JAHRESBERICHT

2017

EUROPAISCHE
BINNENSCHIFFFAHRT
MARKTBEOBACHTUNG




HAFTUNGSAUSSCHLUSSERKLARUNG

Die Nutzung des Wissens, der Information oder der Daten, die in diesem Dokument enthalten
sind, erfolgt auf eigenes Risiko des Nutzers. Die Europaische Kommission, die Zentralkommission fiir die
Rheinschifffahrt und ihr Sekretariat haften in keiner Weise fir die Nutzung des Wissens, der Information
oder der Daten, die in diesem Dokument enthalten sind, oder fir sich daraus ergebende Konsequenzen.

Die in der Studie dargestellten Tatsachen und ausgedrlckten Meinungen sind jene der Autoren und
reprasentieren nicht zwangslaufig auch die Position der Europaischen Kommission, ihrer Dienststellen
oder der Zentralkommission flr die Rheinschifffahrt zu dem betreffenden Thema. Diese Mitteilung
stellt keine formliche Verpflichtung fir die genannten Organisationen dar.

September 2017



2

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2017

Vorwort

|I VORWORT

Im Rahmen einer mehrjdhrigen Tradition ist der Jahresbericht

2017 Uber die Marktbeobachtung der europaischen

Binnenschifffahrt ein Ergebnis der engen Zusammenarbeit

zwischen der Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt

(ZKR) und der Europaischen Kommission. Diese bewahrte

Kooperation erlaubt jahrlich eine ausfuhrliche Ubersicht

Uber die Marktlage der Binnenschifffahrt sowie eine Analyse

der Trends und Entwicklungen. In diesem Bericht finden

politische Entscheidungstrager, Interessensvertreter der

Industrie, Verwaltungsbehoérden, Wissenschaftler und die

breite Offentlichkeit nitzliche Statistiken, Erkenntnisse und

Analysen zu allen Aspekten des Binnenschifffahrtsmarktes,

vom Guterverkehr Uber die Flottenentwicklung bis hin zum Hafenumschlag. Im Laufe
des Jahres runden drei ergdnzende Verdffentlichungen mit dem Titel ,,Market Insight”
den Jahresbericht ab.

Der Bericht zeichnet sich insbesondere durch eine stdndig wachsende europaische
Dimension aus, da mehrere europaische Binnenschifffahrtspartner, einschlie3lich der
Flusskommissionen und der Branchenvertreter eine aktive Rolle bei der Vorbereitung
des Berichts gespielt haben. Die ZKR hat sich unermudlich flUr eine Zusammenarbeit
aller Akteure und Interessenvertreter in der Binnenschifffahrt eingesetzt und freut sich
daher, die Marktbeobachtung als ein wichtiges konkretes Ergebnis dieser vielfaltigen
Kooperation vorzulegen.

Der vorliegende Bericht befasst sich auch mit der Binnenschifffahrt als Teil eines
umfassenderen multimodalen Verkehrskonzeptes. Es ist ganz offensichtlich, dass eine
nachhaltige Entwicklung der Binnenschifffahrt gemeinsam mit der Entwicklung anderer
Verkehrstrager betrachtet werden muss. Das ist auch einer der Griinde, warum die ZKR
ihren Beitrag zu den Aktivitaten der transeuropaischen Netze fortsetzt und insbesondere
den TEN-V Rhein-Alpen-Kernnetzkorridor unterstttzt.

Es ist mir ein Anliegen, der Europaischen Kommission und allen Organisationen und
Einzelpersonen zu danken, die einen Beitrag zur vorliegenden Veroffentlichung geleistet
haben. Und ich mdéchte sie ermutigen, ihr so wichtiges Engagement in den nachsten Jahren
weiter zu verfolgen, um ein wachsendes und besseres Verstandnis der europaischen
Binnenschifffahrt und ihrer wichtigen Erfolge, Herausforderungen und Zukunftschancen
zu ermodglichen. Es ist meine Uberzeugung, dass der vorliegende Bericht nitzliches
Referenzmaterial fUr die Leser mit Blick auf ihre jeweiligen Aktivitadten bereithalt. Ich
wulnsche eine angenehme und inspirierende LektUre.

Bruno Georges
ZKR Generalsekretar

ZKR

ZENTRALKOMMISSION
FUR DIE RHEINSCHIFFFAHRT ** *
_ *
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Die Binnenschifffahrt verbindet seit Jahrhunderten Menschen
und Volkswirtschaften in ganz Europa und hat entlang der
Flusslaufe, Kanale und Seen die Voraussetzungen flur Kontakte
und Verstandigung geschaffen und fur Wohlstand gesorgt.
Die europdaische Verkehrspolitik stitzt sich unter Wahrung
der besonderen Rolle der Binnenschifffahrt innerhalb der
modernen multimodalen Logistikketten auf diese Tradition.

Die positive Entwicklung und die beeindruckenden sozio-

dkonomischen Vorteile der Binnenschifffahrt mussen

deutlicher dokumentiert werden und einem breiten Publikum,

den Interessensvertretern der Industrie und den politischen

Entscheidungstragern besser vermittelt werden. Die

Binnenschifffahrt bietet noch ein groBes Potential, das wir nutzen mussen, um unser
Verkehrssystem effizienter, widerstandsfahiger und nachhaltiger zu gestalten. Die
Marktbeobachtung, Trendanalyse und die Identifizierung von bewahrten Praxisbeispielen
und wirtschaftlichen Entwicklungen sind hierflr von entscheidender Bedeutung, denn so
kdnnen die Marktchancen und die vielen positiven externen Effekte der Binnenschifffahrt
aufgezeigt werden.

Daher unterstutzt und begriit die Europaische Kommission die Vorlage einer vom
Sekretariat der Zentralkommission flr die Rheinschifffahrt in Zusammenarbeit mit den
anderen Flusskommissionen und dem gesamten Gewerbe erarbeiteten Marktbeobachtung
fUr die europaische Binnenschifffahrt.

Ich freue mich Uber den Jahresbericht 2017, denn hier werden nicht nur die Entwicklungen
der Binnenschifffahrt in den letzten Monaten veranschaulicht, sondern auch das
Wachstumspotential und der Beitrag dieses Sektors zur nachhaltigen Entwicklung in
der Union zum Wohle der BUrger und der Unternehmen dargelegt.

Der Bericht ist das Ergebnis der ausgezeichneten Zusammenarbeit zwischen der ZKR und
der Europaischen Kommission. Er unterstreicht die Rolle, die von der Binnenschifffahrt in
einem integrierten multimodalen Verkehrssystem der Zukunft Gbernommen werden kann,
und er wird sicherlich eine Informations- und Inspirationsquelle fUr unser ,Multimodales
Jahr 2018 darstellen.

Violeta Bulc
Europdische Kommissarin far Mobilitdt und Verkehr

Europdische
Kommission
—

Vorwort
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Zusammenfassung

|I ZUSAMMENFASSUNG

Seit 2013 verzeichnet die Europdaische Union ein eher begrenztes, aber stetiges
Wirtschaftswachstum, und der BIP-Zuwachs in der Eurozone ist im Jahr 2016 effektiv
um 1,7% gestiegen. Diese wirtschaftlichen Bedingungen, gemeinsam mit der industriellen
Produktion und dem Handelszuwachs entwickeln sich erwartungsgeman auch kunftig
positiv und sind damit Motor flr die Aktivitaten in der Transportbranche insgesamt und
in der Binnenschifffahrt im Besonderen.

Das Jahr 2016 zeigte jedoch auch, dass die Binnenschifffahrt nicht nur vom allgemeinen
wirtschaftlichen Kontext abhangig ist. Die konjunkturelle Entwicklung einzelner Sektoren
kann ebenfalls erheblichen Einfluss austben: so war die Binnenschifffahrt in Frankreich
zum Beispiel durch die schlechten Ernten im Sommer 2016 stark in Mitleidenschaft
gezogen. Auch die Schifffahrtsbedingungen spielen eine grof3e Rolle, und der Verkehr
auf Rhein und Donau litt sowohl Ende 2015 als auch Ende 2016 unter Perioden niedriger
WasserfUhrung. Fur die Leistungsfahigkeit und die Zuverlassigkeit der Binnenschifffahrt
sind zudem auch der Unterhalt und die Kapazitat der Infrastruktur wesentliche Faktoren.

Auf der anderen Seite profitiert der GUterverkehr in der Binnenschifffahrt von den
Dynamiken der unterschiedlichen Transportsegmente. Die Beférderung von Containern,
Abféallen und von chemischen Erzeugnissen in der Binnenschifffahrt verzeichneten
auf dem Rhein im Jahr 2016 Zuwachse von 3% bis 5% im Vergleich zu 2015. Auch die
dynamische Stahlindustrie im oberen Donauraum kurbelte den Transport von Erzen und
Metallprodukten auf der Donau deutlich an.

Binnenhafen sind fur die Entwicklung der Binnenschifffahrt von lebenswichtiger
Bedeutung, da sie, genau wie Seehéafen, die Orte sind, an denen die Binnenschifffahrt
mit anderen Verkehrstragern verbunden ist. Die gute Qualitat der Hafeninfrastruktur und
die Forderung der Binnenschifffahrt durch den Hafen kénnen einen grof3en, positiven
Einfluss auf die Entwicklung dieses Verkehrstragers austben. Durch einen detaillierten
Blick auf die Aktivitaten der Binnenhafen kéonnen individuelle Trends und Spezialisierungen
der Hafen identifiziert und die Initiativen der Hafen zur Férderung der Binnenschifffahrt
herausgestellt werden.

In der Tat bietet dieser Bericht nicht nur eine Ubersicht Uber die allgemeine Lage des
Binnenschifffahrtsmarktes in Europa; spezifische Entwicklungen mit Bertcksichtigung der
einzelnen Gutersegmente und der geografischen Einzelheiten werden ebenfalls dargestellt,
um ein besseres Verstandnis fUr den Markt der Binnenschifffahrt zu erhalten.

Die Struktur der Binnenschiffsflotte unterliegt in Europa einem allmahlichen Wandel;
die Flottengrofe ist im europaischen MafRstab um 2,8% zurlckgegangen. Wahrend die
Tankschiffflotte und die Trockenguterflotte im Jahr 2016 jeweils einen Rickgang sowohl
bei der Anzahl als auch bei der Gesamttonnage verzeichneten, steigt die durchschnittliche
Tonnage pro Schiff bei diesen beiden Schiffstypen weiterhin an. Allgemein ist die Flotte
eher veraltet; Trockenguterschiffe und Tankschiffe sind durchschnittlich 50 bzw. 39 Jahre
alt. Der Auslastungsgrad der Flotte liegt nach wie vor bei 55% bis 85%, abhangig von
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den Schiffstypen. Diese Werte liegen unter denen, die vor der Wirtschaftskrise erwartet
wurden. Der Umsatz im Sektor hdngt daher in hohem Maf3e von den Schwankungen
der Frachtraten ab.

Auf lokaler Ebene entstehen zahlreiche innovative Projekte, und die Neubauten
zeigen, dass dieser Sektor im Aufschwung begriffen ist; dies gilt vor allem fur die
Fahrgastbefdrderung, ein Segment, in dem fast ein Viertel aller neuen Schiffe, die 2016
in Betrieb genommen wurden, von Diesel-Elektro-Motoren angetrieben werden. Doch
wird, trotz aller Innovation, eine der gré3ten Herausforderungen der kommmenden Jahre
fur die Binnenschifffahrt darin bestehen, diese in einem gréReren MalRstab am Markt
einzufUhren, da sie derzeit noch auf nur wenige Einzelbeispiele begrenzt ist. Dies gilt
beispielsweise fur alle innovativen MaRnahmen, die zum Ziel haben, die Emissionen in
der Binnenschifffahrt zu reduzieren.

Der Guterverkehr in der Binnenschifffahrt hat weiterhin einen Verkehrstrageranteil von
6% an allen Transportgltern (Binnenschifffahrt, Strafe, Schiene und Pipeline) in der
Europdischen Union, und dieser Verkehrstrageranteil erreicht nahezu 40% in Landern
mit einem dichten und umfassenden Wasserstraennetz und einer guten Anbindung an
Seehafen, wie zum Beispiel in den Niederlanden. Der Verkehr in der Binnenschifffahrt besitzt
Potenzial, als Teil eines multimodalen Systems, in dem es dank Innovationen méglich ist, eine
effizientere Anbindung an andere Verkehrstrager zu erreichen, die Wettbewerbsfahigkeit
zu steigern und umweltfreundlicher zu agieren.

- www.inland-navigation-market.org

Zusammenfassung






-

WIRTSCHAFTLICHES
UMFELD

e Seit 2013 konnte die Eurozone ein kontinuierliches BIP-Wachstum
von 1% bis 2% verzeichnen.

e Der Welthandel der Eurozone stiegim Jahr 2016 um 2% an und wird
erwartungsgemaf bis 2020 weiter wachsen und damit fiir einen
Anstieg beim Hinterlandverkehr der Seehifen sorgen.

e Die Baubranche ist eine der Branchen, die einen hohen Beitrag
zur Binnenschifffahrt in der Europaischen Union leisten. Sie kann
ebenfalls positive Zuwachsraten vermelden (+1,3% im Jahr 2016).
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Wirtschaftliches Umfeld

ALLGEMEINE
WIRTSCHAFTS-
BEDINGUNGEN

IN EUROPA

ENTWICKLUNG DES BIP IN DER EUROZONE - BISHERIGE ENTWICKLUNG UND AUSBLICK
(BIP INMRD. EURO)

AUSBLICK

Quelle: Oxford Economics

Seit 2013 zeichnet sich die Entwicklung des BIP in der Eurozone mit einem jahrlichen
BIP-Zuwachs zwischen 1% und 2% durch einen eher gemafigten, aber stabilen
Wachstumstrend aus. Es ist anzunehmen, dass diese Entwicklung bis 2020 andauern
wird. Im Fall gréBerer Finanzkrisen in der Eurozone wlrden Abweichungen von
diesem Wachstumstrend auftreten.

1,7%

BIP-Wachstum in der Eurozone im Jahr 2016
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Wirtschaftliches Umfeld

INDUSTRIEPRODUKTION UND WELTHANDEL IN DER EUROZONE - BISHERIGE
ENTWICKLUNG UND AUSBLICK (INDEX)

AUSBLICK

Eurozone Industrieproduktion (Index 2010=100)

Eurozone Welthandel (Index 2011=100)

Quelle: Oxford Economics

Der Welthandel schreitet mit einem héheren Wachstum voran als die
Industrieproduktion in der Eurozone. Dieser Trend wird sich erwartungsgema

in der nahen Zukunft fortsetzen. Zwischen 2016 und 2020 betragt das erwartete
Jahreswachstum 1,4% bei der Industrieproduktion und 4,0% beim Welthandel.
Tatsachlich wird der européaische Welthandel vom weltweiten Wachstum profitieren,
und dieser eher positive wirtschaftliche Ausblick durfte sich auch positiv auf die
gesamte Transportbranche auswirken.

Da der Welthandel vorwiegend Uber den Seeverkehr abgewickelt wird, wirken sich
die steigenden Handelszahlen positiv auf den Seecontainerverkehr und damit auch
auf den Containerverkehr in der Binnenschifffahrt aus - insbesondere im Hinterland
der grof3en Seehafen.
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Wirtschaftliches Umfeld

DIE ENTWICKLUNG DER EXPORTE AUS LANDERN DER EUROPAISCHEN UNION
(INNERHALB DER EU UND AUSSERHALB DER EU - INDEX 100 IM JAHR 2010)
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Quelle: Eurostat

Die Exporte der EU-Lander in Drittlander verzeichneten wahrend des zweiten Halbjahres
2016 ein deutliches Wachstum. Dieses Wachstum wurde durch eine Erholung der
Rohstoffpreise angekurbelt, die es Entwicklungslandern erméglichte, mehr Waren

aus Europa zu importieren. Obwohl die Exporte in Drittlander seit Anfang 2017
zurlckgegangen sind, bleiben sie dennoch héher als zu Beginn des Vorjahres, 2016.

Das Exportwachstum von EU-Landern in EU-Lander nahm 2016 ebenfalls zu. Auch
wenn das Wachstum geringer ausfiel, konnten die Exporte innerhallb der EU im Jahr
2016 einen Zuwachs von 2,5% vorweisen.



15

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2017
Wirtschaftliches Umfeld
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Wirtschaftliches Umfeld

WIRTSCHAFTS-
BEDINGUNGEN

DERSEKTOREN MIT BEZUG
ZUR BINNENSCHIFFFAHRT

ENTWICKLUNG DER BINNENNACHFRAGE NACH KOHLE, GAS UND OL IN DER
EUROPAISCHEN UNION - BISHERIGE ENTWICKLUNG UND AUSBLICK
(JAHRLICHE BINNENNACHFRAGE IN MTOE, MILLION TONNES OF OIL EQUIVALENT)
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I

Gas

Kohle Die Nachfrage nach Kohle wird in Europa erwartungsgeman sinken, eine Folge

I

der schrittweisen Stilllegung von Kohlekraftwerken und des politischen Ziels, den
Produktionsanteil von erneuerbaren Energien zu steigern.

Die Nachfrage nach Ol dirfte dagegen stagnieren oder bis 2025 geringflgig sinken,
da eine Ersetzung der mineraldlbasierten Brennstoffe im Transportsektor bis 2025
nicht realistisch ist, wenn dies auch langfristig erwartet wird.

Der Gasverbrauch sollte dagegen Uber die nachsten Jahre schwach ansteigen, da
er von einem Energiewechsel von Kohle und Ol zu Gas und erneuerbaren Energien
profitiert. Bleibt der Fokus beschrankt auf Kohle, Gas und Ol, wird der Anteil des
Gasverbrauchs erwartungsgeman tatsachlich von 32% im Jahr 2015 auf 35% im Jahr
2025 steigen.
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BRUTTOLEISTUNG DER EU BEI AKTIVITATEN, DIE ZUM GUTERVERKEHR IN DER BINNENSCHIFFFAHRT BEITRAGEN
(EU-BRUTTOLEISTUNG IN REALEN MRD. USD - 2010 USD)

AUSBLICK
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Bau Quelle: Oxford Economics, ZKR-Auswertung

Grundmetalle
und Metallprodukte

Land- und Forstwirtschaft,
Fischerei

Kokerei und
Mineral6lverarbeitung

Die Bauwirtschaft wird vermutlich ihre Aktivitaten in Europa ausweiten, beglnstigt
von wichtigen Trends wie der Urbanisierung, einem starken demografischen
Wachstum in bestimmten Regionen und Stadten, und der Zuwanderung.

Bei Metallen und Metallprodukten ist von einem begrenzten Wachstum auszugehen.
Stahl wird in der Bauwirtschaft bendtigt, aber auch in anderen Branchen der
Wirtschaft, in denen die Wachstumsaussichten weniger optimistisch sind. Und im
Gegensatz zur Bauwirtschaft kann die Stahlnachfrage durch ein weltweites Angebot
gedeckt werden, die sich auf die Wachstumsaussichten der Europaischen Union
auswirken wird.

Landwirtschaftliche Erzeugnisse werden durch starke Trends beglnstigt, wie

den 6kologischen Umbau des Energiesektors, der die Nachfrage nach Biomasse
erhoht, und durften daher weiterhin auch langfristig einen groBen Anteil am
Binnenschiffsverkehr haben, auch wenn negative konjunkturelle EinflUsse auftreten,
wie zum Beispiel schlechte Ernten.
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02

GUTERVERKEHR
AUF
BINNENWASSER-
STRASSEN

e Deutschland und die Niederlande kommen auf 72% der gesamten
EU-Verkehrsleistung auf Binnenwasserstraf3en.

o Die gesamte Verkehrsleistung in der Binnenschifffahrt betrug 2016
fast 145 Milliarden Tonnenkilometer (ein Anstieg von 1% im Vergleich
zu 2015).

e Der Containerverkehr auf Binnenwasserstraf3en stieg im Jahr um
4,6% in der Europaischen Union und macht insgesamt mehr als 15
Milliarden Tonnenkilometer aus.
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Giiterverkehr auf BinnenwasserstraBen

| GUTERVERKEHR

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA

TKM-ANTEIL DER LANDER AN DER GESAMTVERKEHRSLEISTUNG IN EUROPA
(ANTEIL IN %)
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Giiterverkehr auf Binnenwasserstra3en

VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN JAHREN 2015 UND 2016 IN DEN
WICHTIGEN BINNENSCHIFFFAHRTSLANDERN DER EU
(VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)
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Giiterverkehr auf BinnenwasserstraBen

VIERTELJAHRLICHE ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG IN DEN WICHTIGSTEN
BINNENSCHIFFFAHRTSLANDERN DER EU
(VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)
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Giiterverkehr auf BinnenwasserstraBBen

Die Binnenschifffahrt in Europa konzentriert sich hauptsachlich auf zwei L&nder, die
Niederlande und Deutschland, in denen 71% der gesamten Verkehrsleistung in der
europaischen Binnenschifffahrt abgewickelt werden.

Allgemein stellen die Rheinstaaten der Europaischen Union (Belgien, Niederlande,
Frankreich und Deutschland) 85% der gesamten GUterverkehrsleistung in der
Binnenschifffahrt dar, die Donaustaaten der EU (Bulgarien, Kroatien, Ungarn,
Osterreich, Rumanien und Slowakei) umfassen 15% der Glterverkehrsleistung auf
europdischen WasserstralRen. Andere Lander stellen heute weniger als 0,5% des
europaischen Guterverkehrs in der Binnenschifffahrt dar.

Die gesamte Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt in der Européaischen Union hat
2016 nahezu 145 Mrd. TKM erreicht, und verzeichnet damit einen Rickgang von

1% im Vergleich zum Vorjahr. Der deutlichste Rickgang auf den acht wichtigsten
europaischen Binnenschifffahrtsstralen wurde dabei in Luxemburg, Frankreich und
Deutschland beobachtet, mit einem RuUckgang der Verkehrsleistung im Jahr 2016
von 19%, 2,5% bzw. 1,7% im Vergleich zu 2015. Vor allem Luxemburg und Frankreich
sind zwei Lander, in denen die Binnenschifffahrt stark von der Beférderung von
landwirtschaftlichen Erzeugnissen abhangt. Die schlechten Ernten im Jahr 2016
wirkten sich daher deutlich auf den Binnenschiffsverkehr in diesen beiden Landern
aus. Die Beforderung landwirtschaftlicher Erzeugnisse stellt 25% der Verkehrsleistung
in der Binnenschifffahrt in Frankreich dar, und dieser Verkehr ging im Jahr 2016 im
Vergleich zum Vorjahr um 20% zurlck (Quelle: Daten von VNF).

Die Entwicklung der Verkehrsleistung in Deutschland und den Niederlanden ist auch
durch den Effekt der beiden Niedrigwasserperioden in der Rheinregion Ende 2015
und Ende 2016 markiert. Eine zdgerliche Erholung der 2016 beférderten Mengen,
besonders im TrockengUtersegment, erklart den RlUckgang der Verkehrsleistung in
Deutschland im Jahr 2016.

In den Donaustaaten sorgte die Stahlindustrie trotz der schlechten Ernteergebnisse
im Jahr 2015, die die Verkehrsleistung Anfang 2016 beeintrachtigten, vor allem in
Rumaéanien, fUr eine stabiles Niveau der Verkehrsleistung in der Region.

Die Lander der Europaischen Union mit einer geringeren Bedeutung fur die
europaische Binnenschifffahrtsverkehrsleistung konnten 2016 dennoch ein
zweistelliges Wachstum verzeichnen. Dies zeigt die Entwicklung der Binnenschifffahrt
in diesen Landern. Die Wachstumsrate der Verkehrsleistung in der Tschechischen
Republik, Kroatien und der Slowakei variierte im Jahr 2016 zwischen 12% und 24%.
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JAHRLICHE MENGE BEFORDERTER GUTER AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN
(GESAMTMENGE IN MIO. TONNEN)
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Quelle: Destatis, ZKR

Trotz besserer wirtschaftlicher Bedingungen lie3 es die WasserfUhrung der letzten
Zeit nicht zu, die Erholung der wirtschaftlichen Aktivitaten in einen Anstieg bei den
Befdrderungsmengen zu Ubertragen. Das Beforderungsvolumen auf dem Rhein blieb
2016 stabil, und der Rhein ist nach wie vor das wichtigste europaische Strombecken
hinsichtlich der transportierten Gutermengen, mit einem Anteil von 2/3 der
europaischen Befdrderungsmengen in der Binnenschifffahrt auf diesem Fluss. Stellt
man das Beférderungsvolumen auf dem , Traditionellen Rhein” (der Rhein zwischen
Basel und der deutsch-niederlandischen Grenze) in den Fokus, werden bereits nahezu
50% der auf europdischen Binnenwasserstralen transportierten Mengen erreicht.
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JAHRLICHE MENGE BEFORDERTER GUTER AUF DER MOSEL
(GESAMTMENGE IN MIO. TONNEN)
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Quelle: Destatis, ZKR

Die Mosel flieBt aus dem Osten Frankreichs durch Luxemburg nach Deutschland, und
der Binnenschiffsverkehr beruht hauptsachlich auf landwirtschaftlichen Erzeugnissen,
Rohstoffen fur die Stahlindustrie und immer mehr auch auf Containertransporten. Der
Ruckgang um 24% bei der Befdérderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen im Jahr
2016 (aufgrund der schlechten Ernteergebnisse in diesem Jahr) wirkte sich deutlich
negativ auf den Guterverkehr auf der Mosel aus. Obwohl| die Mengen heute eher
rtcklaufig sind, kann der Verkehr auf der Mosel immer noch auf einen dynamischen
Containerverkehr zahlen. Der Containerverkehr hatte sich zwischen 2014 und 2015
verdoppelt und verzeichnete zwischen 2015 und 2016 einen Zuwachs von 12%.

JAHRLICHE MENGE BEFORDERTER GUTER AUF DEM MITTELLANDKANAL
(GESAMTMENGE IN MIO. TONNEN)
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Quelle: Destatis, ZKR

Der Mittellandkanal ist eine Ost-West-Verbindung in Norddeutschland von der
Rheinregion zur Oderregion. Sein Bau wurde 1906 begonnen und sollte einen glnstigen
Verkehrstrager flr den Transport landwirtschaftlicher Erzeugnisse aus den Uberschiisse
produzierenden Regionen 6stlich von Berlin in die bevolkerungsreichen Gegenden in
Westdeutschland bereitstellen. Seither ist die Nutzung vielfaltiger geworden und der
Kanal verbindet Industrieregionen mit den wichtigsten Seehafen im Norden Europas.
Die beférderten Mengen sind seit 10 Jahren stabil, mit 20 bis 25 Mio. GUtertonnen, die
jedes Jahr auf dem Kanal transportiert werden.
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JAHRLICHE MENGE BEFORDERTER GUTER IM SEINE-BECKEN
(GESAMTMENGE IN MIO. TONNEN)
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Quelle: VNF

Mit mehr als 20 Mio. Tonnen transportierter Guter jedes Jahr ist das Seine-Becken in Hinblick
auf die Guterbeférderung das wichtigste Flussbecken in Frankreich. Durch das Wachstum in
den Segmenten Containerverkehr und Baustofftransport konnte das schwierige Jahr beim
Transport landwirtschaftlicher Erzeugnisse kompensiert werden. Tatsachlich verzeichnete
der Verkehr auf der Seine insgesamt einen Zuwachs von fast 3% im Jahr 2016 verglichen

mit 2015. Dieses Wachstum im Jahr 2016 sorgt fUr positive Erwartungen fr 2017 mit einer
Erholung im Segment der Beférderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen und weiteren
dynamischen Entwicklungen in anderen Segmenten.

JAHRLICHE MENGE BEFORDERTER GUTER IM RHONE-SAONE-BECKEN
(GESAMTMENGE IN MIO. TONNEN)
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Quelle: VNF

Das Rhoéne-Sadne-Becken verbindet Ost- mit Stdfrankreich und erreicht den
Seehafen von Marseille. Es litt im Jahr 2016 stark unter dem Ruckgang beim Transport
landwirtschaftlicher Erzeugnisse. Das Volumen der beférderten landwirtschaftlichen
Erzeugnisse war im Jahr 2016 um 25% zurlckgegangen und konnte auch durch das gréite
Segment im Rhoéne-Sadne-Becken, den Transport von Baustoffen, nicht kompensiert
werden. Dieses Segment verzeichnete 2016 ebenfalls einen Ruckgang im Vergleich zu 2015.
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JAHRLICHE MENGE BEFORDERTER GUTER AUF DER ELBE
(GESAMTMENGE IN MIO. TONNEN)
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Quelle: Destatis

Die Elbe verbindet verschiedene Regionen Deutschlands und der tschechischen
Republik mit dem Hamburger Hafen. Uber die Havel ist die Elbe auBerdem mit
Berlin verbunden. Der bei weitem groBte Anteil beféorderter Mengen wird derzeit auf
der Unterelbe beobachtet, der Strecke in der N&dhe des Hamburger Hafens. Dieser
Hinterlandverkehr zeigt seit 2012 einen Aufwartstrend, im Jahr 2016 war jedoch im
Vergleich zu 2015 ein RUckgang zu verzeichnen (so auch beim gesamten Verkehr im
Hafen Hamburg im Jahr 2016). Detaillierte Zahlen des Statistisches Amt fur Hamburg
und Schleswig-Holstein zeigen, dass dieser Ruckgang hauptsachlich den sinkenden
Zahlen bei landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Nahrungsmitteltransporten
geschuldet war, wahrend die Tankschifffahrt (insbesondere bei chemischen
Erzeugnissen) einen Zuwachs verzeichnete.

Der Containerverkehr auf der Elbe stieg im Jahr 2016 nur um 1%, verglichen mit 16,7%
im Jahr 2015. Es wird erwartet, dass sich dank der Absicht des Hafens Hamburg, einen
zunehmenden Teil des GUterverkehrs in das Hinterland von StraBe zu Schiene und
Binnenschifffahrt zu verlagern, ein Aufwartstrend entwickelt.
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] BEFORDERUNG

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT NACH GUTERART
IMRHEINGEBIET

MONATLICHE VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT AUF DEM TRADITIONELLEN
RHEIN ZWISCHEN 2013 UND 2016 (VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)

4500
4000
3500
' ' 3000
2500
2000
HANNONITUNONOONOEHANTNNITNONOANOEHANTANNITIONOOANOETANTNOMITNONONO AN
Q00000000 HHOOOOOO0OOOOHHETOOOO0OO0O0OO0O0OHWHEHOOOOOOOOO W™
222222222222222222222222222222222222222222222222
2 S = =
o o o o
N N N N
Quelle: Destatis, ZKR
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AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN
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Die Menge der auf dem Rhein beférderten Guter war im Jahr 2016 stark durch

die Wasserstande beeinflusst. Ende 2015 fand zwischen August und Oktober eine
Niedrigwasserperiode statt, die sich negativ auf die Verkehrsleistung im zweiten
Halbjahr 2015 auswirkte. Das erste Halbjahr 2016 verzeichnete eine Verkehrserholung,
konnte jedoch das Niveau des ersten Halbjahres 2015 nicht erreichen. Im Vergleich
des ersten Halbjahres 2016 mit dem ersten Halbjahr 2015 kann sogar ein RUckgang der
Gesamtverkehrsleistung von 4,9% auf dem traditionellen Rhein beobachtet werden
(sowie ein Ruckgang von 2,2% bei der Menge befdrderter Guter). Im zweiten Halbjahr
2016 erlebte der Rhein eine erneute Niedrigwasserperiode, die jedoch spater begann als
im Jahr 2015. Auswirkungen auf den Rheinverkehr sind erst ab Oktober zu beobachten.
Diese Wasserfuhrung bot glnstigere Bedingungen als im Jahr 2015 und ermdglichte
einen Anstieg der Verkehrsleistung von 4,8% wahrend der zweiten Halbjahre 2015 und
2016 (und einen Anstieg von 3,9% bei der Menge befdrderter Guter).

Nichtsdestoweniger muss festgestellt werden, dass die ermittelte Verkehrsleistung
auf dem traditionellen Rhein wahrend des zweiten Halbjahres 2016 um 13% bzw.
14% unter den Werten von 2014 und 2013 liegt. Dies zeigt die Auswirkungen der
Niederwasserperioden Ende des Jahres 2016.

Im Jahr 2016 zeigte sich auch die Reaktionsfahigkeit des Sektors, der in der Lage
war, die Mengen der befdérderten Guter wieder zu erhdhen, als die WasserfUhrung
wieder annehmbare Bedingungen fur die Binnenschifffahrt ermdglichte. Ein Beispiel
bietet hier der November 2016, mit einer monatlichen Verkehrsleistung auf dem
Durchschnittsniveau der letzten vier Jahre, wahrend der Oktober 2016 noch einen
Ruckgang von 25% im Vergleich zu diesem Durchschnittswert erlebte.

VIERTELJAHRLICHE VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT
AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN NACH ART DES BEFORDERUNGSSEGMENTS
(VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)

2013Q1

2013Q2

2013Q3

2013 Q4
2014 Q1
2014Q2
2014 Q3
2014 Q4
2015Q1
2015Q2
2015Q3
2015 Q4
2016 Q1
2016 Q2
2016 Q3
2016 Q4

Quelle: ZKR-Auswertung auf Datenbasis der nationalen, statistischen Amter
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Alle Segmente leiden unter den Niedrigwasserperioden, die Entwicklung ist aber

je nach Segment unterschiedlich. Die Segmente Tankschifffahrt und Container
erfreuten sich im Jahr 2016 einer dynamischeren Erholung und erreichten eine hdhere
Verkehrsleistung als 2015. Sowohl die Tankschifffahrt als auch die Containerschifffahrt
verzeichneten im Jahr 2016 eine bessere vierteljdhrliche Verkehrsleistung Uber die
letzten Jahre, jeweils im ersten und zweiten Quartal 2016. Allerdings waren alle
Segmente im letzten Quartal 2016 gleichermafen betroffen, mit einem Ruckgang der
Verkehrsleistung zwischen 15 und 20% im Vergleich zum Vorjahreszeitraum.

JAHRLICHE ENTWICKLUNG DER VON DER BINNENSCHIFFFAHRT BEFORDERTEN
GUTERMENGE NACH GUTERART IM RHEINGEBIET
(JAHRLICHE MENGE IN TAUSEND TONNEN AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN)

2015 2016 Schwankung
(1.000 t) (1.000 t) 2016 vs. 2015
Kohle 30.453 30.923 2%
Mineral6lprodukte 28.681 28.466 -1%
Erze 25.993 25.600 -2%
Baustoffe 23.994 24.107 0%
Chemikalien 19.883 20.942 5%
Container 19.758 20.475 4%
LandW|r.tschaftI|che 20.603 20.057 3%
Erzeugnisse
Metalle 11.138 10.727 -4%
Sonstige 5.132 5.642
Gesamt 185.635 186.939 1%
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Quelle: ZKR-Auswertung auf Datenbasis der nationalen, statistischen Amter
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Die Befdrderung von Kohle, Mineraldlprodukten und Baustoffen hat Uber die
vergangenen 4 Jahre eine dhnliche Entwicklung erlebt. Wahrend sich die befdrderte
Menge im Jahr 2016 in der gleichen GroRenordnung bewegte wie 2015 (zwischen +2%
und -1% fur die Entwicklung zwischen 2015 und 2016), war die beférderte Menge im
Jahr 2016 signifikant niedriger als 2013 und 2014. Dies ist der Tatsache geschuldet,
dass die Niedrigwasserperioden, auch wenn sie im Jahr 2016 zeitlich begrenzt

waren, nicht durch eine dynamische Aktivitat im restlichen Jahr kompensiert werden
konnten. Noch immer scheint die Langzeitentwicklung dieser drei Segmente sehr
unterschiedlich zu verlaufen. Die Menge der beférderten Baustoffe hat sich auf dem
Rhein Uber die vergangenen 20 Jahre nahezu halbiert, aber ein erwarteter Anstieg der
Wohnungsbaubranche in den nachsten Jahren, besonders in den Niederlanden und
Frankreich, kdnnte die Beférderung von Baustoffen unterstitzen. Der Rlickgang fiel

in den Segmenten der Mineraldlprodukte etwas geringer aus. Dennoch sank auch hier
die Menge von etwa 35 Mio. beférderten Tonnen vor 20 Jahren auf 28 Mio. beférderte
Tonnen im Jahr 2016. Dieser strukturelle Trend wurde durch den gesunkenen
Brennstoffverbrauch im Automobilsektor und bei der h&duslichen Warmeerzeugung
verursacht, und wird sich voraussichtlich fortsetzen. Die Kohlebeférderung auf dem
Rhein wurde durch den Anstieg der Kohleimporte aus Deutschland forciert. Aber der
Wechsel in der deutschen Energiepolitik hin zu erneuerbaren Energien hat begonnen,
sich negativ auf die Kohlebeférderung auszuwirken, was sich voraussichtlich in den
nachsten Jahren fortsetzen wird.

Die Beférderung von chemischen Erzeugnissen und von Containern sind zwei
Segmente, die Uber die letzten 20 Jahre einen bedeutenden Anstieg erlebten.

Die auf dem Rhein beférderte Menge hat sich bei chemischen Produkten nahezu
verdoppelt und bei Containern verdreifacht. Diese Mengen wurden in den Jahren

mit Niedrigwasserperioden nicht einmal so sehr beeintradchtigt, mit gleichbleibenden
Transportmengen bei chemischen Erzeugnissen im Jahr 2016 verglichen mit den Jahren
2013 und 2014, und sogar einem Anstieg bei den Containern.

Die Situation bei der Beférderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen ist eine
andere, da sie ganz erheblich und negativ von der schlechten Ernte im Jahr 2016
beeinflusst wurde. Dies erklart den Ruckgang von nahezu 10% im Jahr 2016 im
Vergleich zu den Jahren 2013 und 2014. Abgesehen von diesem konjunkturellen
Ereignis, das das Segment der landwirtschaftlichen Erzeugnisse im Jahr 2016
beeinflusste, ist die Langzeitentwicklung bei der Befdérderung dieser Art GUter eher
positiv. Es ist eines der dynamischsten Segmente im Frachtbereich in den letzten zehn
Jahren.

Der Vergleich der Beférderung von Metallen und Erzen ist interessant, da die
Befdrderungsaktivitat bei diesen beiden Guterarten hauptsachlich von der
Stahlindustrie bestimmt ist. Betrachtet man die Langzeitentwicklung, scheint die
Erzbeférderung gesunken zu sein, wahrend die Befdérderung von Metallen stabil
blieb. Dies kann dadurch erklart werden, dass die Stahlindustrie die Effizienz bei
der Nutzung der Rohstoffe gesteigert hat.! Blickt man aber auf die Entwicklung
seit 2013, ist die Entwicklung der Erzbefdrderung positiv, wahrend die Entwicklung
der Metallbeférderung nicht so vielversprechend ist (hier ist anzumerken, dass die
Entwicklung in einer begrenzten GréBenordnung bleibt, +4% bei der Erzbeférderung
zwischen 2013 und 2016 gegenlber +1% bei der Metallbeférderung). Eine Erklarung
kdnnte sein, dass die Beférderung von Metallen empfindlicher fUr einen Modal Shift
hin zum StraRenverkehr ist, besonders in Niedrigwasserperioden. Der Anstieg der
Lagerkapazitat kann auf Grund von Qualitatsproblemen leichter fur Erze als fur
Metalle genutzt werden.?

"Quelle: Bericht der deutschen Wirtschaftsvereinigung Stahl,, Wege zur Effizienzsteigerung in der Stahlindustrie” (2010)
2 Quelle: Marktbeobachtungsbericht des deutschen Bundesamts fur Gaterverkehr
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] BEFORDERUNG

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT NACH GUTERART
IM DONAURAUM

JAHRLICHE ENTWICKLUNG DER MENGE VON DER BINNENSCHIFFFAHRT BEFORDERTER
GUTER NACH GUTERART IM DONAURAUM

(JAHRLICHE MENGE IN TAUSEND TONNEN AUF DER MITTLEREN DONAU -
GRENZUBERSCHREITENDER RAUM UNGARN/KROATIEN/SERBIEN)

2015 2016 Schwankung
(1.000 t) (1.000 t) 2016 vs. 2015
Landwirtschaftliche 2.463 1591 -35%
Erzeugnisse
Eisenerze 933 985 6%
Metalle 564 807 43%
Chemikalien 629 620 -1%
Mineralolprodukte 613 465 -24%
Kohle 605 433 -28%
Gesamt 5.807 4.901 -16%
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Quelle: ZKR-Auswertung auf Basis der Daten der Donaukommission
und des Marktbeobachtungsberichts
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JAHRLICHE ENTWICKLUNG DER MENGE VON DER BINNENSCHIFFFAHRT BEFORDERTER
GUTER NACH GUTERART IM DONAURAUM

(JAHRLICHE MENGE IN TAUSEND TONNEN AUF DER OBEREN DONAU -
GRENZUBERSCHREITENDER RAUM SLOWAKEI/UNGARN)

2015 2016 Schwankung
(1.000 t) (1.000 t) 2016 vs. 2015
Landww!:schaftllche 1483 1614 +9%
Erzeugnisse
Metalle 757 910 +20%
Eisenerze 749 862 +15%
Mineralolprodukte 564 763 +35%
Chemikalien 585 730 +25%
Gesamt 4138 4879 +18%
Bl oz B o4 2015 [ 2016
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Quelle: ZKR-Auswertung auf Basis der Daten der Donaukommission
und des Marktbeobachtungsberichts
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Die Beférderung landwirtschaftlicher Erzeugnisse bildet auf der Donau das wichtigste
Segment und ist besonders wichtig fur die mittlere Donauregion, aus der Getreide Uber
die Seehafen am Schwarzen Meer (Constanza) in die La&nder am Mittelmeer exportiert
wird. Wahrend des ersten Halbjahres 2016 traten wegen der schlechten Ernten im

Jahr 2015 Schwierigkeiten auf. Der RUckgang der Beférderung landwirtschaftlicher
Erzeugnisse erreichte daher im Jahr 2016 im mittleren Donauraum 35% im Vergleich

zu 2015. FUr diesen Ruckgang im Segment landwirtschaftlicher Erzeugnisse ist
hauptsachlich das Verkehrsaufkommen im ersten Halbjahr 2016 verantwortlich. Das
zweite Halbjahr 2016 erlebte mit den besseren Ernteergebnissen 2016 tatsachlich eine
Erholung bei der Beférderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen.

Die Stahlindustrie ist ebenfalls ein wichtiger Treiber fUr den Binnenschiffsverkehr in der
Donauregion, und dieser Sektor war im Jahr 2016 besonders aktiv. Als Beispiel fUr die
Aktivitdten der Stahlindustrie entlang der Donau stehen hier Voestalpine in Osterreich,
Dunaferr in Ungarn, Zelezara in Serbien, ArcellorMittal in Rumanien und US Steel Kosice
in der Slowakei, die alle fUr den Transport von Rohstoffen und Endprodukten die
Befdrderung auf Binnenwasserstraf3en nutzen.

Die Beférderung von Metallen beispielsweise verlauft auf der Donau hauptsachlich
zu Tal und erfreute sich im Jahr 2016 eines Anstiegs von 43% an der mittleren

Donau und von 20% an der oberen Donau, im Vergleich zu 2015. Dasselbe gilt fur
Eisenerztransporte, die hauptsachlich zu Berg befdrdert werden. Sie haben sich nach
den Einschrankungen durch das Niedrigwasser im Jahr 2015 deutlich erholt.

Der Containerverkehr bleibt in der Donauregion weiterhin sehr eingeschrankt. Er stellt
nur O,5% des gesamten Donauverkehrs dar und reprasentiert weniger als 0,2% des
Gesamtcontainerverkehrs in der Européaischen Union auf Binnenwasserstral3en.

Die Gesamtmenge an befdrderten Gutern ist an der mittleren Donau 2016 im

Vergleich zu 2015 zurlckgegangen. Der Ruckgang wurde jedoch vor allem durch

das Befdrderungssegment der landwirtschaftlichen Erzeugnisse verursacht. Der
Guterverkehr im oberen Donauraum (Osterreich, Slowakei) ist starker von der
Stahlindustrie angetrieben, mit einem geringeren Anteil der Beférderung von
landwirtschaftlichen Erzeugnissen. Auf diesem Teil der Donau gab es auerdem

einen Anstieg der im Jahr 2016 beférderten Menge: ein Anstieg von 18% im Jahr 2016
gegenuber 2015 bei den GUtermengen, die von der Binnenschifffahrt durch Gabcikovo,
an der Grenze zwischen Ungarn und der Slowakei, befdrdert wurden.
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| CONTAINERVERKEHR

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA

VERTEILUNG DER CONTAINERVERKEHRSLEISTUNG IN DER BINNENSCHIFFFAHRT
IM JAHR 2016 IN DER EUROPAISCHEN UNION

0.2%

B Niederlande
B Deutschland
Belgien

Frankreich

@ Andere Lander

Quelle: Eurostat

CONTAINERVERKEHRSLEISTUNG IN DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA
(VERKEHRSLEISTUNG INMIO. TKM)

Belgien Deutschland Niederlande Frankreich Europaische Union
I I I

18000

15000

12000

9000

6000

3000

—
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Eurostat



700000

600000

500000

400000

300000

200000

100000

0

39

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2017
Giiterverkehr auf Binnenwasserstra3en

Der Containerverkehr auf Binnenwasserstraen beschrankt sich fast ausschlielich
auf die Niederlande, Belgien, Deuschland und Frankreich, mit einem Anteil an der
Verkehrsleistung in der Europaischen Union von Uber 99%.

Die Infrastrukturen im Rheingebiet und die guten Verbindungen zu den beiden gréilten
europadischen Seehafen fur Containerverkehr, Rotterdam und Antwerpen, sind eine
Erklarung fur den dynamischen Containerverkehr auf den Binnenwasserstraf3en im
Rheingebiet.

Der Containerverkehr nimmt einen wichtigen Platz in der Okonomie der
Binnenschifffahrt ein. Im europaischen MafRstab wurden im Jahr 2016 Uber 15 Mrd. TKM
auf BinnenwasserstraRen beférdert, das ist ein Anstieg von 31% in 10 Jahren. Verglichen
mit 2015 stieg der Gutertransport in Containern um 4,6% an.

Im Jahr 2016 stiegen die Zahlen flr die wichtigsten Lander in Europa, die
Containerguter beférdern, um 6,4%, 4,2% bzw. 2,7% (Niederlande, Deutschland
und Belgien). Frankreich dagegen musste einen Ruckgang von 6,1% verzeichnen.

MENGE DER AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN BEFORDERTEN CONTAINER IN DEN
VERGANGENEN 20 JAHREN (MENGE IN TEU)

1997 Q1

1998 Q1

1999Q1

2000Q1

2001 Q1
2002Q1
2003 Q1
2004 Q1
2005Q1
2006 Q1
2007 Q1
2008 Q1
2009 Q1
2010Q1
2011Q1
2012Q1
2013Q1
2014 Q1
2015Q1
2016 Q1

Quelle: Destatis, ZKR-Auswertung

Der Containerverkehr entspricht

16%

der gesamten Verkehrsleistung auf dem
traditionellen Rhein im Jahr 2016.
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Auf dem traditionellen Rhein ist der GUterverkehr hauptsachlich im Handel zwischen
Belgien, der Schweiz, Deutschland, Frankreich und den Niederlanden vertreten, mit
Uber 97% der GUterbeforderung auf dem traditionellen Rhein im Jahr 2016. Nur 3% des
Guterverkehrs auf dem traditionellen Rhein umfassen entweder Fluss-See-Transporte
mit einem Ziel in Ubersee, wie das Vereinigte Kénigreich, oder Giterverkehr durch
den Rhein-Main-Donau-Kanal in Richtung Donaustaaten. Der Anteil der Container am
GUterverkehr auf dem traditionellen Rhein im Jahr 2016 lag bei 16%.

Der Containerverkehr auf dem traditionellen Rhein hat sich in 20 Jahren nahezu
verdreifacht. Dieser signifikante Anstieg kann durch die Erholung des Welthandels
erklart werden, aber auch durch die Modernisierung der Strukturen, die den Verkehr,
aber auch das Beladen und Entladen erleichtern.

Im Jahr 2016 wurden mehr als 2,2 Mio. TEU auf dem traditionellen Rhein beférdert,
das ist ein Zuwachs von 2% verglichen mit 2015.

UNTERSCHEIDUNG ZWISCHEN VOLLEN UND LEEREN CONTAINERN, DIE AUF DEM
TRADITIONELLEN RHEIN IM JAHR 2016 BEFORDERT WURDEN (MENGE IN TEU)

- ZuTal - ZuBerg

Anzahl Container (voll und leer) Anzahl volle Container Anzahl leere Container

Quelle: ZKR

1131.549 TEU wurden zu Tal befordert, im Vergleich zu 1.093.717 TEU, die zu Berg
transportiert wurden. Bei der Unterscheidung zwischen vollen und leeren Containern
werden die Feinheiten sichtbar.

Es werden fast ebenso viele Container zu Tal beférdert wie zu Berg, aber es

wurden Uber 943.000 volle TEU zu Tal beférdert, das sind 83% der gesamten
Containertransporte zu Tal. Dieses Ungleichgewicht zwischen vollen und leeren
Containern kann allgemein durch die Art des weltweiten Guterhandels erklart werden.
In der Regel werden Rohstoffe nach Europa importiert, vor allem nach Deutschland,
zur Herstellung und Ausfuhr der gefertigten Industrieerzeugnisse in den Rest der Welt.
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SEECONTAINERVERKEHR IN DEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN SEEHAFEN (TEU)

Antwerpen
I

Rotterdam
Antwerpen

Hamburg

2002Q1

2003Q1

2004 Q1
2005Q1
2006 Q1
2007 Q1
2008 Q1
20097Q1
2010Q1
2011Q1
2012Q1
2013Q1
2014 Q1
2015Q1
2016 Q1

Quelle: Eurostat

Die starkste Treibkraft fur den europdischen Containerverkehr auf Binnenwasserstraf3en
liegt in den drei gréften europaischen Hafen: Rotterdam, Antwerpen und Hamburg.

Seit 2000 hat sich der Containerumschlag in jedem dieser Hafen verdoppelt oder, im
Hafen Antwerpen, sogar vervierfacht: von 1,5 Mio. TEU auf 3 Mio. TEU in Rotterdam,
von fast einer Mio. TEU auf Uber 2,5 TEU in Hamburg und von etwas mehr als 0,6 Mio.
EU auf 2,5 Mio. TEU in Antwerpen im Jahr 2016.

Diese signifikanten Zuwachse sind das Ergebnis des Welthandels und der
Globalisierung. In Rotterdam und Hamburg war im Vergleich zu dem Zeitraum
vor der Wirtschaftskrise seit 2009/2010 Ubrigens eine Verlangsamung des
Wachstumsprozesses beim Seecontainerverkehr zu beobachten.

In Rotterdam ging der gesamte Seeverkehr um 1,1% auf 461 Mio. Tonnen im Jahr 2016
zurlick, wahrend der Containerverkehr ein leichtes Plus verzeichnete. Die beiden
neuen Containerterminals am ,Maasvlakte 2" sahen im Lauf des Jahres ein starkes
Wachstum. In Antwerpen legte der gesamte Seeverkehr um 2,7% auf 214 Mio. Tonnen
im Jahr 2016 leicht zu, der Containerverkehr sogar noch starker. In Hamburg blieb
der Seeverkehr nahezu konstant, bei 138,2 Mio. Tonnen (+0,3% im Jahr 2016). Diese
Menge umfasste auch den Containerverkehr von 8,9 Mio. TEU (+1.0%).

SEECONTAINERVERKEHR IN DEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN SEEHAFEN IM JAHR 2016

Mio. Tonnen Verinderungsrate Mio. TEU Verinderungsrate
im Jahr 2016 8 im Jahr 2016 8
1271 +0,7% 11,7 +0,8%
118 +4% 9,9 +5,6%
91,7 +1,2% 8,9 +1,0%

Quelle: Hafen Rotterdam, Hafen Antwerpen, Statistisches Amt fir Hamburg/Hafen Hamburg
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MENGE DER AUF DER DEUTSCHEN SCHIENE UND AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN
BEFORDERTEN CONTAINER (TEU)
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Deutsche Schiene Quelle: Eurostat, Destatis, ZKR

Traditioneller Rhein
— Seit dem Jahr 2005 stieg der jahrliche Containerverkehr auf der deutschen Schiene

um 52% auf 6,4 Mio. TEU, wahrend der Hinterlandverkehr auf dem traditionellen

Rhein um 13,7% auf 2,2 Mio. TEU stieg. FUr den Zeitraum 2005-2008 ist ein starker
Anstieg bei der Schiene zu beobachten, wahrend der Binnenschiffssektor konstant
blieb. Nach der Wirtschaftskrise im Jahr 2008 erfolgte die Verkehrsbelebung beim
Flusssektor schneller, wahrend die deutsche Schiene drei Jahre bendtigte, um das
Verkehrsaufkommen aus der Zeit vor der Krise wieder zu erreichen. Im Zeitraum
2014-2015 erlebte der Containerverkehr im Hafen Antwerpen ein signifikantes
Wachstum, das dem Containerverkehr auf dem Rhein mehr nutzte als der deutschen
Schiene. Im Jahr 2016 stieg der Containerverkehr auf der deutschen Schiene um 9,3%,
wahrend der Hinterlandverkehr auf dem traditionellen Rhein nur um 1,9% stieg.
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MODAL SPLIT DES HINTERLAND-CONTAINERVERKEHRS IM HAFEN ROTTERDAM
IMJAHR 2016

B Binnenschifffahrt
B Strake

B Schiene

Quelle: Hafen Rotterdam

MODAL SPLIT DES HINTERLAND-CONTAINERVERKEHRS IM HAFEN ANTWERPEN
IMJAHR 2016

B Binnenschifffahrt
B StraRe

[l Schiene

Quelle: Hafen Antwerpen

In Hamburg weist die Containerbinnenschifffahrt einen Modal Split-Anteil von nur 2,1%
auf, was ein ziemlich niedriger Anteil ist, verglichen mit den Hafen Antwerpen und
Rotterdam. Zumindest stieg die Containerbinnenschifffahrt in Hamburg im Jahr 2016
um 2,8% bezogen auf TEU (Quelle: Statistisches Amt fur Hamburg/Hafen Hamburg).

Wenn von einem Seehafen aus ein grofRes Netzwerk an Wasserstra3en zuganglich ist, wie
es in den Niederlanden und Belgien der Fall ist, bleiben die Binnenwasserstralen einer der
meistgenutzten Verkehrstrager. Dies ist der Fall im Niederrheinbecken, das mehr als ein
Drittel der in Containern beférderten Fracht von den Hafen Rotterdam und Antwerpen

aufnimmt, wahrend der Verkehrstrageranteil der Schiene bei um die 10% liegt.
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| BINNENSCHIFFFAHRT

UND ANDERE VERKEHRSTRAGER

I INDEUTSCHLAND

ANTEIL DER VERKEHRSLEISTUNG BEI DER BEFORDERUNG ALLER GUTER DURCH
VERKEHRSTRAGER IN DEUTSCHLAND (VERKEHRSTRAGERANTEIL IN % AN DER
JAHRLICHEN VERKEHRSLEISTUNG IM JAHR 2015)

B Binnenschifffahrt
B Strale
B Schiene

Pipeline

Quelle: Eurostat

Hinweis. Die Verkehrsleistung

von Binnenschifffahrt, Schiene
und Pipeline bezieht sich auf das
Inland. Die Verkehrsleistung der
StraBe bezieht sich auf inldndische
Verkehrsunternehmen

ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG FUR ALLE VERKEHRSTRAGER IN DEUTSCHLAND
(JAHRLICHE GESAMTVERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)

StralBe  Schiene  Binnenschifffahrt — Pipeline Quelle: Eurostat
— I I
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JAHRLICHE VERANDERUNGSRATE DER GESAMTVERKEHRSLEISTUNG PRO
VERKEHRSTRAGER IN DEUTSCHLAND (VERANDERUNGSRATE IN %)

- Binnenschifffahrt - Schiene - Stral3e

S

2011

2012 2013 2014 2015

Quelle: Eurostat, ZKR-Auswertung

MODAL SPLIT IMWICHTIGSTEN BINNENSCHIFFFAHRTSHAFEN IN EUROPA,
DEM HAFEN DUISBURG* (VERKEHRSTRAGERANTEIL IN %)

2010

Binnenschifffahrt

Stral3e

Schiene
I

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Duisport und Destatis
*basiert auf dem Gesamtverkehr (einschliel3lich des Verkehrs in privaten Hafen)

Der Anteil der Binnenschifffahrt an der Gesamtguterverkehrsleistung (einschlieBlich
Pipeline-Transport) betragt in Deutschland 11%. Er ist hdher als der Durchschnitt

in der ganzen Européaischen Union. Deutschland verflugt Uber ein Netzwerk groRer
Wasserstral3en, das ein hohes Leistungsniveau der Binnenschifffahrtsbeférderung
von der Elbe bis zum Rhein ermdglicht. Nur in zwei Landern in Europa hat die
Binnenschifffahrt einen gréBeren Anteil am Gesamtverkehr: in den Niederlanden und
in Belgien, mit einem Anteil der Binnenschifffahrt von 39% bzw. 17% im Vergleich zum
Schienen- und Strafenverkehr.
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Die Binnenschifffahrt halt inren Verkehrstrageranteil in Deutschland seit 2009 auf
demselben Niveau, zwischen 11% und 13%. Der Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt
war im Jahr 2009 tatsachlich fast so hoch wie 2015. Die Hauptveranderung im Vergleich
mit der Situation 2009 betrifft die Verkehrstrager Bahn und Stra3e. Zwischen 2009
und 2015 stieg der Verkehrstrageranteil der Bahn um 3 Prozentpunkte, wahrend der
Verkehrstrageranteil der StraR3e gleichzeitig um nahezu 3 Prozentpunkte sank.

Diese leichten Veradnderungen des Verkehrstrageranteils beztglich der
Binnenschifffahrt in Deutschland scheinen der Niedrigwasserperiode geschuldet
zu sein. Tatsachlich bleibt der Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt bei Uber
12%, auBBer in den Jahren 2011 und 2015, in denen er auf 11% zurlckging. Diese
beiden Jahre erlebten Phasen einer niedrigen Wasserflhrung, die sich auf den
Beladungsgrad der Binnenschiffe auswirkte. Es scheint, dass Schiene und Stral3e
wahrend dieser Phasen von einem Modal Shift profitierten, da die Wachstumsrate
dieser beiden Verkehrstrager wahrend dieser beiden Jahre positiv war, wahrend
die in der Binnenschifffahrt beférderten Mengen zurlickgingen. Dagegen erfreute
sich die Binnenschifffahrt 2012 einer positiven Wachstumsrate dank eines
Erholungsph&nomens, und zur selben Zeit sank die Menge der auf Stral3e und
Schiene beférderten Guter. Daraus wird ersichtlich, dass die Binnenschifffahrt ihren
Verkehrstrageranteil zurlickgewinnen konnte.

Die jungste Entwicklung beim Verkehrstrageranteil im Hafen Duisburg (der grofi3te
Binnenhafen in Hinblick auf die Mengen der in Deutschland und Europa umgeschlagenen
GUter) hebt zudem die aktuelle, relative Dynamik der Binnenschifffahrt in Hafen hervor.
Der Verkehrstrageranteil im Duisburger Hafen stieg 2016 auf nahezu 42%.

1 IN DER EUROPAISCHEN UNION

GESAMTE VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DER EUROPAISCHEN UNION
NACH GUTERART (VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)
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Quelle: Eurostat
Hinweis. Es werden die Kategorien der NST-GlUtersystematik verwendet.
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ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG BEIM EISENERZTRANSPORT IN DER
EUROPAISCHEN UNION (VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)

StraBe  Schiene  Binnenschifffahrt
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Quelle: Eurostat, ZKR-Auswertung
ENTWICKLUNG DER VERKEH__RSLElSTUNG BEIM TRANSPORT LANDWIRTSCHAFTLICHER
ERZEUGNISSE IN DER EUROPAISCHEN UNION (VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)
% w Binnenschifffahrt
140000
120000 ﬂ
100000
80000
60000
40000
20000 ﬂ
0

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Quelle: Eurostat, ZKR-Auswertung
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Die acht GUterarten, die im Diagramm oben hervorgehoben sind (Eisenerze,
Mineraldlprodukte, landwirtschaftliche Erzeugnisse, Rohol, chemische Erzeugnisse,
Metalle, Nahrungsmittel und Abfalle) stellen 97% der gesamten Verkehrsleistung der
Binnenschifffahrt in der Européaischen Union dar.

Der Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt kann fur diese Guterarten sehr hoch
sein, und in einigen Regionen Europas kann die Binnenschifffahrt nahezu der einzige
Verkehrstrager sein. Der Verkehrstrageranteil (verglichen mit Schiene und LKW) kann
fUr raffinierte Mineraldlprodukte in den Niederlanden beispielsweise 90% erreichen.
Und selbst auf europaischer Ebene halt die Binnenschifffahrt einen signifikanten
Marktanteil bei diesen Guterarten, trotz der Einschrankungen in Hinblick auf die
VerfUgbarkeit geeigneter Wasserstralen.

Betrachtet man die beiden wichtigsten TrockengUter, die in der Binnenschifffahrt
in Europa befdrdert werden, hat die Binnenschifffahrt europaweit einen
Verkehrstrageranteil von fast 20% bei Eisenerzen und nahezu 10% bei
landwirtschaftlichen Erzeugnissen (unter BerUcksichtigung von 15 EU-Landern mit
einer aktiven Binnenschifffahrt).

Der Transport von Eisenerzen wird vom weltweiten Wettbewerb beeinflusst, dem sich
die européische Stahlindustrie stellen muss, und die Menge an Eisenerzen, die Uber
alle Verkehrstrager in Europa beférdert wird, ist seit 2008 rlcklaufig. Der RUckgang
gilt vor allem fur die Binnenschifffahrt, da dieser Verkehrstrager zwischen 2008 und
2015 ebenfalls einen RiUckgang des Verkehrstrageranteils von 19% auf 17% erfahren
hat. Der HauptnutznieBer des Ruckgangs war der Schienenverkehr, wahrend der
StraBenverkehr einen Verkehrstrageranteil von knapp unter 60% halten konnte.

Der Transport landwirtschaftlicher Erzeugnisse ist ein dynamischeres Segment mit
bestandigem Wachstum seit 2008 bei der Uber alle Verkehrstrager beférderten
Gesamtmenge. Der Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt ist bei landwirtschaftlichen
Erzeugnissen geringer als beim Transport von Eisenerzen, aber die Tendenz

beim Verkehrstrageranteil ist positiver. Seit 2008 ist der Verkehrstrageranteil der
Binnenschifffahrt von 9,3% auf 11,8% angestiegen, wahrend die Verkehrstrageranteile
sowohl der Schiene als auch der Stra3e im selben Zeitraum zurlckgingen.
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GUTERUMSCHLAG
IN BINNENHAFEN

e ImJahr 2016 stieg die Menge der in den zehn wichtigsten Rheinhafen
befoérderten Giiter um 2%, und die Menge der beférderten Container
in den zehn wichtigsten Containerhifen am Rhein stieg um 3%.

e Sieben der neun wichtigsten Binnenhéafen an der Donau konnten fiir
2016 ein positives Wachstum beim Giiterumschlag vermelden, vor
allem beglinstigt durch die Aktivitidten der Stahlindustrie.

e Die meisten der europdischen Binnenhafen, die auf Giliter aus der
Stahl- und der Baubranche spezialisiert sind, freuten sich im Jahr
2016 liber positive Zuwachsraten.
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| BINNENSCHIFFSVERKEHR

IN' DEN DREI'WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN
SEEHAFEN

Im Jahr 2016 kamen nach Rotterdam ca. 100.000 Binnenschiffe, verglichen mit
110.000 Schiffen im Jahr 2015.3 Auch das Volumen des GUterverkehrs in der
Binnenschifffahrt ging 2016 zurlck (-3%). Die Binnenschifffahrt hat einen gro3en
Anteil am Hinterlandverkehr: 86% bei TrockengUtern, 40% bei FlUssiggUtern und 36%
bei Containern. Ziel des Hafens ist es, letzteren Anteil Uber die 40%-Marke anzuheben.

BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN ROTTERDAM (MIO. TONNEN)
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Quelle: Hafen Rotterdam

¥ Quelle: Website des Hafens Rotterdam



110

90

70

50

30

15

10

53

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2017
Giliterumschlag in Binnenhéafen

In Antwerpen wurden im Jahr 2016 58.006 Binnenschiffe im Hafen gezahlt, mit
einem Guteraufkommen von 97,3 Mio. Tonnen (+6,3%). Bedeutende GUtersegmente
in der Binnenschifffahrt sind FlUssiggUter (55%) sowie Maschinen und in Containern
beférderte Fracht (25%). Der Binnenschiffsverkehr ist in Antwerpen in den
vergangenen Jahren kraftig gestiegen: das Niveau lag 2016 um 13% hdher als im Jahr
2010. Der allgemeine Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt liegt bei fast 40%.

BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN ANTWERPEN (MIO. TONNEN)
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2010

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Hafen Antwerpen

Der Hafen Hamburg z&hlte 20.382 Binnenschiffe im Jahr 2016, die insgesamt

11,5Mio. Tonnen Fracht beférderten. Trockenglter (55%) und FlUssiggUter (33%)
machen hier die Mehrheit aus, der Anteil der Container betragt 10%. Der allgemeine
Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt betragt 11,5% und liegt damit deutlich unter
dem Anteil in Rotterdam und Antwerpen. Dies liegt an der schwachen Position der
Binnenschifffahrt beim Containerverkehr (2%), wahrend die Binnenschifffahrt bei der
Beforderung von Flussiggltern (40%) und auch bei der Trockenguterbeférderung
(20%) einen hohen Verkehrstrageranteil aufweisen kann.

BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN HAMBURG (MIO. TONNEN)

2010

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Statistisches Amt fir Hamburg

Die Unterschiede beim Modal Split zwischen den westlichen Seehafen (Rotterdam,
Antwerpen) und dem Hafen Hamburg erkléaren bis zu einem gewissen Grad

die Unterschiede bei den Beférderungsmengen in der Binnenschifffahrt in den
jeweiligen Hinterlandregionen: das Rheingebiet mit einem hohen Aufkommen an
Binnenschiffsverkehr auf der einen und die Elberegion mit einem eher begrenzten
Verkehrsaufkommen in der Binnenschifffahrt auf der anderen Seite.
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1 RHEINHAFEN

| ENTWICKLUNG

DES GUTERVERKEHRS IN EUROPAISCHEN
BINNENHAFEN 2016

Die folgende Tabelle und Abbildung zeigt die Entwicklung des Guterverkehrs zu
Wasser im Jahr 2016 im Vergleich zu 2015 fur die zehn Rheinhafen mit dem hoéchsten
GUteraufkommen. Die Veranderungsrate fUr den gesamten Binnenschiffsverkehr in
diesen Hafen lag im Jahr 2016 bei ca. 2% im Vergleich zu 2015.

GUTERVERKEHR ZU WASSER IN DEN ZEHN WICHTIGSTEN RHEINHAFEN

(MIO. TONNEN)

Duisburg
RheinCargo*
Mannheim
StraBburg
Ludwigshafen
Karlsruhe
Basel
Mulhouse
Kehl

Krefeld

Gesamt

Quelle: Destatis und die genannten Héfen

54,1
17,4
8,2
74
7.4
6,5
6,3
4,9
3,2
3,0

118,4

55,6
18,1
8,7
7,5
6,9
6,2
5,9
4,9
3,5
3,2

120,5

2016/2015

+3%
+5%
+6%
+1%
-7%
-4%
-7%
-1%
+7%
+4%

+2%

*RheinCargo ist ein multimodales Hafen- und Logistikunternehmen, das sieben Héfen in Kéln,

Neuss und Dusseldorf betreibt.
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JAHRLICHE VERANDERUNGSRATE DES GUTERVERKEHRS ZU WASSER IN DEN GROSSTEN
RHEINHAFEN IM JAHR 2016 (VERANDERUNGSRATE IN %)
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Quelle: Destatis und die genannten Héfen

Duisburg: Der GUterverkehr zu Wasser im groten europaischen Binnenhafen legte
im Jahr 2016 um fast 3% zu und erreichte ein Umschlagsvolumen von 51,6 Mio.
Tonnen. Im Modal Split gewann die Binnenschifffahrt zwischen 2015 und 2016 weitere
Marktanteile und erreichte 42%, wahrend der Schienenverkehr Martkanteile bis auf
verbleibende 20% einbURte und der StralRenverkehr einen Marktanteil von 38% halten
konnte. Dieser hohe Marktanteil der Binnenschifffahrt beim Guterverkehr liegt an den
Aktivitdten der Stahlindustrie in Duisburg, die grof3e Mengen an Rohstoffen per Schiff
erhalt (Eisenerz, Kohle).

KoélIn-Neuss-Dusseldorf: das Hafen- und Logistikunternehmen RheinCargo betreibt
sieben Hafen in Kéln, Neuss und Dusseldorf, mit einem Binnenschiffsverkehr von

18,1 Mio. Tonnen und einem gesamten Verkehrsaufkommen (alle Verkehrstrager)

von 28 Mio. Tonnen im Jahr 2016. Der Modal Split-Anteil der Binnenschifffahrt lag
sowohl 2015 als auch 2016 bei 65%. Wahrend der Verkehr auf dem Fluss im Jahr 2016
zulegte, ging der Schienenverkehr um 4% zurlck. Laut RheinCargo* befindet sich der
Schienenverkehr aufgrund der niedrigen Dieselpreise seit dem Ende des Jahres 2014
in einem harten Wettbewerb mit der StraRe.

Mannheim: Der Verkehr wurde durch das Wachstum bei den Mineraldlprodukten
und Kohle begunstigt. In Kehl am Oberrhein zeigte der Schrottstahl fur das lokale
Stahlwerk eine deutliche Erholung, nach den niedrigen Wasserstanden des Jahres
2015, die diese Verkehrsflisse behindert hatten.

Im groften europaischen Binnenhafen, dem Hafen Duisburg,
hat die Binnenschifffahrt einen Anteil von

42%

an den gesamten Verkehrsaktivitaten.

4 Pressemitteilung der RheinCargo vom 10. Mérz 2017
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1 CONTAINERVERKEHR IN RHEINHAFEN

Beim Containersegment lag die Verdnderungsrate des gesamten Containerverkehrs
zu Wasser in den zehn grdften Containerhafen am Rhein bei 3% im Jahr 2016
im Vergleich zu 2015.

CONTAINERVERKEHR ZU WASSER IN DEN ZEHN WICHTIGSTEN RHEINHAFEN FUR CONTAINER

TEU 2015 TEU 2016 TEU 2016/2015

Duisburg 475.461 514.649 +8%
RheinCargo* 303.955 298.373 -2%
Germersheim 152.574 157.531 +3%
WoérthamRhein 125.817 127.729 +2%
Mainz 111.522 126.206 +13%
Mannheim 134.311 116.891 -13%
Basel 102.916 114.498 +11%
Emmerich 117.114 107.582 -8%
StraBburg 102.432 105.168 +3%
Ludwigshafen 97.488 97.221 +/-0%
Gesamt 1.723.590 1.765.848 +3%

Quelle: Destatis und die genannten Héfen

*RheinCargo ist ein multimodales Hafen- und Logistikunternehmen, das sieben Héfen in Kéln,
Neuss und Dusseldorf betreibt.

JAHRLICHE VERANDERUNGSRATE BEIM CONTAINERVERKEHR ZU WASSER (TEU)
IN DEN ZEHN GROSSTEN CONTAINERHAFEN AM RHEIN IM JAHR 2016
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Quelle: Destatis und die genannten Héfen
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Der groBte europdische Binnenhafen, Duisburg, behauptet diese Position auch beim
Containerverkehr. Im Jahr 2016 stellte der Containerverkehr 10,4% des gesamten
Binnenschiffsverkehrs in Duisburg dar, der sich auf 5,4 Mio. Tonnen® und 514.649 TEU
(+8%) belief. Die beiden gebrauchlichsten Containertypen sind 20-Fuf3- und 40-Fuf3-
Container mit einem Anteil von 43% und 55% samtlicher Container.

Da die Containerschifffahrt Teil der internationalen Logistikketten ist, ist es

nur logisch, dass es sich bei 96% des Containerverkehrs zu Wasser in Duisburg

um internationalen Verkehr handelt (50% Ausfuhren und 46% Einfuhren). Der
Exportverkehr verlauft hauptsachlich rheinabwarts zu den ARA-Seehafen
(Amsterdam - Rotterdam - Antwerpen), und 77% dieser Exportcontainer wurden

im Jahr 2016 beladen, nur 23% waren leer.? Dies zeigt, dass der Containerverkehr in
der Binnenschifffahrt eine grof3e Rolle beim Export von Industrieerzeugnissen Uber
die ARA-Seehéafen nach Ubersee einnimmt. Das Verhaltnis von beladenen zu leeren
Containern beim Importverkehr betrug 58% beladene gegen 42% leere Container.
Darin spiegelt sich die Tatsache wider, dass viele leere Container von den Reedereien
fUr die maritime Containerschifffahrt zu den Terminals im Hinterland umgeleitet
werden, wo sie erneut beladen und fur Exporte verwendet werden. Die am gesamten
traditionellen Rhein beobachtete Struktur ist der im Hafen Duisburg sehr dhnlich
(siehe Kapitel Uber Container in diesem Bericht).

STRUKTUR DES CONTAINERVERKEHRS ZU WASSER IM HAFEN DUISBURG (TAUSEND TEU)

200
150
100
50
I
0
Export Import Nationaler Verkehr
Beladene Quelle: Berechnung nach Daten von Destatis
Container
Leere ) i . . . )
Container Die Exportrichtung des Containerverkehrs ist auch fur zwei andere grof3e

Containerh&afen am Rhein von Bedeutung: Germersheim und Worth / Rhein - beide
am Oberrhein nahe Karlsruhe gelegen, nur 20 km voneinander entfernt. Der Verkehr
auf der Wasserstra3e wird dabei in erheblichem Mafe von der Anwesenheit eines
deutschen Automobilunternehmens beeinflusst. In Woérth befindet sich der weltweit
groRte Produktionsstandort fur LKWs, und diese werden in Einzelkomponenten

per Container nach Ubersee exportiert. Im Hafen Germersheim verfigt dasselbe
Unternehmen Uber ein grofes Lagerzentrum fur LKW-Ersatzteile, das Handler in aller
Welt beliefert - per Schiff, Schiene und LKW.”

Im Hafen Mannheim war der Rickgang im Jahr 2016 nicht durch eine sinkende
Beférderungsnachfrage begrindet, sondern durch die Erweiterung des Containerterminals,
um die steigende Nachfrage in Zukunft besser bedienen zu ké&nnen. Durch die
ErweiterungsmafBnahmen war die Umschlagstatigkeit im Jahr 2016 beeintrachtigt.

o aller Exporte im Containerverkehr
7 7 / im Hafen Duisburg bestehen
o aus beladenen Containern.

>Das in der Containerschifffahrt beférderte Gewicht beinhaltet das Gewicht der Containerboxen.
5 Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von Destatis
’www.medla.daimler.com
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FRANZOSISCHE UND BELGISCHE
BINNENHAFEN

Die Veranderungsrate des gesamten wasserseitigen Hafenverkehrs in den zehn gréRten
Binnenhafen Frankreichs und Belgiens verlief im Jahr 2016 leicht positiv (+2%).

WASSERSEITIGER VERKEHR IN DEN ZEHN GROSSTEN BINNENHAFEN FRANKREICHS
UND BELGIENS (MIO. TONNEN)

2015 2016 2016/2015
Paris 20,3 20,3 +1%
Liittich 14,6 15,5 +6%
StraBBburg 7,4 7,5 +1%
La Louviére* 59 6,5 +9%
Namur 51 5,2 -3%
Briissel 4.4 4,3 -2%
Metz/Thionville 2,5 2,0 -19%
Lille 1,5 1,7 +9%
Lyon 14 1,4 -2%
Charleroi 1,6 1,4 -10%
Gesamt 64,7 65,8 +2%

Quelle: Daten der Hafen
*Port Autonome du Centre et de I'Ouest (PACO)

JAHRLICHE VERANDERUNGSRATE DES GUTERVERKEHRS ZU WASSER IN DEN ZEHN
GROSSTEN BINNENHAFEN FRANKREICHS UND BELGIENS IM JAHR 2016
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Der Hafen Paris ist, mit einem wasserseitigen Verkehr von Uber 20 Mio. Tonnen pro Jahr,
einer der drei groéBten Binnenhafen in Europa. Im Jahr 2016 verzeichneten die beiden
gréBten Produktsegmente (Sande, Steine und Baustoffe; landwirtschaftliche Erzeugnisse)
sehr unterschiedliche Entwicklungen. Wahrend die Baustoffe deutlich zulegten, beglnstigt
durch die grof3en Infrastrukturmafnahmen in Paris, ging die Getreidebefdorderung
aufgrund der schlechten Ernteergebnisse zurlck. Ein anderer franzdsischer Hafen,

der Hafen Metz, in dem die Binnenschifffahrt Uber einen Verkehrstrageranteil von

45% verfugt, litt noch mehr unter den schlechten Ernteergebnissen im Jahr 2016.
Getreidetransporte stellen 92% des gesamten Verkehrs in Metz dar, woraus sich der
starke Ruckgang im Jahr 2016 erklart.

Der Hafen Luttich ist, nach Duisburg, Paris und RheinCargo, der viergréte
europaische Binnenhafen. Der Zuwachs von 6% im Jahr 2016 ist hauptsachlich den
Sanden, Steinen und Baustoffen (+2%), Metallen (+10%) und Holzpellets (+130%) zu
verdanken. Diese Pellets, die aus den Niederlanden importiert werden, dienen als
Rohstoffe fur ein Biomassekraftwerk an der Maas. Dieses Kraftwerk ist eines von nur
zwei Kraftwerken in Belgien, das Strom aus Biomasse erzeugt. Ein weiteres Beispiel
fur die ,,grtne Diversifizierung” im Hafen ist ein neuer Produktionsstandort fur
Bioethanol (BioWanze) an der Maas, der Weizen und Zuckerrlben (0,6 Mio. t, + 16%
im Jahr 2016) als Rohstoff fur die Erzeugung alternativer Brennstoffe verwendet.

Laut den vom Hafen bereitgestellten Daten, kann der Modal Split-Anteil der
Binnenschifffahrt in LUttich in den vergangenen 20 Jahren auf einen positiven Trend
verweisen, und hat im Jahr 2016 75% erreicht. Das letzte Mal, dass der Modal-Split-Anteil
der Binnenschifffahrt in LUttich Uber 75% lag, war 1990.

MODAL SPLIT IM HAFEN LUTTICH

———\/v

a

h

2010

Binnenschifffahrt
I

StraRe

Schiene
I

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Hafen Luttich

Im Hafen Lille 18sst sich der starke Verkehrszuwachs durch den Anstieg in den
Segmenten Steine und Baustoffe, Metalle und Container erklaren. So konnte der
Ruckgang bei den landwirtschaftlichen Erzeugnissen kompensiert werden.



60

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2017
Giliterumschlag in Binnenhéafen

CONTAINERVERKEHR IN FRANZOSISCHEN
UND BELGISCHEN BINNENHAFEN

Die Entwicklung des wasserseitigen Hafenverkehrs in den gréften Binnenhafen
Frankreichs und Belgiens fur den Containerverkehr verlief im Jahr 2016 sehr
zufriedenstellend (+8%). Beispiele hierfur sind das dynamische Wachstum in Brussel
und LUuttich, wo der Containerverkehr dank der aktiven Promotion der Hafenbehdrden
im Steigen begriffen ist. Positive Entwicklungen sind auRerdem der wachsende
stadtische Containerverkehr in Paris und die Entwicklung des Hafens Lille hin zu
einem Container-Knotenpunkt im Hinterland fur die westlichen Seehéafen.

CONTAINERVERKEHR ZU WASSER IN DEN GROSSEN FRANZOSISCHEN
UND BELGISCHEN BINNENHAFEN

EVP 2015 EVP 2016 2016/2015

Paris 163916 161261 -1%
StraBburg 102432 105 168 +3%
Liittich 40 665 56862 +40%
Lille 44 352 50929 +15%
Briissel 19465 29895 +53%
Mulhouse 30438 28 690 -5%
Gesamt 401268 432805 +8%

Quelle: die genannten Héafen

ENTWICKLUNG DES WASSERSEITIGEN CONTAINERVERKEHRS (TEU) IN DEN SIEBEN
GROSSTEN FRANZOSISCHEN UND BELGISCHEN CONTAINERBINNENHAFEN IM JAHR 2016
IM VERGLEICH ZU 2015

60

40

20

Briissel Liattich Lille StraBBburg Paris Mulhouse Lyon

Quelle: die genannten Hafen

Im Hafen BrUssel ist seit 2015 eine sehr dynamische Entwicklung des Containerverkehrs
ZzU beobachten. Nach Angaben des Hafens erklart sich dies durch die Ansiedlung
eines neuen Betreiberunternehmens flr das Containerterminal, die fur eine

deutliche Zunahme der wasserseitigen Aktivitaten am Terminal sorgte. Ca. 40% des
GUterumschlags pro Container in Brussel sind Metalle. Sie werden von Container-
Shuttle-Services zwischen BriUssel und dem Seehafen Antwerpen befdrdert.
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Der wasserseitige Containerverkehr in den Binnenhafen LUttich und
Brissel nahm im Jahr 2016 um 40-53% zu.

Der Hafen Paris registrierte im Jahr 2016 einen wasserseitigen Containerverkehr von
161.261 TEU. Obwonhl! dies einen leichten Ruckgang von 1,4% darstellt, ist als positiver
Aspekt ein weiteres starkes Wachstum im Segment des stadtischen Containerverkehrs
auf der Seine von 14,6% zu notieren. Bei dieser Beférderungsart werden
Nahrungsmittelprodukte fUr Superméarkte mit Containerverbanden auf der Seine und
der Qise in Paris transportiert. 2016 hatte die Containerbinnenschifffahrt am gesamten
Containerverkehr in den Hafen von Paris einen Modal Split-Anteil von 33%. Dies war
auch ihr durchschnittlicher Anteil im Zeitraum von 2010-2016.

STRUKTUR DES CONTAINERVERKEHRS AUF FLUSSEN IN PARIS (TAUSEND TEU)

2012 2013 2014 2015 2016
Stadtischer Quelle: Hafen von Paris.
Miulltransport *Containerverkehr zwischen Paris und Le Havre oder Rouen

Fluss-See-Verkehr*

Urbane Container Der Hafen Paris hat Initiativen gestartet, um den stadtischen Containerverkehr auf

logistik den Flissen Seine und Oise weiter zu férdern: Installation von Lagereinrichtungen
fUr Industrieunternehmen, Fihrung und Beratung von Unternehmen, die daran
interessiert sind, Teile ihrer logistischen Aktivitdten von der StrafRe auf die
Binnenschifffahrt zu verlagern. Die Vorteile fUr die Stadt Paris sind eine Reduzierung
von Emissionen, weniger Verkehrsprobleme sowie weniger Unfalle und damit
verbundene Sozialkosten.

In Paris befindet sich der wasserseitige Containerverkehr in einem Aufwartstrend,
beglnstigt durch den Modal Shift von der Strafe zur Binnenschifffahrt.

Im Jahr 2016 erreichte der Hafen Lille ein neues Rekordniveau beim wasserseitigen
Containerverkehr. Die Binnenschifffahrt hat einen Verkehrstrageranteil von 39% am
gesamten Containerverkehr. Lille ist geografisch sehr glinstig gelegen, da es sich

in der Nahe der gro3en Seehafen (Dunkerque, Calais, Antwerpen) befindet und als
Knotenpunkt fur den Containerverkehr im Hinterland dienen kann.

Der Hafen Lyon an der Rhdne, im Hinterland des Seehafens Marseille, besitzt zwei
Containerterminals sowie Lagerstatten fUr Mineraldlprodukte und kann auch private
Hafenaktivitaten vorweisen. Im Jahr 2016 ging der allgemeine wasserseitige Verkehr
um 2%, und der Containerverkehr um 15% zurtck. Dies war bedingt durch die zu
hohen Wasserstande auf der Rhéne in der ersten Jahreshalfte, die einen dreilagigen
Containerverkehr zwischen Marseille und Lyon nicht zulieBen. AuBerdem hatten Streiks im
Hafen Marseille (gegen das Arbeitsgesetz) negative Auswirkungen auf den Verkehrsfluss
im Hinterland von Marseille und damit auch auf den Verkehr im Hafen Lyon.®

¢ Im Jahr 2016 fanden in allen franzdsischen Seehdfen Streiks gegen die neue Arbeitsgesetzgebung in Frankreich statt (insbesondere
Le Havre, Marseille, Dunkerque), die sich negativ auf den Verkehr nicht nur in Lyon, sondern auch in Paris und Lille auswirkten.
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I DONAUHAFEN

Auf der Donau gibt es 20 Hafen mit einem jahrlichen Guterverkehr von Uber 1 Mio.
Tonnen. Die folgenden Abbildungen zeigen die Entwicklung in neun der groiten
Donauhafen zwischen 2015 und 2016. Die Zuwachsrate des gesamten wasserseitigen
Verkehrs in diesen Hafen lag bei 9%, ein Wert, der sich durch die Erholung bei den
MassengUtertransporten im Jahr 2016 nach dem Niedrigwasserzeitraum 2015 erklart.

WASSERSEITIGER VERKEHR IN NEUN GROSSEN DONAUHAFEN (MIO. TONNEN)

Ismail 4,8 5,7 +18%
Linz 3,8 4,0 +5%

Galati 3,0 3.3 +10%
Bratislava 1,9 2,0 +3%

Tulcea 1,5 1,5 +/-0%
Regensburg 1,5 1,3 -13%
Wien 1,0 1,1 +10%
Budapest 0,8 1,0 +23%
Reni 0,9 1,0 +11%
Gesamt 19,2 20.,9 +9%

Quelle: Donaukommission - Marktbeobachtung 2016

ENTWICKLUNG DES WASSERSEITIGEN GUTERVERKEHRS IN NEUN GROSSEN
DONAUHAFEN IM JAHR 2016 IM VERGLEICH ZU 2015
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Die sehr positive Entwicklung im Hafen Budapest lasst sich aus dem starken Wachstum
von Ein- und Ausfuhren von Mineraldlprodukten in die und aus den Gebieten der
unteren Donau in Rumaéanien erklaren. Auch im Hafen Wien, bei dem Mineraldlprodukte
80% des gesamten Verkehrs ausmachen, zeigte dieses Segment im Jahr 2016 einen
Zuwachs (+8%) und erklart damit die positive Entwicklung im Hafenverkehr.

Der ukrainische See-Fluss-Hafen Ismail an der unteren Donau ist sehr aktiv bei der
Ausfuhr von Eisenerz und Kohle zu anderen Donauhafen, mit einer starken Aktivitat
der Stahlindustrie: Linz (Osterreich), Smederovo (Serbien) und Galati (Rumanien). Die
Beférderung von Eisenerz spielt auch im Hafen Bratislava (Slovakei) eine wichtige Rolle.
Dort kommen diese Rohstoffe mit dem Zug an und werden auf Binnenschiffe umgeladen,
vorwiegend in den &sterreichischen Hafen Linz, der die Stahlindustrie versorgt.

Beim Verkehr im deutschen Donauhafen Regensburg war eine negative Entwicklung
zU beobachten. Die Ursache hierfur lag vorwiegend im RlUckgang bei Nahrungsmitteln
und landwirtschaftlichen Erzeugnissen. Im Jahr 2015 verzeichnete der Hafen
auBergewdhnlich groRe Umschlagsmengen dieser Produkte, da zahlreiche Schiffe

in Regensburg aufgrund der niedrigen Wasserstande im deutschen Abschnitt

der Donau leichtern mussten. Im Jahr 2016 dagegen fehlten diese zusatzlichen
Umschlagsmengen, da die Wasserstande auf der deutschen Donau héher waren.

>5 Mio.t

° @ Riickgang des Verkehrs in 2016 vs 2015
- >2Miot @ Zunahme des Verkehrsin 2016 vs 2015
- >1Mio.t

Regensburg
-13% ®

Bratislava

® +23% Ismail
(
Budapest +18%
& P

Tulcea
+/-0%
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WASSERSEITIGER VERKEHR IN EUROPAISCHEN BINNENHAFEN (MIO. TONNEN)

uy I

JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (MIO. TONNEN)
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L, C

@® Riickgang des Verkehrsin 2016 vs 2015
@ Zunahme des Verkehrsin 2016 vs 2015

Bratislava

® +46,8%

Budapest ¢
+25,0%

Anmerkung: die Daten flr die niederldndischen
Héfen 2016 waren nicht verfagbar.
S

Galati @ Ismail +17,8%
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| SPEZIALISIERUNG

DER BINNENHAFEN NACH GUTERSEGMENT

Die Struktur des Schiffsverkehrs in den meisten der gro3en Binnenhafen Europas
ist durch einen recht hohen Grad an Spezialisierung auf bestimmte Warensegmente
gekennzeichnet, beispielsweise auf FlUssiggUter, Baustoffe, die Stahlindustrie oder
landwirtschaftliche Erzeugnisse.

In vielen Fallen wird diese Form der Spezialisierung durch die regionalen Industrien
oder das Aufkommen bestimmter Rohstoffe oder landwirtschaftlicher Erzeugnisse
der Region bestimmt, in welcher der Hafen liegt. Der folgende Text enthdlt eine
Ubersicht Uber diese Muster, basierend auf statistischen Daten zum Verkehr in den
Binnenhafen in den Jahren 2016 und 2015.

Es wurden zwei Kriterien definiert, um einen hohen Grad der Spezialisierung eines
bestimmten Hafens flr ein bestimmtes GUtersegment festzulegen: zunachst sollte
dieses GUtersegment den héchsten Anteil am gesamten Binnenschiffsverkehr des
Hafens aufweisen. Zweitens sollte der Anteil dieses GUtersegments mindestens 40%
des gesamten Binnenschiffsverkehrs betragen.
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SEGMENT SANDE, STEINE, KIES
UND BAUSTOFFE

Das Segment Sande, Steine, Kies und Baustoffe ist flur die Binnenhafen in Frankreich,
Belgien und den Niederlanden von hoher Bedeutung. Dies liegt vor allem an dem
naturlichen Vorkommen dieser Materialien in diesen Landern. Unter den Hafen mit einem
hohen Anteil dieser Stoffe sind der zweit- und der viertgréote Binnenhafen Europas
(Pariser Hafen, Hafen von Luttich). Sande, Steine und Baustoffe kbnnen Uber die
WasserstralRen der Nord-Sud-Achse zwischen Belgien, den Niederlanden und Frankreich
transportiert werden. Leider liegen fur die Binnenhafen in den Niederlanden keine Daten
fur das Jahr 2016 vor, die Hafen wurden dennoch in die Karte aufgenommen.

EUROPAISCHE BINNENHAFEN MIT EINER SPEZIALISIERUNG AUF SAND, STEINE
UND BAUSTOFFE (ZAHLEN VON 2016)

Sand, Steine und Baustoffe

Schiffsverkehrinsgesamt

AN G ET

Beforderungs- Binnenhafen- Entwicklung Beforderungs- Entwicklung

menge (Mio. t) . 2016/2015 menge (Mio. t) 2016/2015
15,0 74% +9% 20,3 +1%
6,7 43% +2% 15,5 +6%
4.8 93% -3,5% 5,2 -3%
3,9 60% +23% 6,5 +9%
34 46% +14% 7,5 +1%
24 55% +/-0% 43 -2%
0,8 59% -5% 14 -11%
0,7 42% +3% 1,7 +10%
37,7 - +6,5% 62,4 +3%

Quelle: ZKR-Auswertung basierend auf Daten der Héafen

*Port Autonome du Centre et de I'Ouest

Die Befdérderung von Sanden, Steinen und Baustoffen belief sich in diesen Hafen

auf 37,7 Mio. Tonnen, dies ist ein Zuwachs von 6,5% im Vergleich zu 2015. Dieses
Produktsegment fungierte im Jahr 2016 als Wachstumstreiber, wie aus dem Vergleich
mit der gesamten Wachstumsrate in diesen Hafen (+3%) ersichtlich wird.

In Paris sind es grofRe Infrastrukturprojekte, die eine Dynamik erzeugen: Der Bau neuer
Metro-Linien im Rahmen des stadtebaulichen Projekts ,,Grand Paris Express” fUhrt zu
einem Anstieg der Transportnachfrage bei Baustoffen; und an den Lieferungen von
Sand und Baustoffen fur diese Bauvorhaben wird auch die Binnenschifffahrt ihren Anteil
halben. Der Hafen Paris hat mit der 6ffentlichen Einrichtung Société du Grand Paris,

die fur die AusfUhrung der MalBBnahmen im &ffentlichen Nahverkehr bis zum Jahr 2030
verantwortlich ist, eine Vereinbarung unterzeichnet.
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In vielen europaischen Binnenhafen wird die Beforderung
von Sanden, Steinen und Baustoffe durch grol3e
Infrastrukturprojekte und wachsende Aktivitaten

in der Bauindustrie angetrieben.

Die positive Entwicklung in anderen Hafen kann durch eine zunehmende Bautatigkeit in
den Niederlanden und in Frankreich erklart werden, die eine hdhere Transportnachfrage
nach Sanden, Kies und Steinen auf der Nord-Sud-Achse nach sich zieht. Die meisten
belgischen Hafen exportieren grof3e Mengen an Sand, Kies und Baustoffen in die
Niederlande und nach Frankreich.

ANTEIL VON PRODUKTEN AM BINNENSCHIFFSVERKEHR IN HAFEN
(% BASIEREND AUF TONNEN - ZAHLEN VON 2016)

PARIS STRABBURG

2%

LUTTICH NAMUR

B Sande, Steine Eisenerze und Metalle
und Baustoffe B Agrarprodukte

B Maschinen und
Kohle Industrieerzeugnisse

Abfall [ Sonstige Guter

B Mineraldlerzeugnisse

Quelle: Hafen von Paris, Littich, StraBburg und Namur



RheinCargo (GER)
Ludwigshafen (GER)
Karlsruhe (GER)
Gelsenkirchen (GER)
Basel (SUI)

Marl (GER)
Magdeburg (GER)
Krefeld (GER)

Wien (AUT)

Gesamt
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FLUSSIGGUTERSEGMENT

Der FlUssigguterverkehr spielt auf dem Rhein eine grofRe Rolle, mit der Ballung von
Raffinerien und chemischen Industrien rund um Koéln und Ludwigshafen. Auch der
Hinterlandverkehr von den Raffinerien in den Hafen Rotterdam und Antwerpen muss
hier betrachtet werden, wie am Beispiel der schweizerischen Rheinhafen in Basel deutlich
wird: 42% der Importe von Mineraldlprodukten der Schweiz werden auf dem Rhein nach
Basel transportiert (Quelle: Schweizerischer Verband fur Rohdl und Erddlprodukte).

Koln ist der groBte europaische Umschlagplatz fur dieses Marktsegment. Die Hafengruppe
RheinCargo, die sieben Hafen in Kéln, Neuss und DUsseldorf unter einem Dach betreibt,
verzeichnete im Jahr 2016 FlUssiggUtertransporte von 7,7 Mio. Tonnen. Zusatzlich wurden
in privaten Hafen in KéIn weitere 1,8 Mio. Tonnen FlussiggUter befdrdert.

Ludwigshafen ist ein Zentrum fUr chemische Erzeugnisse mit einem Aufkommen von
Uber 3,3, Mio. Tonnen pro Jahr. Im Jahr 2016 verzeichneten die chemischen Produkte
einen Anstieg von 2%, Erddlprodukte mit einem Aufkommen von weiteren 1,5 Mio.
Tonnen, mussten dagegen recht hohe Verluste hinnehmen.

Es gibt auch Binnenhafen an der Donau (Wien), der Elbe (Magdeburg) und im
westdeutschen Kanalnetz (Gelsenkirchen, Marl) mit einer Spezialisierung auf das
FlUssiggUtersegment.

EUROPAISCHE BINNENHAFEN MIT EINER SPEZIALISIERUNG AUF FLUSSIGGUTER
(ZAHLEN VON 2016)

Flussiggiiter Schiffsverkehrinsgesamt
Beforderungs- Bif:et::::;:n- Entwicklung Beforderungs- Entwicklung
menge (Mio. t) verkehr 2016/2015 menge (Mio. t) 2016/2015
7,7 43% +/-0% 18,1 +3%
4.8 70% 7% 6,9 7%
4,2 67% +4% 6,2 -5%
3,9 91% +14% 43 +12%
30 51% -12% 5,9 -7%
1,6 47 % +3% 34 +/-0%
1,5 47% -6% 31 -9%
1,4 44% +2% 32 +4%
0,8 79% +8% 11 +10%
28,9 - -0,3% 52,2 +0,2%

Quelle: Berechnung ZKR laut Destatis und den erwdhnten Hafen

Im Jahr 2016 stagnierte der gesamte Verkehr in diesem Gutersegment mehr oder
weniger in allen diesen spezialisierten Hafen. Dies war auch der Fall bei der Betrachtung
des gesamten wasserseitigen GUterverkehrs in diesen Binnenhafen.
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ANTEIL VON PRODUKTEN AM BINNENSCHIFFSVERKEHR IN HAFEN
(% BASIEREND AUF TONNEN - ZAHLEN VON 2016)

RHEINCARGO KARLSRUHE

LUDWIGSHAFEN WIEN

Chemikalien

Dungemittel

Sande, Steine und Baustoffe

Mineraldlerzeugnisse
Kohle

Eisenerze und Metalle
I Agrarprodukte

[ Sonstige Guter

Quelle: RheinCargo, Hafen Ludwigshafen, Hafen Karlsruhe, Statistik Osterreich
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I STAHLINDUSTRIESEGMENT

Die Aktivitat der Stahlindustrie und das damit verbundene Verkehrsaufkommen auf den
Wasserstrafen findet auf verschiedenen FllUssen Europas statt: auf Rhein, Mosel, Saar,
Donau sowie den belgischen Wasserstra3en. Die 6ffentlichen und privaten Hafen in
Duisburg am Niederrhein sind jedoch bei weitem die groBten Umschlagplatze in Europa.
Durch den Verkehr fUr die Stahlindustrie ist Duisburg auBerdem der gréi3te Binnenhafen
Europas. Die Stahlindustrie in Duisburg erhalt den gréiten Teil ihres Eisenerzes und der
Kohle vom Hafen Rotterdam - Uber 33 Mio. Tonnen pro Jahr - mit Schubverbanden auf
dem Rhein. Der ausgehende Verkehr (Stahl und Stahlprodukte) macht weitere 8 Mio.
Tonnen aus.

Grof3e Mengen stahlverwandter GUter werden auch in zahlreiche Donauhéafen beférdert
(Ismail, Galati, Smederovo, Bratislava, Linz) sowie nach Saarlouis/Dillingen an der Saar
und nach Kehl am Oberrhein.

EUROPAISCHE BINNENHAFEN MIT EINER SPEZIALISIERUNG AUF DIE STAHLINDUSTRIE
(ZAHLEN VON 2016)*

isenerz, Kohle, Stahl, Stahlschrott
und Metallprodukte

Schiffsverkehrinsgesamt

Beforderungs- Bis::rel:::zn- Entwicklung Beforderungs- Entwicklung

menge (Mio. t) verkehr 2016/2015 menge (Mio. t) 2016/2015
Duisburg (GER) 40,7 73% +2% 55,6 +3%
Ismail (UKR) 5,2 91% +38% 5,7 +17%
Linz (AUT) 31 77 % +10% 4,0 +5%
Saarlouis (GER) 27 91% -8% 3,0 -11%
Kehl (GER) 24 67% +10% 3,7 +7%
Bratislava (SVK) 1,2 60% +3% 2,0 +3%
Gesamt 55,3 - +4,8% 74,0 +4%

Quelle: Berechnung ZKR laut Destatis, Statistik Osterreich und den erwéhnten Héafen

*Far die Donauhdédfen Galati und Smederovo mit einem hohen Anteil an stahlverwandten
Produkten lagen keine detaillierten Zahlen vor.

Im Jahr 2016 verzeichnete dieses Segment ein allgemeines Wachstum von 5% in den
spezialisierten Hafen. Dieser Wert ist etwas hdher als die Zuwachsrate beim gesamten
Binnenschiffsverkehr in diesen Hafen. Das Stahlsegment war im Jahr 2016 daher der
Wachstumstreiber fUr den Verkehr in europdaischen Hafen.

Nahezu 3/4 des wasserseitigen Verkehrs im Hafen Duisburg betrifft
Rohstoffe und Produkte mit Bezug zur Stahlindustrie.

Im Jahr 2016 steigerten die Donauhafen ihren wasserseitigen Verkehr bei Eisenerzen und
Kohle vor allem aufgrund der besseren Wasserfuhrung im Vergleich zu 2015. Ahnliche
Effekte waren auch am Oberrhein zu beobachten, da diese Rheinstrecke uner den
niedrigen Wasserstanden im Jahr 2015 ebenfalls gelitten hatte.
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ANTEIL VON PRODUKTEN AM BINNENSCHIFFSVERKEHR IN HAFEN
(% BASIEREND AUF TONNEN - ZAHLEN VON 2016)

DUISBURG / RHEIN IZMAEL /DONAU

LINZ / DONAU BRATISLAVA / DONAU

2% 3%

Eisenerze, Metalle und Kohle
Dingemittel

Mineral6lerzeugnisse

Sande, Steine und Baustoffe

Flussiggut

Quelle: Destatis, Statistik Osterreich, Donaukommission

Sonstige Gliter
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ANDERE GUTERSEGMENTE -
CONTAINER, LANDWIRTSCHAFTLICHE
ERZEUGNISSE, KOHLE

Containerhafen sind vorwiegend am Rhein angesiedelt, bedeutende Beispiele sind
hier die Hafen Germersheim, Worth am Rhein oder Emmerich. In diesen Hafen hat
der Containerverkehr einen Anteil von 80%, 67% bzw. 60% des gesamten Verkehrs.
Es gibt jedoch auch Containerhafen aufRerhalb des Rheins: im Hafen Lyon hat der
Containerverkehr einen Anteil von ca. 60%. In Norddeutschland liegt der Hafen
Braunschweig am Mittellandkanal im Hinterland des Seehafens Hamburg, mit dem er
Uber den Elbe-Seiten-Kanal verbunden ist. Im Jahr 2016 verzeichnete Braunschweig
53.359 TEU, dies stellt ca. 50% des gesamten Guterverkehrs dar.

Landwirtschaftliche Erzeugnisse sind im Donauraum stark vertreten, besonders

auf der mittleren Donau in Ungarn. Der Hafen Budapest ist daflir das wichtigste
Beispiel, gefolgt von anderen, kleineren ungarischen Donauhafen (z. B. Baja). In
Westeuropa hat sich der franzdsische Hafen Metz auf Getreide spezialisiert, mit einem
Verkehrsaufkommen von 1,4 Mio. Tonnen im Jahr 2016, das sind 92% des Verkehrs in
Metz allein. Ein zugehodriges Segment ist die Beférderung von Nahrungsmitteln. Hafen
mit einem hohen Aufkommen sind der RheinCargo-Hafen in Neuss, mit 3 Mio. Tonnen,
und der Hafen Mannheim mit 1,5 Mio. Tonnen, beide im Jahr 2016. In beiden Hafen liegt
der Anteil dieses Segments allerdings unter 40%.

Kohle ist haufig mit der Stahlindustrie verbunden, kann aber auch mit dem
Energiesektor zusammenhangen. Die Anzahl der Hafen mit einer Spezialisierung im
Energiesegment ist in der Tat sehr begrenzt. Es gibt nur zwei Falle, namentlich in der
deutschen Hauptstadt, Berlin, und in Hamm, am Datteln-Hamm-Kanal im Ruhrgebiet. In
Berlin verursachte die Kohle einen wasserseitigen Verkehr von 3,7 Mio. Tonnen im Jahr
2016 (57% des Binnenschiffsverkehrs), im Zusammenhang mit der Belieferung eines
groBen Heizkraftwerks durch die Binnenschifffahrt. Dieser Kohleverkehr durfte ab dem
Jahr 2017 allerdings nahezu vollstandig eingestellt werden, da das Energieunternehmen
beschlossen hat, wegen 6kologischer Bedenken keine Braunkohle mehr zu verwenden.
Allgemein ist die Zukunft der Kohle als Energietrager und damit als Transportgut durch
die Hinwendung zu erneuerbaren Energien in Frage gestellt.
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EUROPAISCHE BINNENHAFEN UND DEREN SPEZIALISIERUNG

Spezialisierung der Hafen

@ Sand, Steine und Baustoffe @ Container
@ Flussiggter @ Landwirtschaftliche Erzeugnisse
Kohle Stahlindustrie
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SETRIEBS-
SEDINGUNGEN

Der Gesamtumsatz ist in Deutschland und den Niederlanden leicht
zuriickgegangen, bedingt durch einen Riickgang der Frachtraten und
einen nur geringen Zuwachs bei der Verkehrsleistung.

Die Wasserstiande beeintrachtigten sowohl die Verkehrsleistung als
auch die Frachtraten auf der Donau und am Rhein im Jahr 2015 und,
in einem geringeren Maf3, auch im Jahr 2016.

Der Anteil des Giiterverkehrs am Umsatz in der Binnenschifffahrt
insgesamt betriagt in Osterreich 34%, in Ungarn 73%, in Deutschland
80% und in den Niederlanden mehr als 90%; der Anteil des
Fahrgastverkehrs am Umsatz in der Europaischen Binnenschifffahrt
zeigt jedoch eine steigende Tendenz.
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| UMSATZENTWICKLUNG

IN EUROPA

UMSATZENTWICKLUNG IN DEN NIEDERLANDEN (2010=100) - RHEINSTAAT MIT EINEM
HOHEN ANTEIL AN GUTERVERKEHR
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UMSATZENTWICKLUNG IN DEUTSCHLAND (INDEX 2010=100) - RHEINSTAAT MIT EINEM
HOHEN ANTEIL AN GUTERVERKEHR*
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Quelle: Destatis.
*die Zahlen zeigen nur die Umsatzentwicklung fir den Glterverkehr.
UMSATZENTWICKLUNG IN OSTERREICH (INDEX 2010=100) - DONAUSTAAT MIT EINEM
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UMSATZENTWICKLUNG IN UNGARN (INDEX 2010=100) - DONAUSTAAT MIT EINEM
HOHEN ANTEIL AN GUTERVERKEHR
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Im Jahr 2016 ging der Umsatz beim Guterverkehr in Westeuropa zurlck, vor allem
aufgrund der Erholung der Wasserstande, die hdhere Beladungsgrade der Schiffe
ermoglichten. Daher ist die tatsachlich verfugbare Flottenkapazitat gestiegen. Damit
anderte sich das Verhaltnis von Angebot und Nachfrage am Markt durch die Erweiterung
auf der Angebotsseite. Das logische Ergebnis waren sinkende Preise und Umséatze.

In den Niederlanden hat der Guterverkehr einen Anteil von 92% am gesamten Umsatz
in der Binnenschifffahrt, die Fahrgastbeférderung nur 8%. Im Jahr 2016 ging der
Umsatz insgesamt um 7,5% zurlck. Im Vergleich zum durchschnittlichen Umsatz im
Zeitraum von 2010 bis 2015, liegt das Ergebnis bei -3,7% (Quelle: CBS). Der Umsatz
pro Frachtunternehmen in der Binnenschifffahrt ist jedoch durch den starkeren
Ruckgang bei der Anzahl der Unternehmen in diesem Zeitraum leicht gestiegen
(Quelle: Eurostat).

Im Gegensatz zur Binnenschifffahrt konnte der niederlandische
Eisenbahnguterverkehr seinen Umsatz im Vergleich zu 2015 um 4,1% und im Vergleich
zu dem durchschnittlichen Wert im Zeitraum 2010-2015 sogar um 11,7% steigern. Der
StraBenverkehr verzeichnete einen Zuwachs von 3% gegenUber 2015 und von 9% im
Vergleich zum Zeitraum 2010-2015.
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In Deutschland hat der GUterverkehr einen Umsatzanteil von 81%, die
Fahrgastbefdrderung von 19% (Aufwartstrend). Im Jahr 2016 gab es einen
Umsatzrickgang gegenlber dem Vorjahr von 15% im Guterverkehr und von 13% im
Vergleich zum Durchschnitt des Zeitraums 2010-2015. Bei Betrachtung der deutschen
Fahrgastschifffahrt stieg der Umsatz im Jahr 2016 um 5,4%. Bei den Umsatzzahlen
pro Beschaftigtem weist Deutschland die hdchste Produktivitdt der Rheinstaaten auf,
mit ca. 350.000 € Umsatz pro Mitarbeiter (Zahlen von 2014, Quelle Eurostat).

Laut einer Umfrage des Deutschen Bundesamtes fur GUterverkehr (BAG) verlief
die Umsatzentwicklung beim GuUterverkehr je nach Marktsegment unterschiedlich.
Im Segment der TrockengUterbefdrderung war hauptsachlich ein Rickgang zu
beobachten, vor allem auf dem Rheinmarkt, wo kleine Unternehmen sich unter
schwierigen Marktbedingungen behaupten mussen, die von einem starken
Wettbewerb dominiert sind. Bei der Containerschifffahrt erlebten die Unternehmen
wiederum eher stagnierende Umsatzzahlen.

Osterreich ist ein Land mit einer dominierenden Fahrgastschifffahrt. Dieses Segment
hat einen Anteil von 66% am Umsatz und zeigt weiterhin einen Aufwartstrend. Im
Jahr 2016 war der Umsatz um 2% hdher als im Vorjahr, lag jedoch immer noch weit
hinter den Zahlen fur die Jahre 2013 und 2014.

In Osterreich hat die Fahrgastschifffahrt einen Anteil
von 2/3 am Gesamtumsatz.

Niederlande
Deutschland
Osterreich

Ungarn

Ungarn ist ein Donaustaat, in dem der Guterverkehr einen hdheren Anteil am Umsatz
der Binnenschifffahrt hat (73%) als der Fahrgastverkehr (27%). Der Umsatz in der
ungarischen Binnenschifffahrt legte im Lauf des Jahres 2016 zu, dies lag jedoch vor
allem an den Ublichen saisonalen Schwankungen beim Gliterverkehr. Uber das gesamte
Jahr war das Ergebnis um 1,3% hdher als im Jahr 2015.

In den Donaustaaten verzeichnete Osterreich traditionell den hdchsten Umsatz pro
Fahrgastbeférderungsunternehmen mit durchschnittlich ca. €650k im Zeitraum 2009-2014.
Der Umsatz in Ungarn lag bei €250k pro Fahrgastbefédrderungseinheit im selben Zeitraum.

UMSATZENTWICKLUNG 2016/2015

Anteil am gesamten Umsatz von... *

Entwicklung Gesamtumsatz

Giiterverkehr Fahrgastverkehr 2016/2015
92% 8% -75%
81% 19% -11,1%
34% 66% +2,0%
73% 27% +1,3%

Quelle: CBS, Destatis, Eurostat.
*% Anteile far 2015
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| FRACHTRATEN, KOSTEN
UND INVESTITIONEN

FRACHTRATEN

ENTWICKLUNG DER FRACHTRATEN IN DEN NIEDERLANDEN (JAHRESMITTEL 2015 =100)
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Quelle: CBS - Centraal Bureau voor de Statistiek

Im Jahr 2016 war das durchschnittliche Niveau der Transportpreise im GUterverkehr
in den Niederlanden (Durchschnitt von Trockengutern, FlUssiggUtern und Containern)
um 10% niedriger als im Jahr 2015. Im Lauf des Jahres zogen die Preise leicht an, so
dass sie im vierten Quartal 2016 etwa 20% hdher als im dritten Quartal 2016 waren.

Im Vergleich zum vierten Quartal 2015 lagen die Preise fur Q4 2016 deutlich unter den
Werten zum Jahresende 2015 (-17%).

In den Niederlanden waren die Transportpreise in der Binnenschifffahrt im
Jahr 2016 im Schnitt 10% niedriger als im Jahr 2015. Hauptgrund war die
Erholung der Wasserstande, die zu einem Ruckgang der Frachtraten fuhrte.

Die allgemeine Entwicklung seit dem Ende des Jahres 2014 zeigt keinen

inharenten Aufwartstrend. GroRere Aufwartsbewegungen werden lediglich durch
Niedrigwasserperioden initiiert, wie das Beispiel im Herbst 2015 und Winter 2016 zeigt:
Ende 2016 (November, Dezember) ist durch niedrige Wasserstande gekennzeichnet,
wodurch sich die leichte Aufwartsbewegung bei den Preisen in diesem Zeitraum erklart.
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Auch die Frachtraten in der Tankschifffahrt am Rheinmarkt waren in der ersten Halfte
des Jahres 2016 eher niedrig, trotz eines leichten Anstiegs der Befdrderungsnachfrage
bei Chemikalien. Im Bereich Chemie, in dem langere Vertrage Ublich sind als im
Mineraldlsegment, stieg das Niveau der Frachtraten bei neuen VertragsabschllUssen
nur sehr maiig an. Quelle: BAG)

ENTWICKLUNG DER FRACHTRATENIMDONAURAUM (JAHRESMITTEL 2015 =100)

Q12016

2015

B 20

Q22016 Q32016 Q42016

Quelle: Donaukommission

Auf der Donau werden die Frachtraten vor allem durch die Bunkertreibstoffkosten
bestimmt. Diese Bunkertreibstoffkosten erlebten 2016 eine starke Aufwartsbewegung.
Laut der Donaukommission stiegen die Frachtraten im Lauf des Jahres 2016

stark an (Frachtraten basierend auf dem Transport von Getreide und chemischen
Erzeugnissen von Binnenhafen der mittleren Donau).

Die WasserfUhrung auf der Donau war im Jahr 2016 wesentlich glnstiger als im
Jahr 2015. Im Jahr 2015 war eine besonders unglnstige WasserfUhrung im oberen
Donauraum (Deutschland) und an der unteren Donau (Rumanien) zu beobachten.
2016 erholten sich die Wasserstande wieder, so dass wieder grof3e Frachtmengen
befoérdert werden konnten.

ANZAHL TAGE MIT WASSERSTANDEN UNTER EINEM KRITISCHEN SCHWELLENWERT
AUF DER DONAU*

Pfelling (GER)

Devin (SVK) Budapest (HUN) Bezdan (SRB) Calafat (ROM) Calarasi (ROM)

Quelle: Donaukommission, Via Donau
*Dieser kritische Wert wird als Wasserstand bezeichnet, der tber einen Zeitraum von 30 Jahren an
94% aller Tage im Jahr erreicht wird.



100

80

60

40

20

0

84

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2017
Betriebsbedingungen

Im Jahr 2016 erholten sich die Wasserstande an der Donau sehr rasch und
ermoglichten einen Zuwachs beim GUterverkehr auf der Donau im Vergleich zu 2015.

Auf dem Rhein, waren ebenfalls bessere Wasserstande zu beobachten als 2015, aber
zum Jahresende (November, Dezember) setzte eine neuerliche Niedrigwasserperiode
ein und fUhrte zu einem kurzen, aber steilen Anstieg der Transportpreise.

MAXIMAL MOGLICHER BELADUNGSGRAD BEI KAUB AM MITTELRHEIN FUR SCHIFFE MIT
EINEM TIEFGANG VON 2,5 UND 3 METERN IM VERGLEICH ZUM FRACHTRATENINDEX*

Vi AR AR

A i
\/ 'Y

012011 072011 012012 072012 012013 072013 012014 07 2014 012015 07 2015 012016 07 2016 012017

Quelle: ZKR und PJK International.
*Frachtraten in der Tankschifffahrt

Beladungsgrad (2,5 Meter) Beladungsgrad (3,0 Meter) Frachtratenindex (2010 = 100)

I KOSTEN

Die Brennstoffkosten gingen im Jahr 2016 weiter zurlck. Aufgrund der Vertragsklauseln
sind die Binnenschifffahrtsunternehmen haufig verpflichtet, die Einsparungen bei den
Brennstoffkosten an ihre Kunden (Verlader) weiterzugeben.

Die Personalkosten sind im Jahr 2016 geringfligig gestiegen. Der Tarifvertrag fur das
Personal im deutschen Binnenschifffahrtssektor umfasste einen Anstieg der Léhne von
2,6% ab September 2016. Am 1. Januar 2017 stieg das Lohnniveau um weitere 2,2%. In
den Niederlanden stiegen die Loéhne gemal der Tarifvertrage im Jahr 2016 nur um 0,3%.

Die Aktivitadten und auch die Kosten fur Unterhalts- und Reparaturarbeiten stiegen
im Jahr 2016 an. Aufgrund der relativ hohen Frachtraten und Umsatze im Herbst

des Jahres 2015 beschlossen zahlreiche Schiffseigner, die Extra-Einnahmen zur
Finanzierung aufgeschobener Reparaturarbeiten und fur Inspektionen in der ersten
Halfte des Jahres 2016 zu nutzen. FUr viele alte Schiffe waren jedoch keine Ersatzteile
mehr verflgbar, was in diesem Bereich zusatzliche Kosten verursachte. Quelle: BAG)
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INVESTITIONEN

Laut Daten des CBS machen Investitionen in neue Schiffe ca. 80% des Gesamtvolumens
bei Sachinvestitionen der niederlandischen Binnenschifffahrtsunternehmen aus. An
zweiter Stelle folgten Investitionen in Maschinen und Anlagen mit einem Anteil von 10%.
Investitionen in neue Schiffe - und Sachinvestitionen allgemein - gingen ab 2010 deutlich
zurlck. Dies wird natUrlich auch durch die sinkenden Zahlen bei Neubauten bestatigt.

In Bezug auf die Investitionspléne fUhrt das niederlandische Statistikamt regelmafig
vierteljahrliche Umfragen zu den Investitionspldnen der Binnenschifffahrtsunternehmen
in den Niederlanden durch. In diesen Umfragen werden die Unternehmen zu ihren
Planen fUr Sachinvestitionen im laufenden Jahr befragt (z. B. neue Schiffe, neue
Maschinen usw.).

Die folgende Abbildung zeigt die Anteile von Unternehmen ( %), die ihre Investitionen
konstant halten, bzw. senken oder steigern médchten. Die Zahlen beruhen auf einer
Umfrage, bei der die Unternehmen gefragt wurden, ob sie ihr Investitionsniveau im
laufenden Jahr konstant halten, senken oder steigern méchten.

UMFRAGEERGEBNISSE ZU INVESTITIONSPLANEN IM NIEDERLANDISCHEN
BINNENSCHIFFFAHRTSSEKTOR

v\/v*

2014 Q1
Q2

Investitionsniveau
konstant
I

Weniger Investitionen

Mehr Investitionen
I

Q3

Q4
2015Q1
Q2
Q3
Q4
2016 Q1
Q2
Q3
Q4
2017 Q1

Quelle: CBS

FUr das gesamte Jahr 2016 sagten durchschnittlich 70% der befragten Unternehmen
aus, dass sie ihr Investitionsniveau im Jahr 2016 konstant halten wollten (im
Vergleich zu 2015). 5% mdchten ihre Investitionen steigern und 25% wollten ihre
Investitionen senken.

Mehr als 2/3 der niederlandischen Binnenschifffahrtsunternehmen
wollten ihre Investitionsausgaben im Jahr 2016 konstant halten.

Im ersten Quartal 2017 betrug der Anteil an Unternehmen, die ihre Investitionen im
Jahr 2017 konstant halten wollten, 68%. 15% planten mehr zu investieren, 17% planten
eine Senkung der Investitionsausgaben. Allgemein zeigen diese Ergebnisse, dass die
Investitionsplane zu Beginn des Jahres 2017 leicht angezogen haben, zumindest in
Bezug auf die Investitionen fur das Jahr 2017.

Im ersten Quartal 2017 erkundigte sich die Umfrage auch nach den Investitionsplanen fur
das nachste Jahr (2018). 77% der Unternehmen antworteten, dass sie ihre Investitionen
im Jahr 2018 konstant halten wollten. 9% planten eine Erhdhung und 14% eine Senkung
der Investitionsausgaben.
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FLOTTENBESTAND

e 73% des europaischen Flottenbestands bestehen aus Trocken-
giiterleichtern und Trockenguiterschiffen mit Eigenantrieb.

e Der europaische Flottenbestand verzeichnet sowohl bei der
Gesamtzahl der Einheiten als auch bei der gesamten Bruttotonnage
sinkende Zahlen, die durchschnittliche Ladekapazitat der Schiffe
steigt jedoch an.

e 15%der Trockengiiterflotte und 37% der Tankschiffflotte ist weniger
als 20 Jahre alt.
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| ENTWICKLUNG _
DER FLOTTENGROSSE

o der Fahrzeuge der europaischen
7 3 / Flotte sind TrockengUterleichter und
o Trockenglterschiffe mit Eigenantrieb.

In Europa bieten mehr als 13.500 Schiffe Transportservices fur Fracht in der
Binnenschifffahrt an (TrockengUter, FlUssiggUter und Schub- oder Schleppschiffe) mit
einer Ladekapazitat von insgesamt 17 Mio. Tonnen. Ca. 74% der Schiffe der europaischen
Flotte stammen aus Rheinstaaten. Der wichtigste Tatigkeitssektor ist die Beférderung
von Trockengltern; 73% der europadischen Flottenfahrzeuge bedienen dieses Segment.

RHEINSTAATEN

Im Jahr 2016 war mehr als die Halfte der bestehenden Flotte in den Niederlanden
registriert. Die deutsche Flotte zahlte 25%.

Die meisten Schiffe arbeiten im TrockengUtersektor, au3er in der Schweiz und in
Luxemburg, in denen mehr Tank- bzw. Fahrgastschiffe unterwegs sind.

ENTWICKLUNG DER FLOTTE IN DEN RHEINSTAATEN
(ANZAHL DER TROCKENGUTER-, TANK- UND SCHUB- ODER SCHLEPPSCHIFFE)

Bruttotonnage (1000 t) Anzahl Schiffe Durchschn. Bruttotonnage
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In den letzten zehn Jahren war die Entwicklung der Rheinflotte durch einen Rickgang
der Gesamtzahl der Schiffe am Markt markiert (-12%), gleichzeitig jedoch durch einen
Anstieg an verflgbaren Ladekapazitdten (20%). Dies bedeutet, dass die neu gebauten
Schiffe im Binnenschifffahrtssektor, vor allem in den Jahren 2007 bis 2009 mit einer
hoheren Ladekapazitadt gebaut wurden.

Von 2015 bis 2016 ist auch ein RUckgang bei der gesamten Rheinflotte zu beobachten
(-2,8%), vorwiegend beeinflusst durch den RlUckgang bei der Anzahl franzdsischer
Schiffe (-15%) und niederlandischer Fahrzeuge (-1%) im Bereich Trockenguter. Die
verflgbare Ladekapazitat sank (-1,4%), weil kleine und mittelgro3e Schiffe vom Markt
genommen wurden.

ENTWICKLUNG DER TROCKENGUTERFLOTTE IN DEN RHEINSTAATEN

12000
10000
8000
6000
4000
2000
————————
0
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Bruttotonnage Quelle: Nationale Amter, Berechnung ZKR
(1000 t)

Anzahl Schiffe
I
Durchschn.

Bruttotonnage
I

Hinweis: Fur Deutschland wurden die Daten von 2015 berticksichtigt, da fur 2016 keine Daten vorlagen.

Im Trockengiitersegment ging die Anzahl der Schiffe in den letzten zehn Jahren zurlck
(-16%), dies lag vor allem daran, dass kleinere Schiffe in Deutschland, Frankreich und
Belgien vom Markt genommen wurden. Die verflgbare Ladekapazitat stieg in diesem
Zeitraum an (13%) und erreichte 10,3 Mio. Tonnen im Jahr 2016.
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ENTWICKLUNG DER TANKSCHIFFFLOTTE IN DEN RHEINSTAATEN

2005 2006

Bruttotonnage
(1000t)

Anzahl Schiffe
I
Durchschn.

Bruttotonnage
I

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Nationale Amter, Berechnung ZKR
*Deutschland. Daten fir 2015

Bei der Tankschifffahrt sank die Gesamtzahl der Schiffe ab 2010 (-13%) in allen Landern.

Die Ladekapazitat stieg in den letzten zehn Jahren an (+49%) und erreichte im Jahr
2016 3 Mio. Tonnen. In diesem Zeitraum wurden grdRere Schiffe gebaut.

Aufgrund der neuen Sicherheitsbestimmungen am Rhein sollten Tankschiffe bis zum
Ende des Jahres 2018 DoppelhUllen besitzen. Daher wurden einige der bestehenden
Schiffe ohne Doppelhllle im Untersuchungszeitraum vom Markt genommen, woraus
sich der allgemeine Ruckgang bei der Tankerflotte erklart. Im Jahr 2011 bestanden
bereits ca. 60% der Flotte aus Doppelhlllenschiffen, bis zum Jahr 2017 stieg dieser
Prozentsatz jedoch auf 82%.

ENTWICKLUNG DER ZAHL DER SCHUB- UND SCHLEPPSCHIFFE IN DEN RHEINSTAATEN
(ANZAHL SCHIFFE)

m

2005 2006

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Nationale Amter, Berechnung ZKR

*Deutschland.: Daten von 2015, Frankreich. keine Daten enthalten

Die Flotte der Schub- und Schleppschiffe blieb Uber zehn Jahre mit ca. 1.200 Schiffen
nahezu konstant, wenn man alle Flotten der Rheinstaaten auf3er Frankreich betrachtet.
Ab 2008 ging sie besonders in Deutschland (-7%) und Belgien (-31%) zurlck.
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o Rickgang bei der Anzahl
— Z 8 / von Schiffen in Westeuropa
’ 0 2016 im Vergleich zu 2015.

I DONAUSTAATEN

Rumanien verflgt Uber die groBte Flotte in den Donaustaaten und erreicht einen Anteil
von 44% an der gesamten Donauflotte.

ENTWICKLUNG DER FLOTTE IN DEN DONAUSTAATEN
(ANZAHL DER TROCKENGUTER-, TANK- UND SCHUB- ODER SCHLEPPSCHIFFE)
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Quelle: Donaukommission

In den letzten zehn Jahren ging die Anzahl der Schiffe im Donauraum zurlck (-9%),
allerdings in einem geringeren Maf3e als in den Rheinstaaten (-12%). Die verflgbare

Ladekapazitat sank ebenfalls (-16%), so dass die durchschnittliche Tonnage mit ca.

1.000 t pro Schiff stabil blieb.

Von 2014 bis 2015 ist ein leichter RlUckgang bei der gesamten Donauflotte zu
verzeichnen (1,3%), vor allem bedingt durch den Bau neuer Schiffe in Rumanien (+5%)
in allen Sektoren. Die verflUgbare Ladekapazitat sank (-0,5%), hauptsachlich, weil
ukrainische Schiffe den Markt verlieBen.
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ENTWICKLUNG DER TROCKENGUTERFLOTTE IN DEN DONAUSTAATEN
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Quelle: Donaukommission
Der Transport von Trockengiitern ist der wichtigste Markt mit ca. 74% der Flotte in
diesem Sektor. In Ungarn und Osterreich sind allerdings mehr als 70% der Unternehmen
in der Fahrgastbeférderung tatig.
Im Trockengutersektor gab es einen Ruckgang (-13%) bei der Gesamtzahl von
Bruttotonnage Schiffen in den letzten zehn Jahren, insbesondere ab 2011. Dieser Abwartstrend war
(10001) besonders in der Ukraine (-48%) und Ungarn (-29%) deutlich zu spUren; die ruméanische
Anzahl Schiffe Flotte dagegen konnte in diesem Zeitraum um (21%) zulegen. Die verfugbare
T — Ladekapazitat sank um ca. 730.000 Tonnen in zehn Jahren. Im Jahr 2015 bestanden
gﬁurtctzstz:?{age die meisten Trockenguterflotten aus Leichtern und stellten 73% bis 90% der gesamten
—— TrockengUterflotte in jedem Land dar.
ENTWICKLUNG DER TANKSCHIFFFLOTTE IN DEN DONAUSTAATEN
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Quelle: Donaukommission

Der Flussiggiitersektor wurde von der rumanischen Flotte beherrscht, die einen
Zuwachs von 57% innerhalb von zehn Jahren vorweisen kann. Allgemein verlief die
Entwicklung fur alle Lander mit Ausnahme der Ukraine und Ungarns positiv, aber der
Tankschiffmarkt besitzt nach wie vor nur einen geringen Marktanteil. Die gesamte
Ladekapazitat legte im Zehnjahreszeitraum schrittweise zu (+40%) und erreichte im
Jahr 2015 222.000 Tonnen.
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ENTWICKLUNG DER SCHUB- UND SCHLEPPSCHIFFE IN DEN DONAUSTAATEN
(ANZAHL SCHIFFE)

2005

B Trockengut

Flussiggut

2006

[ Schub-/Schlepp

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Quelle: Donaukommission

Die Anzahl der Schub- und Schleppschiffe ging ab 2010 leicht zurtck, was
hauptsachlich der Reduzierung der ukrainischen (-25%) und der ungarischen Flotte
(-27%) geschuldet ist. Von 2014 bis 2015 erholte sich die Gesamtzahl der Schiffe,
da in Ruméanien neue Schiffe (+20%) gebaut wurden.

Vergleich zwischen der Flottenstruktur des Rheins und der Donau (2015)

Die Flottenstruktur des Rheins und der Donaustaaten ist ahnlich, seitdem die meisten
Schiffe TrockengUter transportieren. Im Jahr 2015 operierten insgesamt um die 7.300
und 2.600 TrockenguUterschiffe auf dem Rhein bzw. in den Donaustaaten. Bei der
Tankschifffahrt unterscheidet sich die Struktur geringflgig. Da der Sektor im Rheingebiet
eine grofRere Tatigkeit entfaltet, werden in diesem Gebiet mehr Schiffe betrieben (15%).
Um die 1.550 Tankschiffe waren auf dem Rhein aktiv, im Vergleich zu 216 Schiffen,

die im Donauraum betrieben werden. Die Schub- und Schleppschiffe machen in der
Flottenstruktur der Donau einen hdheren Prozentsatz aus als die Tankschiffe, was zeigt,
dass der Trockengutersektor immer noch ein beherrschender Markt ist.

RHEIN: DONAU:
STRUKTUR DER FLOTTE STRUKTUR DER FLOTTE

Quelle: Nationale Amter Quelle: Donaukommission
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| ANALYSE
DERFLOTTENSTRUKTUR

I RHEINSTAATEN

Der westeuropaische Markt zeichnet sich durch eine relativ alte Flotte aus. In Belgien,
Deutschland und den Niederlanden wurde die Halfte der aktiven Binnenschifffe vor
mehr als 50 Jahren gebaut. In Frankreich machen diese Schiffe anngdhernd 80% der
gesamten Flotte aus. Es gibt immer noch einige Schiffe (15% der europaischen Flotte),
die vor mehr als 75 Jahren gebaut wurden, besonders in den Niederlanden und in
Deutschland.

Die Schweiz ist das Land, das die neueste Flotte besitzt (87% der Schiffe wurden
in den vergangenen 35 Jahren gebaut), was hauptsachlich auf eine Welle neuer
Flusskreuzfahrtschiffe in den Jahren 2010-2016 zurtckzufthren ist. Die Flotte
Luxemburgs ist ebenfalls ziemlich modern (65% der Schiffe wurden in den letzten
35 Jahren gebaut), aber die neuen Schiffe sind vorwiegend Tankschiffe.

1965

Durchschnittsbaujahr flr ein TrockengUterschiff
in den Rheinstaaten

1979

Durchschnittsbaujahr fur ein Tankschiff
in den Rheinstaaten
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DIE RHEINFLOTTE NACH TATIGKEITSSEKTOR UND BAUJAHR
(ANZAHL DER SCHIFFE)

| l
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B Trockengut Quelle: IVR, Berechnung ZKR
B Flossigaut Hinweis. Rheinflotte bezeichnet hier die Flotte, die in den Rheinstaaten (Belgien,
Frankreich, Deutschland, Luxemburg, Niederlande und Schweiz) registriert ist.
Schub-/Schlepp
B Fahrgiste

Das Durchschnittsbaujahr fUr ein TrockengUterschiff ist 1965 und fur ein Tankschiff
1979. In der Fahrgastschifffahrt ist das Durchschnittsbaujahr 1959, obwohl in den
letzten Jahren neue Schiffe gebaut wurden. FUr Schub- und Schleppschiffe ist das
Durchschnittsbaujahr ebenfalls 1959.

In der Tankschifffahrt kam in den letzten Jahren eine gro3e Anzahl neuer Motorschiffe
auf den Markt, und fur die kommmenden Jahre werden Neubauten erwartet. Der Grund
hierfUr ist, dass die meisten Chemieunternehmen, wie BP oder Shell, aus Qualitats- und
Sicherheitsgrinden nur Vertrage mit Schiffen unterzeichnen, die junger als 25 Jahre
sind. Dies wurde erklaren, warum 37% der Tankschiffflotte weniger als 20 Jahre alt ist.

Bei Tankleichtern ist eine andere Altersstruktur zu beobachten. Ungefahr 36% von
ihnen wurde vor mehr als 70 Jahren gebaut und nur 7% sind junger als 20 Jahre.
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Im Trockengiitersegment, das durch eine grofRe Zahl von kleinen Familienunternehmen
gekennzeichnet ist, ist die Anzahl neu gebauter Schiffe viel niedriger als im
Tankschiffsektor. Ungefahr 43% der Flotte wurden in den Jahren 1940 bis 1970 gebaut,
nur 15% der Schiffe sind junger als 20 Jahre.

Bei der Fahrgastschifffahrt gibt es eine gro3e Anzahl von Schiffen, hauptsachlich
Flusskreuzfahrtschiffe, die zwischen 1876 und 1930 gebaut wurden. Sie haben einen Anteil
von 31% an der Flotte. In den letzten Jahren kamen jedoch neue Kreuzfahrtschiffe auf den
Markt, ca. 8% davon wurden nach 2009 gebaut.

DONAUSTAATEN

Auf dem osteuropaischen Markt kdnnen einige Unterschiede zwischen Landern mit einer
alteren Flotte (Kroatien, Moldawien und Ungarn) und Landern mit einer neueren Flotte
(Bulgarien, Ruméanien, Ukraine und Slowakei) festgestellt werden.

DIE DONAUFLOTTE NACH BAUJAHR (% BASIEREND AUF DER ANZAHL DER SCHIFFE)

1981-2010 1941-1960

B 711950 [ Vor 1941
Bl 1970

100

Kroatien

Moldawien Ungarn Bulgarien Ruménien Ukraine Slowakei

Quelle: Donaukommission



97

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2017
Flottenbestand

In den Donaustaaten ist der Prozentsatz der altesten Schiffe (die vor mehr als 75
Jahren gebaut wurden) viel niedriger als in den Rheinstaaten. Sie stellen nur 2% der
Gesamtflotte dar.

In Kroatien und Moldawien ist die Flottenstruktur nach Baujahr ziemlich &hnlich.
Der GrofRteil der Schiffe wurde zwischen 1941 und 1970 gebaut.

In Ungarn ist die Halfte der Flotte alter als 45 Jahre.

In Bulgarien und Rumanien wurde etwa die Halfte der Flotte in den letzten drei
Jahrzehnten gebaut. In diesen L&ndern sind die meisten Unternehmen im Guterverkehr
tatig, und die Schiffe sind relativ neu im Vergleich zur TrockengUterflotte in den
Rheinstaaten.

Die Ukraine und Slowakei besitzen die neueste Flotte, die meisten dort vorhandenen
Schiffe sind weniger als 30 Jahre alt.
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II SCHIFFSNEUBAU

Niederlande
Belgien

Deutschland

Schweiz
I

Frankreich
I

Luxemburg

Im Jahr 2016
war die neue, dem Markt

hinzugefigte, Tonnage ungefihr 220/
(o)

hoher als im Jahr 2015.

In den letzten Jahren verursachte eine Welle von Neubauten eine Uberkapazitat an
gréBeren Schiffen; dies wurde deutlich, als die Wirtschaftskrise wichtige Teile des
Binnenschifffahrtsektors traf. Wahrend dieser Jahre gingen die GUterstréme deutlich
zurick, wahrend die Flotte immer noch expandierte.

BAU NEUER SCHIFFE IN DEN RHEINSTAATEN (ANZAHL DER SCHIFFE)
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Den gréfRten Neubauanteil besitzen die Niederlande (65%). Die Erweiterung des
Hafens Rotterdam und die guten Ergebnisse im Containerverkehr ermutigten die
Unternehmen, vor der Krise neue Schiffe zu bestellen. Die meisten von ihnen kamen
jedoch im Jahr 2009 auf den Markt.

NEU GEBAUTE SCHIFFE IM TROCKENGUTER- UND TANKSCHIFFSEKTOR (TONNAGE 1000 T)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Trockengtter
I

Flussigglter
I

Quelle: IVR

Im Zusammenhang mit der Neubauwelle der Schiffe in den Niederlanden verdreifachte
sich die Ladekapazitat neuer Trockenglterschiffe in den Jahren 2006 bis 2009. Bei
den neuen Tankschiffen war die Zuwachsrate sogar noch héher, da die Ladekapazitat
im Jahr 2010 funfmal hdéher war als im Jahr 2007. Nach Beginn der Krise wurden dem
Binnenschifffahrtsmarkt weniger Kapazitaten hinzugefugt.

Im TrockengUtersegment wurden im Jahr 2016 in Westeuropa 14 neue Schiffe mit einer
Gesamttonnage von 50.000 Tonnen eingefuhrt. Von diesen 14 Schiffen waren die Halfte
fur den Containerverkehr (zwei Schubverbande und funf Schiffe mit Eigenantrieb); die
anderen neuen Schiffe waren funf TrockgUterschiffe mit Eigenantrieb und zwei Schiffe mit
Eigenantrieb, die auf die Beférderung von Sanden spezialisiert waren.

Im Jahr 2015 waren es neun neue Trockenguter- und Containerschiffe, mit einer
Gesamttonnage von 31.517 Tonnen. Somit brachte das Jahr 2016 einen kleinen
Nettozuwachs.

Zwanzig neue Tankschiffe fUr den GUterverkehr und drei neue Bunkerschiffe kamen im
Jahr 2016 auf den Markt, mit einer Gesamtladekapazitat von 51.000 Tonnen (ohne die
Bunkerschiffe). Darunter das umweltfreundlichste Binnenschiff der Welt (ECOLINER), und
auch das groBte Tankschiff der Welt fur die Asphaltbeférderung (LAPRESTA).

Dies war ein deutlicher Rickgang im Vergleich zu 2015, als Schiffe mit einer Ladekapazitat
von 89 000 Tonnen in Dienst gestellt wurden.

Im Jahr 2016 wurden fUnf neue Schub- oder Schleppschiffe gebaut. Die meisten von ihnen
sind in der ARA-Region und auf dem Niederrhein tatig und nur eines im Hafen Basel auf
dem Oberrhein.

Zusatzlich wurden zwei neue Schub- und Schleppschiffe durch IMPERIAL fUr seine
Aktivitaten in SGdamerika in Dienst gestellt.
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KAPAZITATS-
AUSLASTUNG

e Berlicksichtigt man die bei der Wasserfiihrung maximal méglichen
Beladungsgrade, lag der durchschnittliche Auslastungsgrad der
Flotte im Jahr 2016 bei 80% im Trockenglitersegment und bei 61%
im Flussigglitersegment.

e Der Auslastungsgrad der Flotte verzeichnete 2016 bei den kleineren
Schiffen einen Zuwachs, wahrend er bei gréBeren Schiffen leicht
zurlickging.
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|| TROCKENGUTERFLOTTE

<1000t

1000-2000t

>2000t

Im Jahr 2016 ging der durchschnittliche Auslastungsgrad der TrockengUterflotte im
Vergleich zu 2015 etwas zurlick. Im entsprechenden Diagramm und der zugehdrigen
Tabelle ist die Entwicklung des Verhaltnisses von Nachfrage und Angebot in der
Binnenschifffahrt fUr die unterschiedlichen Flottensegmente dargestellt. Hier ist

zuU beachten, dass die durchschnittlichen Auslastungsgrade der Flotten Uberall
zuruckgingen, insbesondere bei Schiffen der GréRenklassen 1.000-2.000 t (84% - 82%)
und > 2.000 t (80% — 77%). Nur bei den kleinen Schiffen (GréRenklasse < 1.000 t) gab
es einen Anstieg (82% - 85%).

Die Hauptgrunde fur den allgemeinen RUckgang liegen einerseits in den niedrigen
Wachstumsraten fur klassische TrockengUtersegmente (weniger landwirtschaftliche
Erzeugnisse nach schlechten Ernten, Rickbau von Kohlekraftwerken), andererseits in der
besseren Wasserfuhrung im Vergleich zu 2015. Es werden mehr Schiffe mit einer GréRe
von unter 1.000 Tonnen vom Markt genommen, als Frachtmengen reduziert werden.

AUSLASTUNGSGRAD DER TROCKENGUTERFLOTTE NACH FLOTTENSEGMENTEN (IN %)

2007

2008

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Panteia
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Auch wenn sich die TrockengUterflotte strukturell von der Krise erholt hat, erreichten

die Auslastungsgrade der Flotte nicht die Werte der Jahre 2007 und 2008. Ein

Ruckgang des Frachtaufkommens, der in Frankreich besonders ausgepragt war,

fUhrte zu einer geringeren Befdérderungsnachfrage und erschwerte damit die
Erholung auf dem Binnenschifffahrtsmarkt. Die Energiewende hat zudem die
Nachfrage nach Kohletransporten gesenkt.

Diese Entwicklungen weisen immer auf Uberkapazitaten bei der Trockenguterflotte hin.

ZuU beachten gilt, dass die fragmentierte Struktur des Binnenschifffahrtsmarktes die
Regulierung der Kapazitaten erschwert.

VERGLEICH ZWISCHEN BENOTIGTER UND VERFUGBARER TONNAGE AUF DEM
TROCKENGUTERMARKT (MIO. T)

1,98 1,86 1,72 1,69 1,83 1,65 1,60 1,51 1,49 1,47
2,73 2,67 2,37 2,36 2,48 2,29 2,34 2,39 2,44 2,38
3,93 4,11 3,38 3,72 4,02 3,71 3,96 3,93 4,37 4,16
8,64 8,63 7,47 7,77 8,33 7,65 7,89 7,83 8,31 8,01
2,24 2,18 2,14 2,09 2,07 2,02 1,92 1,85 1,81 1,73
2,92 2,95 3,01 2,96 2,93 2,91 2,97 2,92 2,90 2,89
4,27 4,40 5,03 5,19 5,23 5,24 5,40 5,39 5,44 5,39
9,42 9,52 10,18 | 10,24 | 10,23 | 10,17 | 10,29 | 10,17 | 10,14 | 10,02
92% 91% 73% 76% 81% 75% 77% 77% 82% 80%

Quelle: Panteia
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|| FLUSSIGGUTERFLOTTE

Im Jahr 2016 ging der durchschnittliche Auslastungsgrad der FlUssiggUterflotte im
Durchschnitt um 1% auf 61% zurlck. Der Hauptgrund war die gunstigere Wasserfuhrung
im Herbst 2016. Die gréi3ten Tanker in der Flotte waren von der besseren WasserfUhrung
am meisten betroffen, da diese Schiffe den gréoten Tiefgang haben - sowohl leer als
auch beladen. Dieses Flottensegment (> 2.000 Tonnen) hat bei weitem den gréiten
Anteil am gesamten FlUssiggUteraufkommen, so dass das Gesamtergebnis davon

<1000t beeinflusst wurde.
1000 - 2000 t
> 2000t .. ..
—— AUSLASTUNGSGRAD DER FLUSSIGGUTERFLOTTE NACH FLOTTENSEGMENTEN (IN %)
e’ A
N
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Panteia
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Wegen der Auflage, ab dem Jahr 2019 fast alle FlUssiggUter in DoppelhUllenschiffen
zU beférdern, wurden in der Vergangenheit zahlreiche Einzelhtllenschiffe
verschrottet. Dies betraf vor allem Tanker mit einer Kapazitat von weniger als 2.000
Tonnen. So kann bei Tankern mit einer Ladekapazitdt von weniger als 1.000 Tonnen
ein beachtlicher Anstieg bei der Kapazitatsauslastung beobachtet werden. In diesem
Segment wurden fast keine neuen Schiffen auf den Markt gebracht.

Bei Schiffen mit einer Ladekapazitat von 1.000 bis 2.000 Tonnen ist zu beachten,
dass ein GrofRteil des deutschen und niederlandischen WasserstraBennetzes nur flr
Tanker dieser GréRRe geeignet ist. Regelmaiig werden neue Doppelhlllenschiffe auf
diesen Markt gebracht. Der Auslastungsgrad blieb daher in dieser Kategorie stabil.

VERGLEICH ZWISCHEN BENOTIGTER UND VERFUGBARER TONNAGE
AUF DEM FLUSSIGGUTERMARKT (MIO. T)

0,13 0,13 0,11 0,11 0,10 0,10 0,10 0,09 0,09 0,09
0,48 0,51 0,47 0,47 0,50 0,47 0,47 0,49 0,53 0,52
1,04 1,15 1,08 1,07 1,21 111 1,12 1,20 1,30 1,27
1,64 1,79 1,66 1,65 1,82 1,68 1,68 1,78 1,93 1,88
0,18 0,18 0,17 0,17 0,16 0,15 0,14 0,13 0,12 0,11
0,72 0,72 0,75 0,79 0,80 0,78 0,77 0,76 0,75 0,73
1,42 1,44 1,63 1,93 2,04 2,09 2,15 2,22 2,23 2,24
2,32 2,34 2,55 2,89 3,00 3,02 3,06 3,11 3,09 3,07
71% 76% 65% 57% 60% 56% 55% 57% 62% 61%

Quelle: Panteia






MARKTSTRUKTUR

e Die Anzahl der Binnenschifffahrtsunternehmen in den Rheinstaaten
ist seit 2008 um 1,2% gesunken, wiahrend die Anzahl der
Binnenschifffahrtsunternehmen in den Donaustaaten ansteigt.

o 97% der Binnenschifffahrtsunternehmen in Frankreich und in den
Niederlanden haben weniger als 10 Beschiftigte.
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| DIE BINNENSCHIFFFAHRTS-
UNTERNEHMEN

In Europa waren im Jahr 2014 ca. 10.000 Binnenschifffahrtsunternehmen am Markt,
7.000 (70%) davon hatten ihren Sitz in Westeuropa.

Mehr als 22.000 Menschen waren im Jahr 2014 in den Niederlanden, Deutschland,
Belgien und Frankreich im Binnenschifffahrtssektor beschéaftigt.

I RHEINSTAATEN

Die Binnenschifffahrt in Westeuropa kennzeichnet sich durch einen fragmentierten
Markt mit verschiedenen kleinen Familienunternehmen aus, die ein oder zwei Schiffe
besitzen oder betreiben.

TROCKENGUTERSEKTOR

Im TrockengUtersektor zeigen die Ergebnisse, dass fUr Preisverhandlungen der
Spotmarkt maRgebend ist (55-65%). Dies betrifft die Beférderung von Getreide und
Nahrungsmitteln, Sand/Kies, Erzen und Kohle. Von 20% der Unternehmen werden
auch Zeit- oder Reisechartervertrage unterzeichnet. In diesem Sektor kontaktieren
ca. 70% der Schifffahrtsunternenmen die Schiffer Uber einen oder zwei Vermittler.
Zusatzlich werden in 15% der Félle Onlineplattformen genutzt.

« Auf dem Stahlmarkt (Eisenerztransporte) gibt es ebenfalls dedizierte Einheiten,
in Form von Schubverbanden, die regelmaiig von den ARA-Hafen zu den
Stahlwerken im Hinterland fahren.

*  Bei Nahrungsmitteltransporten sind die Kunden haufig groe Argrarkonzerne
oder landwirtschaftliche Kooperationen.

* Die Beférderung von Sand und Kies zwischen Abbaugebieten und der
Bauindustrie wird hauptsachlich Uber den Spotmarkt abgewickelt. Bei Sand
arbeiten dedizierte Schiffe auf Projektbasis. Die Bedingungen und Preise basieren
auf projektbezogenen Vertragen.

FLUSSIGGUTER- UND CONTAINERSEKTOR

Bei FlUssiggUtern und im Containerverkehr sind haufiger Zeitchartervertrage zu
finden. Im Containersektor liegt der Anteil der Zeitchartervertrage bei ca. 45%, und
bei ca. 40% im FlUssiggUtersektor. Ca. 50% aller Vertrage in diesen Segmenten sind
langfristige Vereinbarungen mit einer Dauer von durchschnittlich zwei bis drei Jahren.
Eine gro3e Anzahl von Vereinbarungen wird jedoch weiterhin Uber den Spotmarkt
geschlossen. Im Fall der LNG-Schiffe sind langere Vertragslaufzeiten moglich,
aufgrund der hohen Investitionen die fUr den Betrieb auf dem Markt notwendig sind.



Anzahl Unternehmen

Beschéftigte
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Die 15 neuen LNG-Schiffe beispielsweise, die Ende 2018 auf den Markt kommen
werden, haben einen 7-Jahresvertrag mit Shell.

Anbieter von Binnenschifffahrtsservices haben in 70% bzw. 50% aller Falle enge und
langfristige Beziehungen zu einem dedizierten Makler. In beiden Sektoren wenden
sich zusatzlich 15% an mehrere Vermittler. Eigenes Marketing und eigene Kontakte
machen 10% aus. Onlineplattformen haben bei FlUssiggltern keine Bedeutung, und in
der Containerschifffahrt nur eine geringe.

In der Containerschifffahrt halbben grof3e Schifffahrtslinien einen starkeren Einfluss im
Hinterland von Seehéafen als einzelne kleine Unternehmen. GrofRRe Schifffahrtslinien
unterzeichnen in der Regel langfristige Vereinbarungen und entscheiden, welche
Container per Carrier’'sHaulage transportiert werden. Dieses Konzept bedeutet, dass
das Seeschifffahrtsunternehmen auch den Transport im Hinterland des Seehafens
organisiert und Uber die Verkehrstrager entscheidet.

Im Binnenschifffahrtssektor sind Kooperativen noch nicht sehr verbreitet, diese Art
der Kooperation erfolgt nur in 5%-10% der Falle. Einige Kooperativen verzeichnen
jedoch stetige Zuwachse.

Im Jahr 2014 waren 63% der bestehenden Binnenschifffahrtsunternehmen in den
Niederlanden registriert und beschéaftigten ca. 45% aller Arbeitskrafte in diesem Sektor.
Franzosische und deutsche Unternehmen hatten Anteile von 17% bzw. 14% inne.

Die Mehrzahl der Unternehmen ist im Frachttransportsektor tatig (76%). Im Fall der
Schweiz arbeiten 53% der Unternehmen in der Fahrgastbeférderung.

ENTWICKLUNG DER ANZAHL VON UNTERNEHMEN UND BESCHAFTIGTEN IN DER
BINNENSCHIFFFAHRT WESTEUROPAS (EINHEITEN)

18000
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2009 2010 2011 2012 2013 2014

Quelle: Nationale Statistikémter, Eurostat, Berechnung der ZKR
*Beschdftigte in den Niederlanden, Deutschland, Frankreich und Belgien
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Nach der Krise im Jahr 2008 ging die Gesamtzahl der Unternehmen in Westeuropa leicht
zurtick (-1,2%). Hauptursache dafur war der Rickgang bei der Anzahl deutscher Unternehmen
(-13%), besonders bei den Frachtbeférderungsunternehmen. In den Niederlanden wurde die
Zahl der Unternehmen in diesem Zeitraum ebenfalls reduziert (-1,6%).

Die Entwicklung bei der Anzahl der Unternehmen war in den anderen Rheinstaaten
eine andere:

¢ In Frankreich hat sich die Zahl der Fahrgastbeférderungsunternehmen fast
verdoppelt. Die Entwicklung bei der Gesamtzahl der Einheiten in der Binnenschifffahrt
blieb aufgrund der Rickgangs bei den Frachtbeférderungsunternehmen (-18%)
allerdings stabil.

¢ In der Schweiz gingen zwdlf neue Unternehmen an den Markt (Zuwachs von 21%),
aber nur drei davon sind in der Fahrgastbeférderung tatig.

Der Sektor hat in den Niederlanden eine hohe Dichte, mit 65 Einheiten pro 100 km
schiffbaren BinnenwasserstralRen im Jahr 2014.

Die Anzahl der Beschaftigten im Sektor stieg im Beobachtungszeitraum an (3%).

Dies ist auf EinflUsse durch neu eingestellte Mitarbeiter in den Niederlanden (+12%)
und Frankreich (+20%) zurlUckzuflUhren, da deutsche und belgische Unternehmen ihre
Belegschaft reduzierten.

UNTERNEHMEN NACH ZAHL DER BESCHAFTIGTEN IM JAHR 2014 (% INSGESAMT)

NIEDERLANDE DEUTSCHLAND FRANKREICH

1% 2%

6%

Quelle: CBS, Destatis, INSEE

In den Rheinstaaten wird die Struktur des Marktes durch eine groBe Anzahl von
kleinen Familienunternehmen bestimmt, die vor allem im Bereich Trockenguter
arbeiten, auBBer in der Schweiz, in denen groere Unternehmen Kreuzfahrten anbieten
oder Tankschiffe betreiben.

In den Niederlanden, Deutschland und Frankreich ist die Anzahl von Unternehmen mit
bis zu neun Beschaftigten signifikant hoch. In der Schweiz stellen diese Unternehmen
ca. 66% der gesamten Anzahl von Einheiten in der Binnenschifffahrt dar.

Bei Betrachtung des Aktivitatenbereichs hatten Frachtbeférderungsunternehmen
durchschnittlich zwei bis sechs Mitarbeiter. In der Schweiz wurden zwischen 2009
und 2014 mehr Personen eingestellt: so wiesen die Unternehmen im Jahr 2009 ca. 12
Beschéaftigte auf, funf Jahre spater waren in jeder Einheit jedoch 20 Personen beschéaftigt.

In Fahrgastbeférderungsunternehmen gab es pro Unternehmen durchschnittlich mehr
Beschaftigte (zwischen vier und zwolf). In der Schweiz gab es im Zeitraum 2009-2014
einen Zuwachs von 56%, von 35 bis 55 Mitarbeitern pro Unternehmen.
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(o)
In den Niederlanden und in Frankreich haben 97/0
der Binnenschifffahrtsunternehmen weniger als 10 Beschéftigte.

DONAUSTAATEN

Die Struktur des Binnenschifffahrtsmarktes in den Donaustaaten wird vor allem

von der kommunistischen Vergangenheit beeinflusst. Die friher in Staatseigentum
befindlichen Unternehmen wurden privatisiert, die enorme GréRe der Unternehmen
blieb jedoch bestehen. Der Markt wird von ca. 14 gro3en Unternehmen, mit mehr als
20 Schiffen, beherrscht.

Auf der oberen Donau sind kleinere Reedereien aus den Niederlanden, Deutschland
und Belgien sehr aktiv, aber inr Marktanteil liegt bei lediglich 15% der gesamten in
diesem Raum beforderten Fracht.

Die groften Unternehmen arbeiten in der Frachtbeférderung mit einer Flotte,
die vorwiegend aus Leichtern fuUr den Transport von MassengUtern besteht. In
der Fahrgastschifffahrt gibt es kleinere Unternehmen, die Tagesausfllige oder
Flusskreuzfahrten anbieten. 70% dieser Angebote werden mit Schiffen unter den
Flaggen der Niederlande, Frankreichs, der Schweiz oder von Malta ausgefuhrt.

Der Sektor hat in Osterreich eine hohe Dichte, mit 30 Einheiten pro 100 km
schiffbaren Binnenwasserstralen im Jahr 2014.

RegelmaRig arbeiten ca. 20-25 Flottenbetreiber im Bereich Frachtbeférderung
im Donauraum.

ENTWICKLUNG BEI DER ANZAHL VON BINNENSCHIFFFAHRTSUNTERNEHMEN
IM DONAURAUM

2001

2002

2003

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Quelle: Donaukommission
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Die Anzahl der Einheiten der Binnenschifffahrt, die im Donauraum arbeiten, stieg
im Berichtszeitraum an (+37%). Vor allem nach 2008 wurde dieser Trend durch
neue Fahrgastbefdrderungsschiffe auf dem Markt beeinflusst. Der Einbruch im
Jahr 2011 erfolgte aufgrund der gesunkenen Anzahl (-55%) von rumanischen
Fahrgastbeférderungsunternehmen im Vergleich zu 2010.

Die Entwicklung bei der Anzahl der Unternehmen war in jedem der Donaustaaten
eine andere:

* In Rumé&nien gab es einen Aufwartstrend (+80%) bis zum Jahr 2009, in dem
die Anzahl sowohl von Fracht- als auch von Fahrgastbeférderungsunternehmen
ricklaufig wurde. Im Jahr 2014 gab es 126 rumanische Binnenschifffahrtsunternehmen,
die damit unter den Donaustaaten die grof3te Anzahl Schiffe betrieben. 71% davon
waren in der Frachtbeférderung tatig.

* In Ungarn stieg die Anzahl der Binnenschifffahrtsunternehmen im
Berichtszeitraum ab 2008 an (+9%), vor allem bei der Fahrgastbeférderung
(32%). Im Jahr 2014 gab es 78 Fahrgast- und 27 Frachtbefdrderungsunternehmen;
der gesamte Jahresumsatz belief sich jedoch auf 17,8 Mio. Euro, bzw. 58,1 Mio.
Euro. Dies bedeutet, dass die meisten Fahrgastbefdrderungsunternehmen klein
sind und Tagesausflige oder Pendelverkehr auf der Donau in Budapest anbieten.

+  Osterreich verzeichnete einen schrittweisen Anstieg bei der Gesamtzahl von
Binnenschifffahrtseinheiten (+83%), was vor allem durch den Zuwachs bei der
Fahrgastbefdrderung zu erklaren ist.

Die Fahrgastbeforderung in den Donaustaaten umfasst Tagesausflige
und Angebote im Pendelverkehr.

Slowakei
In den meisten Landern ist die Mehrzahl der Unternehmen in der Beférderung

Bulgarien von Massenguitern tatig, auBer in Ungarn und Osterreich; hier waren die

Ruménien Fahrgastbefdrderungsunternehmen im Jahr 2014 mit ca. 74% bzw. 86% vertreten.

I

Osterreich

I

Ung& ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN PRO UNTERNEHMEN IN DER FRACHTBEFORDERUNG
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Quelle: Eurostat, Berechnung ZKR
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Im Bereich Frachtbeférderung in der Binnenschifffahrt gab es einen Rickgang bei
der Anzahl von Beschéaftigten pro Unternehmen in allen Donaustaaten, mit Ausnahme
Rumaé&niens, das einen Zuwachs von 3% verzeichnete. Mdglicherweise wurde diese
Situation durch die Wirtschaftskrise und die Umstrukturierung von Unternehmen
herbeigeflhrt.

Bulgarische und ungarische Frachtschiffe reduzierten im Berichtszeitraum ihre Anzahl

Ungarn .
von Beschéaftigten um die Halfte. Diese Reduzierung war in Osterreich und der Slowakei
Rumanien sogar noch starker: hier verringerten die Unternehmen ihre Arbeitskrafte um ca. 74%.
I
Slowakei
w ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN PRO UNTERNEHMEN IN DER FAHRGASTBEFORDERUNG
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Quelle: Eurostat, Berechnung ZKR

In der Fahrgastbeférderung haben die meisten Unternenmen im Durchschnitt weniger
als 10 Beschaftigte und weisen damit dieselbe Struktur auf wie die Unternehmen in den
meisten Rheinstaaten.

Bulgarien ist hier eine Ausnahme. FUnf neue, groRe Unternehmen sind im Jahr 2014 an den
Markt gegangen und stellten pro Einheit durchschnittlich mehr als 60 Beschéaftigte ein.
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FAHRGAS T-
SCHIFFFAHRT

e Mit 335 aktiven Schiffen stellt die Europaische Union 39% der
weltweiten Flusskreuzfahrtflotten.

e Ein steigender Trend ist auf den Fliissen Portugals und Frankreichs
zu beobachten, wahrend Rhein, Donau und Elbe weiterhin den
Hauptanteil an der aktiven europaischen Flotte ausmachen.

e Von 31 neuen Schiffen weltweit wurden im Jahr 2016 20 neue
Flusskreuzfahrtschiffe in Europa in Betrieb genommen.
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| FAHRGAST-
BEFORDERUNGSFLOTTE

750/ der aktiven Schiffe in Europa fahren
O -uf Rhein, Donau und Elbe.

Die EU hat ihre Flottenkapazitdten in den vergangenen elf Jahren deutlich vergréiert.

Im Jahr 2016 zahlte die Flotte in der EU-Region 335 aktive Schiffe, das sind 39% des

weltweiten Flottenbestands an Kreuzfahrtschiffen, im Vergleich zu 24% im Jahr 2005.

Die aktiven Flusskreuzfahrtschiffe auf Rhein (einschlieBlich Nebenfltsse), Donau
und Elbe stellen 75% der aktiven Schiffe in Europa dar. Die auf FlUssen in Frankreich
aktiven Schiffe machen 16% aus, Tendenz steigend. Die Schiffe auf portugiesischen
Flussen (Douro) haben einen Anteil von nahezu 5%.

ANZAHL FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE IN EUROPA NACH EINSATZGEBIET (2010 - 2016)

- Rhein/Donau/Elbe - nur Donau Flasse in Frankreich

- Flusse in Portugal Sonstige

2010

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: ZKR

Von einem technischen Standpunkt aus sind diese Schiffe nur fUr den Einsatz
in diesen Regionen vorgesehen.
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VERTEILUNG DER FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE NACH REGION WELTWEIT

2005

2010

2015

2016

‘lllllnl

Russland Agypten andere Teile der Welt

Quelle: Hader & Hader 2016

In zwei anderen bedeutenden Regionen verlief die Entwicklung weniger positiv:
die russische Flusskreuzfahrtflotte hat ein sehr hohes Durchschnittsalter und
wird jahrlich verringert. Die Nilflotte in Agypten verzeichnet stagnierende Zahlen,
verursacht durch die negativen Auswirkungen der politischen Entwicklungen auf
die Anzahl der Touristen, die Agypten besuchen.

Der Bau neuer Kreuzfahrtschiffe in Europa wurde im Jahr 2016 fortgesetzt, wenn
auch in einem langsameren Tempo als in den Jahren zuvor.

Im Jahr 2016 wurden in Europa 20 neue Flusskreuzfahrtschiffe
in Betrieb genommen, von 31 weltweit - dies ist ein beachtlicher

Anteil von 70%.
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Das Diagramm unten zeigt die neu gebauten Schiffe und ihre regionale Verteilung

auf Einsatzgebiete laut der Absichten des bestellenden Unternehmens. Der Rhein
(einschlieBlich seiner NebenflUsse) und die Donau weisen immer noch den gréften Anteil
an den neuen Schiffen auf. Bei der Belegung ist der Anteil ebenso hoch, mit der héchsten
Anzahl Betten auf den mitteleuropaischen WasserstraBen Rhein-Main-Donau (1.591 Betten),
Rhein (440 Betten), gefolgt von Donau (434 Betten) und Douro (202 Betten).

NEU GEBAUTE KREUZFAHRTSCHIFFE FUR FAHRGASTE IM JAHR 2016 NACH EINSATZREGION

B Rhein-Main-Donau
B Rhein
Donau
M Elbe
B Douro

Seine und Rhéne

Quelle: Schiffahrt Hafen Bahn und Technik,
2 2017; Hader & Hader 2016

In den Jahren 2017 und 2018 ging die Anzahl der neuen Schiffe, die auf den
europaischen Markt gelangten, weiterhin leicht zurtck: Fur das Jahr 2017 sind
17 neue Schiffe geplant, und nur 10 fur das Jahr 2018. Allgemein geht die Welle
der Neubauten bei Schiffen, die im Jahr 2010 begonnen und im Jahr 2014 ihren
Hbhepunkt erreicht hatte, nun zu Ende.

NEU GEBAUTE KREUZFAHRTSCHIFFE FUR FAHRGASTE IM JAHR 2017 NACH EINSATZREGION

B Rhein-Main-Donau
B Rhein
Donau
M Elbe
B Douro

Seine und Rhéne

Quelle: Binnenschifffahrt - ZfB - 2017,
Nr. 3; Hader & Hader 2016

Eine mdgliche neuerliche Welle kdnnte lediglich durch einen Anstieg bei den
Neubestellungen von Schiffen fur den englischsprachigen Markt ausgeldst werden. Zu
betonen ist hier, dass Reisende aus GroBbritannien nicht nur die Angebote der britischen
Reiseveranstalter zu Rate ziehen, sondern auch die des schnell wachsenden US-
amerikanischen Marktes. AuBerdem haben die britischen Reiseveranstalter kdrzlich neue
Zielgruppen ausfindig gemacht, indem sie hochwertige neu gebaute Schiffe chartern.
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NEUE FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE FUR DEN EUROPAISCHEN MARKT (2003-2018)*
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Quelle: Hader & Hader 2016
*Werte fur 2017 und 2018: Vorhersage anhand der Bestellblicher

FUr den deutschen Markt bleiben die Zahlen, soweit die Flottenkapazitat betroffen ist,
nahezu unverandert. Hohere Charterraten haben zur Folge, dass weniger Neubauten direkt
fUr den deutschen Markt erfolgen. Die niederlandische Flotte legt auf der anderen Seite
kaum zu, da neue Schiffe haufig auf auslandischen Markten zur Verflgung gestellt werden.

Das Jahr 2017 wird sich durch regionale Diversifizierung hervortun: erstmals wird fast
die Halfte der neuen Schiffe nicht im Rhein-Main-Donau-System eingesetzt, sondern
auf dem Douro, der Rhéne und der Seine.

Diese Diversifizierung findet auch auf dem Rhein selbst statt: Die Reiserouten fur
Flusskreuzfahrten wurden vom Rhein auf seine NebenflUsse ausgedehnt (beispielsweise
den Main). Aus der Sicht der Betreiber ist diese Diversifizierung wirtschaftlich sinnvoll,
da es riskant sein kann, sich nur auf einen Fluss zu konzentrieren. Das gilt insbesondere
fur neue Schiffe.

Nicht nur die geografische Reichweite andert sich, auch das Themenspektrum wird
erweitert: um ein jungeres Publikum zu erreichen, werden immer mehr Themenreisen
angeboten, zum Beispiel Flusskreuzfahrten zu den schénsten Weihnachtsmarkten
am Rhein oder kulinarische Kreuzfahrten auf der Rhéne, bei denen man regionale
Spezialitdten entdecken kann.

Die Betreiber haben bei ihren Zielgruppen Ubrigens ein wachsendes Umweltbewusstsein
festgestellt, einhergehend mit einem zunehmenden Interesse an und einer gesteigerten
Nachfrage nach sogenannten "Grlnen Kreuzfahrten”. Daher fUhrten sie bei ihren neuen
Schiffen erfolgreich verschiedene ¢kologische Technologien ein, wie beispielsweise Dual-
Fuel-Motoren, Diesel-Elektro-Motoren und Abgasfilter. Diese neuen Antriebssysteme fUhren
schrittweise zu einer dkologischen Modernisierung der Flotte von Flusskreuzfahrtschiffen.
Neben den Vorteilen fur die Umwelt erhdhen diese neuen Technologien auch den Komfort
der Fahrgaste an Bord, durch die Reduzierung der Larmemissionen und der lokalen
Geruchsemissionen.

Im Anschluss an das allgemeine Ziel einer verbesserten Nachhaltigkeit entwickeln
einige Betreiber neue Konzepte fur die Erweiterung ihres Angebots flr verschiedene
WasserstraBenprofile. Auf der Elbe hat beispielsweise eines der fUihrenden
europdischen Unternehmen (mit einem Flottenbestand von 45 Schiffen) ein Fahrzeug
mit einem einzigen Schaufelradantrieb eingeflhrt. Dies erlaubt das Fahren in flachen
Gewaéssern, so dass die Schifffahrt auch bei nur funf bis zehn Zentimetern Wasser
unter dem Kiel méglich ist, und auf der Elbe trotz haufiger Niedrigwasserperioden
durchgehend Fahrten angeboten werden kdnnen. Mehr noch, dieses System stéRt
weniger Wasser aus, und fuhrt zu einem wesentlich nachhaltigeren, saubereren
Durchfluss. (Quelle: Neopolia 12/2016)
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| FAHRGAST-
BEFORDERUNGS-
NACHFRAGE

Im Jahr 2016 wurden insgesamt 1,36 Mio. Flusskreuzfahrten auf Binnenwasserstral3en
in der EU gebucht, das entspricht einem Anstieg von 2,7% im Vergleich zum Vorjahr.
Im Jahr 2015 dagegen war in nur einem Jahr ein Anstieg von 17% zu beobachten.

Trotz eines schwachen Starts in die Saison, bedingt durch die Terrorangriffe in
Europa in Paris (November 2015) und Brussel (Marz 2016), kam es nicht zu der von
der Flusskreuzfahrtbranche beflrchteten Welle von Stornierungen und ausbleibenden
Buchungen, insbesondere in den franzdsischen Regionen. Alles in allem konnte nach
Abschluss der Buchungssaison sogar ein leichter Anstieg vermeldet werden.

Mit einem Beitrag von 39% Fahrgasten auf Flusskreuzfahrten waren
die USA und Kanada erneut die wichtigsten Quellmarkte im Jahr
2016, mit nahezu dem gleichen Anteil wie im Jahr 2015 (38%,).

[l Deutsche

US Amerikaner
und Kanadier

B Franzésen,Briten
und Schweizer

Quelle: IG River Cruise /
Deutscher Reiseverband
(DRV)

Es kann jedoch davon ausgegangen werden, dass ihnre Wachstumsrate vor allem durch
die Terrorismusgefahr und offizielle Reisewarnungen negativ beeinflusst wurde. Es ist

unleugbar, dass sich das Verhalten in puncto Sicherheit gedndert hat: viele amerikanische
Kunden bevorzugen das sogenannte ,Home cruising” und vermeiden Fliige nach Ubersee.

Der deutsche Quellmarkt liegt mit 29% an zweiter Stelle. Das deutsche
Fahrgastaufkommen ist erneut um 2,8% auf mehr als 435.000 Fahrgaste gestiegen.®

Die Anzahl britischer Fahrgaste in Europa stieg von 131.400 im Jahr 2015 auf 166.700
(Quelle: CLIA) im Jahr 2016. So kann davon ausgegangen werden, dass die Verschiebung
des Fahrgastanteils von deutschsprachigen Kunden zu englischsprachigen Kunden
weiterhin fortschreitet.

ANTEIL AN FAHRGASTEN NACH NATIONALITAT (%)

2014 2015

°Quelle: Deutscher Reiseverband DRV, Pressemitteilung vom 09.03.2017 ,Fluss-Kreuzfahrt in Europa behauptet sich”
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Fur die deutschen Fahrgéaste war erneut der Rhein (35,5%) das beliebteste Ziel,
gefolgt von der Donau (34,4%). Allerdings konnte eine leichte Verschiebung beim
Marktanteil von Rhein und Donau zu weniger befahrenen FlUssen beobachtet
werden. Bemerkenswert war, dass diese Verschiebung auf Kosten der Donau (-3,6
Prozentpunkte) und des Rheins ging (-2,7 Prozentpunkte).’©

VERTEILUNG DER FAHRGASTE VOM DEUTSCHEN QUELLMARKT
ZU WELTWEITEN REISEZIELEN

Rhein und Nebenfliisse 38,2% 35,5%
Donau und Nebenfliisse 38,0% 34,4%
f:::ee, Rhoéne, Sadne, Garonne, 8.6% 105%
Elbe, Oder, Havel 3,0% 4,3%
Andere europaiische Ziele 2,8% 4,1%
Andere nicht-europaéische Ziele 9,4% 11,2%

Quelle: IG River Cruise/Deutscher Reiseverband (DRV)

Betrachtet man die Entwicklung der globalen Nachfrage, ist der Markt fur
Flusskreuzfahrten unabhangig von anderen Schifffahrtsmérkten, da er den
Schwankungen in der Industrieproduktion weniger ausgesetzt ist. Die Intensitat der
Reisetatigkeit unterliegt allerdings in erheblichem Mafe zeitlichen und regionalen
Einflussen wie zum Beispiel dem Wetter (Eis im Winter). Dank der Verwendung
moderner Kreuzfahrtschiffe und neuer Technologien, beispielsweise des Antriebs mit
nur einem Schaufelrad, ist es moglich, den Angebotszeitraum deutlich zu verlangern,
so dass die Saisonpause lediglich von Januar bis Marz/April dauert.

Es gibt nur eine sehr allgemeine Verbindung zwischen der Nachfrage nach
Flusskreuzfahrten und der globalen wirtschaftlichen Entwicklung. Im Prinzip werden
die mit der Kaufkraft verbundenen Abhangigkeiten durch regionale politische
Ereignisse, brancheninterne Trends wie die Erweiterung oder Beschrankung der
Fahrtgebiete(z. B. Stornierung von Kreuzfahrten aufgrund von SchlieBungen) und
Marketingmalnahmen beeinflusst oder sogar ersetzt.

Der Rhein bietet auBerdem, dank seiner schiffoaren NebenflUsse, mehrere
unterschiedliche Reisewege, die ihn fur Wiederholer, das hei3t Touristen, die
mehrmals an dasselbe Ziel reisen, attraktiv machen.

©Quelle: Deutscher Reiseverband DRV, Pressemitteilung vom 09.03.2017 ,Fluss-Kreuzfahrt in Europa behauptet sich”
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Ein weiterer positiver Aspekt des Rheins ist seine geografische Nahe zu grof3en
internationalen Flughafen, wie Amsterdam, Basel, Frankfurt und KéIn. Diese
geografische Lage bietet einen beachtlichen Vorteil fUr Fahrgaste aus dem Ausland
(besonders aus Ubersee), die mit dem Flugzeug anreisen. So kédnnen auch entfernt
gelegene Quellméarkte leicht bedient werden.

Vom Standpunkt der Schifffahrt aus bietet der Rhein die besten Bedingungen fur
dreistdckige Fahrgastschiffe mit einer Ladnge von bis zu 135 m, nicht zuletzt, weil
der Wasserstand fUr Kreuzfahrtschiffe selten zu niedrig ist und Schleusen nur am
Oberrhein zu finden sind.

Weitere Aspekte, die berlcksichtigt werden mussen, nicht nur beim Bau neuer
Schiffe, sind die Anzahl und die GréBe von Schleusen. Vor allem auf den Flussen Elbe
und Moldau kdnnen neu gebaute Schiffe zwar langer werden, dUrfen aber eine Breite
von 10,0 Metern nicht Uberschreiten, um die eingeschrankten Schifffahrtsbedingungen
einzuhalten.

Die Donau ist gemeinsam mit dem Rhein der wichtigste européaische Fluss fur

den Kreuzfahrtsektor. Auf der Donau befindet sich ein Cluster von Hafen, die eine
bedeutende Rolle im Bereich Flusskreuzfahrten spielen. Diese Haupthafen sind Passau
(Deutschland), Wien (Osterreich), Bratislava (Slowakei), Budapest (Ungarn) und
Belgrad (Serbien). Die Flusskreuzfahrten auf der Donau kdbnnen in zwei Arten von
Reisen unterteilt werden:

*  Kurzstrecken-Kreuzfahrten von Passau nach Wien, Bratislava und Budapest,
mit einer Dauer von fUnf bis acht Tagen. Sie stellen die haufigste Art von Donau-
Kreuzfahrten dar, was die Anzahl der beférderten Fahrgaste betrifft (565.000
Fahrgaste im Jahr 2016 im Vergleich zu 534.000 im Jahr 2015 (+5,7%).

* Langstrecken-Kreuzfahrten von Passau in das Donaudelta, mit einer Dauer von
14 bis 16 Tagen. Bei diesen Kreuzfahrten wurden im Jahr 2016 87.000 Fahrgaste
gezahlt, im Vergleich zu 83.000 im Jahr 2015 (+ 4,7%).

In Bezug auf die Nationalitat der Schiffe hat die Schweiz bei weitem den gréRten
Anteil von allen Staaten. Zusammen mit Malta, Frankreich und den Niederlanden
steht die Schweizer Flagge fur 70% der Gesamtzahl der Flusskreuzfahrtschiffe,
die zwischen Passau, Wien, Bratislava und Budapest im Kurzstrecken-Segment
aktiv sind. Dieser Anteil lag im Jahr 2015 bei 74%, und im Jahr 2014 bei 72%.
Flusskreuzfahrtschiffe unter deutscher Flagge hatten im Jahr 2016 einen Anteil
von 15%, im Vergleich zu 17% im Jahr 2015 und 16,5% im Jahr 2014. Schiffe unter
bulgarischer Flagge verzeichneten im Jahr 2016 einen Anteil von 7%. Insgesamt
bedeutet dies, dass Schiffe mit einer Nationalitat auBerhalb des Donauraums bei
weitem den GroBteil der Flusskreuzfahrten auf der Donau abwickeln.

Die europaische Flusskreuzfahrtbranche tragt weiterhin signifikant zum Mehrwert
der Binnenschifffahrt im Jahr 2016 bei. Sie garantiert auf den Schiffen direkt
13.971 Arbeitsplatze und weitere 3.540 Stellen bei den Schifffahrtsunternehmen,
die an Land tatig sind. Zusatzlich sind mehr als 11.000 Arbeitsplatze mit der
Flusskreuzfahrtbranche verknUpft, d. h. Zulieferer, Hafen, Ausflugsagenturen und
andere Dienstleister an Land.
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- MISSIONEN
N DER BINNEN-
SCHIFFFAHRT

e Der Verkehr in der Binnenschifffahrt profitiert zwar von den
grofBen Kapazitaten der Schiffe, die Treibhausgas- und Schadstoff-
emissionen sind jedoch zunehmend Anlass zur Besorgnis und fordern
entsprechende Beachtung.

o Es gibt bereits technische, betriebliche und verkehrstechnische
MaBnahmen, um die Emissionen zu begrenzen, die Kosten fiir ihre
Umsetzung beschrianken jedoch ihre Verbreitung am Markt.

e Betriebliche MaBBnahmen weisen das héchste Kosten-Nutzen-
Verhiltnis auf, und ab 2019 werden strengere Emissionsstandards
fir neue Motoren gelten.
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| DEFINITIONEN

UND KONTEXT

Der Verkehrssektor erzeugt unterschiedliche Auswirkungen auf die Umwelt. Die
Verkehrsinfrastruktur (Straen, Eisenbahngleise, Schleusen, Ddmme usw.) stellt einen
Eingriff in die Natur und Landschaft dar. Basierend auf dieser Infrastruktur, und in starker
Interaktion mit ihr, verursacht die Beférderung von Gutern und Passagieren externe
Auswirkungen wie Larm, Emissionen und Unféalle. Der vorliegende Bericht mdchte eine
kurze Ubersicht Uber das dkologische Profil der Binnenschifffahrt im Vergleich zu den
beiden Landverkehrstragern, Stral3e und Schiene, geben. Auf der Grundlage dieses
Vergleichs werden verschiedene Moglichkeiten fUr die Reduzierung des Energieverbrauchs
und der Emissionen vorgestellt. Der Bericht endet mit einigen Schlussfolgerungen.

TREIBHAUSGAS- UND SCHADSTOFFEMISSIONEN

Bestimmte Emissionen tragen zur globalen Erwarmung bei und werden daher
auch Treibhausgasemissionen (Greenhouse Gas emissions, GHG) genannt. Andere
Emissionen beeintrachtigen nicht das Klima - zumindest nicht direkt, sind aber
schadlich fur die Luftqualitdt und die menschliche Gesundheit. Diese Emissionen
werden Schadstoffemissionen genannt. Die Relevanz der Emissionen in der
Binnenschifffahrt spiegelt sich in der Tatsache wider, dass bis heute fast 100% des
von Binnenschiffen verwendeten Treibstoffs Gasol ist, ein dem Diesel sehr dhnlicher
Treibstoff. Daher sind die wichtigsten Emissionen in der Binnenschifffahrt:

1. Schadstoffemissionen - hauptsachlich Stickoxide (NOx), Feinstaub (particulate
matter, PM), Kohlenwasserstoffe (HC) und Kohlenmonoxid (CO)

2. Treibhausgasemissionen (GHG) - hauptsachlich CO,

Die meisten MaRnahmen zur Reduzierung der Emissionen in der Binnenschifffahrt
zielen zugleich auf einen geringeren Treibstoffverbrauch ab und haben daher sowohl
okologische als auch dkonomische Vorteile. Dies gilt nicht fur alle MaBnahmen:
wichtige Ausnahmen sind Techniken zur Abgasreduzierung, die Schadstoffemissionen
(PM und NOx) um bis zu 80-90% reduzieren kdnnen, aber nicht zu weniger
Treibstoffverbrauch fuhren.

WELL-TO-WHEEL UND TANK-TO-WHEEL-EMISSIONEN

Der Well-to-Wheel- (also von der "Olguelle zum Rad" oder in diesem Fall von

der "Quelle zur Schiffsschraube") Ansatz umfasst alle Emissionen, die von einem
Verkehrstrager verursacht werden: Emissionen wahrend der Treibstoffférderung,
der Treibstoffproduktion und schlielich Emissionen, die durch die Verbrennung des
Treibstoffs in den Motoren verursacht werden.
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Der Tank-to-Wheel (oder Tank-zur-Schiffschraube)-Ansatz umfasst nur solche
Emissionen, die bei der Verbrennung des Treibstoffs in den Motoren (eines Schiffs,
eines Lastkraftwagens oder eines Zugs) entstehen.

In diesem Bericht wird dem Well-to-Wheel-Ansatz gefolgt, da er ein umfassenderes
Bild vom &kologischen Profil eines Verkehrstragers liefert. Dies ist besonders

beim elektrischen Schienenverkehr von Bedeutung. Heute verwenden ca. 80%

der Fahrzeuge im europaischen Schienenverkehr einen Elektroantrieb (UIC / CER
(2015). Daher wlrden die Emissionen des Schienenverkehrs auf der Basis des Tank-
to-Wheel-Ansatzes bei nahezu Null liegen. Aber bei der Erzeugung der Elektrizitat
kdnnen enorme Emissionen entstehen. Falls die Elektrizitat beispielsweise durch
ein Kohlekraftwerk produziert wird, liegen die Well-to-Wheel-Emissionen ziemlich
hoch. Dies wird nur bei dem Well-to-Wheel-Ansatz berlcksichtigt. Die fUr den
Schienenverkehr in diesem Bericht dargestellten Well-to-Wheel-Emissionsfaktoren
basieren auf dem durchschnittlichen Mix an Elektrizitat, wie er in den Niederlanden
produziert wird.

Vergleiche von Emissionen zwischen verschiedenen
Verkehrstragern sollten dem Well-to-Wheel-Ansatz folgen.
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| EMISSIONEN

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT IMVERGLEICH
ZU ANDEREN VERKEHRSTRAGERN

Vergleiche von Emissionen zwischen verschiedenen Verkehrstrédgern sind schwierig, auf
Grund des groBBen Einflusses der Fahrzeug- oder Schiffsgréle, der Infrastruktur und der
betrieblichen Faktoren.

In diesem Bericht folgt der Verkehrstragervergleich einer Studie des holldndischen
Forschungsinstituts CE Delft. Dieses Institut hat jahrelange Erfahrung in der
Untersuchung der 6kologischen Profile verschiedener Verkehrstrager, einschliel3lich
der Binnenschifffahrt. Die Studie” wurde im Jahr 2016 veroffentlicht und stellt die
Aktualisierung einer bereits im Jahr 2011 verodffentlichten friheren Studie dar. Fur die
Berechnung der Emissionen in der Binnenschifffahrt wurden technische Daten von
100 Binnenschiffen von BLN-Schuttevaer bereitgestellt, mit Daten entsprechend der
folgenden Parameter:

* Schiffsparameter (Lange, Breite, Tiefgang, Kapazitat)
e Jahrliche beférderte Tonnage

« Jahrliche gefahrene Distanz, beladen und leer

*  Beschreibung des Fahrgebiets

e Jahrlicher Dieselverbrauch

Anhand dieser Daten kénnen der Energieverbrauch pro Tonnenkilometer und die CO,-
Emissionen flr unterschiedliche Schiffstypen festgestellt werden. Die Schadstoffemissionen
pro Tonnenkilometer wurden mit Hilfe der berichteten Emissionsfaktoren von Maschinen
unterschiedlicher Baujahre errechnet.?

In Westeuropa sind zwei Schiffstypen kennzeichnend fUr den Grof3teil des Verkehrs: das
grofRe Rheinschiff (110 m Lange) und das Rhein-Herne-Kanal-Schiff (85 m Lange). Das
Rhein-Herne-Kanal-Schiff besitzt eine Ladekapazitat von rund 1.500 Tonnen, was der
aktuellen durchschnittlichen Ladekapazitat der westeuropdischen TrockengUterflotte
(basierend auf Daten der nationalen Verwaltungen) entspricht. Aber auf den kleineren
Binnenwasserstrafen in Belgien, in den Niederlanden und in Frankreich ist auch der
Typ Kempenaar (55 m Lange) relevant. Auf dem Niederrhein und der Donau gibt es
Schubverbande mit mehr als 10.000 Tonnen Fracht.

FUR DEN EMISSIONSVERGLEICH DER VERSCHIEDENEN VERKEHRSTRAGER
GEWAHLTE SCHIFFSTYPEN

Schiffstyp BeforderteGiiter Ladekapazitit (Tonnen)
Kempenaar Schwere Schiittglter 616t
Rhein-Herne-Kanal-Schiff Schwere Schiittglter 1.537t
GroBes Rheinschiff Schwere Schiittgtiter 3.013t

' CE Delft (2016), STREAM Freight Transport 2016 - Emissionen of freight transport modes
2 Zur detaillierten Methode, siehe CE Delft (2016), Seite 51.
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Schiffstyp BeforderteGiiter Ladekapazitit (Tonnen)
GekoppelterVerband Schwere Schiittgiter 5.046t
4-Leichter-Schubverband Schwere Schiittgiter 11.181t

Quelle: CE Delft (2016)

Im SchienengUterverkehr ist der gebrauchlichste Fahrzeugtyp der mittellange elektrische
Zug, da rund 80% des Schienenguterverkehrs in Europa heute mit elektrischen Zigen
bewaltigt werden.

Die Dekarbonisierung ist im Schienensektor bereits weit
fortgeschritten: 80% des europaischen Guterverkehrs wird heute von
Fahrzeugen mit Elektroantrieb durchgefthrt.

FUR DEN EMISSIONSVERGLEICH DER VERSCHIEDENEN VERKEHRSTRAGER

GEWAHLTE ZUGTYPEN

Zugtypen BeforderteGiiter Ladekapazitit (Tonnen)
Diesel, mittellanger Zug Schwere Schiittgiter 1.914t
Elektrisch, mittellanger Zug Schwere Schiittgiter 1.914t

Quelle: CE Delft (2016)

Der durchschnittliche Frachttyp im Stra3enverkehr ist die mittelschwere Last. Schwere
Zugmaschinen-Auflieger-Kombinationen machen Uber 75% der Tonnenkilometer aus.
Bei der Befdérderung von leichteren Gutern (Ladekapazitat < 20 t) spielen mittelschwere
LKWSs eine wichtige und, in Bezug auf die Emissionen, eine charakteristische Rolle.

FUR DEN EMISSIONSVERGLEICH DER VERSCHIEDENEN VERKEHRSTRAGER

GEWAHLTE LKW-TYPEN

LKW-Typen BeférderteGiiter Ladekapazitit (Tonnen)
LKW, 10-20 t MittelschwereSchiittgiiter 7,5t

LKW, schwerer Sattelschlepper MittelschwereSchiittgiiter 29,2t

Quelle: CE Delft (2016)

Beim Feinstaub wurden auch die dem Verschlei3 geschuldeten Emissionen
bertcksichtigt. Die Emissionen werden durch den Abrieb der Reifen, Bremsbelage
und Fahrbahnoberflachen verursacht. Sie sind fur LKWs wichtig, da sie in der gleichen
GréBenordnung anfallen kdnnen, wie die Feinstaubemissionen der Motoren.

Folgende Zahlen zeigen die Emissionsfaktoren laut CE Delft fUr die unterschiedlichen
Schiffs-, Zug- und LKW-Typen. Innerhalb der Binnenschifffahrt ist es eindeutig, die
SchiffsgréBe zu betrachten: gréBere Schiffe haben einen geringeren Treibstoffverbrauch
pro Tonnenkilometer und daher geringere Emissionen pro Tonnenkilometer als kleinere.
Schubverbande mit vier Leichtern weisen die geringsten Werte der hier vorgestellten
Schiffstypen auf.
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REPRAS
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REPRASENTATIVE EMISSIONSFAKTOREN FUR STICKOXIDE (NOX), SCHUTTGUT (G/TKM)
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Quelle: CE Delft (2016), STREAM Freight Transport 2016. Emissionen nach Well-to-Wheel-Ansatz

Folgende Schlussfolgerungen kdnnen gezogen werden:

Bei den CO,-Emissionen weisen alle Binnenschiffstypen niedrigere Werte als der
gebrauchlichste LKW-Typ (Sattelschlepper) auf, aber héhere Emissionen als der
gebrauchlichste Typ von Schienenfahrzeugen (elektrische Bahn).

Bei den Schadstoffemissionen von Feinstaub und NOx, weisen die Binnenschiffe
hohere Emissionen auf als die elektrische Bahn, der gebrauchlichste
Schienenfahrzeugtyp.

Wenn wir die Schadstoffemissionen zwischen der Binnenschifffahrt und dem
StraBenverkehr vergleichen, sehen wir, dass einer der gebrauchlichsten Schiffstypen
(das grofRe Rheinschiff) genau wie die groBeren Schiffstypen niedrigere Emissionen
erzeugt als Sattelschlepper. Der zweithaufigste Schiffstyp, das Rhein-Herne-Kanal-
Schiff, weist hdhere Emissionen als Sattelschlepper auf.

Nach den Zahlen scheint das Gesamtfazit zu sein, dass Binnenschiffe relativ wenig
Treibhausgase emittieren, aber im Vergleich zu Schiene und LKWs relativ hohe Werte
bei den Schadstoffemissionen aufweisen kdnnen. Daher ist es sinnvoll, Gber Malnahmen
zur Emissionsreduzierung nachzudenken, besonders im Binnenschifffahrtsektor. Im
nachsten Kapitel werden diese Ma3nahmen analysiert.
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| MASSNAHMEN

ZURREDUZIERUNG
DES BRENNSTOFFVERBRAUCHS UND
DER EMISSIONEN IN DER BINNENSCHIFFFAHRT

Die MaBnahmen zur Reduzierung von Emissionen in der Binnenschifffahrt kbnnen
in drei Hauptkategorien unterteilt werden:

* Technische MaBnahmen: MaBnahmen in Verbindung mit Antriebssystemen,
Schiffsdesign und Schiffsausristung, Abgasnachbehandlung, motorspezifische
MaBnahmen, Verwendung alternativer Brennstoffe/Energien(LNG, Strom,
Wasserstoff, Biokraftstoffe)

* Betriebliche MaBnahmen: Ma3nahmen wie beispielsweise Verringerung
der Geschwindigkeit, intelligentes Fahren, Reiseplanung, On-board-
Informationssysteme, optimale Wartung

*  Verkehrs- und Transportmanagement: MaRnahmen im Zusammenhang mit
der Organisation der Logistikkette, der Schnittstelle zwischen Binnenschiffen
und anderen Verkehrstragern, der Schnittstelle zwischen Binnenschiffen und
Infrastrukturen (Schleusen, Terminals in Binnen- und in Seehafen, usw.)

Basierend auf einer Ubersicht der aktuellen Literatur wurden bei den meisten
der oben genannten Optionen das Reduktionspotenzial (im Vergleich zu einem
konventionellen Dieselantrieb), die Anwendbarkeit (Neubau / Nachrustung), die
geschatzten Kosten, und die geschatzte Amortisationsszeit untersucht.

Eine synoptische Ubersicht Uber die Untersuchungsergebnisse bietet die

folgende Tabelle. Hierzu muss gesagt werden, dass die angegebenen Kosten

und Amortisationszeiten nur ungefédhre Angaben sind, und abhangig von
unterschiedlichen technischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen variieren
kédnnen. Die Amortisationszeiten werden naturlich auch von den Entwicklungen bei
den Brennstoffpreisen beeinflusst.
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TECHNISCHE, BETRIEBLICHE UND VERKEHRSTECHNISCHE MANAGEMENTMASSNAHMEN
ZUR REDUZIERUNG DES ENERGIEVERBRAUCHS IN DER BINNENSCHIFFFAHRT

Riickgang rts Amorti-
Gebiet Anwen.d des Energie- Al sationszeit
barkeit Kosten (€)
verbrauchs (Jahre)
Neubauund
Vater-Sohn-System?®? .. 10% 150.000 7-8
Nach-riistung
Diesel- . o
ElektrischerAntrieb Nurneue Schiffe 10% 200.000 10
Elektroantrieb Nurneue Schiffe 10% 300.000 15
Neubauund Neu: 1.000.000
Fliissigerdgas (LNG) Nach-riistun Nein Nachriistung: 16-20
g 1.400.000
Feinstaubfilter (PMF) |  cubauund Nein 500.000 -
Nach-riistung
Technisch SCR-Verfahren
. . Neubauund .
(Selective Catalytic " Nein 500.000 -
R Nach-riistung
Reduction)
Flexibler Tunnel Neubauund 10% 60.000 1,5-3
Nach-riistung
Optimierte Neubauund o
Schiffshiille Nach-riistung 10% 150.000 34
Gewichtsreduktion K?srjcfetr:ef%]f::an
durch Nurneue Schiffe 5(-15%) Schiffsrumpf um 10-15
Verbundwerkstoffe P
30%
Reduzierte .
Geschwindigkeit/ 10(-30%) zsgcilfj‘l’l::'"e 0,1-0,2
Intelligentes Fahren g
Betrieblich On-board-
Informationssysteme/ 10% Niedrige Kosten <1
Reiseplanung
Optimale Wartung Alle Schiffe 5% Niedrige Kosten <1
Weniger
Leerfahrten hoch
'\I',rear:se h;:t--und Verbessern der Keine allgemeine
management Schnittstellenin hoch Quantifizierung moglich
: Seehifen
AIS/RIS/Inland ECDIS hoch

Quelle: eigene Zusammenstellung auf der Basis von DNV GL (2015), Pauli (2016),
DST-Entwicklungszentrum flr Schiffstechnik und Transportsysteme e.V., Hazeldine, Pridmore

et al (2009).

5 Djeses System ist eine Kombination aus einem kleineren und einem gréBeren Motor, die abhdngig von den
Schifffahrtsbedingungen und ihrem optimalen Leistungsbereich eingesetzt werden. Fir die energiezehrende Bergfahrt kann nur
der grof3e Motor aktiv werden, wdhrend der kleinere untétig bleibt. Bei der Talfahrt, wenn weniger Leistung bendtigt wird, kann
dann nur der kleinere Motor eingesetzt werden. Insgesamt fuhrt dieses System zu Einsparungen beim Brennstoffverbrauch.
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Betriebliche Malsnahmen haben ein sehr gutes Kosten-Nutzen-
Verhaltnis, da sie billig und einfach zu implementieren sind und sehr
kurze Amortisationszeiten vorweisen konnen. Wichtige Beispiele
hierfUr sind die reduzierte Geschwindigkeit und Reiseplanung.

Das SCR-Verfahren und Feinstaubfilter (PMF) sind Abgasnachbehandlungssysteme.
SCR reduziert Stickoxide (NOx) um 85-90%, Feinstaubfilter reduzieren den
Feinstaub um 90-95%. Diese Systeme sind sehr effizient bei der Reduzierung der
Schadstoffemissionen. Fur einen einzelnen Motor von einigen 1.000 kW jedoch,

eine gebrauchliche GroRe fur ein Schiff mit Eigenantrieb, ist der Preis fUr ein
Abgasnachbehandlungssystem jedoch fast so hoch wie der Preis fUr einen neuen
Motor (Pauli 2016). Ubrigens kann ein Feinstaubfilter zu einem etwas hdheren
Brennstoffverbrauch (+2-3%) fUuhren (Europaische Kommission 2013).

Der Hauptvorteil von FlUssigerdgas ist die signifikante Reduzierung von
Schadstoffemissionen (80% bei NOx, 75% bei Feinstaub). Die Effekte auf die
Treibhausgasemissionen sind nicht so positiv, da Methanschlupf auftreten kann,

wenn der Verbrennungsprozess nicht optimal verlauft. Der Methanschlupf ist fUr die
Erderwarmung duBBerst schadlich - sein Potenzial fUr die Erderwarmung ist etwa 28 bis
34 Mal hoher als das von CO, (Pauli 2016). Um den Methanschlupf zu verringern, ist
eine weitere technologische Entwicklung notwendig.

Bei LNG sind die Investitionskosten sehr hoch. LNG als Brennstoff sollte daher
wesentlich billiger als Gasoél sein, damit akzeptable Amortisisationsszeiten erreicht
werden. Die aktuellen, niedrigen Olpreise setzen der Rentabilitat von LNG allerdings
Grenzen.

Die meisten Projekte fUr LNG-Schiffe sind zum Teil dffentlich geférdert, wie zum
Beispiel durch den LNG Masterplan Rhein-Main-Donau, ein grof3es Forschungsprojekt,
fur das EU-Fordermittel von 40 Millionen Euro bereitgestellt wurden. Die Vision dieses
Projektes ist, dass LNG von der Binnenschifffahrt von LNG-Terminals in Seehafen zu
LNG-Zwischenstationen im Hinterland gebracht wird (die als Bunkerstationen dienen).
Wirtschaftlich gesehen ist zu erwarten, dass die Investitionskosten fur LNG weiter
sinken, wenn mehr Schiffe LNG verwenden, und die Bereitstellung von LNG sich
entwickelt, wenn mehr Bunkerstationen zur Verflgung gestellt werden.

Ab 2019 werden neue, strenge Emissionsstandards (NRMM)
fur neue Binnenschiffe eingefthrt.

Die neuen Emissionsgrenzen (Stufe V), die ab 2019 fUr neue Motoren gelten werden,*
kdnnen nur mit einem reinen LNG-Antrieb oder mit der Installation von beiden
Abgasnachbehandlungssystemen eingehalten werden. Dies wird in der folgenden
Abbildung gezeigt, in der das Referenzniveau fUr Emissionen das Niveau der ZKR-Stufe
[l'ist, das 2007 fur neue Motoren eingeflhrt wurde.

“VERORDNUNG (EU) 2016/1628 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 14. September 2016 tber die
Anforderungen in Bezug auf die Emissionsgrenzwerte fur gasférmige Schadstoffe und luftverunreinigende Partikel und die
Typgenehmigung fur Verbrennungsmotoren fir nicht far den StraBenverkehr bestimmte mobile Maschinen und Geréte
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VERGLEICH DER EMISSIONSGRENZEN LAUT STUFE V UND DER ZKR-STUFE 2 MIT
VERSCHIEDENEN OPTIONEN ZUR EMISSIONSREDUKTION (DIESEL ZKR 2 = 100)

LNG

Stufe V LNG, ) ZKR 2 ZKR 2 ZKR 2

Dual-Fuel Single-Fuel mit SCR mit PMF mit SCR und PMF

Quelle: CE Delft (2016)

Obwohl die Binnenschifffahrt auf Grund der groRen Kapazitaten der Schiffe im
Vergleich zu ZUgen und noch mehr zu LKWs, GréBenvorteile besitzt, ziehen

die Emissionen der Binnenschiffe zunehmend die Aufmerksamkeit auf sich und
erzeugen Bedenken. Dies ist weniger der Fall bei den Treibhausgasemissionen, dafur
jedoch verstarkt bei den Schadstoffemissionen. Diese Emissionen sind schadlich fur
Mensch und Natur, was sowohl flr die in der Binnenschifffahrt tatigen Arbeitskrafte
wie fUr die Bevolkerung in dicht besiedelten Gebieten relevant ist, die entlang der
Binnenwasserstra3en leben (in Hafengebieten oder Stadten).

Theoretisch existieren viele MaBnahmen zur Emissionsreduzierung fur die
Binnenschifffahrt, aber inre Anwendung ist haufig sehr teuer und daher schwer

in eine Marktstruktur mit einem hohen Anteil an Familienunternehmen zu
integrieren. Méglicherweise erzielen betriebliche MalBnahmen hier die héchste und
schnellste Rendite (sowohl in 8konomischer als auch in &kologischer Hinsicht),
wie beispielsweise die Reduzierung und Optimierung der Geschwindigkeit, On-
board-Informationssysteme, Reiseplanung und Systeme zur automatischen
Geschwindigkeitsregelung.

Zusatzlich zu diesen MafBnahmen werden ab dem Jahr 2019 neue und viel strengere
Emissionsstandards fUr neue Motoren angewendet. Die Schadstoffemissionen sollten
mit der schrittweisen Integration der neuen Motoren in die Flotte zurlickgehen. Eine
Tatsache, die diesen Prozess unterstutzt, ist die kiirzere Lebensdauer der neuen
Motoren, die allgemein flr nach 1990 gebaute Motoren gilt. Die Einfuhrung von LNG-
Schiffen tragt ebenfalls zu einer weiteren Reduzierung der Schadstoffemissionen bei.
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AUSBLICK

Die Menge der auf Binnenwasserstraen beférderten Container
hangt stark von makrodkonomischen Indikatoren, den Aktivitaten
der Seehifen, den Umweltbedingungen und den Aktivitaten der
anderen Verkehrstrager ab.

Die Segmente Container- und Baustoffbeférderung sind die beiden
Segmente, die in den kommenden Jahren erwartungsgemaf das
hochste Wachstum verzeichnen werden.

Bedingt durch einen Riickgang im Energiemix der EU werden die
Kohletransporte in den ndchsten Jahren sinken, wihrend andere
klassische Industriezweige, die ebenfalls die Binnenschifffahrt
ankurbeln, gleichbleibend aktiv bleiben diirften.
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| MODELLIERUNG

DES CONTAINERVERKEHRS

Dieser Abschnitt beschreibt ein Modell, das die Transportnachfrage im
Containerverkehr auf dem traditionellen Rhein erklart. Die Entwicklung des
Containerverkehrs kann sowohl durch makrodkonomische Faktoren als auch durch
Umweltparameter erklart werden. Ziel ist es, Schllsselindikatoren zu ermitteln,
die die Gesamtentwicklung erklaren kénnen.

Hierzu werden verschiedene makrodkonomische (BIP, Wechselkurs) und
branchenspezifische Indikatoren (Schienenverkehr, Hafenumschlag) verwendet. Mit
Hilfe von statistischen Tests kann dann die Kombination von Indikatoren ermittelt
werden, die am besten geeignet ist, die Entwicklung des Containerverkehrs auf dem
traditionellen Rhein zu erklaren.

Es werden sowohl makrodkonomische als auch branchenspezifische Variablen
berlcksichtigt, um festzustellen, auf welche Weise der Verkehr von Containern auf
dem Rhein am besten erklart werden kann, und um zu sehen, welche Variablen den
besten Beitrag zur Erklarung leisten kdnnen, und wie die Beziehung zwischen dem
Containerverkehr auf dem Rhein und diesen erklarenden Variablen interpretiert
werden kann. Die zu erkladrende Variable (abh&ngige Variable) ist die Menge der auf
dem traditionellen Rhein beférderten Container von 1997 bis 2016 (vierteljghrlich),
mit der Zwanzig-FuBR-Aquivalente-Einheit (TEU) als MaBeinheit. Es wurde ein
logarithmisch-lineares Modell verwendet, um eine bessere Interpretation der
Koeffizienten, die den einzelnen Erklarungsvariablen als Elastizitaten zugeordnet sind,
zu erzielen, wobei die Koeffizienten aus einer Regression durch die Kleinstquadrate-
Methode (OLS, Ordinary Least Squares) gewonnen wurden. Diese Variablen wurden
auf ihre statistische Signifikanz getestet und auf ihre Multi-Kollinearitat hin gepruft.

GETESTETE VARIABLEN

T
Europdisches Bruttoinlandprodukt (BIP) Eurostat Ja
Containerumschlag im Hafen Rotterdam Eurostat Ja
Containerbeférderung durch den Eisenbahnverkehr .
in Deutschland Destatis Ja
Effektiver Wechselkurs mit den Vereinigten Staaten Eurostat Ja
EffektiverWechselkurs mit China Eurostat Ja
Olpreis OCDE Ja
Europdische Bevolkerung Eurostat Nein
Industrieproduktionsindex (IPI) OCDE Nein
Erzeugerpreisindizes (EPI) OCDE Nein
Inflation (VPI) OCDE Nein
RWI/ISL-Containerumschlagindex ISL Nein
Containerumschlag im Hafen Antwerpen Eurostat Nein

Source: CE Delft (2016)



139

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2017
Ausblick

MODELLREGRESSIONSGLEICHUNG

log(teu)= a + B log(gdp) + y log(oil) + § log(rot) + € log(rail) + { log(usa) + n log(chi)

ERKLARENDE VARIABLEN DES MODELLS UND ERHALTENE KOEFFIZIENTEN (OLS)

. Wert des .. "
Variablen Signifikanz (*)

Konstante -9,77350 ok
Europaiisches Bruttoinlandprodukt (BIP) 1,05036 o
Olpreis (O1) 0,07110 *
Containerumschlag im Hafen Rotterdam (rot) 0,74760 ok
Containertransport im deutschen Schienenverkehr (rail) -0,48218 o
Wechselkurs mit den Vereinigten Staaten USD/EUR (usa) 0,78180 o
Wechselkurs mit China CNY/EUR (chi) -0,59955 o

*evaluiert mit demSchwellenwert: *** = 0,1%, ** = 1%, * = 5%

Das Bestimmtheitsmafl (R?) misst die Vorhersagekraft einer linearen Regression, und
kann allgemeinzwischen O und 1 liegen. Je naher der Koeffizient dem Wert 1ist, umso
genauer ist die Vorhersage. Hier ist R? gleich 0,9586. Dies bestatigt, in Verbindung mit
der Signifikanz der Variablen beim Schwellenwert 1%, die Qualitat der Vorhersage zur
Regression.

INTERPRETATION

Makro6konomische Indikatoren

Das BIP ist ein starker makrodkonomischer Indikator, mit dem die Gesamtwirtschaft
der europdischen Lander dargestellt werden kann. Es steht in engem Zusammenhang
mit dem Containerverkehr auf dem Rhein. Der Olpreis ist ein Indikator, der die Lage
der Wirtschaft im Konjunkturzyklus widerspiegelt. Hohe Olpreise sind haufig ein
Indikator flr einen starken Wirtschaftszyklus und konnen auf ein hohes Aufkommen
beim Containerverkehr sowohl in der See- als auch der Binnenschifffahrt hinweisen.

Indikator fiir den Welthandel

Als Indikator fur den Welthandel dient der Containerumschlag im Hafen Rotterdam.
Die Lage des Hafens Rotterdam, des gréRten europdischen Hafens, an der
RheinmuUndung, erméglicht den Austausch von GUtern zwischen Europa und anderen
Landern weltweit.

Indikator fiir den Marktwettbewerb

Die Befoérderung von Containern durch den Eisenbahnverkehr in Deutschland dient
als Indikator fur den Marktwettbewerb. Sein negativer Koeffizient bestatigt den Modal
Shift, der zwischen den beiden Verkehrstragern auftreten kann, besonders zwischen
Rhein-und Schienenverkehr bei Containern.

Makro6konomische Wettbewerbsindikatoren

Die effektiven Wechselkurse USD/EUR und CNY/EUR dienen als Indikatoren fur
makrodkonomischen Wettbewerb und haben Einfluss auf die globalen Handelsstrome.
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Containerverkehr

Die Vereinigten Staaten und China sind die beiden wichtigsten Handelspartner

der Européaischen Union, aber ihre Beziehungen zur EU sind unterschiedlich. Die
Handelsbeziehung USA-EU ist hauptsachlich von EU-Exporten gepragt, wahrend in der
Beziehung China-EU ein starkeres Gewicht auf den EU-Importen liegt. Dies erklart auch
die unterschiedlichen Vorzeichen der Wechselkurskoeffizienten flr die USA und China.
Die Aufwertung oder Abwertung jeder Wahrung beeinflusst den Handel und damit
logischerweise auch den Containerverkehr. Wenn der US-Dollar im Vergleich zum Euro
starker wird, werden die EU-Exporte in die USA voraussichtlich steigen und EU-Importe
aus den USA zurtckgehen.

Der positive Koeffizient bedeutet, dass sich dies positiv auf den Containerverkehr
auswirkt, der mit dem EU-Handelsstrom zwischen den USA und der EU Ubereinstimmt,
was den EU-Exporten mehr Gewicht verleiht. Der umgekehrte Mechanismus gilt fUr den
Austausch mit China, was in diesem Fall den negativen Koeffizienten erklart.

MODELLGLEICHUNG

97735 44105036 4j0.0711 1o,0.7476

teu = e p [0.48218 |,c,0.7818 op,i-0.59955

.rai

Model MENGE DER AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN BEFORDERTEN CONTAINER (IN TEU)
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| QUALITATIVE
ENTWICKLUNGEN

RWI/ISL-CONTAINERUMSCHLAGINDEX

P —_——
TNOTNONODOONOANTNNTINONODNO AT NTNNTINONDNO N N®MT
OO0 000O000O0OFWHHOOOOOOOOOHHEHHOOOOOOOOOHWHHOOOO
S 3 3 o

o Qe S S
Original Quelle: ISL
Saison-und
w Der RWI/ISL-Containerumschlagindex basiert auf Daten von 82 internationalen
Trendzyklus- Hafen, die mehr als 60% des globalen Containermanagements weltweit umfassen.
Komponente Dieser monatliche Index fur den globalen Containerstrom stellt verlassliche
I

Schlussfolgerungen zu kurzzeitigen Trends in der weltweiten Wirtschaftstatigkeit
bereit. Er dient als Fruhindikator fur den Welthandel und die Containerschifffahrt.

Dieser Index wird seit 2007 berechnet und ist sehr eng mit dem Welthandel
verknupft. Er bietet &hnliche Ergebnisse und stellte beispielsweise zuverlassige Daten
fur die Finanzkrise von 2008 zur Verflugung. Der Index ist seit dem Jahr 2009 und mit
der Erholung der globalen Wirtschaft stetig gestiegen.

Im Jahr 2016 zeigte die Trend-Zyklus-Komponente des Index einen Aufwartstrend an,
als Antwort auf den Ruckgang im Jahr 2015. Sie stlUtzt damit den positiven Ausblick
fur den Containerverkehr. Die ersten Zahlen fUr das Jahr 2017 sind ermutigend, da
eine Fortsetzung dieses Trends zu beobachten ist.

NACHFRAGETREND FUR DEN BINNENSCHIFFSVERKEHR IN DEN JAHREN 2017 & 2018 IN EUROPA

Landwirtschaftliche
Erzeugnisse

Eisenerze
Metalle

Nachfragetrend fiir Beforderungen 2017

Hauptfaktor (en)

Ernteergebnisse Stabil nach Erholung

Stabil
Stabil

Stahlproduktion
Stahlproduktion

130
120
110
100
90
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Hauptfaktor (en) Nachfragetrend fiir Beférderungen 2017

Kohle telweise Stahiproduktion Riickgang
Sande, Erden und Baustoffe Bautatigkeit Anstieg
Container Welthandel Anstieg
Mineraldlprodukte Olpreise und Raffinerieaussto Stabil
Chemikalien Chemieproduktion Stabil

Quelle: ZKR-Auswertung auf Basis der makrodkonomischen und sektorbezogenen Daten

Nach dem Erholungsprozess in der Beférderung landwirtschaftlicher Erzeugnisse, der im Jahr 2017
stattfinden wird, ist fir Ende 2017 und das Jahr 2018 eine stabile Entwicklung zu erwarten, vorausgesetzt,
dass die Ernteergebnisse auf einem mehrjahrigen Durchschnittsniveau liegen. Dieser Ausblick folgt auch
derEU-Produktionan landwirtschaftlichen Erzeugnissen, die erwartungsgeman im Jahr 2017 um 0,5% und im
Jahr 2018 um 0,7% steigen wird.

Die Stahlproduktion in Deutschland stieg wahrend der ersten sechs Monate des Jahres 2017 nur geringflgig
(+2%) im Vergleich zum gleichen Zeitraum im Jahr 2016. Die Zahl der neuen Bestellungen ging im Vergleich
zum Vorjahr allerdings zurlck. Daher ist nicht zu erwarten, dass der leichte, im ersten Halbjahr 2017
beobachtete Anstieg einen weiteren Anstieg der Stahlproduktion im Jahr 2017 und 2018 ankUndigt. Der
Ausblick flUr das Stahlsegment ist auf Grund der Starkung der Wettbewerbsposition der EU eher auf eine
stabile Entwicklung oder einen leichten Anstieg hin ausgerichtet.

Die Kohle ist mit einer sinkenden Nachfrage im Energiesektor konfrontiert. In Deutschland sank der
Kohleverbrauch im Jahr 2016 um 5% im Vergleich zu 2015. Der starke Preisanstieg bei Kesselkohle im
2.Halbjahr 2016 trug ebenfalls zu diesem Ruckgang bei. Die gegenwartigen Trends werden voraussichtlich
anhalten. Der Ausblick fur Kohle bleibt bei einem rtcklaufigen Trend.

Die Befdérderung von Sanden, Steinen und Baustoffen wird vom Anstieg der Bautatigkeit in Westeuropa,
besonders in den Niederlanden und in Frankreich, begunstigt. GroRe neue Infrastrukturprojekte tragen zu dieser
Entwicklung bei, von welcher der Binnenschifffahrtsektor in den nachsten beiden Jahren profitieren wird.

Der Welthandelsindikator (RWI/ISL-Index) folgte im Jahr 2016 und im ersten Quartal 2017 einem stabilen
Aufwartstrend und erreichte eine Wachstumsrate von 5% zwischen 2016 und den ersten vier Monaten 2017.
Infolgedessen ist das Wachstum des Seecontainerverkehrs als robust zu bezeichnen, das die Grundlage fur
eine Fortsetzung des weiteren Wachstums des Containerverkehrs auf den BinnenwasserstraBen bildet. Wie die
Analysen in den Vorhersagemodellen zeigen, kénnte der Containerverkehr auf den Wasserstraf3en allerdings
von Umweltbedingungen und besonders von der Wasserfuhrung beeinflusst werden.

Der Olpreis zeigte im Jahr 2017 ziemlich starke Schwankungen, zeigte insgesamt jedoch einen Abwartstrend,
worin sich die wachsende Olférderung durch Nicht-OPEC-Staaten widerspiegelt. Obwohl ein sinkender Olpreis
die Beférderungsnachfrage flr Mineraldlprodukte stimulieren kann, ist der Langzeittrend in diesem Segment
eher ricklaufig. Langfristig wird die Binnennachfrage nach Ol in der EU voraussichtlich zurtickgehen. Dieser
Ruckgang durfte erwartungsgeman bereits im Jahr 2017 bei 0,3% und im Jahr 2018 bei 0,4% liegen (Quelle:
Oxford Economics). Die Auswirkungen auf den Verkehr in der Binnenschifffahrt in den Jahren 2017 und 2018
sollten begrenzt sein, und es wird eine stabile Entwicklung prognostiziert.

Es wird erwartet, dass die Chemieproduktion im Jahr 2017 insgesamt stabil bleibt oder nur in geringem
Umfang ansteigt (Vorhersage fur Deutschland: +1%). Damit ist der Ausblick fur die Beférderung chemischer
Produkte ebenfalls stabil, mit der Mdglichkeit eines leichten Wachstums.

Die Beférderung von Abfall, angekurbelt durch das Entstehen und Wachstum einer Recycling- und
Kreislaufwirtschaft, kann fur die Binnenschifffahrt im Allgemeinen und die Binnenhafen im Besonderen eine
Chance bedeuten. Entsprechende Guter kdnnten beispielsweise Schrottmetalle, Hausmull und regenerierte
Baustoffe sein, was bedeutet, dass mehrere Beférderungssegmente der Binnenschifffahrt von diesen neuen
dkonomischen Moglichkeiten profitieren kdnnten, die die aktuellen Trends bieten.
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Glossar

GLOSSAR

ARA: Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen
Mrd.: Milliarde
EU: Européische Union

Europa: Die europdaische Binnenschifffahrt im Sinne dieses Berichts bezieht zwei
Lander, die nicht der Europaischen Union angehdéren, namlich die Schweiz und
Serbien, mit ein.

Frachtrate: Preis fUr die Beférderung eines Gutes zwischen zwei Orten
BIP: Bruttoinlandsprodukt

IWW (Inland Waterways): Binnenwasserstraf3en

IWT (Inland Waterway Transport): Transport auf Binnenwasserstral3en
Beladungsgrad: Prozentsatz der maximalen Schiffsbeladung

MTOE (Million Tonnes of Oil Equivalent): Millionen Tonnen Rohdleinheiten
Mio.: Million

NOx: Sammelbezeichnung fur Stickstoffoxide

OECD: Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung

PM (Particulate Matter): Feinstaubemissionen durch Verbrennung oder Abnutzung
und Verschlei3

Q1: Erstes Quartal
Rheinstaaten: Belgien, Deutschland, Frankreich, Luxemburg, Niederlande, Schweiz
RWI/ISL-Containerumschlagindex: Index des weltweiten Containerumschlags in Hafen

Tank-to-wheel (Tank-bis-Rad)-Emissionen: verbrauchsseitige Emissionen, die bei der
Fahrzeugnutzung entstehen

TEU (Twenty-foot Equivalent Unit): Zwanzig-FuB-Aquivalente-Einheit (Einheit fur
das Containervolumen)

TKM: Tonnenkilometer (Verkehrsleistungseinheit, die sich aus dem Produkt der
beférderten GUtermenge und der zurtickgelegten Transportstrecke ergibt)

Umsatz: Umsatzvolumen abzlglich Umsatzsteuer

Wasserseitiger Giiterverkehr: Das Beladen oder Entladen in Hafen, das auch
Binnenschiffe einschlie3t

Well-to-tank (Quelle-bis-Tank)-Emissionen: Emissionen, die bei der Férderung, beim
Transport und bei der Raffinierung von Treibstoffen oder bei der Stromerzeugung
und -weiterleitung entstehen

Well-to-wheel (Quelle bis Rad)-Emissionen: Summe der Quelle-bis-Tank- und der
Tank-bis-Rad-Emissionen



Statistik Austria

VNF

INSEE

Destatis

CBS
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NATIONALE STATISTIKAMTER
UND INSTITUTIONEN

Kurzbezeichnung Originalbezeichnung Deutsche Bezeichnung

Bundesanstalt Statistik Austria

Voies Navigables de France

Institut national de la statistique et
des études économiques

Statistisches Bundesamt

Centraal Bureau voor de Statistiek

Bundesanstalt Statistik Austria

Staatl. WasserstraBenverwaltung
in Frankreich

Nationales Institut fur Statistik und
wirtschaftliche Studien

Statistisches Bundesamt

Zentrales Statistikamt

Quellen

Osterreich

Frankreich

Frankreich

Deutschland

Niederlande

1 HAFEN

Originalbezeichnung Deutsche Bezeichnung

Duisport

Hafen Hamburg

Haven Antwerpen

Haven Rotterdam

Hafen Mannheim

Hafen Kehl

Ports de Paris

Port autonome de Strasbourg
Port autonome de Liége
Port autonome de Namur
Port autonome de Charleroi
Port de Bruxelles

Port de Lille

Port de Lyon

Ports of Moselle

Port de Mulhouse-Rhin
RheinCargo

Schweizerische Rheinhifen

Duisport

Hafen Hamburg
Hafen Antwerpen
Hafen Rotterdam
Hafen Mannheim
Hafen Kehl

Hafen Paris
Hafen StraRburg
Hafen Liittich
Hafen Namur
Hafen Charleroi
Hafen Briissel
Hafen Lille

Hafen Lyon
Moselhifen
Hafen Mulhouse-Rhein
RheinCargo

Schweizerische Rheinhéfen

Deutschland
Deutschland
Belgien
Niederlande
Deutschland
Deutschland
Frankreich
Frankreich
Belgien
Belgien
Belgien
Belgien
Frankreich
Frankreich
Frankreich
Frankreich

Deutschland

Schweiz
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Quellen

BUCHER, ZEITSCHRIFTENARTIKEL

UND STUDIEN

Kurzbezeichnung Originalbezeichnung Deutsche Bezeichnung m

Binnenschifffahrt -
ZfB - 2017,Nr. 3

CE Delft

DNV GL (2016)

Hader 2016

Hazeldine, Pridmore
et al. (2009).

IG River Cruise/
Deutscher
Reiseverband (DRV)

Pauli (2016)

Schifffahrt, Hafen,
Bahn und Technik,
2 2017

Viele Neubauten fur die Flusskreuzfahrt®,
in: Zeitschrift fiir Binnenschifffahrt (ZfB) -
2017,Nr. 3

CE Delft (2016), STREAM Freight
Transport 2016 - Emissions from Freight
Transport Modes

DetNorskeVeritas/Germanischer Lloyd
(2016), “Energieberatung in der deutschen
Binnenschifffahrt”

Hader, A. (2016), The River Cruise Fleet
Handbook 2016/2017

Hazeldine,T. /Pridmore, A./Nelissen, D./
Hulskotte, J. (2009), “Technical Options
to reduce GHG for non-Road Transport
Modes”, paper produced for the European
Commission

Der Fluss-Kreuzfahrtmarkt 2016

Pauli, G. ,Emissions and Inland
Navigation”, in: Green Transport Logistics
- The quest for Win-Win Solutions.
Springer 2016

,GroRe Typenvielfalt®, in: Schifffahrt,
Hafen, Bahn und Technik, Ausgabe 2/2017

Viele Neubauten fiir die Flusskreuzfahrt®,
in:ZfB - 2017, No. 3

CE Delft (2016), FLUSS Frachtverkehr
2016 - Emissionen von
Frachtverkehrstragern

DetNorskeVeritas/Germanischer Lloyd
(2016), “Energieberatung in der deutschen
Binnenschifffahrt”

Hader, A. (2016), Das Flottenhandbuch fiir
Flusskreuzfahrten 2016/2017

Hazeldine, T. /Pridmore, A./Nelissen,
D./Hulskotte, J. (2009), ,Technische
Optionen zur Reduzierung von
Treibhausgasemissionen bei anderen
Verkehrstragern als der StraRe”, fiir die
Europaische Kommission erstelltes Papier

Der Fluss-Kreuzfahrtmarkt 2016

Pauli, G. ,Emissionen und
Binnenschifffahrt”, in: Griine
Transportlogistik - Die Suche nach Win-
Win-Lésungen. Springer 2016

,GroRe Typenvielfalt", in: Schifffahrt,
Hafen, Bahn und Technik, Ausgabe 2/2017

Deutschland

Niederlande

Norwegen/
Deutschland

Deutschland

EU

Europa/
Deutschland

Europa

Deutschland
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Quellen

I WEITERE QUELLEN

Originalbezeichnung Deutsche Bezeichnung

OCDE

Oxford Economics
World Steel Association
Européische Kommission
EUROSTAT

IG River Cruise

IVR

Institut pour le transport par batellerie (ITB)

FranceAgrimer

Mer et Marine - Toute I'actualite marine
(www.meretmarine.com)

AG Energiebilanzen

Bundesamt fiir Guiterverkehr

Daimler Global Media Site (www.media.daimler.
com)

Deutscher Reiseverband (DRV)

DST - Entwicklungszentrum fiir Schiffstechnik
und Transportsysteme

Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik

Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-
Holstein

Wasserstraen-und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes (WSV)

Wirtschaftsvereinigung Stahl
Centraal Bureau voor de Rijn- en Binnenvaart
Panteia

PJK International

OECD

Oxford Economics
Weltstahlverband
Européische Kommission
EUROSTAT

IG River Cruise

IVR

Institut fiir den Transport auf
Binnenwasserstra8en

FranceAgrimer

Mer et Marine - Nachrichten aus dem
Seeverkehr (www.meretmarine.com)

AG Energiebilanzen
Bundesamt fiir Guterverkehr

Daimler Global Media Site (www.media.daimler.
com)

Deutscher Reiseverband

Entwicklungszentrum fiir Schiffstechnik und
Transportsysteme

Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik

Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-
Holstein

Deutsche WasserstraBen-und
Schifffahrtsverwaltung

Wirtschaftsvereinigung Stahl
Zentralburo fiir die Rhein- und Binnenschifffahrt
Panteia

PJK International

Welt
Welt
Welt
EU

EU
Europa

Europa

Belgien

Frankreich

Frankreich

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland
Niederlande
Niederlande

Niederlande
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