Statistischen Bundesamt erstellt und veroffentlicht. Die relevanten Daten lie-
gen Ublicherweise als komplette Datensatze mit Land- und z. T. auch mit Regionalbezug vor, oftmals al-
lerdings erst mit zeitlicher Verzégerung. Die letzten im Jahr 2014 veroffentlichten Daten beziehen sich
dabei auf das Untersuchungsjahr 2010 in der Gliederung A17 nach dem Europaischen System Volkswirt-
schaftlicher Gesamtrechnungen.*

Um die indirekten Effekte der durch die von den wasserstraRenaffinen Unternehmen bezogenen Vorleis-
tungen zu berechnen, wird die Darstellung der Input-Output-Tabelle mit inversen Koeffizienten genutzt.
Nach einer Kurzdefinition des Statistischen Bundesamtes gibt der inverse Koeffizient eines Feldes (i,j) an,
in welchem Umfang Giiter aus inlandischer Produktion der i-ten Gitergruppe insgesamt benotigt werden,
um eine Werteinheit der Giiter aus inlandischer Produktion des j-ten Produktionsbereichs fiir die letzte
Verwendung zur Verflgung stellen zu konnen. Die Regionalisierung der Vorleistungsmultiplikatoren er-
folgt, indem der im Zuge der Primarerhebung ermittelte Anteil regional bezogener Vorleistungen mit den
jeweiligen Koeffizienten multipliziert wird. Alternativ ist auch die Nutzung regionaler Input-Output-Tabel-
len moglich (sofern verfiigbar). Um die indirekten Effekte der durch die von den wasserstrallenaffinen
Unternehmen getatigten Investitionen zu berechnen, wird analog zur zuvor beschriebenen Vorgehens-
weise die Darstellung der Input-Output-Tabelle mit inversen Koeffizienten genutzt. Auf Grundlage der in-
versen Koeffizienten fiir die relevanten Branchen ergeben sich durch die von den relevanten Unterneh-
men getatigten Investitionen eine Erhdhung des gesamtwirtschaftlichen Produktionswertes und der Brut-
towertschépfung und damit verbunden weitere Beschaftigungswirkungen.

Die bis hierhin vorgestellte Methodik zur Ermittlung der indirekten Beschaftigungswirkungen kann als ge-
sichert und bewéihrt angesehen werden und ist analog auf die Ubermittlung der induzierten Beschéfti-
gungswirkungen Ubertragbar.

4 VGR des Bundes, Fachserie 18, Reihe 2, Statistisches Bundesamt 2010 (Revision 2014).




Wirtschaftliche Bedeutung der gewerblichen Elbschifffahrt (Elbschifffahrtsstudie)

3 Erlduterungen zur Erhebung

3.1 Regionale Abgrenzung

Im Zuge dieser Studie, werden neben dem Bereich der Mittel- und Oberelbe zusatzlich auch angrenzende
Wasserstralten insbesondere der Elbe-Seitenkanal, der Elbe-Havel-Kanal, der 6stliche Mittellandkanal, der
Elbe-Liibeck-Kanal sowie die Saale betrachtet. Bezogen auf die letztgenannten WasserstraRen flieRen in
die Betrachtung ausschlielich Verkehre ein, die in direktem Zusammenhang mit der Elbe stehen.

Abbildung2  WasserstraBennetz in der weiteren Untersuchungsregion
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Quelle: Elbe Allianz.

Die weitere regionale Abgrenzung des Einzugsgebiets der o. g. WasserstraRen erfolgt unter Berlicksichti-
gung der (regional-)wirtschaftlichen Verflechtungen der nachfolgenden Binnenhafen: Geesthacht, Lauen-
burg, Wittenberge, Arneburg, Haldensleben, Magdeburg, Aken, Dessau-RoRBlau, Wittenberg, Halle/Saale,
Torgau, Miihlberg, Riesa, Dresden, Brandenburg, Wustermark, Berlin. Darliber hinaus wurde festgelegt,
den Hafen Brunsbdttel (Unterelbe) insoweit einzubeziehen, als dass mogliche Effekte aus der Kooperation
zwischen Brunsbittel Ports und den Sachsischen Binnenhadfen Oberelbe (SBO) Berlicksichtigung finden.
Die Einbeziehung des Hamburger Hafens erfolgt ausschlieBlich mit Fokus auf die fiir die Mittel- und
Oberelbe relevanten Verkehre per Binnenschiff.



3.2 Auswahl der Adressaten

Flr die Ermittlung der Beschaftigungswirkungen die von der Elbe als WasserstraRe ausgehen bzw. durch
sie induziert werden ist ein intensiver Dialog mit ausgewdhlten Unternehmen und Institutionen sowie
eine eingehende Analyse der wirtschaftlichen und verkehrlichen Verflechtungen sowie der Liefer- und
Prozessketten unumganglich. Die Berater setzen hierbei auf eine enge Einbindung der relevanten Akteure
in Form einer (Primar)Erhebung, um eine mdglichst gute Datenqualitat zu erzielen und eine hohe Akzep-
tanz der Ergebnisse sicherzustellen.

Der von den Gutachtern gewahlte zweistufige Ansatz (siehe Abbildung 3) sieht zunachst eine enge Einbin-
dung der unter 3.1 genannten Binnenhifen in Form der zustandigen Hafenverwaltungen bzw.
-betriebsgesellschaften vor. Diese sind mit verhaltnismaRig geringem Aufwand zu identifizieren und ver-
fligen i. d. R. Gber eine gute Kenntnis hinsichtlich der relevanten Verlader und transportierten Giiter. Im
Zuge dieser Befragungen wurden von den Gutachtern Informationen zu Liefer- und Leistungsverflechtun-
gen abgefragt, auf deren Grundlage weitere Unternehmen mit Affinitat zur WasserstraRe identifiziert wer-
den kdénnen:

» Unternehmen, fir die ein Transport per Binnenschiff mittel- und langfristig standortrelevant ist: In
diese Kategorie fallen neben Unternehmen aus den Bereichen Land- und Forstwirtschaft, Agrarhan-
delsunternehmen, Chemie, Schrottrecycling, Verlader mit containerisierten Giitern auch Verlader aus
dem Bereich Projektladungen/Anlagenbau, deren Giiter hinsichtlich AbmaR und Gewicht Gberdimen-
sional groR und/oder schwer sind.

» Unternehmen, die durch die Nutzung des Binnenschiffs eine Erweiterung ihres Marktgebietes erzielen.
Bei Wegfall oder Einschrankung der Binnenschiffsanbindung wiirde eine Verschlechterung der Wett-
bewerbsfahigkeit mit den entsprechenden Folgewirkungen eintreten.

» Sonstige Unternehmen, die direkt oder indirekt von einer (leistungsfahigen) Anbindung an die Was-
serstralle profitieren. Hierzu zahlen z. B. Binnenschifffahrtsunternehmen, Werften oder Unterneh-
men aus dem Bereich WasserstraRentourismus.®

Die Ergebnisse der Befragung wurden um zusatzliche Recherchen erganzt. Darliber hinaus hat eine Ein-
bindung weiterer Institutionen wie z. B. Industrie- und Handelskammern, Behérden, Fachverbanden und
Wirtschaftsforderungsgesellschaften stattgefunden, um weitere relevante Akteure zu identifizieren bzw.
die Einschatzungen der Befragung zu validieren sowie qualifiziert zu ergénzen.

5 In Abstimmung mit dem Auftraggeber werden Dienststellen der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung von der wei-

teren Betrachtung ausgeklammert, da aufgrund des Umfangs und der Komplexitdt der Aufgaben eine klare Zu-
ordnung der fur diese Studie relevanten Beschéaftigungswirkungen nur eingeschrankt moglich ist.




Abbildung3  Zweistufiger Ansatz zur Einbindung der relevanten Akteure
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3.3 Prinzipielle Vorgehensweise

Ziel der Erhebung ist die Bestimmung wirtschaftlicher KenngréRen und Wirkungszusammenhange u. a. im
Hinblick auf Art und Umfang der WasserstraBentransporte, Verkehrsverflechtungen und Beschaftigten-
zahlen. Hierzu wurden in Phase 1 - wie im vorangegangenen Abschnitt beschrieben - zunachst die einzel-
nen Hafenverwaltungen bzw. -betriebsgesellschaften kontaktiert und um formlose Bereitstellung der re-
levanten Angaben zu den Verladern gebeten. Um eine moglichst breite Datenbasis zu generieren, wurden
weiterfiihrend eigene Recherchen zu ggf. relevanten Verladern durchgefiihrt und in Abstimmung mit
sonstigen Akteuren wie z. B. ausgewahlten Binnenreedereien, Umschlagbetrieben, dem BDI und regiona-
len Wirtschaftsforderungsgesellschaften weitere Verlader identifiziert.

Die weitere Einbindung der Verlader sowie sonstiger relevanter Akteure erfolgte auf Grundlage einer
strukturierten Erhebungsmethode. Hierzu wurde von den Beratern ein standardisierter Fragebogen erar-
beitet, mit dem Auftraggeber abgestimmt und in verschiedenen Pre-Tests hinsichtlich der Plausibilitat
Uberprift. Mit Blick auf die unterschiedlichen Zielgruppen in Phase 2 (Verlader, Hafen- und Umschlagbe-
triebe, Werften, Binnenschiffsunternehmen in den Bereichen Giiter- und Personenschifffahrt) wurde der
Fragebogen punktuell angepasst. Eine vollstandige Liste samtlicher Adressaten sowie ein Musterfragebo-
gen finden sich im Anhang zu dieser Studie. Durch die Anwendung eines (iberwiegend einheitlichen Fra-
genbogens flir samtliche Zielgruppen konnte die Konsistenz der Daten und der daraus gewonnen quanti-
tativen und qualitativen Aussagen gewahrleistet werden. Die Ergebnisse der Befragung wurden erganzt
durch Sekundardaten, wie bspw. amtliche Statistiken und branchenspezifische Kennziffern, um die Daten
der Primarerhebung nochmals zu validieren oder um fehlende Daten zu erganzen. Bei Unternehmen, fir
die keine Daten erhoben werden konnten, wurden branchenspezifische Durchschnittswerte gebildet, um
so die fehlenden Werte hochzurechnen. Als Basisjahr wurde das Jahr 2014 gewahlt.




4 Ergebnisse der Erhebung

Im Zeitraum vom 22. Juni bis zum 21. August 2015 wurden in Phase 1 zunachst 19 Binnenhafen hinsichtlich
der standortrelevanten Verlader bzw. Ansiedler befragt. Weiterhin wurden in Abstimmung mit dem Auf-
traggeber und ausgewahlten Fachverbanden relevante Unternehmen aus den Bereichen Schiffbau, Was-
serstrallentransport und Wassertourismus identifiziert. Eine vollstdndige Liste séamtlicher Unternehmen
findet sich im Anhang zu dieser Studie. Hierauf aufbauend konnten in Phase 2 tiber 500 Unternehmen
einer Sichtung unterzogen werden und insgesamt 431 Fragebdgen an Prozessbeteiligte im Wasserstra-
Rentransport auf der Mittel- und Oberelbe versandt werden, die sich wie folgt zusammensetzen:

» 21 Hafenbetriebe,

» 9 Werften,

» 41 Reeder (davon 28 Fahrgastreeder),

» 360 verladende Unternehmen.

Abbildung 4  Kategorisierung der befragten Unternehmen
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Weiterfiihrend wurden im Untersuchungszeitraum 13 verladende Unternehmen in Form von personli-
chen Expertengesprachen eingebunden, um die Ergebnisse aus der Fragebogenaktion zu validieren bzw.
qualifiziert zu erganzen. Die nachfolgende Ergebnisdarstellung fokussiert in Abschnitt 4.1 zundchst auf die
in Phase 1 eingebundenen Binnenhafen. Unter Rickgriff auf unterschiedliche Sekundarquellen werden
die Hafen hinsichtlich ihrer Umschlagentwicklung und -struktur ndher beschrieben. Dieses Vorgehen dient
vorwiegend der Einordnung der von den Hafen benannten bzw. von den Gutachtern dartber hinaus iden-
tifizierten Verlader bzw. Ansiedler. Erst im zweiten Schritt erfolgt dann in Abschnitt 4.2 eine detaillierte
Darstellung der Ergebnisse der Auswertung der Fragebdgen aus Phase 2. Hieran schliel3t sich eine inhalt-
liche Einordnung und Bewertung unter Riickgriff auf die Ergebnisse der parallel durchgefiihrten Experten-
befragung an.




4.1 Phase 1: Abfrage der Hifen

Die Binnenhafen an Mittel- und Oberelbe konnten im Jahr 2013 einen Gesamtumschlag von rund 4 Milli-
onen Tonnen verzeichnen. Davon entfillt der (iberwiegende Teil auf den Bereich der Mittelelbe mit den
Hafen Magdeburg, Aken, RoBlau, Wittenberge und Arneburg.® Dariiber hinaus wurden im Zuge der durch-
gefiihrten Erhebung auch weitere Binnenhafen der unteren Mittelelbe sowie Binnenhdfen angrenzender
WasserstraRen mit besonderer Relevanz fiir die Elbe beriicksichtigt (siehe hierzu regionale Abgrenzung in
Abschnitt 3.1).

Wichtigster (,,reiner”) Binnenhafen in der Untersuchungsregion ist der Hafen Magdeburg mit einem (was-
serseitigen) Umschlag von 2,8 Millionen Tonnen im Jahr 2013. Der Umschlag in Magdeburg wird durch die
Guterarten Erddl sowie Land- und Forstwirtschaftliche Erzeugnisse dominiert (siehe Abbildung). Der Con-
tainerumschlag belief sich im Jahr 2013 auf 10.700 TEU.

Abbildung5 Umschlag im Hafen Magdeburg 2013 nach Giiterarten
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Quelle: Verkehrsbericht WSD-Ost 2013, S. 23.

Entsprechend der zuvor dargestellten Verteilung des Umschlags nach Gliterarten zeigt sich im Umfeld des
Magdeburger Hafens eine Ansiedlungsstruktur, die durch Unternehmen mit Schwerpunkt in den Berei-
chen Massengut oder massenhaftes Stlickgut gepragt ist. Hierzu zdhlen u. a. die Industrie- bzw. Wirt-
schaftszweige

6 Grundlage bildet hier die von der WSD-Ost vorgenommene Abgrenzung von Mittel- und Oberelbe. Danach ver-
teilt sich der wasserseitige Umschlag wie folgt: Mittelelbe Binnenhadfen 3.491.219 Tonnen, Oberelbe Binnenha-
fen 497.526 Tonnen (jeweils fiir das Jahr 2013), Quelle: Verkehrsbericht WSD-Ost 2013, S. 18.




Landwirtschaft (z. B. Beiselen GmbH, Magdeburger Getreide GmbH),

Mineraldlwirtschaft (z. B. Magdeburger Umschlag und Tanklager KG),

Bauwirtschaft (z. B. Dyckerhoff Beton GmbH & Co. KG, BEMA Beton- und Metallbau GmbH),
Recycling (z. B. Entsorgung Scholz Recycling AG & Co. KG, TSR Recycling GmbH & Co. KG),
Bio-Energie (z. B. ADM Rothensee GmbH & Co. KG, BioPellet Magdeburg GmbH & Co. KG).

Darliber hinaus hat sich der Standort Magdeburg in den vergangenen Jahren zu einem wichtigen Cluster

vvVvyyvyy

fir den Bereich Windenergie entwickelt. Zu den relevanten Unternehmen zdhlen hier u. a. die Rotorblatt-
fertigung Magdeburg GmbH, die Magdeburger Generatorenfertigung GmbH, die Elektrotechnikfertigung
Magdeburg GmbH oder die WEC Turmbau GmbH. Sdmtliche der genannten Unternehmen gehdéren zur
Enercon-Gruppe. Insbesondere in diesem Bereich zeigt sich eine hohe Abhangigkeit der angesiedelten
Unternehmen vom WasserstraRentransport, da Turbinen, Transformatoren, Rotoren etc. aufgrund ihrer
Gewichte und Abmessungen i. d. R. kaum auf Stralle oder Schiene transportiert werden kénnen. Insge-
samt konnten in Abstimmung mit der Magdeburger Hafen GmbH mehr als 50 Verlader identifiziert, die
direkt oder indirekt in Beziehung zur Wasserstralle stehen und daher fiir die zweite Erhebungsphase von
Bedeutung sind. Der Magdeburger Hafen ist nach Fertigstellung des WasserstraBenkreuzes Magdeburg
und der Schleuse Rothensee im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit Nr. 17 nun direkt an das
Kanalsystem angebunden und damit fiir GroBmotorgiterschiffe bis 2.000 t Tragfahigkeit unabhangig von
den Wasserstanden der Elbe erreichbar.

Ahnlich wie der Standort Magdeburg haben sich auch die Binnenhifen der Oberelbe zu wichtigen Dienst-
leistungsstandorten fiir den Umschlag von Containern, Projektladungen und Massenglitern entwickelt.
Infolge der einschrankten Schiffbarkeit der Oberelbe spielt fiir diese Hafen die Trimodalitat und speziell
die Nutzung der Bahn, z. T. mit Umladung auf/von Schiff in den Kanalhafen, eine bedeutende Rolle. Ins-
gesamt wurden in den Hafenstandorten der Sachsischen Binnenhafen Oberelbe GmbH und deren Beteili-
gungs- und Tochtergesellschaften 2013 2,67 Millionen t Giter (2014 2,85 Mio. t), davon 497.554 t tber
Kaikante umgeschlagen (2012 459.240 t; 2014 310.671 t). Dies betrifft die Hafen Dessau-RoRlau, Torgau,
Riesa, Dresden, Décin und Lovosice. Die seit 1995 bestehende Elbe-Container-Linie (ECL2000) verkehrt
zweimal wochentlich zwischen den Hafen Riesa, Aken, Magdeburg und dem Seehafen Hamburg. Die mit
der ECL2000, aber auch mit der Ganzzugverbindung Albatros-Express ab dem Hafen Riesa (4 Abfahrten
pro Woche) transportierten Container tragen wesentlich zum Erfolg des Hafenverbundes bei. Insgesamt
wurden 2013 (iber 37.000 TEU (2014 41.800 TEU) in der SBO-Hafengruppe umgeschlagen.’”® In den ver-
gangenen Jahren wurden in groRerem Umfang hochwertige Projektladungen wie Turbinen, Transforma-
toren, Flugzeugteile, Rotoren, Motoren, Maschinenteile, Plattenbander, Kisten und Generatoren per Bin-
nenschiff transportiert. Insgesamt ist der Gliterumschlag in den Hafen der SBO-Hafengruppe gestiegen,
im Umschlag lber Kaikante infolge der zeitweilig zu niedrigen Wasserstande ist jedoch ein leichter Riick-

gang zu konstatieren.

7 Jahrespressemitteilung tber das Jahr 2013.-SBO: Dresden 2014.- http://www.binnenhafen-sachsen.de/uplo-
ads/media/Jahrespressemitteilung_2013.pdf

8 Jahrespressemitteilung tber das Jahr 2014.-SBO:Dresden, 2015.- http://www.binnenhafen-sachsen.de/uplo-
ads/media/Jahrespressemitteilung_2014.pdf




Abbildung 6  Entwicklung des Projektladungsumschlags in den sdchsischen Binnenhéafen
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Quelle: Verkehrsbericht WSD-Ost 2013, S. 25.

Zu den wichtigsten Unternehmen in diesem Bereich zdhlen u. a. die Siemens AG, die VEM Sachsenwerke
GmbH sowie die Firma Vestas Windsystems. Der wasserseitige Gesamtumschlag tber alle Giterarten
zeigt sich an den SBO-Standorten Dresden, Riesa, Torgau, RoRlau in den vergangenen Jahren uneinheitlich.
Wahrend Dresden leichte Verluste hinnehmen musste, zeigte sich an den anderen Standorten nach z. T.
drastischen Riickgangen in den Vorjahren jeweils seit 2012/2013 ein Umschlagplus (siehe Abbildung).

Abbildung 7  Giterumschlag iiber Kaikante Sachsische Binnenhafen Oberelbe in Tonnen
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Quelle: Verkehrsbericht WSD-Ost 2011/2013, S. 24.

Der Umschlag in den einzelnen Hafen zeigt bezogen auf die Giterarten unterschiedliche
Strukturmerkmale, welche Ausdruck der regionalen Wirtschaftsschwerpunkte und von entsprechenden

Spezialisierungen der Hafen sind.




Im Hafen Dresden wurden 2014 765.323 t Giiter umgeschlagen, davon 71.301 t wasserseitig. Im Hafen
Dresden werden neben Massen- und Massenstilickgltern, wie Flussspat, Schrott, Metalle und
Wasserbausteinen, vor allem auch Projektladungen mit einem hohen Anteil von Schwergiitern
umgeschlagen. Der Hafen Dresden entwickelt sich als stadtnahes Gewerbegebiet zu einem modernen,
trimodalen Logistikzentrum mit Schwerpunkt Projektladungslogistik. Wichtige Ansiedler und Verlader
sind u. a. die Siemens AG, Fluorchemie Dohna, Scholz Recycling sowie Kiihne & Nagel.

Der Gilterumschlag im Hafen Riesa betrug 2014 1.226.012 t, davon 64.205 t wasserseitig. Wichtigste
Umschlaggiter sind Container, Getreide, Schrott, Diingemittel und Metalle. Der Containerterminal im
Hafen Riesa hat derzeit eine Kapazitdt von 40.000 TEU und ist durch die Elbe-Container-Linie im
Linienverkehr Gber die Elbe an den Hafen Hamburg angebunden. Der Standort wird bis 2018 zu einem
leistungsstarken KV-Terminal im Seehafenhinterlandverkehr von und zu den Nordseehdfen mit einer
Kapazitat von 100.000 TEU ausgebaut, mit vielfaltigen Serviceleistungen rund um den Container. Wichtige
Ansiedler und Verlader sind u. a. Wacker Chemie Niinchritz, Elbe Stahlwerke Feralpi, FGL Futtermittel,
Goodyear, BASF Schwarzheide.

Der Hafen Torgau wird derzeit ertiichtigt und zum regionalen Zentrum fiir Massengutlogistik entwickelt.
Typische Gutarten sind Forstprodukte, Schrott und chemische Erzeugnisse. 2014 wurden 28.028 t Giter
umgeschlagen, davon 12.068 t wasserseitig. Der Hafen RoBlau weist dhnliche Schwerpunkte wie Torgau
auf und schlagt hauptachlich Futtermittel, Getreide, Metalle und andere Massengiter um. Insgesamt
konnten durch eigene Recherchen und Unterstiitzung der SBO mehr als 120 Verlader und Ansiedler im
Einzugsbereich der sachsischen Binnenhafen identifiziert werden, die in die weitere Betrachtung im
Rahmen dieser Studie eingeflossen sind. Hierzu zdhlen u. a. Unternehmen wie die BASF Schwarzheide
GmbH, die VEM Sachsenwerk GmbH, die Wacker Chemie AG oder die Scholz Recycling GmbH.

Der 6ffentliche Binnenhafen Miihlberg/Elbe liegt zwischen Riesa und Torgau am Elbkilometer 124,7. Der
Hafen befindet sich im Eigentum der Elbekies GmbH. Die Stadt Miihlberg/Elbe hat die erforderlichen An-
lagen und Flachen fiir 20 Jahre gepachtet, die Betriebsfiihrung erfolgt seit 2015 durch die SBO GmbH. Die
im Jahr 2012 vollendete Modernisierung des Hafens umfasste u. a. die Ertlichtigung der Spundwand, den
Einbau von zwei Schwerlastplatten, die Herstellung einer Lager- und Umschlagflache sowie die Umgestal-
tung der ZufahrtsstraRen. Wichtigster Verlader ist der Windradhersteller Vestas, der im nahe gelegenen
Lauchhammer (Oberspreewald-Lausitz) Rotorblatter produziert. Durch die SBO GmbH werden seit 2015
auRerdem Wasserbausteine und Stammbholz im Hafen gelagert und umgeschlagen.

Die Lutherstadt Wittenberg verfligt tber einen Industriehafen sowie Gber einen Schutzhafen mit zwei
Anlegestellen fiir Fahrgastschiffe. Der Industriehafen wird von der SKW Stickstoffwerke Piesteritz GmbH
und dient fast ausschlieBlich der Werkslogistik. Der Giberwiegende Teil der Mengen verlasst das Stickstoff-
werk per Lkw oder Bahn, der Binnenschiffsanteil bewegt sich im Bereich von unter 5 %.° Angrenzend an
das Hafenbecken des bestehenden Industriehafens befindet sich ein zurzeit ungenutztes Areal, welches
bereits um 1915 als Schiffsumlagestelle diente. Hier kann bei Bedarf ein weiterer moderner Binnenhafen
errichtet werden.

% Quelle: http://www.skwp.de/de/unternehmen/logistik.htm|




Der Hafen Aken liegt im nérdlichen Teil des mitteldeutschen Industriegebietes und verfligt iber drei Ter-
minalanlagen flir den Umschlag von Schwergut, Containern und Massengut. Eine besondere Rolle nimmt
in Aken das Schwergutterminal ein, das sich als Anlage mit der hochsten stationdren Tragkraft an der Elbe
zu einer stark frequentierten trimodalen Schnittstelle fiir die exportorientierten Unternehmen des Ma-
schinen- und Anlagenbaus in Mitteldeutschland entwickelt hat. Die Anbindung an eine ausgewiesene
Schwerlaststrecke in Richtung Thiringen zahlt zu den weiteren Standortfaktoren des Hafens. Jahrlich wer-
den in Aken Uber 300 Schiffe mit Schwergut be- und entladen. Der Gesamtumschlag an der Kaikante be-
lauft sich auf rund 120.000 t, 2013 wurden dariiber hinaus ca. 8.000 TEU umgeschlagen. Gemeinsam mit
der Hafenbetriebsgesellschaft konnten deutlich mehr als 50 Verlader identifiziert werden, die Gber eine
hohe Affinitdt zum WasserstraBentransport verfligen.

Die Hafen Halle/Saale wird von der Hafen Halle GmbH, einer 100-prozentigen Tochter der Stadtwerke
Halle GmbH betrieben. In Folge eines im Jahr 1994 beschlossenen Entwicklungskonzepts wurden die Ha-
fenanlagen modernisiert und die infrastrukturelle Anbindung des Hafens stark verbessert. Zwar konnten
die Umschlagzahlen seitdem wieder gesteigert werden, dies gilt allerdings nur fiir die Verkehrstrager
Schiene und StraRe. Wegen der mangelnden Schiffbarkeit der Saale bewegt sich der wasserseitige Um-
schlag weiterhin auf einem duRerst niedrigen Niveau. Ungeachtet dessen konnten in Abstimmung mit der
Hafen Halle GmbH anndhernd 20 Verlader identifiziert werden, allerdings verfiigen die meisten im Status
quo Uber keine nennenswerten Transportvolumen auf der Wasserstralle.

Der Infrastrukturbetrieb der Stadt Arneburg konnte im Jahr 2013 ein Umschlagvolumen von rund
100.000 t realisieren. Eingangsseitig wurden etwas mehr als 33.000 t Holz umgeschlagen, auf der Aus-
gangsseite stehen etwa 67.000 t Zellstoff. Hinzu kommen in sehr geringem Umfang Projektladungen. Ein-
ziger Verlader in Arneburg ist die benachbarte Zellstoff Stendal GmbH.

Der Elbe Port Wittenberge hat sich seit seiner Er6ffnung im Jahr 2009 kontinuierlich entwickelt. Der Fer-
tigstellung des ersten Anlegers fiir Flissigglter folgte ab 2011 der Umschlag von Massengiitern und ab
2012 das Handling von Containern. Wasserseitig wurden im Jahr 2013 allerdings nur 15.000 t umgeschla-
gen. Der Umschlag verteilt sich anndhern gleichmaRig auf die Giiterarten Landwirtschaftliche Erzeugnisse,
Erze, Steine und Erden sowie Chemische Erzeugnisse. Waren es 2010 noch 35.000 t Fllssiggtter, stieg das
Volumen seitdem kontinuierlich an. Im Jahr 2013 betrug der Umschlag trotz hochwasserbedingter Be-
triebspausen von rund acht Wochen 1.600 Container und 80.000 t Fliissig- und Massengiiter.'° Gemein-
sam mit der Elbe Port Wittenberge GmbH konnten mehr als 10 Verlader identifiziert werden, die in Phase
2 der Untersuchung weiterfihrend befragt wurden.

Die Hafenanlagen von Haldensleben bestehen aus drei am Mittellandkanal gelegenen Hafen fiir den G-
terumschlag: dem Stadthafen, dem neuen Stadthafen und dem Kanalhafen. Betrieben werden sie durch
die in Oldenburg ansassige Unternehmensgruppe Rhein-Umschlag bzw. deren Tochter UHH Umschlags-

10 Quelle: Amt fuir Statistik Berlin-Brandenburg - SB H 1l 1 - vj 4/13 - Brandenburg, S. 15. Die Elbe Port Wittenberge
GmbH weist dagegen in einer Pressemitteilung fiir das Jahr 2013 einen Umschlag von 1.600 Container und
80.000 Tonnen Flissig- und Massengitern aus. Die genaue Zuordnung zu den einzelnen Verkehrstragern ist da-
bei unklar.




und Handelsgesellschaft Haldensleben mbH. Weiterflihrende Zahlen zum Hafenumschlag wurden von der
UHH leider nicht zur Verfligung gestellt. Ungeachtet dessen ist aufgrund der Lage des Hafens am Mittel-
landkanal allerdings davon auszugehen, dass nur ein geringer Teil der Verkehre tber die Elbe abgewickelt
wird. Da von der UHH keine Informationen bzgl. ggf. relevanter Verlader zu erhalten waren, wurde ent-
schieden, den Standort aus der weiteren Betrachtung auszuklammern.

Die Hafenanlagen und sonstigen Umschlagstellen in Berlin sind u. a. durch die Untere Havel-WasserstraRRe
(UHW) und den Elbe-Havelkanal (EHK) an die Elbe angebunden. Die UHW beginnt in Berlin Spandau mit
der Miindung der Spree in die Havel und endet bei km 148,43 in Havelberg mit der Miindung des Schleu-
senkanals in die Elbe. Der EHK startet an der Schleuse Hohenwarthe bei Kilometer 325,6 des Mittelland-
kanals, bei Kilometer 379,0 miindet der Elbe-Havel-Kanal bei Plaue in den Plauer See und damit in die
untere Havel. Die nachfolgende Abbildung zeigt die relevanten WasserstraRen im Uberblick.

Abbildung8 WasserstraBenanbindung im GroRraum Berlin
'\‘-'i‘-‘g:f Untere Havel-Wasserstrafie

1500 kel und Potsdamer Havel
»e von km 0,00 bis km 156

Quelle: WSA Brandenburg.

Im Jahr 2013 wurden im Land Berlin insgesamt 3,615 Millionen Tonnen auf den Wasserstrallen (alle
WasserstraRengebiete) bewegt.!! Die héchsten Aufkommen verzeichneten dabei die Umschlagstellen in
Berlin-Rummelsburg (1,558 Millionen Tonnen) und Berlin-Kraftwerk Alte Spree (0,798 Millionen Tonnen).
Beide dienen nahezu ausschlieRlich der Versorgung der dort angesiedelten Kraftwerke mit Brennstoffen
(vor allem Kohle). Betreiber der Kraftwerksanlagen ist die Vattenfall AG.

11 Quelle: Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg - SB H 1l 1 - vj 4/13 - Berlin, S. 11.




Die Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft mbH (BEHALA) als Betreiber der Umschlaganlagen West-
hafen, Spandau, Neukélln und LadestralRe konnte im Jahr 2013 einen Gesamtumschlag von 620.647 Ton-
nen verzeichnen, der iberwiegende Teil entfallt auf den Berliner Westhafen (anndhernd 70 %). Der Um-
schlag nach Giiterarten zeigt einen deutlichen Schwerpunkt im Bereich Baustoffe (anndhernd 75 % des
Gesamtumschlags). Weitere Glterarten mit nennenswerten Umschlagvolumina sind Erze/Metallabfille
und Erdol. Folglich sind die wichtigsten Verlader diesen Giiterarten bzw. den dazugehdérigen Branchen
bzw. Wirtschaftszweigen zuzurechnen. Beispielhaft sind Unternehmen wie die Elbekies GmbH, TSR Recyc-
ling GmbH & Co. KG, TRABET Transportbeton Berlin GmbH, UNITANK Betriebs- und Verwaltungs GmbH
oder Lichtner-Dyckerhoff Beton GmbH & Co. KG zu nennen. Auch am Standort Berlin zeigt sich eine wach-
sende Bedeutung von Projektladungen. Die BEHALA betreibt seit einigen Jahren einen sogenannten
Schwergut Shuttle. Dieser dient (iberwiegend dem Transport von Turbinen aus dem Gasturbinenwerk der
Firma Siemens in Berlin-Moabit. Pro Jahr werden mehr als 60 Turbinen lber die Verladerampe am Char-
lottenburger Verbindungskanal verladen. Wichtigste Zieldestination ist der Hamburger Hafen als Gateway
fir den Export. Eindeutige Aussagen, wieviel Prozent dieser wie auch sonstiger Binnenschiffstransporte
mit Quelle bzw. Ziel im Land Berlin die Elbe tangieren, sind dabei nur bedingt moglich. Allerdings erlaubt
die Verkehrsstatistik diesbzgl. weiterflihrende Einschatzungen. Danach sind rund 70 % der Verkehre auf
den Berliner WasserstralBen Empfangsverkehre, 80 % davon haben ihren Ursprung in einem deutschen
Hafen.'? Die Statistik der Verkehrsverflechtungen zwischen Berlin und Hamburg zeigt fiir das Jahr 2013
ein Aufkommen von rund 400.000 Tonnen.*® Insgesamt konnten durch eigene Recherchen sowie eine
enge Abstimmung mit der BEHALA knapp 15 Verlader identifiziert werden, die fiir eine weiterfliihrende
Analyse und Einbindung in die Befragung (Phase 2) in Betracht kommen.

Betreiber des an der UHW gelegenen 6ffentlichen Stadthafens in Brandenburg/Havel ist die zur Villmann-
Gruppe gehorende Hafenlogistik Brandenburg GmbH. Der Hafen verfiigt (iber eine Kapazitat von bis zu
einer Million Tonnen pro Jahr, tatsdchlich werden derzeit aber deutlich weniger als 100.000 t p. a. umge-
schlagen (vorwiegend Kohle, Diingemittel, Baustoffe). Wesentlicher Grund besteht nach Angaben des Be-
treibers darin, dass im Einzugsbereich des Stadtischen Hafens kein fiir die Schiffsverladung interessantes
Aufkommen besteht. Neben dem 6&ffentlichen Teil umfasst der Hafen zwei weitere Hafenteile, die aus
dem Eigengeschaft ihrer Eigentiimer-Gesellschaften ein regelmaliges, befriedigendes bis gutes Um-
schlaggeschaft nachweisen kénnen. Hierbei handelt es sich um die B.E.S. Brandenburger Elektrostahl-
werke GmbH der italienischen RIVA-Gruppe sowie die Rheinbraun Brennstoff GmbH, ein Tochterunter-
nehmen des Energiekonzerns/Versorgers RWE. Der Gesamtumschlag des Hafens Brandenburg iber alle
Hafenteile belduft sich auf 761.000 t, davon 389.000 t Metalle und Metallerzeugnisse sowie 353.000 t
Sekundarrohstoffe. Die Anzahl der fiir die Phase 2 der Untersuchung relevanten Verlader reduziert sich
dabei auf die 0. g. Unternehmen.

Der Binnenhafen Wustermark wird seit August 2013 von der Havelport Berlin GmbH (HPB) betrieben. HPB
ist ein Joint Venture der ElbePort Wittenberge GmbH und dem Berlin-Brandenburger Unternehmen Co-
lossus Logistics. Der knapp 400 Meter lange Kai bietet insgesamt drei Schiffsliegeplatze fiir Schiffe mit

2 Quelle: Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg - SB H Il 1 - vj 4/13 - Berlin, S. 11.
13 Quelle: Statistikamt Nord, Statistischer Bericht H1l 1-j 13 HH, S. 4.




einer Gesamtlange von 110 Metern und 10 Metern Breite und hat direkten Zugang zum westlichen Berli-
ner Ring sowie zum Havelkanal. Laut HPB sind eine Erweiterung der Hafenflache sowie der Bau einer
Schwerguthalle geplant. Aufgrund der relativ kurzen Historie des Hafens liegen noch keine belastbaren
Umschlagstatistiken vor. Das Statistikamt Berlin-Brandenburg fiihrt den Hafen Wustermark erst seit Jah-
resbeginn 2015 in seinen amtlichen Statistiken. Danach findet der Uberwiegende Teil des wasserseitigen
Umschlags derzeit in der Gltergruppe Holzwaren, Papier, Pappe statt. Gemeinsam mit dem Betreiber
konnten mehr als 35 Verlader im Hafen sowie dem angrenzenden GVZ identifiziert werden.

Die beiden schleswig-holsteinischen Binnenhdfen Geesthacht und Lauenburg spielen mit einem Um-
schlagvolumen von jeweils knapp 120.000 t'* insgesamt eine eher nachrangige Rolle. Der Umschlag wird
an beiden Standorten durch klassische Schiittgiiter - insbesondere Baustoffe und landwirtschaftliche Er-
zeugnisse - sowie wenige Verlader determiniert. Folglich konnten fiir beide Standorte zusammen nur etwa
zehn relevante Verlader identifiziert werden. Dariiber hinaus finden in diesem Zusammenhang einzelne
Verlader Bericksichtigung, die tiber den Elbe-Liibeck-Kanal (ELK) an die Elbe angebunden sind und tber
nennenswerte Transportvolumina in Richtung Mittel- und Oberelbe verfiigen. Hierzu zahlen u. a. am ELK
angesiedelte Kieswerke oder Landhandelsunternehmen.

Der Hamburger Hafen ist nicht nur der grofSte Seehafen in Deutschland, mit einem Binnenschiffsumschlag
von 10,6 Millionen Tonnen ist er gleichzeitig auch der drittgroRte deutsche Binnenhafen.'® Die Giiterstruk-
tur zeigt einen deutlichen Schwerpunkt im Bereich fester und fllissiger Massengititer: Kokerei- und Mine-
ralolerzeugnisse (27 %), Kohle, rohes Erddl und Erdgas (18 %), Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbau-
erzeugnisse (15 %) sowie Erzeugnisse der Land- und Forstwirtschaft sowie Fischerei (14 %). Folglich ver-
flgt das Binnenschiff insbesondere im Massengutverkehr iber nennenswerte Anteile im Seehafenhinter-
landverkehr, wahrend die WasserstraRRe im Containertransport nur eine untergeordnete Rolle spielt.

14 Umschlagzahlen fiir das Jahr 2013: Geesthacht 113.000 t, Lauenburg 119.000 t, Quelle: Statistikamt Nord, Statis-
tischer Bericht HI1 1 -j 13 SH, S. 5.
15 Quelle: Statistikamt Nord, Statistischer Bericht H11 1-j 13 HH, S. 3.




Abbildung9  Modal Split im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens 2010 in %
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Quelle: HPA, Hafenentwicklungsplan bis 2025.

Wichtigste Hinterland-Destinationen sind Niedersachsen (5.281.045 Tonnen) und Schleswig-Holstein
(2.150.380 Tonnen), wobei die Struktur insbesondere durch die Verkehrsbeziehungen mit Salzgitter (Salz-
gitter AG) und Brunsbuttel (Aurubis AG) gepragt ist. Mit Blick auf die weiteren Elbanlieger zeigen sich
bezogen auf das Jahr 2013 folgende Verkehrsbeziehungen (ausschlieRlich WasserstralRentransport):

» Berlin: 400.166 t,

Brandenburg: 219.828 t,

Sachsen: 82.052 t,

Sachsen-Anhalt: 1.592.597 t,

Tschechische Republik: 248.906 t.16

vvyy

Die vorliegenden Verkehrsstatistiken erlauben dabei keine eindeutigen Riickschliisse, wieviel Prozent der
per Binnenschiff im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens transportierten Giiter auf der Elbe im Ab-
schnitt zwischen Lauenburg und Magdeburg beférdert werden. Allerdings erlauben die Daten ausgewahl-
ter Schleusen bzw. Zahlstellen die Aussage, dass ein nicht unerheblicher Teil der Verkehre u. a. in Folge
der z. T. unzureichenden Tiefgange auf der Elbe (iber den Elbe-Seitenkanal gefiihrt wird.

16 |n Summe 2.543.549 Tonnen, Quelle: Statistikamt Nord, Statistischer Bericht H111-j 13 HH, S. 4.



Abbildung 10 Giiterverkehr auf der Elbe und angrenzenden WasserstraBen 2013 (Prinzipskizze)
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Quelle: eigene Darstellung, Daten: Quelle: Verkehrsbericht WSD-Ost 2013, S. 18.

Vor dem Hintergrund der ,, Doppelfunktion” Hamburgs als wichtiger See- und Binnenhafen ist die Abgren-
zung der relevanten Verlader mit einigen Schwierigkeiten behaftet. In enger Abstimmung mit der Ham-
burg Port Authority AGR (HPA) konnten ausgewahlte Verlader bzw. Hafenanlieger identifiziert werden, die
in groBerem Umfang Mittel- und Oberelbe fiir die Abwicklung ihrer Verkehre nutzen. Hierzu zahlen u. a.
Unternehmen wie die HaBeMa Futtermittel GmbH & Co. KG, die G. T. H. Getreide Terminal Hamburg
GmbH & Co. KG, die Silo P. Kruse Betriebs-GmbH & Co. KG oder die Oiltanking Deutschland GmbH & Co.
KG. Mit Blick auf Phase 2 der Erhebung wurden lediglich 10 Verlader berlicksichtigt, da unterstellt werden
kann, dass eine Vielzahl der in Hamburg ansassigen Verlader bzw. Ansiedler aufgrund ihrer vergleichs-
weise geringen Transportvolumina per Binnenschiff fir die Ermittlung der Beschaftigungswirkungen der
gewerblichen Elbschifffahrt nur eine untergeordnete Rolle spielen.




Mit einem Transportaufkommen von 2,079 Millionen Tonnen im Jahr 2013 bildet das Binnenschiff im Ha-
fen Brunsbiittel ein wichtiges Riickgrat im Vor- bzw. Nachlauf des Unterelbe-Hafens. Der (iberwiegende
Teil der per Binnenschiff ab Brunsblittel transportierten Giiter hat sein Ziel in Hamburg - der Hafen iber-
nimmt hier eine wichtige Versorgungsfunktion fiir die Hamburger Aurubis AG.Y Aufgrund der im Jahr
2014 geschlossenen Kooperation mit den Sachsischen Binnenhafen Oberelbe spielt der Standort Bruns-
biittel aber zunehmend auch eine wichtige Rolle fiir den Bereich der Mittel- und Oberelbe. Die Zusam-
menarbeit konzentriert sich vor allem auf die Frachtarten Schwergut- und Projektladung, konventionelles
Stlickgut und Massengut. Im Einzugsbereich der sdchsischen Binnenhafen befinden sich wie beschrieben
eine Reihe von Industrieunternehmen die Generatoren oder Komponenten fir Windkraftanlagen herstel-
len, die nicht oder nur mit groBen Aufwand per Lkw in einen Seehafen transportiert werden kénnen. Ne-
ben der Schramm-Gruppe als Betreiber des Hafens Brunsbiittel konnten durch eigene Recherche weitere
Unternehmen insbesondere aus dem angrenzenden ChemCoast Park Brunsbiittel identifiziert werden, die
aufgrund ihrer Giterstruktur prinzipiell Gber eine hohe Affinitdt zum Wasserstraflentransport verfligen
und daher in Phase 2 der Untersuchung Berticksichtigung finden. Hierzu zdhlen u. a. Unternehmen wie
die Sasol Germany GmbH, die TOTAL Bitumen Deutschland GmbH, die DEA Deutsche Erdoel AG oder die
Lanxess Deutschland GmbH.

Uber letztgenanntes Unternehmen konnte ein Kontakt zum Verband der Chemischen Industrie (VCI) und
weiterfiihrend zum BDI-DSVK hergestellt werden. Uber diesen Weg ist es gelungen, einen erweiterten
Verladerkreis mit noch einmal rund 20 wasserstraRenaffinen Unternehmen im Einzugsgebiet der Mittel-
und Oberelbe anzusprechen. Erganzend wurden auch weitere Verlader an angrenzenden WasserstralRen
wie z. B. dem Elbe-Libeck-Kanal berlicksichtigt, die Gber Transportverflechtungen mit Standorten an der
Mittel- oder Oberelbe verfiigen. Da nicht nur bei den in enger Abstimmung mit den Binnenhafen identifi-
zierten, wasserstraBenaffinen Verladern sondern auch bei den einzelnen Hafengesellschaften selbst Be-
schaftigungsverhaltnisse bestehen, die eng von einer leistungsfahigen Wasserstralle abhangig sind, wur-
den auch die Hafen um weiterfiilhrende Angaben zu ihren Beschaftigtenzahlen und -strukturen gebeten.
Weiterhin wurden auftragsgemaf auch weitere Branchen mit hoher Affinitdt zur WasserstralRe einbezo-
gen. Hierzu wurden noch einmal fast 50 relevante Unternehmen aus den Bereichen Schiffbau, Wasser-
strallentransport und Wassertourismus identifiziert.

4.2 Phase 2a: Auswertung der Frageboégen

Entsprechend der spezifischen Charakteristika der befragten Gruppen (Hafen, Reeder, Werften und ver-
ladende Unternehmen) und ihrer Rolle im WasserstralRentransport wurde die Befragungstiefe individuell
angepasst und die Fragebogen hinsichtlich Formulierung sowie Umfang verandert. Demzufolge wurde
verladenden Unternehmen als Prozessbeteiligten, die durch die Bereitstellung des Transportvolumens die
grundlegende Voraussetzung fiir einen Binnenschiffstransport schaffen, ein Fragebogen mit 27 Fragen
geschickt, wahrend Hafen (8 Fragen), Reeder (13) und Werften (10) einen Fragebogen mit geringerem

17 Aufgrund der Fokussierung auf die Relation Brunsbiittel-Hamburg finden die hieraus resultierenden wirtschaftli-
chen Effekte z. B. in Form von Beschaftigungswirkungen in dieser Studie keine Berlicksichtigung.




Umfang erhalten haben (vgl. Anlage Fragebogen). Der Fokus der Analyse liegt daher auch auf der Auswer-

tung der Aussagen der verladenden Unternehmen.

Die Aussendung der Fragebogen erfolgte Giberwiegend per E-Mail, einzelne Fragebdgen wurden im Zuge
personlicher Expertengesprache direkt ausgefillt. In mehreren Nachfassaktionen zum E-Mail-Versand
wurde auf die Bedeutung der Fragebogenaktion fir die Elbschifffahrt hingewiesen, so dass zum Ende des
Untersuchungszeitraums eine Ricklaufquote von 32 % (31 % ohne Hafenbetriebe) realisiert werden
konnte, die fir diese Art der Unternehmenseinbindung von den Gutachtern als sehr gut beurteilt wird.
Von den 139 Riickmeldungen haben fast zwei Drittel der Unternehmen den Fragenbogen komplett oder
teilweise beantwortet®. Ein Viertel der riickmeldenden Unternehmen hat angegeben, dass die Studie fir
sie nicht relevant ist, da es grundsatzlich oder momentan keine Binnenschiffstransporte (auf der Elbe) gibt.
Etwa jedes Zehnte der befragten Unternehmen hat eine Beteiligung an der Befragung abgelehnt, weil
sensible Unternehmensdaten nicht herausgegeben werden diirfen oder eine Beteiligung an Befragungen
im Rahmen von Studien dieser Art grundsitzlich nicht erfolgt.’® In zwei Fillen wurden die Daten aufgrund
der Zugehorigkeit zu einem Konzern von verbundenen Unternehmen zur Verfligung gestellt.

Abbildung 11 Kategorisierung der Riickmeldungen

Quelle: Eigene Darstellung.

Die folgende Auswertung bezieht sich auf die Unternehmen, die den Fragebogen beantwortet haben. Da-
bei wird nicht jede Frage im Detail ausgewertet und analysiert, sondern einzelne Antworten zusammen-
gefasst und in Beziehung gesetzt, um somit die Beantwortung der Gbergeordneten Fragestellung der Un-

tersuchung herzuleiten.

18 Nicht jeder Teilnehmer hat alle Fragen vollumfinglich beantwortet, so dass die im Zuge der nachfolgenden Dar-
stellung angegebenen Prozentwerte jeweils auf Basis der Summe der Einzelantworten berechnet wurden.

19 Die Begriindungen sind hier lediglich beispielhaft aufgefiihrt, da einige Unternehmen die Teilnahme unbegriindet
abgelehnt haben.




Neben Handels- und Verkehrsunternehmen, die aufgrund ihrer originaren Funktion eine wichtige Rolle in
jeder Transportkette einnehmen und entsprechend zahlreich vertreten sind, liegt der Schwerpunkt der
Unternehmen, die den Fragebogen beantwortet haben, erwartungsgemaR in Industrien mit binnen-
schiffsaffiner Guterstruktur. Dazu zahlen Unternehmen aus der Energie- und Entsorgungsbranche sowie
der verarbeitenden (z. B. Recyclingunternehmen) und chemischen Industrie. Dartiber hinaus konnten Ant-
worten einer reprasentativen Anzahl verschiedener Wirtschaftsbereiche generiert und somit 10 von 12
der zuvor definierten Wirtschaftssektoren abgedeckt werden. Es gab keine Riickmeldung von Unterneh-
men aus dem Bereich Fahrzeugbau, was zum einen daran liegt, dass kaum Automobilhersteller- bzw. -
zulieferer in Elbndahe angesiedelt sind und zum anderen auf die geringe Binnenschiffsaffinitat der Gu-
terstruktur der Branche zuriickzufiihren ist. Ebenfalls nicht vertreten sind Unternehmen aus dem Bereich
,IUK, Finanz- und Versicherungsdienstleister, Grundstlickswesen, Unternehmensdienstleister”.

Abbildung 12 Unternehmensstruktur nach Wirtschaftssektor?°

= Handel, Verkehr, Gastgewerbe

= Energie- und Wasserversorgung, Entsorgung

m Sonstiges Verarbeitendes Gewerbe
Herstellung von chemischen und
pharmazeutischen Erzeugnissen

= Baugewerbe

= Bergbau und Gewinnung von Steinen und
Erden

m Herstellung von DV-Geraten, elektron. u.
optischen Erz., elektr. Ausriistungen,

Maschinenbau ) )
® Land- und Forstwirtschaft, Fischerei

m Offentliche Dienstleister, Erziehung,
Gesundheit, sonstige Dienstleister

m Herstellung von Nahrungsmitteln und
Getranken, Tabakverarbeitung

Quelle: Eigene Darstellung.

Ca. 70 % der Unternehmen befinden sich im Umkreis von bis zu 5 km zu einem Hafen oder einer Um-
schlaganlage mit Zugang zur WasserstralRe, wobei tber die Halfte aller Unternehmen auf einem ,Hafen-
gelande oder in direkter Nachbarschaft” angesiedelt ist. Die Tatsache verdeutlicht die Notwendigkeit ei-
nes kurzen Vor- und Nachlaufs, um die Einbindung des Binnenschiffs in die Transportkette wirtschaftlich

20 Aufgrund dessen, das einige Unternehmen mehreren Wirtschaftssektoren zuzuordnen sind, waren Mehrfach-
nennungen moglich, was statistisch zu leichten Verschiebungen fiihren kann.
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darstellbar zu gestalten. Transport- und Logistikunternehmen wie Speditionen?! haben teilweise keine
Angabe zu der Entfernung gemacht, da deren Nahe zu einem Hafen in dem Zusammenhang irrelevant ist
und sie aufgrund ihrer Funktion grundsatzlich verladenden Unternehmen folgen.

Abbildung 13 Entfernung zum néachsten Binnenhafen
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14%

20-30km
6%

10-20 km Hafengelande

8% _ oder in direkter

5-10 km / Nachbarschaft

29 51%

< 5 km
19%

Quelle: Eigene Darstellung.

Vor allem Unternehmen, die in den Hafen an Mittel- und Oberelbe, wie Dresden, Magdeburg und Riesa
Guter umschlagen, haben sich an der Umfrage beteiligt. In der Kategorie ,Sonstige” finden sich die Hafen
Torgau, Arneburg, Brandenburg/Havel, Brunsbittel, Muhlberg, Wittenberg, Lauenburg, Wittenberge und
Wustermark wieder. Unternehmenseigene Verladeanlagen sofern sie sich aulRerhalb eines der betrachte-
ten Hafen befinden, sind separat ausgewiesen. Unternehmen, die in den Hafen Geesthacht und Halle Gii-
ter umschlagen, haben nicht an der Befragung teilgenommen.

21 Die Erklarung trifft gleichfalls auch auf Reeder zu, denen die Frage jedoch nicht gestellt wurde.
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Abbildung 14 Verteilung auf Hafenstandorte

Sonstige Dresden
17% 15%

Dessau-RoBlau

5% Magdeburg
Eigene 13%
Verladeanlage
7%
Haldensleben
0,
e Riesa

Berlin 13%
% Hamburg Aken

8% 8%

Quelle: Eigene Darstellung.

Wahrend 72 % der Unternehmen die Bedeutung des Zugangs zur WasserstraBe mindestens als , wich-
tig” fUr ihr Unternehmen bewertet, schatzen jeweils fast 30% den Zugang sogar als existenziell oder sehr

wichtig ein.
Abbildung 15 Bedeutung des Zugangs zur WasserstraBe
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29%

neutral
14%

wichtig
14%
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29%

Quelle: Eigene Darstellung.

Die vorherigen Aussagen bestatigen sich durch die in Abbildung 16 dargestellte Antwortverteilung. Trotz
der Bedeutung des Zugangs zur Wasserstrale waren tGber 70 % der Unternehmen auch ohne die Wasser-
stralle in der Region ansassig. Die Unternehmen, flir die der Zugang zur Wasserstralle existenziell ist, hat-
ten sich erst gar nicht in der Region angesiedelt. Im Rahmen einer Neuansiedlung wiirden mehr als zwei



Drittel der Unternehmen einen Standort mit einem Zugang zu einer leistungsfahigen WasserstraRe einer
Alternative vorziehen. Sofern der WasserstraBentransport nicht oder nur noch eingeschrankt moglich
ware, konnte trotzdem die Mehrheit weiter am Standort tatig sein. Mit dieser Aussage sind keine Erkennt-
nisse hinsichtlich eines gleichbleibenden Produktionsumfangs verbunden. Vielmehr sind die hohen Kosten
im Fall einer Umsiedlungsentscheidung sowie kurzfristig zur Verfligung stehende Transportalternativen
(Schiene, StraRe) dafiir verantwortlich, dass ein Teil dieser Unternehmen die Betriebsstdatten am Standort
aufrechterhalt. Aufgrund weiterfihrender Aussagen von Unternehmen im Rahmen der ausfihrlichen Ein-
zelbefragung kann festgestellt werden, dass insbesondere Unternehmen, die den Zugang zur Wasser-
stralle als ,existenziell” beschreiben, den Umfang ihrer Produktion am Standort teilweise stark reduzieren
und in andere Produktionsstatten verlagern mussten, sollte es Einschrankungen im Wasserstrallentrans-
port geben. Der daraus resultierende Umsatzriickgang am Standort wiirde eine Reduzierung der Beschaf-
tigten nach sich ziehen.

Abbildung 16 Standortfaktor WasserstraRe

Hja nein

Ware Ihr Unternehmen/die Betriebsstatte in der Region
ansassig, wenn die Wasserstralle nicht da ware?

Konnte Ihr Unternehmen/die Betriebsstatte weiter am
Standort tatig sein, wenn ein Wasserstralentransport nicht

73%

oder nur noch eingeschrankt moglich ware?

Wiirden Sie sich bei einer moglichen Neuansiedlung nur an
einem Standort ansiedeln, der Zugang zu einer 67%
leistungsfahigen Wasserstralie bietet?

Quelle: Eigene Darstellung.

Wahrend 62 % der Teilnehmer die Bedeutung des Wasserstrallentransportes in Bezug auf die Wettbe-
werbsfahigkeit ihres Unternehmens/der Betriebsstatte mindestens als ,,hoch” beurteilt, schitzen sogar
43 % der Unternehmen diese als ,,sehr hoch” ein. Damit einhergehend hat der Grofteil (62 %) der Unter-
nehmen angegeben, durch Einschrankungen der Schiffbarkeit der Elbe in der Vergangenheit wirtschaftli-
che Potenziale nicht realisieren zu kénnen?. In lediglich 10 % der Unternehmen hat der WasserstraRen-
transport keine Bedeutung fir die Wettbewerbsfahigkeit des Unternehmens bzw. die Betriebsstatte.

22 Dje Aussage bezieht sich auf eine separate Frage, nicht in Abb. 17 dargestellt.




Wirtschaftliche Bedeutung der gewerblichen Elbschifffahrt (Elbschifffahrtsstudie)

Abbildung 17 Bedeutung des Wasserstrallentransportes fiir die Wettbewerbsfahigkeit
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Quelle: Eigene Darstellung.

Die Bedeutung des WasserstralRentransports fiir die Nachfrage nach Arbeitskraften ist grundsatzlich eher
moderat. Wahrend 28 % der Unternehmen die Bedeutung als sehr hoch bzw. hoch einschatzt, sieht Gber
die Halfte (52 %) der Unternehmen keine oder lediglich eine geringe Bedeutung. Entsprechend sagen liber
die Halfte der Unternehmen, dass die Nachfrage nach Arbeitskraften bei einer starkeren Nutzung der
WasserstraRe Elbe (unter der Annahme einer uneingeschrankten Schiffbarkeit) konstant bleiben wirde,
wobei immerhin fast 40 % zumindest von einer leichten und 2 % von einer starken Erhéhung der Nach-
frage nach Arbeitsplatzen ausgehen.

Abbildung 18 Bedeutung des Wasserstrallentransports fiir die Nachfrage nach Arbeitskraften
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Die Beschéftigungswirkungen werden in Kapitel 5 weiterflihrend ermittelt und ausfihrlich dargestellt. Im
Folgenden erfolgt lediglich eine komprimierte Ubersicht der grundlegenden Kennzahlen.
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Von den insgesamt etwa 31.600 Beschiftigen kénnen ca. 6.600% (21 %) direkt dem WasserstraRentrans-
port auf der Elbe zugeordnet werden, wobei der Giberwiegende Teil der Beschaftigten in Vollzeit (95 %) in
einer gewerblichen Tatigkeit (78 %) angestellt ist.

Abbildung 19 Art der Beschiftigung

m gewerblich
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= kaufmannisch
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Quelle: Eigene Darstellung.

Das Anforderungsniveau der Arbeitsplatze wird mit einem Anteil von 57 % von fachlich ausgerichteten
Tatigkeiten dominiert. Komplexe Spezialistentatigkeiten sowie hoch komplexe Tatigkeiten kommen zu-
sammen auf einen Anteil von 30 %, wahrend Helfer- und Anlerntatigkeiten mit 13 % eine untergeordnete
Rolle einnehmen. Dem entsprechend haben lediglich 3 % der Beschaftigten keinen Schulabschluss. Von
den 94 % der Beschaftigten, die liber einen Schullabschluss verfiigen, haben fast zwei Drittel die Schule
mindestens mit der mittleren Reife abgeschlossen. Der Gberwiegende Teil (ca. 82 %) der Beschaftigten ist
im Umkreis von 30 km um das Unternehmen/die Betriebsstitte beheimatet.

Abbildung 20 Anforderungsniveau und Schulabschluss
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Quelle: Eigene Darstellung.

2 Der berechnete Wert betrigt 6.588. Um dem Verdacht einer Scheingenauigkeit entgegenzuwirken, werden in

den folgenden Darstellungen 6.600 direkt von der Elbe abhangig Beschaftigte ausgewiesen.



Die teilnehmenden Unternehmen haben liber die elberelevanten Betriebsstdtten in 2014 insgesamt ca.
61,1 Mio. t Glter befordert, wobei ca. 12 % (7,2 Mio. t) auf das Binnenschiff entfielen. ErwartungsgemaR
wahlen die Unternehmen den Transportweg per Binnenschiff vor allem fir groBvolumige und Uber-
schwere Giiter (z. B. fir Transformatoren mit einem Gesamtgewicht von bis zu 195 t), die teilweise nicht
oder nicht durchgangig auf der StraRe transportiert werden kdénnen. So profitieren Verlader von den Sys-
temvorteilen der Wasserstralle, indem sie den genehmigungs- und begleitpflichtigen StraRentransport
umgehen und ihre Giiter tagesunabhangig auf der Elbe transportieren konnen. Vor dem Hintergrund der
permanent steigenden Belastung der StraReninfrastruktur (insbesondere Briickenablastung) vor allem in
den Ballungsrdumen wahrend der Hauptverkehrszeiten nennen einige Unternehmen die Entlastung der
StraRRe und die geringere Storanfalligkeit gegeniiber anderen Verkehrstragern als Grund fir einen Was-
serstralRentransport. Einige Verlader nennen dariber hinaus eine hohere Flexibilitat bei der Beladung
durch die langere Transportzeit sowie die Entlastung des Werkverkehrs als Entscheidungskriterium fir
einen Binnenschiffstransport. Neben Qualitatsvorteilen kdnnen durch Blindelungseffekte mit dem Bin-
nenschiff zudem Kostenvorteile gegeniiber den anderen Verkehrstragern generiert werden. Hinzu kommt
in ausgewahlten Fallen die Kundenanforderung einer Anlieferung per Binnenschiff. Dies ist besonders bei
Kunden in den Niederlanden der Fall. Des Weiteren spielt das steigende Umweltbewusstsein in Bezug auf
die Wahl des Verkehrstragers eine Rolle. Die geringere CO,-Belastung ist flr einige Verlader ein Grund fir
den WasserstraBentransport. Im Folgenden sind die Wesentlichen Giiter aufgelistet, die im Rahmen der
Befragung ermittelt werden konnten:

Kies und Sand,

Flussspat,

Schrott,

Bahnschotter,

Olsaaten,

Erz/Kohle,

Kali/Dinger,

Getreide,

Holz/Holzhackschnitzel,

Zellstoff,

Abfille,

Rohkaffee,

Ton,

Spezialwarmetauscher fir die Petrochemie,

Transformatoren,

Gasturbinen,

vV VvV vV VvV VvV VvV VvV VvV VYV VVvVYVvyYVvYy

Komponenten fur Windkraftanlagen.

Die von den Befragten genannten Anforderungen an den WasserstralRentransport auf der Elbe haben die
in vorherigen Untersuchungen ermittelten Aussagen bestatigt und fokussieren sich auf die Forderung ei-
ner uneingeschrankten und ganzjahrigen Schiffbarkeit unter wirtschaftlich darstellbaren Bedingungen:
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Ganzjahrige Schiffbarkeit mit GroBmotorgtterschiffen,

Standige Schiffbarkeit mit Schiffen von 800 — 1000 t, teilweise 1000 bis 3000 t Kapazitat,
Wassertiefe von 1,60 m an mindestens 345 Tagen im Jahr,

Ideal ware 2,70 m Abladetiefe (analog zum Kanalnetz),

Befreiung von Kanalabgaben,

Vermeidung von Streiksituationen im Bereich WSD (vgl. Situation 2013),

Vermeidung von Transportverzogerungen durch technische Hindernisse (Bsp. Schleusen),

vV vVvvvVvVvYvVvyYvVvyy

Schaffung von ausreichend Schiffskapazitaten.

Sofern diese Bedingungen nicht oder nur teilweise erfiillt sind, setzen tGber 80 % der Unternehmen alter-
native Verkehrstrager ein, wobei die StralRe aufgrund ihrer Systemvorteile und entsprechender Flexibilitat
im Einsatz mit einem Anteil von lber 50 % der dominierende Verkehrstrager ist. Vor dem Hintergrund der
massengutaffinen Verladerstruktur gilt die Schiene mit einem Anteil von 20 bzw. 28 % jedoch ebenfalls
als bedeutende Alternative. Immerhin 40 % der Unternehmen gaben an, sowohl die Schiene als auch die
StraRe als alternative Verkehrstrager einzusetzen. Die daraus resultierende potenzielle permanente Ver-
lagerung von Guterverkehrsvolumen von der WasserstralRe auf alternative Verkehrstrager, insbesondere
die Schiene, wird in Kapitel 4.3 anhand von ausgewahlten Beispielen ausfihrlich dargestellt. Des Weiteren
gaben 13 bzw. 16 % der Unternehmen an, auf keine der beiden Alternativen zuriickzugreifen sondern
Guter zwischenzupuffern und den Transport somit zeitlich zu verzégern, wobei die Ursachen dafiir variie-
ren. So verfligen einige Unternehmen vor allem im Massen- und Schittgutsegment lber ausreichend La-
gerkapazitat, um im Fall unwirtschaftlicher Transportbedingungen, die Mdoglichkeit zu haben, Reserven
aufzubrauchen. Hingegen besteht insbesondere fir die Hersteller groRer Industrieanlagen, z. B. Gasturbi-
nen, angesichts ProduktmaR und -gewicht nur bedingt oder gar nicht die Moglichkeit, alternative Ver-
kehrstrager zu nutzen. Der Transport auf der Stralle ware zudem genehmigungs- und begleitpflichtig.

Abbildung 21 Verteilung auf alternative Verkehrstrager

Empfang
keinen keinen

(Puﬁe;ung) (Pufferung)
13% 16%

Versand

Schiene
20%
Stralte
56%

Schiene

Q,
Stralte 28%

67%

Quelle: Eigene Darstellung.



4.3 Phase 2b: Ergebnisse ausgewdhlter Expertengespréache

Wie eingangs des Abschnitts 4 beschrieben, wurden im Untersuchungszeitraum ausgewahlte Unterneh-
men in Form von personlichen Expertengesprachen eingebunden, um die Ergebnisse aus der Fragebogen-
aktion zu validieren bzw. qualifiziert zu erganzen. Hieraus ergeben sich weiterflihrende qualitative Aussa-
gen zur Wasserstraflennutzung, den Anforderungen die von Verladerseite an die Elbe gestellt werden so-
wie zu zukinftigen Potenzialen, die nachfolgend in Form kurzer ,Fallstudien” dargestellt werden.

Die HaBeMa Futtermittel GmbH & Co KG mit Sitz im Hamburger Hafen ist ein Hersteller und Handler von
Futtermitteln. Im eigenen Mischfutterwerk produziert das Tochterunternehmen der Hauptgenossen-
schaft Nord AG und der ForFarmers Hamburg GmbH & Co. KG hochwertige Qualitatsfutter fir alle land-
wirtschaftlichen Nutztiere. HaBeMa l6scht und verarbeitet dafiir hochwertige EiweiRfuttermittel wie So-
jaschrot aus Stidamerika und Palmexpeller aus Stdostasien. AuBerdem ist HaBeMa fir den Agrarhandel
Service- und Logistikpartner fir die Vermarktung heimischen Getreides. Die Partner der HaBeMa auf der
Agrarhandelsstufe fiihren das heimische Getreide aus den landwirtschaftlichen Betrieben zusammen. Bei
der HaBeMa wird es zu groRen Exporteinheiten geblndelt, gelagert und in alle Welt vermarktet. Das was-
serseitige Aufkommen an der HaBeMa-Umschlaganlage fir den Im- und Export von Futtermitteln und
Getreide am Standort ,Reiherstieg” belduft sich auf mehr als 3 Millionen Tonnen pro Jahr. Mit einem
Binnenschiffsaufkommen von jahrlich rund 1 Million Tonnen gehort die HaBeMa Futtermittel GmbH & Co
KG zu den grofSten Binnenschiffsnutzern im Hamburger Hafen. Wichtigste Quell- bzw. Zieldestinationen
sind die Standorte Magdeburg, Biilstringen und Vahldorf - die Abwicklung samtlicher Verkehre erfolgt
ausschlieBlich tber den Elbe-Seitenkanal. Der fiir die HaBeMa ebenfalls bedeutsame Wirtschaftsraum
Dresden wird seit einigen Jahren nur noch per Bahn angebunden. Hier hat das Unternehmen in den Jahren
2011/12 nach eigenen Angaben rund 20 Millionen Euro in den Bau einer Umschlaganlage am Standort
Heidenau stidlich von Dresden investiert. Der Standort dient Gberwiegend der Biindelung von tschechi-
schem Getreide und liegt verkehrsgeographisch glinstig der der Autobahn 17 (Dresden-Prag). Die Siloan-
lage ist zwar direkt an der Elbe gelegen, auf den Bau eine Lade-/L6schstation flr das Binnenschiff wurde
unternehmensseitig verzichtet, da der Wasserstrallentransport aufgrund der Tauchtiefen auf der Elbe ge-
geniber dem Schienentransport nicht wettbewerbsfahig ist. Das Transportaufkommen am Standort Hei-
denau bewegt sich im Bereich von einer Million Tonnen jahrlich.

Mit einer eigenen Tankschiffsflotte von 25 Einheiten, die von ihren Abmessungen speziell fiir das westeu-
ropadische Kanalgebiet und den Elbeverkehr ausgerichtet sind, ist die B. Dettmer Reederei GmbH & Co.
KG eine der groRten Reedereien Deutschlands in diesem Fahrtgebiet. Die Flotte umfasst sowohl Einhiillen-
wie auch Doppelhiillentanker, die hauptsachlich im Mineraldlbereich, aber auch fiir spezielle Einsdtze im
chemischen Bereich ausgerichtet sind. Die Aktivitdten im Bereich Trockenschifffahrt finden sich gebiindelt
in der Dettmer Bulk Reederei GmbH & Co KG mit Sitz in Duisburg und Bremen. In Magdeburg betreibt die
Dettmer Group die MUT - Magdeburger Umschlag und Tanklager KG. Die Versorgung des Tanklagers mit
Mineraldlprodukten erfolgt Gberwiegend per Binnenschiff. Aufgrund der Tiefgangs- und Stromungsver-
haltnisse auf der Elbe verkehren die Schiffe im Lastlauf derzeit ausschlieflich Gber den ESK. Leerverkehre
werden (iber die Elbe im Rundlauf abgewickelt. Das Transportvolumen belduft sich nach Angaben der
Dettmer-Gruppe auf rund 1 Million Tonnen pro Jahr. Die Mineraldlprodukte haben ihren Ursprung nahezu




ausschlieBlich in Hamburg (Vopak, Oiltanking, Shell Raffinerie) bzw. Brunsbittel (Raffinerie Heide). Der
Standort Magdeburg dient Gberwiegend der Versorgung des regionalen Marktes in einem Umkreis von
150 km, abhangig von der Marktlage werden z. T. auch Gebiete in Polen und der Tschechischen Republik
mit Ganzzligen ab Magdeburg bedient. Aufgrund der Restriktionen durch das Schiffshebewerk Liineburg
(ESK) werden von der Reederei ausschlieBlich Schiffe mit 85 bis 100 m Lange eingesetzt.

Mit seiner binnenschiffaffinen Guterstruktur ist die TSR Recycling GmbH & Co. KG ein klassischer Nutzer
der WasserstralRe Elbe. Neben der Entsorgung und Aufbereitung von Schrott gehdéren der Schrotthandel
und damit verbundene Transportaktivitdten zum Handlungsfeld des mehrheitlich zur Remondis-Gruppe
gehoérenden Unternehmens. TSR betreibt eigene Umschlaganlagen in den Hafen Magdeburg, Berlin-West-
hafen, Brandenburg sowie Dresden und ist ein wichtiger Dienstleister fir die Automobilindustrie und die
Versorgung von Stahlwerken (z. B. Riva Stahl in Brandenburg). Die Notwendigkeit von Verkehren zwischen
den TSR-Standorten fiihrt zu einer hohen Abhangigkeit vom WasserstraSentransport auf der Elbe. Die
bereits getatigten sowie zukiinftige ,,hohe Investitionen in Infra- und Suprastruktur rechtfertigen sich nur
wenn die Verlasslichkeit des Transportweges sichergestellt ist”. Einschrankungen hinsichtlich der Binnen-
schiffsnutzung wirden zwar nicht die grundsatzliche Prasenz des Unternehmens an den heute bereits
bestehenden Standorten gefdhrden, jedoch den Umfang der Aktivitat einschranken. Andere Verkehrstra-
ger eignen sich nur bedingt als Transportalternative. Die Schiene ist zwar ebenso so gut fiir den Transport
grofRer Schrottmengen geeignet wie das Binnenschiff, jedoch ist die kurzfristige Verfligbarkeit von ent-
sprechenden Waggons nicht immer gegeben. Der Lkw dagegen bietet mehr Flexibilitat, ist auf Dauer je-
doch keine wirtschaftliche Alternative. Die Zusammenarbeit und der regelmaRige Austausch mit den an
der Transportkette beteiligten Unternehmen wie Hafen und Reedereien werden grundsatzlich als sehr
positiv beschrieben. Als Bedingung fir einen durchgehend wirtschaftlichen Binnenschiffstransport auf der
Elbe nennt das Unternehmen die in der Offentlichkeit regelmaRig wiederkehrende Forderung einer Was-
sertiefe von 1,60 m an mindestens 345 Tagen/Jahr.

Die Enercon GmbH ist weltweit einer der groRten Hersteller von Windkraftanlagen und hat Anfang 2015
die mittlerweile vierte Produktionsstatte am Standort Magdeburg in Betrieb genommen. Charakteristisch
fir die Fertigungstiefe des Unternehmens produzieren hier an einem der gréBten Enercon-Standorte ca.
4.500 der insgesamt 17.000 im Konzern beschaftigten Mitarbeiter Betontiirme, Generatoren, Maschinen-
haduser und Rotorblatter fir die Errichtung von Onshore-Windparks. Zwar sind die Arbeitspldtze am Stand-
ort nicht direkt vom WasserstraRentransport abhangig, jedoch ergeben sich massive Einschrankungen fur
die Ver- und Entsorgung der Produktion, wenn der Binnenschifftransport nicht bzw. nur eingeschrankt
moglich ist. Bei der Implementierung neuer Standorte ist Trimodalitat daher ein entscheidendes Auswahl-
kriterium fiir das Unternehmen. Aufgrund der rdumlichen Nahe zum Hauptproduktionsstandort in Aurich
nutzt Enercon den Hafen Emden als Biindelungspunkt fiir den Export Richtung Ubersee.

Die Ausweitung der Produktion in Mitteldeutschland hat sich bereits positiv auf die kurzfristige Mengen-
entwicklung der von Enercon lber den Hafen Magdeburg abgewickelten Binnenschiffstransporte ausge-
wirkt. Bei extremem Niedrigwasser kann zudem auf den alternativen Leitungsweg liber den ESK zurlick-
gegriffen werden. Ca. 60 % der Magdeburg-Mengen werden lber die Elbe bzw. den ESK Richtung Schles-
wig-Holstein transportiert, die tibrigen 40 % gehen lber den Mittellandkanal Richtung Westen. Aufgrund




der besonderen Dimensionen und Abmessungen der einzelnen Fertiggiter kann das Binnenschiff hier
seine dkonomischen und logistischen Vorteile einbringen. Die aus bis zu 45 Einzelteilen?* bestehenden
Betontiirme haben in den vergangenen Jahren das Pendant aus Stahl, bestehend aus 4-5 Einzelrohren,
sukzessive verdrangt. Das geringere Gewicht der Beton-Variante fiihrt nach Aussage Enercons eher zu
Volumen- als zu Tiefgangrestriktionen. Auch bei den ebenfalls am Standort Magdeburg produzierten
Transformatoren und Rotorblattern zeigt sich eine sukzessive Verschiebung zu Gunsten des Wasserstra-
Rentransports. Flir den Binnenschifftransport sprechen der erhebliche organisatorische Mehraufwand
beim Transport auf der StraRe, der sich aus dem aufwandigen Genehmigungsprozess begleitpflichtiger
Fertigglter sowie den zeitlichen Einschrankungen (nur zwischen 22:00 und 05:00 morgens) ergibt und die
hohe Storanfilligkeit aufgrund von Baustellen auf der primaren StraReninfrastruktur. Der Binnen-
schifftransport ist dagegen im 24/7-Betrieb moglich und sorgt fur eine Entlastung der StraRenverkehrsin-
frastruktur.

Die in der Schweiz beheimatete Glencore-Gruppe hat Anfang 2015 (iber seine niederlandische Tochter-
gesellschaft die Prokon Pflanzendl GmbH in Magdeburg Gibernommen. Wesentlicher Grund fiir diese Stan-
dortentscheidung war nach Unternehmensangaben neben der Ndhe zu den Rohstoffmarkten vor allem
die Anbindung an die WasserstraRe. Am Standort Magdeburg werden u. a. Biodiesel und hochwertiges
Rapsol fiir den Futter- und Lebensmittelmarkt produziert. Mit einer Rapssaatverarbeitungskapazitat von
ca. 700.000 t pro Jahr ist die Glencore Magdeburg GmbH eine der gréRten Olmiihlen und z3hlt zu den
wichtigsten Biodieselhersteller Europas. Die Rohstoffe werden vorwiegend per Lkw aus der Region bezo-
gen, eine starkere Einbindung des Binnenschiffs fiir Rohstoffimporte via Stettin ist geplant, scheitert der-
zeit allerdings an der geringen Leistungsfahigkeit des WasserstralRentransports. Ausgangsseitig werden
dagegen mehr als 60 % der Produkte liber die Wasserstral3e transportiert. Das Transportvolumen belduft
sich derzeit auf knapp 350.000 Tonnen pro Jahr. Wichtigste Zieldestination ist Hamburg mit einem Anteil
von anndhernd 60 %. Der Giberwiegende Teil der Mengen wird aufgrund der Restriktionen auf der Elbe
derzeit (iber den ESK abgefahren. Die Glencore Magdeburg GmbH ist sehr an einer Ausweitung der Trans-
porte per Binnenschiff interessiert. Darliber hinaus ist eine Ausweitung der Produktion am Standort Mag-
deburg geplant. Bei einer hoheren Wirtschaftlichkeit des WasserstralRentransports kénnten zukiinftig
mehr als 600.000 Tonnen per Binnenschiff transportiert werden.

Im Werk Ninchritz der Wacker Chemie AG werden chemische Stoffe auf Silicium-Basis wie Silane und
Siloxan, Silicondle, Siliconemulsionen, Antischaummittel, Siliconkautschuk, hochdisperse, pyrogene Kie-
selsduren und neuerdings auch hochreines polykristallines Silicium zur Nutzung von Sonnenenergie her-
gestellt. Des Weiteren betreibt das Unternehmen am Standort eine Kartuschen-Abfillanlage fir Silicon
Kleb- und Dichtmassen. Im Werk Ninchritz sind ca. 1.500 Mitarbeiter beschaftigt. Wacker ist damit einer
der groRRten industriellen Arbeitgeber in der Region. Der Standort Niinchritz bildet im Schnitt Gber 80 Be-
rufsanfanger aus. Wacker hat seit der Ubernahme des Werks mehr als 1,5 Milliarden Euro in den Standort
investiert. Vom Jahr 1999 an wurden wichtige Produktionsanlagen sowie eine Vielzahl von Infrastruktur-,
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Umweltschutz- und Sicherheitseinrichtungen erweitert und modernisiert. Durch die stetigen Investitions-
maRnahmen stieg die Produktionskapazitdt des Standorts fiir Silicone kontinuierlich an. Inzwischen be-
tragt die Siloxankapazitdt des Werks 130.000 Tonnen im Jahr. Nach Burghausen ist das Werk Niinchritz
zweitgroRter Produktionsstandort fiir Silicone im Konzern. Das Werk wurde 1900 am Standort Niinchritz
gegriindet. Ausschlaggebend fiir die Standortwahl waren damals die Mdglichkeit zur Anbindung an den
Verkehrsweg Elbe (mit eigener Anlegestelle bis in die 1960er Jahre) und die Anbindung an die Bahnfern-
strecke Dresden-Leipzig (bis heute mit eigener Anschlussbahn). Auch heute spielt neben der Bahn die
Binnenschifffahrt mit 4 % der Empfangsmengen und 7 % der Versandmengen eine bedeutende Rolle. Etwa
ein Drittel der Gber den Containerterminal Riesa Richtung deutsche Nordseehafen abgefertigten Contai-
ner wird per Binnenschiff transportiert. Die Nutzung der Elbe als WasserstraRe bringt Vorteile fiir den
Standort durch eine bessere Wirtschaftlichkeit, eine Verringerung der Abhangigkeit von der Bahn als
Hauptverkehrstrager und damit ein geringeres Risiko von Ausfallen und durch eine hohere Flexibilitat bei
der Verladung. Wesentliche Anforderungen aus der Sicht dieses wichtigen Verladers sind die ganzjahrige,
zuverlassige Schiffbarkeit auf der Oberelbe fiir Schubverbande bis 60 TEU Stellplatzkapazitdt sowie eine
groRere Attraktivitat fur Binnenschiffer, damit mehr Schiffsraum auf der Elbe zur Verfligung steht.

Am Standort Dresden der Siemens AG werden in der Siemens Energy Management Division Transforma-
toren fur die Energiewirtschaft und die Industrie weltweit hergestellt - zunehmend auch fiir die Erzeugung
erneuerbarer Energie, z. B. fur Offshore-Windkraftparks. Ca. 70 % der Dresdner Transformatoren werden
exportiert, Uberwiegend in den Nahen — und Mittleren Osten Uber die deutschen Seehafen. Bei Stiickge-
wichten ab ca. 120 t bis maximal 195 t kann nur noch die Binnenschifffahrt zum Einsatz kommen. Mit 45 %
des Frachtaufkommens im Versand ist deshalb der Anteil der Binnenschifffahrt auRerordentlich hoch und
die Bedeutung des Zuganges zur Wasserstral3e Giber den in unmittelbarer Nahe gelegenen Hafen Dresden
fir den Siemens — Standort sehr wichtig. Zwar kann zeitweise bei Niedrigwasser auf der Elbe eine Zwi-
schenlagerung erfolgen, allerdings ist dann die Einhaltung von Lieferterminen gefdhrdet. Langerfristig
kénnen diese Risiken insbesondere bei zeitkritischen Projekten zu Geschaftsverlusten fiihren. Auch im
Hinblick auf die zunehmenden Restriktionen in der Belastbarkeit des Stralennetzes wiirde sich die Bin-
nenschifffahrt als kostengiinstige und umweltfreundliche Alternative anbieten, vorausgesetzt, eine ganz-
jahrige wirtschaftliche Befahrbarkeit der Elbe ist gewahrleistet.

Die SKW Stickstoffwerke Piesteritz GmbH in der Lutherstadt Wittenberg ist der grofite Produzent von
Ammoniak und Harnstoff in Deutschland und produziert eine breite Palette von Spezialitdten der Agro-
und Industriechemie. Mit 850 Mitarbeitern und tGber 600 Millionen Euro Umsatz (2014) ist SKW Piesteritz
einer der groRten Arbeitgeber in der Region. SKW Piesteritz gehort zum tschechischen Agrofert-Konzern,
dem drittgréBten Unternehmen in der Tschechischen Republik mit ca. 35.000 Mitarbeitern in 235 Gesell-
schaften und in 15 Landern, vorrangig tatig in der chemischen Grundstoff- und Diingemittelindustrie, im
Bereich erneuerbare Energien, der Landwirtschaft, dem Forstwesen und der Lebensmittelindustrie. Ag-
rofert ist der groRRte tschechische Investor in Deutschland. Ebenfalls zum Agrofert-Konzern gehoren die
Elbe-Binnenschifffahrt nutzenden Chemieunternehmen Lovochemie in Lovosice und Cerea in Pardubice.
Um den Kundenforderungen nach Belieferung per Binnenschifffahrt nachzukommen, lieferte SKW Pieste-
ritz in 2014 174.000 t mit Bahnvorlauf Piesteritz (Wittenberg) Gber den Mittellandkanalhafen Bilstringen



und dann per Binnenschiff Richtung Westeuropa. Der eigene Werkshafen wurde 1996/97 mit ca. 4 Milli-
onen Euro modernisiert; tGber ihn konnten wegen der mangelnden Schiffbarkeit der Elbe 2014 jedoch nur
ca. 8.000 t auf das Binnenschiff verladen werden. Bei Umsetzung der Absichtserklarung der Bundesregie-
rung von 2006, an 345 Tagen eine Fahrrinnentiefe von 1,60 m zu gewahrleisten, kdnnte der gegenwartige
Binnenschiffsanteil der SKW Piesteritz von ca. 8 % auf bis zu 12 % gesteigert werden. Insbesondere kénn-
ten direkte Binnenschiffsverkehre unter Nutzung der Elbe und Importverkehre aus Hamburg tber die Elbe
aufgebaut werden. SKW Piesteritz ist der Betreiber des Agro-Chemie Parks Piesteritz mit ca. 30 Unterneh-
men und ca. 2.000 Arbeitskradften. Im Falle einer wirtschaftlichen Schiffbarkeit der Elbe waren zusatzliche
Verkehre per Binnenschiff, insbesondere im Bereich Biomasse, durch die angesiedelten Betriebe denkbar.

Die ESF Elbe-Stahlwerke Feralpi GmbH ist das groRte deutsche Unternehmen unter dem Dach der italie-
nischen Gruppe Feralpi Stahl. Aktuell produzieren am traditionsreichen Stahlstandort Riesa 550 Mitarbei-
ter leistungsfahige Stahlerzeugnisse, wie Stranggusskniippel, Betonstabstahl, Betonstahl im Ring und
Walzdraht. Damit ist das Unternehmen ein wichtiger Arbeitgeber und Wirtschaftsfaktor fir die Region.
Seit der Griindung der ESF im Jahr 1992 wurden umfangreiche Investitionen realisiert. Die ESF Riesa ist
heute ein hochmodernes Stahlwerk mit dem Elektro-Lichtbogenofen, Pfannenofen und einer kombinier-
ten WalzstralRe, in der Betonstabstahl und Walzdraht erzeugt wird. Die Anlagen werden kontinuierlich
weiterentwickelt, um die Produktivitat zu steigern und gleichzeitig den Umweltschutz zu intensivieren.
Das Frachtaufkommen betrug 2014 im Empfang ca. 936.000 t, im Versand ca. 828.000 t. Die Binnenschiff-
fahrt hat im Versand einen Anteil von ca. 4 %. Hauptgrund fiir die Nutzung der Binnenschifffahrt ist der
Kundenwusch zur Belieferung per Schiff, insbesondere in den Niederlanden. Falls es der Wasserstand der
Elbe erlaubt, wird Uber den in unmittelbarer Nahe gelegenen SBO-Hafen Riesa verladen. Allerdings sind
infolge Niedrigwassers haufig ein langerer Bahnvorlauf und die Schiffsverladung im Kanalhafen Haldens-
leben notwendig. Falls die Zusage der Bundesregierung, an 345 Tagen pro Jahr 1,60 m Fahrrinnentiefe zu
garantieren, eingehalten wiirde, kdnnten mindestens 200.000 t Schrott im Empfang per Binnenschiff mit
1.000 t Auslastung tber den Elbehafen Riesa empfangen werden. Von besonderer Bedeutung ist in diesem
Zusammenhang die Rolle der Elbe als internationale Wasserstral3e fiir Zulieferungen aus Richtung Tsche-
chien.

Die Fluorchemie Dohna GmbH befasst sich mit der Herstellung, Bearbeitung und dem Vertrieb von Fluor-
wasserstoffsdure und Calciumsulfatbinder. Diese Produkte finden vielseitige Verwendung, insbesondere
in der Herstellung von Kéltetechnik/Kaltemittel, in der Baustoffindustrie, Elektronik, Metallverarbeitung,
Erdolproduktion, in der Pharma- und Agroindustrie sowie in der Konsumgiterherstellung. Der Standort
Dohna zahlt zu den altesten Flusssaureproduzenten in Europa, hier wird seit 1903 Flusssaure hergestellt.
Am Frachtaufkommen von ca. 65.000 t im Empfang hat der Binnenschiffstransport von Flussspat als Mas-
sengut mit 45 % einen entscheidenden Anteil. Flussspat wird per Seeschiff Giber Rotterdam importiert und
dann per Binnenschiff (iber den Hafen Dresden abgefertigt. Die Zwischenlagerung im Hafen Dresden und
die bedarfsgerechte Produktionsversorgung per Lkw nach Dohna sind feste Bestandteile der Logistikkette.
Infolge der begrenzten Abladetiefe auf der Elbe muss eine Leichterung bzw. Umladung in einem Kanalha-
fen (z. B. Magdeburg) erfolgen. Dies bedeutet zusatzlichen Schiffsraum, héhere Transportkosten und lan-

gere Transportzeiten gegenliber einem direkten Schiffstransport.



Die FGL Handelsgesellschaft mbH Firstenwalde ist ein modernes Agrarhandels- und Dienstleistungsun-
ternehmen der AGRAVIS Raiffeisen-Gruppe und seit 2010 in Sachsen aktiv. Der Standort in Riesa wird seit
2011 betrieben. Als wichtiger Bestandteil der Wertschopfungskette in der Land- und Erndhrungswirtschaft
bietet FGL ein breites Spektrum von Dienstleistungen an. Schwerpunkte sind Handel, Transport, Lagerung,
Reinigung und Trocknung von Getreide und Olsaaten aber auch Handel von Pflanzenschutzmitteln, Diin-
ger, Saatgut und Futtermitteln sowie Erganzungsstoffen. Das Land Sachsen erzeugt Getreideliberschiisse,
die Uiberregional unter anderem in Richtung Benelux, Niedersachsen/Oldenburg und nach Ubersee /Ost-
seeraum geliefert werden. FGL Riesa schlagt im Ausgang ca. 20 % der ca. 280.000 t/a Versandmenge mit
eigenen Verladeanlagen im Hafen Riesa auf das Schiff um, vorrangig Getreide und Olsaaten, weitere 30%
verlassen das Lager per Schiene. Im Eingang der derzeit insgesamt 271.000 t/a dominiert bei der Beliefe-
rung durch die regionalen Landwirte der Lkw mit 95 %. Ca. 3 % gelangen per Binnenschiff nach Riesa.
Insgesamt werden somit ca. 64.000 t / a Schiittgut mit dem Binnenschiff Gber die Elbe transportiert. In-
folge der starken Schwankungen der Fahrrinnentiefe und Niedrigwassers orientiert sich FGL zunehmend
auf die Bahn als notwendigen Ersatz flir das Schiff. Da ein grofRer Teil der Kunden am Wasser angesiedelt
ist, ware das Binnenschiff aus Kosten- und Logistikgriinden die erste Wahl- wirtschaftliche Schiffbarkeit
der Elbe und Verfligbarkeit von Schiffsraum vorausgesetzt. Wiirde das Versprechen der Bundesregierung,
eine Fahrrinnentiefe von 1,60 m an 345 Tagen/a zu gewabhrleisten, realisiert, kénnte die Binnenschiffs-
transportmenge auf ca. 150.000 t / a fast verdreifacht und das Handelsvolumen weiter erhoht werden.
Der derzeitige Zustand hat negative strukturelle Auswirkungen auf die sachsische Landwirtschaft, da die
hoheren Transportkosten die Wettbewerbsfahigkeit der sachsischen Agrarprodukte negativ beeinflussen.

Die Eggers Umwelttechnik GmbH Wittenberge gehort zur Eggers-Gruppe, einem Hamburger Traditions-
unternehmen mit rund 400 qualifizierten Mitarbeitern, welches mit einem groBen Maschinen- und Fuhr-
park, eigenen Sand- und Kiesgruben, Deponien und Recyclinganlagen im GrofRraum Hamburg sowie in
Wittenberge/ Brandenburg und Herzfelde/ Berlin vertreten ist. Zum umfangreichen Leistungsspektrum
gehoren Erd- und Tiefbau, Umwelttechnik, Kampfmittelbergung, Baustoffe und Dienstleistungen sowie
Containerdienst. Am Standort Wittenberge, der in unmittelbarer Hafennahe liegt, sind 85 Mitarbeiter ta-
tig. Eggers Wittenberge ist fiir die Bauwirtschaft im Einzugsbereich von Hamburg und Berlin Dienstleister
fir das Recycling von Bodenaushub und Bauschutt sowie fiir die Versorgung mit diversen Baustoffen. Eg-
gers Wittenberge ist Gesellschafter der ElbePort Wittenberge GmbH und sehr an der trimodalen Anbin-
dung des Standortes interessiert. Das Unternehmen hat ca. 100.000 t Giter im Empfang und 50.000 t
Guter p. a. im Versand. Urspriingliche Planungen, Bodenaushub aus Hamburg nach Wittenberge per Bin-
nenschiff zur Wiederaufbereitung zu transportieren, konnten infolge der unsicheren und ungeniigenden
Wasserverhadltnisse auf der Elbe nicht realisiert werden. Obwohl das Binnenschiff die erste Wahl ware,
mussten die Transporte deshalb auf Bahn und Lkw verlagert werden. Im Falle einer Schiffbarkeit der Elbe
bei einer Fahrrinnentiefe von 1,60 m an 345 Tagen wird eingeschatzt, dass etwa 20% der Transportmen-
gen auf der Elbe transportiert werden kdnnten.

COLOSSUS Logistics Wustermark ist ein auf GroRraum- und Schwertransportlogistik spezialisiertes, inha-
bergefiihrtes Unternehmen. Colossus bietet komplette Logistik- und Transportlésungen von der Konzep-
tion iber die Organisation bis hin zur Durchfiihrung fiir Projektladungen des Maschinen- und Anlagenbaus,




insbesondere auch am Industriestandort Berlin. Seecontainerdepot, Lagerhaltung und Verpackungs-
dienstleistungen gehoren ebenfalls zum Leistungsspektrum. Mit 40 Mitarbeitern und 13 Spezialfahrzeu-
gen werden europaweit multimodale Schwertransporte durchgefiihrt, wobei die Binnenschifffahrt oft
liber den Hafen Wustermark, an dem COLOSSUS Logistics beteiligt ist, bei groReren Gewichten und Bau-
teilhéhen zum Einsatz kommt. Die Nutzung der Binnenschifffahrt fir groRvolumige und tiberschwere Kon-
struktions- und Anlagenteile ist fiir Colossus angesichts der innerstadtischen Infrastrukturbegrenzungen
(z.B. beschrankte Traglast und Durchfahrtshéhen von Briicken) haufig nicht nur wirtschaftlich sinnvoll,
sondern technisch notwendig. 2014 wurden ca. 30 Schiffstransporte Richtung Benelux, Hamburg und Stet-
tin, davon 90% in der Relation Berlin/Brandenburg — Hamburg, realisiert. Damit wird ein bedeutender und
stetig steigender Anteil Multimodal Gber StraRe und Binnenwasserstraflle von Colossus realisiert. Wegen
der mangelnden Schiffbarkeit der Elbe, miissen die Transporte fast ausschliellich Giber den Elbe-Seiten-
Kanal laufen. Ein direkter Transport liber die Elbe hatte erhebliche Vorteile, da weniger zeitraubende
Schleusen passiert werden miissen, Kanalgebiihren entfallen und die Laufzeit deutlich kirzer ist. Eine
Fahrrinnentiefe von 1,60 m an 345 Tagen wiirde dies ermdglichen.




4.4 Inhaltliche Einordnung und Bewertung

Im Rahmen der von den Gutachtern durchgefiihrten Erhebung konnte eine Vielzahl von Unternehmen
identifiziert werden, die Giber eine Affinitat zum Wasserstrallentransport auf der Elbe verfligen. Hierunter
findet sich auch eine ganze Reihe von beschaftigungsintensiven GroRverladern. Die nachfolgende Abbil-
dung gibt einen Uberblick tiber die Beschaftigtenzahlen ausgewahlter Betriebe.

Abbildung 22 Beschaftigtenzahlen ausgewahlter GroRverlader
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Quelle: eigene Erhebung.

Nach Uberschlagiger Schatzung ist davon auszugehen, dass samtliche im Rahmen dieser Studie identifi-
zierten Unternehmen im Einzugsgebiet der Mittel- und Oberelbe zusammen mehr als 60.000 Mitarbeiter
beschéftigen. Die tatsdchliche Mitarbeiterzahl in den relevanten Unternehmen in der Untersuchungsre-
gion dirfte nach Einschatzung der Gutachter sogar deutlich dariber liegen, da aus Aufwandsgriinden im
Rahmen dieser Studie keine Vollerhebung durchgefiihrt werden konnte.

In den Unternehmen, welche sich an der Befragung beteiligten, sind insgesamt 27.000 Beschaftige tatig,
wovon ca. 6.600 (24 %) als direkt abhangig vom WasserstralRentransport auf der Elbe bezeichnet werden.
Dieser relativ hohe Anteil der von der Elbschifffahrt direkt abhangigen Beschaftigen und die Erkenntnis,
dass 28 % der Unternehmen die Bedeutung des Wasserstrallentransports fiir die Nachfrage nach Arbeits-
kraften als sehr hoch bzw. hoch einschéitzen, zeigt eine hohe Wechselwirkung zwischen Beschéaftigung
und der Nutzung der Elbe als Verkehrsweg. Aus der Befragung und den Interviews heraus kdnnen drei



grolRe Gruppen von Unternehmen in Bezug auf die Nutzung der Elbe in ihren Logistikketten unterschieden
werden.

Die erste Gruppe ist mit einem erheblichen Teil ihres Geschaftes von der Elbschifffahrt existenziell abhan-
gig. Dies betrifft Unternehmen des Anlagenbaus, welche Schwergiiter und iberdimensionale Giiter mit
einem Stilickgewicht iber ca. 120 t transportieren. Bei Niedrigwasser wird zeitweise zwischengelagert, bis
die Wiederbefahrbarkeit moglich ist. Bei dauerhafter Einschrankung miissten diese Geschaftsbereiche (an
den bisherigen Standorten) aufgegeben werden.

Eine zweite Gruppe von Unternehmen, vorrangig im Massengut- und Massenstilickgutbereich, nutzt die
Elbschifffahrt wann immer moglich als Vorzugsvariante, auch gegeniiber dem Transport auf Kanalen, da
dies die wirtschaftlichste Variante darstellt. Infolge mangelnder Zuverlassigkeit in der Befahrbarkeit der
Elbe haben sich diese Unternehmen jedoch zeitweise auf Ersatzverkehre per Bahn oder Lkw eingestellt, z.
T. auch als gebrochene Verkehre lber Kanalhdfen, um zumindest auf Teilstrecken das Binnenschiff aus
wirtschaftlichen Griinden oder wegen Kundenbedirfnissen zu nutzen.

Eine dritte Gruppe von Unternehmen, im Massengut-, Massenstiickgut- und Stiickgutbereich tatig, zieht
die Elbschifffahrt wegen mangelnder Zuverlassigkeit nicht mehr als Option in Betracht und verladt aus-
schlieRlich Gber LKW und Bahn.

Die Binnenhafen haben sich auf diese Entwicklung eingestellt und bieten als trimodale Logistikzentren
Elbschifffahrtsersatzverkehre per Bahn speziell auf der Oberelbe im Rahmen flexibler Logistikketten an.

73 % der Unternehmen geben an, dass der Standort auch ohne Elbschifffahrt existieren kann. Mehr als
zwei Drittel (67 %) der Unternehmen wiirden jedoch bei einer Neuansiedlung einen trimodalen Standort
mit wirtschaftlich befahrbarer Wasserstralle bevorzugen. Es muss deshalb konstatiert werden, dass eine
mangelnde Befahrbarkeit der Elbe kurz- und mittelfristig speziell die Unternehmen im Bereich Anlagenbau
mit Schwer- und Gberdimensionalen Gitern in der Existenz zumindest einzelner Geschaftsbereiche be-
droht. Langfristig sind jedoch alle Unternehmen, welche die Elbschifffahrt als Option nutzen und die sich
vor z. T. Uber 100 Jahren wegen der Elbnahe ansiedelten, in ihrem Standort als variabel zu betrachten.
Insbesondere wenn in Unternehmensverbiinden Investitionen anstehen, treten Standorte in den Wett-
bewerb und es besteht die Gefahr, dass Investitionen vorzugsweise an Standorten mit gesicherter Trimo-
dalitat erfolgen. Die Folge ist ein schleichender Erosionsprozess an etablierten Standorten.

Daher ist davon auszugehen, dass im Fall verlasslicher Mindesttiefen auf der Elbe wieder mehr Verkehre
auf der WasserstralSe stattfinden wirden und die bestehenden Standorte aufgewertet werden wiirden.
41 % der im Zuge der Primdrerhebung befragten Unternehmen gehen sogar davon aus, dass in diesem
Fall positive Beschaftigungseffekte in Folge einer verbesserten Wettbewerbsfiahigkeit der Unternehmen
eintreten wirden. Aus den Interviews wurde exemplarisch deutlich, dass bei Umsetzung der Zusage der
Bundesregierung, an mindestens 345 Tagen eine Fahrrinnentiefe von 1,60 m zu gewahrleisten, erhebliche
Potenziale fir eine Verlagerung auf den kostenglinstigen und umweltfreundlichen Verkehrstrager Binnen-
schifffahrt bestehen.




‘ 5 Ermittlung der Beschaftigungswirkungen

Die nachfolgende Ermittlung der Beschaftigungswirkungen der gewerblichen Elbschifffahrt erfolgt ge-
trennt fur die direkten, indirekten und induzierten Beschaftigungswirkungen. Ausgangspunkt flir samtli-
che Betrachtungen bilden die im Zuge der von HTC/W&H durchgefiihrten Erhebung generierten Daten zu
direkten Beschaftigungswirkungen, Vorleistungsbezug, Investitionen etc.

| 5.1 Ermittlung der direkten Beschaftigungswirkungen

Die Anzahl der direkt Beschaftigten ergibt sich aus den im Rahmen der Befragung getatigten Angaben der
Unternehmen zu den Mitarbeiterzahlen. Wie in Abschnitt 4.2 beschrieben, konnten nur fir einen Teil der
relevanten Unternehmen belastbare Daten zum Personalstand generiert werden. Fir die tGbrigen Unter-
nehmen wurden unter Einbindung der Hafenbetriebe und unter Rickgriff auf Angaben von Vergleichsun-
ternehmen sowie Durchschnittsbetrachtungen fiir die jeweilige Branche Mitarbeiterzahlen in Form einer
vereinfachten Hochrechnung ermittelt. Hieraus ergibt sich eine Gesamtsumme fiir die Anzahl der Mitar-
beiter, die entsprechend den methodischen Voriiberlegungen in der Form anzupassen ist, dass nur Be-
schéaftigungsverhiltnisse, die in einem Abhangigkeitsverhaltnis zum Wasserstrallentransport stehen, be-
ricksichtigt werden diirfen. Als BewertungsmaRstab wurde der sog. Wasserstralenbezugsgrad zugrunde
gelegt. Fiir Unternehmen, deren Leistungserstellung unmittelbar mit der Wasserstralle zusammenhangt
(z. B. Binnenschifffahrtsunternehmen, Werften) betragt dieser 100 %. Mitarbeiter dieser Unternehmen
werden vollstdandig zur direkten Beschaftigungswirkung gerechnet. Fir die ibrigen Unternehmen wurde
der WasserstraBRenbezugsgrad auf Basis der getatigten Angaben zum Transportaufkommen und zum Mo-
dal-Split determiniert. In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurde festgelegt, dass fiir den Fall das ein
Unternehmen 30 % seiner Verkehre oder mehr im Vor- und/oder Nachlauf tiber die WasserstraRe abwi-
ckelt, alle Beschaftigten des Unternehmens der direkten Beschaftigungswirkung der WasserstralRe zuge-
rechnet werden. Fiir geringere Anteile wurde ein entsprechender Umrechnungsschliissel festgelegt (siehe
Kapitel 2.3). In Sonderfallen wurde eine Einzelpriifung durchgefiihrt. Um eine anforderungsgerechte Wei-
ternutzung der Daten zu ermdglichen, wurde im Zuge der Erhebung eine Zuordnung der Unternehmen
nach dem vorrangigen Geschaftszweck gemaR der europaweit verbindlichen statistischen Systematik der
Wirtschaftszweige (NACE Rev. 1.1) vorgenommen.

Insgesamt konnten im Zuge der Befragung von 139 Unternehmen konkrete Angaben zu Mitarbeiterzahl
und -struktur erhoben werden. Fir weitere 35 Unternehmen konnten die Angaben auf Basis verfligbarer
Informationen zu BetriebsgroRe und Geschaftsmodell qualifiziert geschatzt werden. Im Ergebnis zeigt sich
folgende Verteilung Zuordnung der Beschaftigtenzahlen zu den einzelnen Wirtschaftssektoren.



Abbildung 23 Beschiftigte nach Wirtschaftssektoren?

= Energie- und Wasserversorgung,
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= Sonstiges Verarbeitendes Gewerbe

Herstellung von DV-Geraten,
elektron. u. optischen Erz., elektr.
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Quelle: HTC.

Erwartungsgemal zeigt sich ein deutlicher Schwerpunkt in den Bereichen Energie- und Wasserversorgung,
Entsorgung, Sonstiges Verarbeitendes Gewerbe sowie der Herstellung von DV-Geraten, elektronischen
Erzeugnissen, elektronischer Ausriistung, Maschinenbau und der Herstellung von chemischen und phar-
mazeutischen Erzeugnissen. Nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Zuordnung ausgewéhlter
Unternehmen zu den jeweiligen Wirtschaftssektoren gem. NACE Rev.2.

Tabelle 2 Zuordnung ausgewihlter Unternehmen zu den Wirtschaftssektoren?®
Sektor Unternehmen
Land- und Forstwirtschaft, Fi- FGL Handelsgesellschaft mbH, Roth Agrarhandel GmbH
scherei
Bergbau und Gewinnung von K+S Transport GmbH, MKK Markisch Kies- und Sandsteinwerke
Steinen und Erden GmbH

Herstellung von Nahrungsmitteln  Getreide AG

und Getranken, Tabakverarbei-

tung

Herstellung von chemischen und  Fluorchemie Dohna GmbH, Glencore Magdeburg GmbH, Lovoche-
pharmazeutischen Erzeugnissen mie, SKW Stickstoffwerk Piesteritz GmbH, Wacker Cemie AG

%5 *Sonstige: Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden; Herstellung von Nahrungsmitteln und Getrinken,

Tabakverabeitung; Land- und Forstwirtschaft, Fischerei; Offentliche Dienstleister, Erziehung, Gesundheit, sons-
tige Dienstleister

Keines der Befragten Unternehmen konnte den Sektoren Fahrzeugbau oder IuK, Finanz- und Versicherungs-
dienstleister, Grundstiickswesen, Unternehmensdienstleister zugeordnet werden.
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Herstellung von DV-Geréten,

elektron. u. optischen Erz., elektr.

Ausriistungen, Maschinenbau
Fahrzeugbau

Sonstiges Verarbeitendes Ge-
werbe

Energie- und Wasserversorgung,
Entsorgung

Baugewerbe

Handel, Verkehr, Gastgewerbe
IuK, Finanz- und Versicherungs-
dienstleister, Grundstiickswesen,
Unternehmensdienstleister
Offentliche Dienstleister, Erzie-
hung, Gesundheit, sonstige

Dienstleister
Quelle: HTC, W&H.

BORSIG Process Heat Exchanger GmbH, Schuler Pressen GmbH, SI-
BAU Genthin GmbH & Co. KG, Siemens AG PG SU EIS (Standort Gor-
litz), Siemens AG Dresden Business Unit Transformatoren

B.E.S Brandenburger Elektrostahlwerke GmbH, BRAAS GmbH Werk
Karstadt, Didier-Werke AG RHI AG Company, EMR European Metal
Recycling GmbH , TSR Recycling GmbH, Zellstoff Stendal GmbH
Enercon GmbH , Millheizkraftwerk Rothensee GmbH, Vestas
Deutschland GmbH

EGGERS Umwelttechnik GmbH, ESF Elbe-Stahlwerke Feralpi GmbH,
Beiselen GmbH, HANSAPORT Hafenbetriebsgesellschaft mbH

Millheizkraftwerk Rothensee GmbH, Meyer & Meyer Wittenberge
GmbH

Insgesamt ergibt sich fur diese Studie eine Grundgesamtheit von 174 Unternehmen. Diese beschaftigen

zusammen rund 6.600 Mitarbeiter, der Anteil der kaufmannischen Mitarbeiter betragt dabei etwas mehr

als 20 %. Der Uberwiegende Teil der Mitarbeiter ist in Vollzeit beschaftigt. Die nachfolgende Abbildung

zeigt die die direkten Beschaftigungswirkungen im Uberblick.

Abbildung 24 Direkte Beschiftigungswirkungen im Uberblick
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Quelle: HTC, W&H.



Die Ableitung weiterflihrender Aussagen zu den direkten Beschaftigungswirkungen ist aufgrund z. T. un-
vollstandiger Datensatze mit einigen Einschrankungen verbunden. Auf Basis einer Stichprobe konnte ein
enger Zusammenhang zwischen den direkten Beschaftigungswirkungen und den Angaben der Unterneh-
men zur Bedeutung des WasserstraBenzugangs nachgewiesen werden. Nach einer vereinfachten Appro-
ximation entfallen rund 27 % der direkten Beschaftigungsverhaltnisse auf die Unternehmen, fiir die der
WasserstraBenzugang existenziell wichtig ist. Hierbei handelt es sich vorwiegend um Unternehmen mit
Verladungen in den Bereichen Schwerlast und Windenergie. Das Marktumfeld in beiden Bereichen unter-
liegt einem dynamischen Wandel und ist gekennzeichnet durch den Trend zur Lieferung von kompletten
Aggregaten. Der Wasserweg ist hier haufig die einzig wirtschaftlich darstellbare Transportalternative. In
diesem Marktsegment wird insbesondere entlang der Elbe eine erhebliche Wertschépfung generiert, so
dass negative Standortentscheidungen fiir die lokale Wirtschaft nachhaltige Folgen haben kdnnten.

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass die ermittelte Zahl von 6.600 direkt Beschaftigten als absolute Unter-
grenze zu verstehen ist. Die Gutachter sind der Uberzeugung, dass die tatsachlichen Beschaftigungsver-
haltnisse sehr wahrscheinlich noch gréBer sind, als die bisherigen Untersuchungen dies widerspiegeln. Um
diese zu identifizieren, ware nach Einschatzung von HTC und Wagener & Herbst allerdings ein deutlich
lédngerer Vorlauf erforderlich.

Der Blick auf die lokale Verteilung der Beschaftigtenzahlen zeigt einen deutlichen Schwerpunkt im Elbab-
schnitt zwischen Magdeburg und Dresden. Nordlich davon ergeben sich aufgrund der diinnen Gewerbe-
und Industrieansiedlungen kaum nennenswerte Beschaftigungseffekte.




Abbildung 25 Regionale Verteilung der direkt Beschaftigten
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Quelle: HTC.
5.2 Ermittlung der indirekten Beschaftigungswirkungen

Indirekte Beschaftigungswirkungen entstehen in den Vorleistungsbetrieben der wasserstraRenaffinen Un-
ternehmen entweder aufgrund von regionalen Vorleistungsverflechtungen oder regionalen Kaufen von

Investitionsgutern.
5.2.1 Indirekte Effekte durch den Bezug von regionalen Vorleistungen

Fir den laufenden Betrieb benétigen die identifizierten wasserstraRenaffinen Unternehmen Vorleistun-
gen. Unter Vorleistungen ist in diesem Kontext der Wert der Waren und Dienstleistungen zu verstehen,
die von den relevanten Wirtschaftseinheiten bezogen und im betrachteten Zeitraum verbraucht werden.
Dieser ergibt sich aus der Differenz zwischen Produktionswert und Bruttowertschépfung der jeweiligen
Wirtschaftsbereiche. Zu den Vorleistungen zdhlen neben Rohstoffen, sonstigen Vorprodukten, Hilfs- und



Betriebsstoffen, Brenn- und Treibstoffen und anderen Materialien auch Bau- und sonstige Leistungen fir
laufende Reparaturen, gewerbliche Mieten, Leiharbeitnehmer, von anderen Unternehmen durchgefiihrte
Lohnarbeiten, Transportkosten, Postgebiihren, Anwaltskosten sowie Benutzungsgebihren fiir 6ffentliche
Einrichtungen.

Die Ermittlung der indirekten Beschaftigungswirkungen der gewerblichen Elbschifffahrt orientiert sich
vom Grundsatz her an den relevanten Unternehmen im Zuge der Erhebung getadtigten Angaben zu den
von ihnen regional bezogenen Vorleistungen. Allerdings ist den Gutachtern aus vorherigen Studien be-
kannt, dass aus Griinden der Datenverfligbarkeit oftmals nur wenige Unternehmen in der Lage sind, be-
lastbare Aussagen zum Umfang der von ihnen bezogenen Vorleistungen zu tatigen. Daher erfolgt die wei-
terfihrende Betrachtung zundchst auf Basis gesamtwirtschaftlicher Daten fiir die Bundesrepublik
Deutschland gemaR Volkswirtschaftlicher Gesamtrechnung (VGR). Die im Zuge der Erhebung ermittelten
Daten dienen dabei als PriifgroRe.

Auf Basis verfligbarerer Angaben der amtlichen Statistik zu Produktionswert und Bruttowertschopfung
(Fachserien 8, Reihe 1.4) konnten die in nachfolgend dargestellter Tabelle Vorleistungen je Mitarbeiter
flir die relevanten Wirtschaftssektoren identifiziert werden.

Tabelle 3 Vorleistungsbezug je Mitarbeiter nach Wirtschaftssektor in Euro?’
Abteilung Sektor Vorleistungsbezug je Mitarbeiter

01-03 Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 49.867

05-09 Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden 72.978

10-12 Herstellung von Nahrungsmitteln und Getranken, 185.793
Tabakverarbeitung

20-21 Herstellung von chemischen und pharmazeuti- 235.062
schen Erzeugnissen

26-28 Herstellung von DV-Geréten, elektron. u. opti- 131.836
schen Erz., elektr. Ausriistungen, Maschinenbau

31-33 Sonstiges Verarbeitendes Gewerbe 107.326

35-39 Energie- und Wasserversorgung, Entsorgung 235.444

41-43 Baugewerbe 62.356

45-56 Handel, Verkehr, Gastgewerbe 42.314

Quelle: Eigene Berechnungen, Destatis Fachserie 8, Reihe 1.4, Statistisches Jahrbuch 2014.

Durch Multiplikation der vorstehenden Vorleistungsbeziige je Mitarbeiter und Wirtschaftssektor mit der
Anzahl der Beschéftigten je Wirtschaftssektor gemaR Primarerhebung ergibt sich fir die relevanten Un-

ternehmen ein Vorleistungsbezug von zusammen 842 Millionen Euro.

Weiterfihrende Berechnungsgrundlage fiir die Ermittlung der indirekten Beschaftigungswirkung bilden
die in Tabelle 3.1 der Input-Output-Rechnung des Statistischen Bundesamtes (Fachserie 18, Reihe 2, 2010

27 Aus Griinden der Datenverfiigbarkeit und der spateren Vergleichbarkeit der Daten wurde als Basisjahr das Jahr
2010 gewahlt.



(Revision 2014)) dargestellten Input-Koeffizienten auf Basis des Produktionswertes. Die Input-Koeffizien-
ten beschreiben dabei ,fiir jeden Produktionsbereich die zur Produktion erforderlichen Inputs (die Kos-
tenstruktur), unterteilt nach Vorleistungen in tiefer Gutergruppengliederung und Komponenten der Wert-

schépfung. Die Inputs werden jeweils in Relation zu den betreffenden Produktionswerten ausgedriickt.“?®

Die nachfolgende Tabelle gibt auf Grundlage der verwertbaren Datensatze aus der im Zuge dieser Studie
durchgefiihrten Erhebung einen Uberblick tiber die von den relevanten Unternehmen bezogenen Vorleis-
tungen nach Wirtschaftssektoren. Die Angaben zum Vorleistungsbezug nach Wirtschaftssektoren erfolgen

dabei auf Basis der prozentualen Verteilung.

Tabelle 4 Vorleistungsbezug der relevanten Unternehmen nach Wirtschaftssektor in %
Abtei- Vorleistungsbezug (nach Wirtschaftssektoren) in %
lung

01-03 05-09 10-12 20-21 26-28 31-33 35-39 41-43 45-56  Sons-

tige
01-03 92 % 6 % 2%
05-09 84 % 5% 6 % 5%
10-12 12% 70 % 4% 3% 5% 3% 3%
20-21 78 % 3% 7% 5% 4% 4%
26-28 84 % 10% 2% 2% 2%
31-33 10 % 10 % 58 % 19 %
35-39 3% 13% 68 % 8 % 6 %
41-43 55 % 45 %
45-56 4% 2% 2% 5% 50 % 10% 5% 5% 17 %
Sonstige 7% 5% 3% 5% 80 %

Quelle: HTC, W&H.

Wie die vorstehende Tabelle verdeutlicht, gehdren die Abteilungen 41-43 (Baugewerbe)... zu den wich-
tigsten Erbringern von Vorleistungen fir die relevanten Unternehmen. In Ermangelung belastbarer Daten
fir alle der im Zuge dieser Betrachtung relevanten Unternehmen wird weiterfiihrend unterstellt, dass die
0. g. prozentuale Verteilung auch fir die anderen Unternehmen Gltigkeit besitzt, d. h. es wird angenom-
men, dass die Unternehmen fiir die keine Primardaten erhoben werden konnten, eine vergleichbare Ver-

teilung der Vorleistungsbeziige aufweisen.

Grundlage fir die weitere Berechnung der indirekten Beschaftigungswirkungen bildet die Tabelle 3.3 ,In-
verse Koeffzienten 2010 - Inlandische Produktion” der Fachserie 18, Reihe 2 des Statistischen Bundesam-

tes fiir das Jahr 2010 (Revision 2014), die nachfolgend auszugsweise dargestellt wird.

28 Input-Output-Rechnung” in Wirtschaft und Statistik, Heft 1/2007, Seite 86 ff.



Abbildung 26 Inverse Koeffizienten 2010 - Inlandische Produktion, Fachserie 18, Reihe 2 (Auszug)

Input der Produktionsbereiche
Verwendung Erzeugnisse Forstwirt- Fische, Erze, Steine Mahrungs-
der Land- ; " u. Erden, und Futter-
schatlliche Fischerei- Erddl
Lfd. wirtschaf, sonst. Berg- mittel,

Nr. CPA Jagd und Erzeugnisse und Aqua- Kohls und bauerzeugn. Getranke
Aufkommen g und Dienst- Kultur- Erdgas g '

Dienst- : u. Dienst- Tabak-

leistungen erzeugnisse
leistungen leistg erzeugnisse
CPA| 01 02 03 05 06 07-09 10-12
Lfd. Nr 1 2 3 4 5 [} 7

1 01 Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd und Di ! 1,26362 004522 0,00027 0,00025 0,00024 0,00038 020898
2 02 Forstwirtschafiliche Erzeugnisse und Dienstieistungen. 0,00156 1,28117 0,00039 0,00260 0,00365 0,00370 0,00049

3 Fische, Fischerei- und Aquakulturerzeugnisse. 00009 00000 1,01887 0,00000 0,00000 0,00000 . 00144

4 ohle 00163 00032 000135 102319 000172 000231 015

5 Erdél und Erdaa; 00044 00014 000023 0,00079 1,00032 000199 010

6 -09 Erze, Steine u. Erden, sonst Bergbauerzeugn. u. Di 00238 00121 0,00067 0,02026 0,10047 1,16558 0291
7 1012 und ittel, Getranke, Tabakerzeugnisse 007493 000303 0,00048 0,00045 0,00025 0,00061 1,18348
8 1315 Textilien, Bekleidung, Leder- und Lederwaren. 0.00080 0.00106 006297 0,00035 0,00062 0,00043 0.00043
9 16 Holz, Holz-, Flecht, Korb- und Korkwaren (ohne Mobel 0,00211 0,00270 0,00484 0,03327 0,00152 0,00467 0,00260
0 7 Papier, Pappe und Waren daraus. 00430 00209 1348 10502 0,00423 0,01737 02530
1 8 Druckereileistungen, bespielte Tan- Bild- und Datentrager. 00327 002898 10528 0449 000305 0.00424 0475
2 9 Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse 02017 01354 1225 0831 000624 0.01680 0834
3 0 Chemische Erzeugnisse 02524 01065 0984 1473 0,00239 001162 1208
14 21 Pharr e Erze 000025 000001 0,00000 0,00002 000001 0,00001 0,00005
15 22 Gummi- und Kunststoffwaren, 0.00516 0.00292 0,00288 0,00966 0,00167 0,00369 0.01444
16 231 Glas und Gl 0,00278 0,00036 0,00036 0,00154 0,00028 0,00053 0,00430
I .2-23.9 |Keramik, bearbeitete Steine und Erden. 00940 00945 0201 00387 0,00074 0,00244 00197
8 .1-24.3 |Roheisen, Stahl, Erzeugn. der ersten Bearbeitung von Eisen und Stahl... 00307 00309 10280 02633 0,01407 0,01262 00316
k] NE-Metalle und Halbzeug daraus 00059 00053 0073 00482 000114 000146 0075
0 i ierzeugnisse 00083 00071 0038 00753 0,00156 0,00166 0059

Quelle: Destatis, Fachserie 18, Reihe 2.

Nach einer Kurzdefinition gibt der inverse Koeffizient eines Feldes (i,j) an, in welchem Umfang Glter aus
inlandischer Produktion der i-ten Gitergruppe insgesamt bendtigt werden, um eine Werteinheit der Gu-
ter aus inldandischer Produktion des j-ten Produktionsbereichs fiir die letzte Verwendung zur Verfligung
stellen zu kdénnen. Die Bedeutung des inversen Koeffizienten kann an folgendem Beispiel verdeutlicht
werden (hier fir einen inversen Koeffizienten von 1,6): Ein Vorleistungsbezug im Umfang von 1 Millionen
Euro fuhrt nach der aktuellen Input-Output-Tabelle aus dem Jahr 2010 (Revision 2014) zu einer Erh6hung
des gesamtwirtschaftlichen Produktionswertes um 1,6 Millionen Euro und somit zu einer zusatzlichen
Wertschopfung von 600.000 Euro. Die nachfolgende Tabelle zeigt die fir die Berechnungen im Zuge dieser
Studie relevanten inversen Koeffizienten im Uberblick.

Tabelle 5 Multiplikatoren fiir die indirekten Beschéftigungswirkungen nach Sektoren?
Abteilung Sektor Inverser Koeffizient
01-03 Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 1,795
05-09 Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden 1,832
10-12 Herstellung von Nahrungsmitteln und Getranken,
Tabakverarbeitung 2,178
20-21 Herstellung von chemischen und pharmazeuti-
schen Erzeugnissen 1,850
26-28 Herstellung von DV-Geraten, elektron. u. opti-
schen Erz., elektr. Ausriistungen, Maschinenbau 1,711
30-33 Sonstiges Verarbeitendes Gewerbe 1,730
35-39 Energie- und Wasserversorgung, Entsorgung 1,789
41-43 Baugewerbe 1,881
45-56 Handel, Verkehr, Gastgewerbe 1,730

Quelle: Destatis, Fachserie 18, Reihe 2, eigene Berechnungen.

2% Bej disaggregierten Giitergruppen wurde jeweils der Mittelwert zugrunde gelegt.




Auf Grundlage der inversen Koeffizienten ergibt sich durch die von den wasserstraBenaffinen Unterneh-
men bezogenen Vorleistungen eine Erhéhung der gesamtwirtschaftlichen Produktion um 681,8 Millionen
Euro. Unter Berlicksichtigung der KenngrofRen fiir den Vorleistungsbezug je Beschaftigten ergibt sich hie-
raus ein Multiplikator von 1,81 fir die indirekten Beschaftigungswirkungen. Im Ergebnis bedeutet dies,
dass durch jedes Beschaftigungsverhaltnis bei einem der betrachteten wasserstraBenaffinen Unterneh-
men durch den Vorleistungsbezug tber alle Wertschopfungs- bzw. Zulieferstufen zusatzliche 0,81 Arbeits-
platze generiert werden. Dies entspricht einer absoluten Zahl von anndhernd 5.300 Beschaftigten.

Da im Zuge der Primarerhebung ausschlieflich die regional bezogenen Vorleistungen abgefragt wurden,
ist eine weitere Regionalisierung der vorstehenden Daten prinzipiell nicht erforderlich. Allerdings darf an-
gezweifelt werden, ob alle Unternehmen ausschlielRlich Angaben zu den regional bezogenen Vorleistun-
gen getatigt haben. Somit ware der ermittelte Multiplikator ggf. geringfligig nach unten zu korrigieren.

5.2.2 Indirekte Effekte durch regionale Kaufe von Investitionsgitern

Ergdnzend zu den Effekten aus dem Bezug von Vorleistungen ergeben sich weitere indirekte Wirkungen
durch die Investitionstatigkeit der relevanten, wasserstraenaffinen Unternehmen. Hierdurch erhéhen
sich die gesamtwirtschaftliche Nachfrage und damit die Produktion in den vorgelagerten Wirtschaftsstu-
fen mit den entsprechenden Riickwirkungen u. a. auf die Beschaftigung. Von den im Zuge der Primarer-
hebung befragten Unternehmen konnte lediglich ein kleiner Teil konkrete Angaben zu den geplanten In-
vestitionen machen. Auf Basis der vorliegenden Angaben ergibt sich ein durchschnittliches Investitions-
volumen von rund 8.700 Euro je Beschaftigten. Dabei zeigen sich z. T. erhebliche Abweichungen vom
Durchschnitt. Als problematisch stellt sich in diesem Zusammenhang allerdings die zeitliche Abgrenzung
dar. Die angegebenen Investitionsvolumina beziehen sich i. d. R. auf Einzelprojekte, die in der Vergangen-
heit realisiert wurden. Somit spiegeln die vorliegenden Zahlen eine Art ,Momentaufnahme” wider und
geben keine Auskunft tiber das durchschnittliche Investitionsverhalten der Unternehmen im Zeitablauf.
Allerdings ist auf Grund der Erkenntnisse aus der Erhebung davon auszugehen, dass sich die regelmaRigen
Investitionszyklen der unterschiedlichen Unternehmen zeitlich Gberlagern, so dass der ermittelte Wert als
mehr oder weniger konstant angesehen werden kann. Zwecks Einordnung und Validierung des ermittel-
ten Investitionsvolumens je Mitarbeiter erfolgt nachfolgend eine Gegeniberstellung mit dem gesamt-
deutschen Durchschnittswert. Dieser liegt nach Angaben des Statistischen Bundesamtes bei etwa 12.300
Euro je Erwerbstatigen.?® Der fiir die Unternehmen ermittelte Wert liegt vsl. aus dem Grund deutlich nied-
riger, da hier bereits nach regional getatigten Investitionen gefragt wurde.

Zur Berechnung der indirekten Effekte der Investitionstatigkeit bei den Zulieferern ist das ermittelte In-
vestitionsvolumen der Unternehmen im Hafen wiederum nach Wirtschaftssektoren aufzuteilen. Den Er-
gebnissen der Befragung der Unternehmen und der Expertengesprache folgend kann dabei ein Investiti-
onsschwerpunkt in den Bereichen Baugewerbe sowie Handel, Verkehr, Gastgewerbe gem. Systematik der
Wirtschaftszweige (NACE Rev. 1.1) ausgemacht werden. Um die indirekten Effekte der durch die von den
Unternehmen im Hafen getatigten Investitionen zu berechnen, wird analog zur Vorgehensweise im vo-
rangegangenen Abschnitt die Darstellung der Input-Output-Tabelle mit inversen Koeffizienten genutzt.

30 Wert fir das Jahr 2010 unter Beriicksichtigung der Ausriistungs- und Bauinvestitionen.




Auf Grundlage der inversen Koeffizienten fiir die relevanten Wirtschaftssektoren ergibt sich durch die von
den relevanten Unternehmen getatigten Investitionen eine Erhéhung des gesamtwirtschaftlichen Produk-
tionswertes um rund 450 Millionen Euro. Hieraus ergeben sich Beschaftigungseffekte im Umfang von
liberschlagig 2.400 Beschaftigten.

5.3 Ermittlung der induzierten Beschaftigungswirkungen

In Ergdnzung zu den indirekten Effekten werden nachfolgend die induzierten Beschéaftigungswirkungen
durch den WasserstraRentransport auf der Elbe betrachtet. Grundlage fiir die Evaluation der induzierten
Effekte bildet die Nachfrage nach Konsumgiitern der direkt bei den wasserstraRenaffinen Unternehmen
beschéftigten Personen. Dabei wird unterstellt, dass sich die Wirkung der Konsumausgaben liberwiegend
in der Untersuchungsregion einstellt. Im Zuge der Primarerhebung konnte ermittelt werden, dass beim
liberwiegenden Teil befragten Unternehmen mehr als 90 % der Mitarbeiter ihren Wohnsitz im Umkreis
von 30 Kilometern um das Unternehmen haben.

Die Quantifizierung der induzierten Beschaftigungswirkungen erfolgt mit Hilfe sogenannter Einkommens-
multiplikatoren. Diese beschreiben die Folgewirkungen von Konsumaktivitaten in anderen Wirtschaftsbe-
reichen. Durch den Konsum wird die Produktion von Giitern gesteigert, wodurch zusatzliche Wertschop-
fung in anderen Wirtschaftsbereichen entsteht, wo wiederum Einkommen ausgezahlt wird. Da auch die-
ses Einkommen wieder fiir Konsumzwecke eingesetzt wird, entsteht ein fortwahrender multiplikativer
Prozess. Die Bestimmung dieser Einkommensmultiplikatoren erfolgt aufgrund der hohen Komplexitat nur
in unregelmaBigen Abstanden im Rahmen ausgewahlter Studien. Die weitere Berechnung erfolgt auf der
Grundlage einer im Jahr 2007 im Auftrag des (damaligen) Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (heute BMVI) und des Bundesamtes fiir Bauwesen und Raumordnung durchgefiihrten Studie
zur ,,formalen und effektiven Inzidenz von Bundesmitteln®.

Im Rahmen dieser Untersuchung wurden Einkommensmultiplikatoren auf Ebene der 96 deutschen Raum-
ordnungsregionen ermittelt. Da die Untersuchungsregion dieser Studie in mehreren Raumordnungsregi-
onen liegt, wird nachfolgend der Mittelwert der relevanten Einkommensmultiplikatoren verwendet. Die-
ses Vorgehen erfolgt analog zu den Vorgaben aus dem Leitfaden zur Ermittlung der Beschaftigungswir-
kungen von Binnenhifen (BOB/TUHH). Die nachfolgende Tabelle zeigt die relevanten Einkommensmulti-
plikatoren im Uberblick.

Tabelle 6 Einkommensmultiplikatoren nach ausgewahlten Raumordnungsregionen
Nr. Raumordnungsregion Einkommensmultiplikator
Schleswig-Holstein Stid 1,31
Hamburg 1,40
25  Prignitz-Oberhavel 1,24
29 Havelland-Flaming 1,29
30 Berlin 1,41
31 Altmark 1,21

32 Magdeburg 1,31




33 Dessau 1,26

34 Halle/Saale 1,30
57 Westsachsen 1,32
58 Oberes Elbtal/Osterzgebirge 1,33
61 Sidwestsachsen 1,28
Mittelwert 1,31

Quelle: BOB/TUHH, 2014 (Anhang F).

Ein Einkommensmultiplikator von 1,31 bedeutet in diesem Fall, dass durch einen Arbeitsplatz 0,31 Ar-
beitsplatze aufgrund von Konsumausgaben entstehen. Die Berechnung der induzierten Beschaftigungs-
wirkung erfolgt durch Multiplikation der direkten Arbeitsplatze mit dem Einkommensmultiplikator. Von
diesem Wert missen die direkten Arbeitsplatze wieder abgezogen werden. Demnach induziert die Kon-
sumgulternachfrage der direkt bei den wasserstraRenaffinen Unternehmen Beschéftigten (gerundet) wei-
tere 2.000 Arbeitsplatze.

5.4 Zusammenfassung

Nach Abschluss der Berechnungen zu den direkten, indirekten und induzierten Beschaftigungswirkungen
durch die gewerbliche Elbschifffahrt gibt die nachfolgende Abbildung einen Uberblick iiber die ermittelten
GroRen und Zusammenhange.

Abbildung 27 Zusammenschau der ermittelten GroRen und Zusammenhange

Gewerbliche Elbschifffahrt

'/' - - - - - \' \'
f Direkte Beschaftigungswirkungen f Indirekte Beschaftigungswirkungen

Arbeitsplitze bei Betrieben, bei denen die wasserstralenaffinen
6.600 Beschéﬂ:ig‘te Unternehmen Giiter und Dienstleistungen einkaufen.

5.300 Beschéftigte durch Vorleistungsbezug

Arbeitsplitze bei wasserstraRenaffinen Unternehmen®

* Die Gesamtanzahl der Beschaftigten dieser Unternehmen wirdvon den 2,500 Beschéﬂigte durch Investitionen
\ Gutachtern aufmehr als 60.000 geschatzt. / \ J
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Induzierte Beschaftigungswirkungen

Arbeitsplatze bei Unternehmen, bei denen die Beschiftigten der Unternehmen
mit direkter Beschéftigungswirkung ihre privaten Konsumbediirfnisse befriedigen

2.000 Beschéaftigte

A 4 A 4 A 4

Regionalwirtschaftliche Effekte der gewerblichen Elbschifffahrt

Insgesamt 16.400 direkt, indirekt und induziert Beschéaftigte
\ J

Quelle: eigene Darstellung.




6 Fazit und Ausblick

Im Ergebnis der Untersuchung kann festgestellt werden, dass die Elbschifffahrt nicht nur in der mit ihr
verbundenen Schifffahrts- und Hafenbranche sondern vor allem in der verladen Wirtschaft eine maligeb-
liche regionalwirtschaftliche Beschaftigungswirkung ausiibt. Mindestens 16.200 Beschéftige sind von ei-
ner funktionieren Elbschifffahrt abhéngig. Die tatsachliche Anzahl diirfte erheblich dariber liegen, da in-
folge der kurzen Vorlaufzeiten im Untersuchungszeitraum nicht alle Unternehmen erfasst werden konn-
ten und tschechische Unternehmen nicht Gegenstand waren.

In den Interviews wurden aullerdem potenzielle Verlagerungs- und Beschaftigungseffekte auf die Elb-
schifffahrt bei zuklnftig verbesserter Schiffbarkeit exemplarisch genannt. 38 Betriebe haben zusatzlich zu
den quantitativ auswertbaren Bewertungen im Fragebogen auch auf die offenen Fragen zur Anforderun-
gen an den Wasserstrallentransport und evtl. weiteren sonstigen Hinweisen geantwortet. Folgende
Schwerpunkte kdnnen festgestellt werden:

Die Elbe wird als wichtige europadische WasserstraRe fiir die Wirtschaft angesehen - Mangelnde Schiff-
barkeit fiihrt zu wirtschaftlichen Nachteilen bei Verladern

Mehrfach wird die Bedeutung der Elbe als internationale und als BundeswasserstraBe fiir die Wettbe-
werbsfahigkeit der Wirtschaft adressiert. Zum Teil nannten die Betriebe auch konkrete wirtschaftliche
Nachteile in Form verlorener Projekte, verzogerter Lieferung oder hoheren Transportkosten infolge der
eingeschrankten Schiffbarkeit. Ein Unternehmen in der Massengutlogistik fiihrte aus, dass ,in den letzten
Jahren nur bei uns ca. 10 Projekte daran gescheitert (sind), weil die Elbe nicht befahrbar ist und kein Kunde
das Niedrigwasserrisiko Gbernehmen kann. Speziell im europaischen Kontext ist die Elbe eine wichtige
Verkehrsader, da ein Grof3teil der Importe und Exporte Uber die Seehdfen Antwerpen, Rotterdam und
/oder Hamburg abgewickelt werden. ... Wir stellen auch immer wieder fest, dass die Kunden — aufgrund
der fehlenden Elbe-Hinterlandanbindung — Alternativen (iber die Adria (Trieste) oder Uber die Ostsee
(Stettin, Danzig) suchen.”

Einzelne Verlader stellten fest, dass man stets die Elbfahrt praferieren wiirde, da Ausweichrouten tber
den Elbe-Seitenkanal den Transport verteuern (Kanalabgaben) und verlangsamen (Wartezeiten an Schleu-
sen). Speziell eine Reihe von Betrieben des Anlagenbaus betonten die besondere Bedeutung eines zuver-
lassigen WasserstraBentransports von grofRvolumiger und schwerer Projektladungen fir ihre Unterneh-
mensstandorte, da Verlagerungen auf Stralle und Schiene infolge technischer Restriktionen haufig nicht
moglich sind. Ein Reeder nannte als Auswirkung mangelnder Befahrbarkeit die Verlagerung von Geschafts-
aktivitaten weg von der Elbe.

Zusatzliche Ladungspotenziale auf der Elbe bei zuverldssiger und wirtschaftlicher Befahrbarkeit

Ohne dass dies Gegenstand der Befragung gewesen ist, sagten mehrere Verlader, dass sie bei zuverlassi-
ger und wirtschaftlicher Schiffbarkeit der Elbe zum Teil deutlich mehr tiber die Elbe verschiffen und damit
StraRe und Schiene entlasten wiirden. Allein zwei Verlader wiirden 300.000 t zusatzlich verladen kénnen.




Entscheidend ist eine wirtschaftliche Auslastung des Schiffsraumes

Mehrere Verlader teilten mit, dass fir sie die zuverldssig zu verladende Tonnage/Schiffseinheit entschei-
dend fir einen wirtschaftlichen Wassertransport auf der Elbe ist. Die Die Spannbreite der Aussagen reicht
allgemein von ,,groBen Volumina/Tonnage per Schiff bis hin zu konkreten Mengenangaben, die mindes-
tens 800 - 1.000 t / Schiff bis 2.000-3.000 t Schiff bzw. GroRmotorgiterschiff betreffen. Im Containerver-
kehr wurden mindestens 60 TEU / Schiff gefordert.

Gefordert wird eine ganzjdhrige, wirtschaftliche Befahrbarkeit der Elbe

Wichtigste Voraussetzung fur die Nutzung der Elbe durch die verladende Wirtschaft ist die Mdglichkeit
zur ganzjahrigen, wirtschaftlichen Befahrbarkeit. Dies nannten 30 Betriebe. Davon forderten 17 Betriebe
konkret eine Fahrrinnentiefe von mindestens 1,60 m an durchschnittlich 345 Tagen pro Jahr. Vereinzelt
wurde Abladetiefen von max. 2,00 m bzw. 2,70 m genannt.

Leistungsfahigen Zugang zur Binnenschifffahrt sichern

Mehrfach wurde die Bedeutung leistungsfahiger Hafen als multimodale Umschlagpunkte und deren inf-
rastrukturelle Anbindung als Anforderung an den WasserstraRentransport genannt. Insbesondere die
dauerhafte Umschlagmoglichkeiten, dauerhafte Zufahrtsmaoglichkeiten und ausreichende Lagermoglich-
keiten wurden u.a. von Anlagenproduzenten als wichtige Anforderungen hervorgehoben.

Ausreichende Schiffskapazitidten

Mehrere Verlader nannten als eine Anforderung die Schaffung ausreichender Schiffskapazitaten und at-
traktivere Beschaftigungsbedingungen fiir die Reedereien auf der Elbe. Die Abwanderung von Schiffsraum
in das Kanalgebiet wird zunehmend als Problem gesehen.

Wirksames Handeln der Verwaltung

Einzelne Betriebe duRerten ihre Skepsis gegenliber den Ergebnissen der nun langjahrigen Diskussionen
Uber die gewerbliche Elbschifffahrt. Beispielhaft sei zitiert: , Bis Entscheidungen in der Politik und dann im
weiteren Verwaltungsverfahren getroffen werden, ist der ,Zug” schon lange abgefahren.” Streiksituatio-
nen im Bereich der WSD (vgl. Situation 2013) sollten vermieden werden.

Kontinuierliche Unterhaltung der Elbe und ziigige Durchfiihrung von BaumaBnahmen
Beispiele fiir Anforderungen aus der Verladersicht sind:

»Eine weitere Verfolgung dieses Themas (gewerbliche Elbschifffahrt) macht nur Sinn, wenn man sich be-
wusst ist, (dass) der bauliche Originalzustand der Elbe von vor 40-50 Jahren wiederhergestellt wird. D.h.
Befestigung der Buhnenkdpfe, Freirdumen der Fahrrinne und vor allen Dingen Freirdumen der Buhnen-
zwischenrdume, um die FlieRgeschwindigkeit zu reduzieren, miissen umgesetzt werden, um Gberhaupt

etwas zu erreichen.”

,Durch kontinuierliche Geschiebebewirtschaftung die Fahrrinne gem. Sohle Fahrrinnenkasten frei halten
(ehem. GLW 160). WSV zum vorrausschauenden Handeln / Arbeiten zwingen. Arbeiten zur Fahrrinnenun-
terhaltung konsequent an private Baufirmen vergeben.”
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‘ Anhang

Fragebogen

Welchem Wirtschaftssektor gehort Ihr Unternehmen an?

Wie weit ist der ndachste Binnenhafen entfernt?

Welche Binnenhéafen nutzen Sie fir lhren Umschlag?

Bewerten Sie die Bedeutung des Zugangs zur Wasserstralle
fuir Ihr Unternehmen:

Ware lhr Unternehmen/die Betriebsstatte in der Region
ansdssig, wenn die WasserstraBe nicht da ware?

RN R NIANEN

Kénnte lhr Unternehmen/die Betriebsstédtte weiter am
Standort tatig sein, wenn ein WasserstralRentransport
nicht oder nur noch eingeschrankt moglich ware?

Waiirden Sie sich bei einer moglichen Neuansiedlung nur
an einem Standort ansiedeln, der Zugang zu einer
leistungsfahigen WasserstraRe bietet?

Welche Bedeutung hat der WasserstraRentransport fiir die
Wettbewerbsfahigkeit Ihres Unter-nehmens/der
Betriebsstatte?

Haben Einschrankungen der Schiffbarkeit der Elbe in der
Vergangenheit dazu gefiihrt, dass Ihr Unternehmen/die
Betriebsstatte wirtschaftliche Potenziale nicht realisieren
konnte?

10

Wie viele Arbeitsplatze gibt es in lhrem Unternehmen/der
Betriebsstatte?

11

Wie viele der genannten Arbeitsplatze stehen direkt mit
dem WasserstraBentransport auf der Elbe in
Zusammenhang?

12

Welches Anforderungsniveau haben die Arbeitsplatze in
Ihrem Unternehmen/der Betriebsstatte?

13

Welchen Schulabschluss haben die Mitarbeiter in IThrem
Unternehmen/der Betriebsstatte?

14

Wieviel Prozent der Mitarbeiter sind im Umkreis von 30
km um das Unternehmen/die Betriebs-stitte beheimatet
(Schatzung)?
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15.

Welche Bedeutung hat der WasserstraRentransport fir die
Nachfrage nach Arbeitskraften in Ihrem
Unternehmen/Betriebsstitte?

16.

Wie wirde sich bei einer starkeren Nutzung der
WasserstraRe Elbe (unter der Annahme einer
uneingeschrankten Schiffbarkeit) Ihre Nachfrage nach
Arbeitskraften verdndern?

Die folgenden Fragen beziehen sich auf das Kalenderjahr
2014. Sollten Ihnen noch keine Zahlen fir das Jahr 2014
vorliegen, geben Sie bitte Zahlen fur das Jahr 2013 an.
Bitte markieren Sie das relevante Jahr:

17

Wie hoch war Ihr Frachtaufkommen am Standort
insgesamt (in t) bzw. wieviele Passagiere wurden im
Bezugsjahr befordert?

(bis Frage 24 jeweils nach Empfang und Versand
unterteilt)

18.

Wie hoch war in etwa der Anteil des
Binnenschiffstransports an lhrem Frachtaufkommen (in
%)?

(fir Reeder: Wie hoch war in etwa der Anteil Verkehre auf
Mittel- und Oberelbe am Gesamtver-kehr lhres
Unternehmens (in %)?)

19.

Wie hoch war in etwa der Anteil des Transports auf der
Schiene an Ihrem Frachtaufkommen (in %)?

20.

Welche Guter(arten) wurden im Wesentlichen
transportiert und wie hoch war deren Frachtaufkommen
(Angabein t)?

21

Welche Guter(arten) wurden tiberwiegend per Binnenschiff
transportiert und warum?

<

22.

Wo liegen die wichtigsten Quell- bzw. Zieldestinationen
Ihrer Verkehre (Ort/Region und Anteil in %)?

<

23.

Auf welchen Verkehrstrager wechseln Sie im Fall von
Niedrigwasser auf der Elbe?

24

Gesamtleistung der Periode laut GuV-Rechnung

25.

In welchem Umfang haben Sie im Berichtsjahr
Vorleistungen regional bezogen? (Schatzung)

\

\

26.

In welchem Umfang haben Sie im Berichtsjahr
Investitionen regional getatigt? (Schatzung)

27.

Welche Anforderungen stellt Ihr Unternehmen an den
WasserstraBentransport (Wassertiefe etc.)?

28.

Sonstige Hinweise/Bemerkungen

NSRRI
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Liste der befragten Unternehmen:

Hafenbetriebe

BeHala Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft mbH

Brunsbiittel Ports GmbH

Buss Port Logistics GmbH & Co. KG

Elbeport Wittenberge GmbH

Hafen Geesthacht GmbH

Hafen Halle GmbH

Hafenbetrieb Aken GmbH

Hafenbetriebs-Gesellschaft Horster Damm mbH

Hamburg Port Authority AGR

Havelport Berlin GmbH

HLB Hafenlogistik Brandenburg GmbH

Industriehafen RoRlau GmbH

Infrastrukturbetrieb der Stadt Arneburg/ Eigb.

Magdeburger Hafen GmbH

Sachsische Binnenhafen Oberelbe GmbH, Aken

Sachsische Binnenhafen Oberelbe GmbH, Dessau-Rof3lau

Sachsische Binnenhafen Oberelbe GmbH, Dresden

Sachsische Binnenhafen Oberelbe GmbH, Riesa

Sachsische Binnenhafen Oberelbe GmbH, Torgau

Stadt Muihlberg/Elbe Bauverwaltung

Umschlags- und Handelsgesellschaft Haldensleben mbH

Werften

Hitzler Werft GmbH

Hollenbach GmbH & Co. KG

Kiebitzberg GmbH & Co.KG

RSW RoRlauer Schiffswerft GmbH & Co. KG

Schiffswerft Bolle GmbH

Schiffswerft Fischer

Schiffswerft Hermann Barthel GmbH

Schiffswerft Placke GmbH

SET Schiffbau- u. Entwicklungsgesellschaft Tangermiinde mbH

Reeder

1AVista Reisen Kreuzfahrten

Adler-Schiffe GmbH & Co. KG

A-ROSA Flussschiff GmbH

B. Dettmer Reederei GmbH & Co. KG



Bergedorfer Schiffahrtslinie Buhr GmbH

BKS Binnenschifffahrtskontor R. Sommerfeld GmbH

CroisiEurope / Anton Gotten GmbH

CSPL, a.s.

DER Touristik Frankfurt GmbH & Co. KG

Deutsche Binnereederei AG

Eigenbetrieb Fahre Tanja

ELBKLAUSE Niederlommatzsch

Elbe Zeit GmbH

Erlebnis-Reederei Zollenspieker-Hoopte GmbH & Co.KG

Fluss-Schiffahrts-Kontor GmbH

HTAG Hafen und Transport AG

IMPERIAL Baris GmbH

Kroll-Schiffahrt GmbH

Magdeburger Weile Flotte GmbH

Markische Bunker und Service GmbH & Co. KG

MS Sanssouci Hotelschiff GmbH

Nicko Cruises GmbH

Niedersachsische Verfrachtungsgesellschaft mbH

OVPS - Oberelbische Verkehrsgesellschaft Pirna-Sebnitz mbH

Personenschifffahrt Jirgen Wilcke

Personenschiffahrt Oberelbe

Phoenix Reisen GmbH

Plantours & Partner GmbH

Reederei A. Heckert

Reederei Bolz

Reederei Helle UG

Reederei Kaiser

Reederei Kutzker

Reederei StRenbach

Rhenus PartnerShip GmbH & Co. KG

Sachsische Dampfschiffahrts-GmbH & Co. Conti Elbschiffahrts KG

Salonschiff Aurora

Schub - und Schleppreederei Ulf Golka e.K.

Scylla AG

Viking Cruises

Walter Lauk Ewerfiihrerei GmbH

Wittenberger Passagierschifffahrt

Verlader

ABC GmbH

ADM Hamburg AG




Verlader

ADM Rothensee GmbH & Co. KG

Agrargenossenschaft Mihlberg eG

Agrarhandel Geltinger

Agrofarm GoBmar eG

Agrofert Deutschland GmbH

Akkurat GmbH

Albrecht & Jacker Nachf. GmbH & CoKG

Alfons Koster Co. GmbH

Algatec Solar AG

amazon Logistik Potsdam GmbH

Amberger Kaolinwerke Eduard Kick GmbH & Co. KG

AndesOcean Europe GmbH

Apparatebau Nordhausen GmbH

Ard Baustoffe GmbH & Co. KG

Arnold Speditions GmbH

Astra Industrieanlagen GmbH

ATR Landhandel GmbH & Co. KG

Aurec Gesellschaft flir Abfallverwertung und Recycling mbH

AVEBE Kartoffelstarkefabrik Prignitz / Wendland GmbH

B.E.S Brandenburger Elektrostahlwerke GmbH

Ballerstein Elektrotechnik GmbH

BARO Lagerhaus GmbH & Co. KG

BASF Schwarzheide GmbH

BASF SE

Baustoffe am Wetterberg GmbH & Co. KG

Baustoffhandel Dresden Mitte GmbH

Bayer MaterialScience AG

BayWa AG

BBV Baustahl und Blechverarbeitungsgesellschaft mbH & Co. KG

Beiselen GmbH

Beiselen GmbH (Standort Wilsdruff)

BEMA Beton- und Metallbau GmbH / KANN GmbH Baustoffwerke

Bender Project GmbH

Berger Logistik GmbH

Berger Rohstoffe GmbH

Bessert Anlagen & Fahrzeugtechnik GmbH

BioEton Deutschland GmbH

BioPellet Magdeburg GmbH & Co. KG

BLG Railtec GmbH

Bohnet GmbH Intern. Schwertransporte

Bollhoff Produktion GmbH & Co. KG

Bombardier Transportation




Verlader

BORSIG Process Heat Exchanger GmbH

Bosig Baukunststoffe GmbH

Bothur GmbH & Co. KG

BRAAS GmbH Werk Karstadt

Braid Logistics Germany GmbH

bwb Betonwerk Lauenburg GmbH & Co. KG

Cargill GmbH

Cegelec Contracting GmbH

CEMWOOD GmbH

Chema ProzeR- und Systemtechnik GmbH

Chemie Park Bitterfeld-Wolfen GmbH

Christoph und Franz Erdtmann oHG Fabrikation und GroRhandel

Colcrete - von Essen GmbH & Co. KG

Colossus Logistics

Conti-Trans Speditionsgesellschaft mbH

CREMER OLEO GmbH & Co. KG

CTP Logistic GmbH

Dachdecker-Einkauf Ost eG

DB Schenker (Bleche)

DB Schenker Rail Deutschland AG

De Makelborger -N- GmbH

DEA Deutsche Erdoel AG

DEBE Transporte

Deichmann SE

deugro (Deutschland) Projekt GmbH

DEUMU Deutsche Erz- und Metall-Union GmbH (Salzgitter Gruppe)

Deutag GmbH & Co. KG

Deutsche Hydrierwerke Rodleben GmbH

DHL Freight GmbH Niederlassung Berlin/Brandenburg

Didier-Werke AG RHI AG Company

DLS - Schmitt

Dobritzsch Stahlbau GmbH

Domarin GmbH

DPD GeoPost GmbH & Co. KG Depot 114

Dyckerhoff

Dyckerhoff Beton GmbH & Co. KG

EBAWE Anlagentechnik GmbH

EDI.SON Energietechnik GmbH

EGGERS Umwelttechnik GmbH

Eisenbahngesellschaft Potsdam mbH

Eisenlegierungen Handelsgesellschaft m.b.H. Niederlassung Dresden

Elbekies GmbH




Verlader

Elbekies GmbH

Elbmarsch Olmihle Markt GmbH

Elster-Werkstatten gGmbH

EMR European Metal Recycling GmbH

Enercon GmbH

Energie Anlage Bernburg GmbH

esco - european salt company GmbH & Co. KG

ESF Elbe-Stahlwerke Feralpi GmbH

Evonik Degussa GmbH

Evonik Industries AG

Evonik Resource Efficiency GmbH

Excor — Untermieter Knilppel

FAM Magdeburger Férderanlagen und Baumaschinen GmbH

Felbermayr Deutschland GmbH

Feuerverzinkung Genthin Verwaltungsgesell. mbH

FGL Handelsgesellschaft mbH

Finsterwalder Transport & Logistik GmbH

Fischkontor Alberthafen

Flamco STAG GmbH

Flamco WEMEFA GmbH

Fluorchemie Dohna GmbH

Formteil- und Schraubenwerk Finsterwalde GmbH

FRACHT FWO AG

Freudenberg Haushaltsprodukte KG

Galfa Industriegalvanik GmbH

GBM Gleisbaumechanik Brandenburg a. d. Havel GmbH

Geltinger Agrarhandel

Gemini Corporation BV

GEMINI Komplementdr GmbH

Genthiner Maschinen- u. Vorrichtungsbau GmbH

Genthiner Stahl- u. Metallbau GmbH

Gerlicher GmbH

German Pellets GmbH

GETEC Industrieservice GmbH

Getreide AG

Getreide- und Futtermittelhandel Sachsen GmbH

GICON - GroBmann Ingenieur Consult GmbH

Gilde Beton GmbH

GIZEH Verpackungen - Werk Elsterwerda GmbH

Glencore Magdeburg GmbH

GMK Gesellschaft fir Markische Kihlprodukte mbH & Co. KG

Gunz Warenhandels GmbH




Verlader

HaBeMa Futtermittel GmbH & Co. KG

Haeger & Schmidt International GmbH

Hallesche Olverarbeitungswerke GmbH

Handelshof Finsterwalde GmbH
Partner fur Technik

Hans Wendel GmbH & Co. KG Bauunternehmen

HANSAPORT Hafenbetriebsgesellschaft mbH

Hanse-Betonvertriebs-Union GmbH

Hans-Peter Hofmann Transporte

Havelldndische Eisenbahn AG

HAVI Logistics GmbH

HBH Logistics GmbH

Heidelberger Druckmaschinen AG

Heinrich Schwertransporte GmbH

Hermann Paule GmbH & Co. KG

Herzberger Sthlbau Hoffmann GmbH

HIL GmbH
Werk Doberlug-Kirchhain

Hilse Metallbau GmbH

HIT Holzindustrie Torgau GbR

HOBUM Oleochemicals GmbH

Holcim (Deutschland) AG Versandterminal Brunsbiittel

Howden Turbowerke GmbH

Howden Turbowerke GmbH

HTS Hoch- Tief- und Straflenbau GmbH & Co. KG

Hilskens GmbH & Co. KG

Hulskens Wasserbau GmbH & Co. KG

ICL Internationale Commodity Logistik GmbH

ILG Innovative Logistics Group GmbH

INA Schaeffler KG

inprotec AG

INROS LACKNER AG

Intertransport Gruber GmbH

J&S GmbH Automotive Technology GVZ Wustermark

Jager Handels- und Speditiionskontor GmbH

Jakob und Naumann Umweltdienste GmbH

Jantke Container

JF Hillebrand Deutschland GmbH

K+S Transport GmbH

Kaeser Kompressoren GmbH

Kalksandsteinwerk Riickersdorf GmbH

Kaolin- und Tonwerke Salzmiinde




Verlader

Kies-und Baustoffwerke Barleben GmbH & Co. KG (Hiilskens Holding GmbH & Co. KG)

Kieswerk Menneke Karls GmbH

Kjellberg Finsterwalde Plasma und Maschinen GmbH

Knauf Perlite GmbH

Knippel Verpackung GmbH & Co. KG

Kénigsmann Speditionen GmbH Financial Holding Company of ITO-Group

KP Logistik Stavenhagen GmbH

KP Logistik Wustermark GmbH Kihl- und Gitertransport

Kraftverkehr Nagel GmbH & Co. KG

Kranlogistik Lausitz GmbH

Kreisel GmbH & Co. KG Umwelttechnik

Kidhne + Nagel (AG & Co.) KG

Landeshauptstadt Dresden Stadtentwasserung Dresden

LANXESS Deutschland GmbH

Lebenshilfe Torgau e.V.

LFS Blume & Raneberg GmbH

Lichtner-Dyckerhoff Beton GmbH & Co. KG, Berlin

Lichtner-Dyckerhoff Beton GmbH & Co. KG, Haldensleben

Ligno-Tech GmbH & Co. KG (Brandenburg Gruppe)

Logistik- und Dienstleistungszentrum H.-P. Hofmann

LOTH Intern. Speditionsg. mbH

Louis Hagel GmbH & Co. KG

Lovochemie

Luhns 1896 Verwaltungs GmbH

MAB-Maschinenbau UG (haftungsbeschrankt) & Co. KG

Magdeburger Getreide GmbH (EW GROUP GmbH)

MAMHLE Ventiltrieb Brandenburg GmbH

Mammoet Deutschland GmbH

MAN Truck & Bus AG

Max Goll

Maximum GmbH Kran- und Schwerlastlogistik

Medizintechnik- und Sanitatshaus Harald Kroger GmbH

Menzel Beton-Bausysteme GmbH

Merck KGaA

Mercuria Biofuels Brunsbuttel

Meyer & Meyer Wittenberge GmbH

MFL Mihlberger Fahrzeug und Landtechnik GmbH

Mitteldeutsche Baustoffe GmbH

MKK Markisch Kies- und Sandsteinwerke GmbH

MSS Magdeburger Schweitechnik GmbH

Millheizkraftwerk Rothensee GmbH

Multilift Transportsysteme Deutschland GmbH & Co. KG




Verlader

MUT Magdeburger Umschlag und Tanklager KG (Dettmer)

MWL Apparatebau GmbH Grimma

Navigare GmbH

NETTO Supermarkt GmbH & Co.

Nordlam GmbH

Offergeld Logistik GmbH & Co. OHG GVZ Wustermark

Oiltanking Deutschland GmbH & Co. KG

Oppitz Dienstleistungen GmbH

OTD, Oil Trading Deutschland GmbH

Otto Wolff Handelsgesellschaft mbH

P. Schwandner Logistik & Transport GmbH

Packroff GmbH

Paul Baur GmbH
Intern. Spedition

Petschke GmbH Spedition und Transporte und Kfz-Service

Pieper Schwertransporte GmBH

Plauen Stahl Technologie

Pohl & Co. GmbH

POMA Maschinen- und Anlagenbau GmbH

PQ Germany GmbH

Pro Beton Brandenburg GmbH & Co. KG

Pyrolytech GmbH Produktionsbetrieb

Quartzforms S.p.a. (Zweigniederlassung Deutschland)

Raffinerie Heide GmbH

Raiffeisen Molln GmbH & Co. KG

Rail & Logistik Center Wustermark GmbH & Co. KG

Rasch Reinigungs- und Dienstleistungs GmbH

Rasselstein GmbH

RCS GmbH Recycling Center Stid

Reiss Biromobel GmbH

Remondis Brandenburg GmbH

REpower Systems AG (Senvion)

R-Glas Recycling GmbH & Co. KG (Reiling Gruppe)

Rheinbraun Brennstoff GmbH (RWE), RSB Logistic GmbH

Rheinkalk GmbH Kalkterminal Dresden

Rhenus Scharrer GmbH

Rolf Riedl GmbH

Rossler Getranke Vertrieb GmbH GVZ Wustermark

Roth Agrarhandel GmbH

Rula Reifen-Runderneuerung GmbH

Saalemiuhle Alsleben GmbH

Sachsenland Transport & Logistik GmbH Dresden




Verlader

Saint Gobain Glass Logistics

Salzgitter Flachstahl GmbH

Salzgitter Mannesmann International GmbH

Sasol Germany GmbH

SAVA GmbH (Remondis)

Schenker Deutschland AG

Schneider Mineralol MeiRen GmbH

Scholz Recycling AG & Co. KG

Scholz Recycling AG & Co. KG

Schrott Wetzel

Schuler Pressen GmbH

Schissler Novachem GmbH

Schissler Novachem GmbH

SCHWENK Zement KG

Schwenk Zement, Werk Bernburg

Seba Raufutter GmbH

Semper Beton GmbH & Co. KG

Servitec Maschinenservice GmbH GVZ Wustermark

SHS Logistics GmbH

SIAG Tube & Tower GmbH

SIBAU Genthin GmbH & Co. KG

Sidra Wasserchemie Bitterfeld GmbH

Siemens

Siemens AG Dresden Business Unit Transformatoren

Siemens AG PG SU EIS (Standort Gorlitz)

Siemens AG, Erfurt

Siemens Wind Power

SIGMA Maschinenbau GmbH (FAM Gruppe)

Silo P. Kruse Betriebs-GmbH & Co. KG

SKW Stickstoffwerk Piesteritz GmbH

Solvay Chemicals, Werk Bernburg

Solvay P&S GmbH

Spedition Bender GmbH

Spedition Jakob Dietrich e.K.

Spedition Konrad Wormser

Spedition Sigrid Hilse

SSV Cracau GmbH Sekundarstoff- Verwertung Eisenbahn- und Industrietechnik

Stadur Composite GmbH & Co. KG

Stahl- und Briickenbau Niesky GmbH

Stahlbau Magdeburg GmbH

STEAG Power Minerals GmbH

STOCK RohrgrofRhandel GmbH&Co KG




Verlader

Stollwerck GmbH

Stork Umweltdienste GmbH

STUTE Logistics (AG & Co.) KG

SUC Entsorgung GmbH ZNL Recycling & Umweltschutz Gerwisch

Sidzucker AG Brottewitz

Takko Holding GmbH

Tangermiinde mbH

TAS Logistik GmbH & Co. KG

TBN Transportbeton Nord GmbH & Co. KG

TBN Transportbeton Nord GmbH & Co. KG (Holcim)

Technopor GmbH

Tenova TAKRAF GmbH

ThyssenKrupp MillServices & Systems GmbH

ThyssenKrupp Steel Europe AG

Tonsmeier Entsorgungsdienste GmbH

Torgauer Maschinenbau GmbH

TOTAL Bitumen Deutschland GmbH

TRABET Transportbeton Berlin GmbH

Transpalux Sarl

Transport und Fordertechnik GmbH GVZ Wustermark

TSR Recycling GmbH, Berlin-Neukdlln

TSR Recycling GmbH, Berlin-Westhafen

TSR Recycling GmbH, Dresden

TSR Recycling GmbH, Magdeburg

TST Technische Systeme GmbH

TUST Tief- und StraRenbaustoffe GmbH & Co. KG

uemet GmbH

uesa GmbH

Unifeeder A/S

UNITANK Betriebs- und Verwaltungs GmbH

Universal Transport Michels GmbH & Co. KG

UTM Universal Transport GmbH

utv

Vallourec Deutschland GmbH

Vattenfall Europe Warme AG

VEM Sachsenwerk GmbH

VEM Sachsenwerk GmbH

Versando / printmediapool

Vestas Deutschland GmbH

Viktor Baumann GmbH & Co. KG

VKK Standardkessel Kothen GmbH




Verlader

voestalpine BWG GmbH Kompetenzzentrum DB-Standard und Communication-Center-Bran-
denburg (CCB)

voestalpine Draht Finsterwalde GmbH

Volkswagen Logistics GmbH & Co. OHG

Von Ardenne Anlagentechnik GmbH

Vopak Dupeg Terminal Hamburg GmbH

Vormann GmbH & Co. KG

VOSS International

VulkaTec Riebensahm GmbH

Wacker Cemie AG

Wacker-Chemie GmbH

Wasserschutzpolizei Posten Dresden

Wein- und Sektkellerei Ostrau GmbH

Wepoba Wellpappenfabrik GmbH & Co. KG GVZ Wustermark

Wilmar Edible Oils GmbH

Windpark Mahlwinkel GmbH

Winkelmann Recycling GmbH

Wood & Paper a.s.

Worlée-Chemie GmbH

Yachtschule Metzner

YARA GmbH & Co. KG

Zaeske Maschinenbau GmbH

ZB Chemie Dr. Zinkeisen, Behrmann & Co.m.b.H

Zellstoff Stendal GmbH

Zermotech Fertigungsgesellschaft mbH

Zippel Group

Zwickauer Sonderstahlbau GmbH




