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Die Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt (ZKR) freut sich, ihren Jahresbericht
2019 zur Marktbeobachtung der européaischen Binnenschifffahrt vorlegen zu kénnen.
Der Bericht ist, wie in jedem Jahr, das Ergebnis einer sehr erfolgreichen und stetig verbes-
serten Zusammenarbeit mit der Europaischen Kommission. Wie bereits zuvor geht dieses
Unterfangen weit Uber das einfache Schreiben eines Berichtes hinaus. Tatsachlich ist es
das Ziel der Marktbeobachtung, ein SchlUsselinstrument fUr den Sektor der europdischen
Binnenschifffahrt darzustellen, das fUr strategische Entscheidungen, sowohl im 6ffentlichen
als auch im privaten Bereich herangezogen wird. Vor allem aber ist sie ein kollaboratives
Unterfangen, das auch in diesem Jahr wieder die Gelegenheit bot, neue Beziehungen
zu den Akteuren der Binnenschifffahrt in Europa zu knUpfen und gleichzeitig die bereits
bestehenden zu vertiefen.

Die europaische Binnenschifffahrt war im Jahr 2018 entscheidend durch die ausgedehnte
Niedrigwasserphase in der zweiten Jahreshalfte beeinflusst, ein wichtiger Faktor, der ver-
schiedene 6konomische Parameter beeinflusst hat. Dies spiegelt sich im Bericht 2019 wider, in
dem die Konsequenzen dieser langanhaltenden Niedrigwasserphase flr die Binnenschifffahrt
analysiert werden. Wie die Binnenschifffahrt im Umgang mit diesen Phanomenen unterstitzt
werden kann, ist sicher ein Aspekt, mit dem man sich kinftig befassen muss.

Der neue Marktbeobachtungsbericht stellt die wichtigsten Ergebnisse des Jahres 2018 in
Hinblick auf die verschiedenen Aspekte der europaischen Binnenschifffahrt heraus, wie bei-
spielsweise den Fracht- und den Passagierverkehr auf den Wasserstra3en, den Binnenverkehr
in Hafen, die Entwicklung der Flotte, Beférderungsunternehmen und Kreuzfahrten, ein-
schlieBlich kleiner Kreuzfahrtschiffe. Die Altersstruktur der in der Binnenschifffahrt aktiven
Personen in einigen europaischen Landern wird im Bericht ebenfalls betrachtet. Als eine
Besonderheit ist ein Kapitel dieser Berichtsedition 2019 speziell den Tagesausflugsschiffen
auf europaischen Flissen, Kandlen und Seen gewidmet.

In diesem Jahr mdchte ich auRerdem die Analyse der Frachtraten und Transportmengen flr
FlussiggUtertransporte in der FARAG-Region (Vlissingen-Antwerp-Rotterdam-Amsterdam-
Ghent) hervorheben, auf einen Vorschlag hin und mit der aktiven UnterstUtzung der
Tankschiffkooperation CITBO. Eine solche Untersuchung ist zum ersten Mal in dem Bericht
enthalten, der damit seine statistischen Quellen fUr bestimmte geografische Gebiete weiter
ausdehnen konnte. Ich hoffe, diese fruchtbare Zusammenarbeit kann auch kinftig fort-
gesetzt werden.

Wie jedes Jahr mdchte das Sekretariat der ZKR allen ganz herzlich danken, die Beitrage fur
diesen Bericht erstellt haben, der Europaischen Kommission, Eurostat und allen nationalen
Statistikédmtern, den Flusskommissionen der Mosel, Donau und Sava, und allen Stakeholdern
und Akteuren, die an der Erstellung dieses Berichts mitgewirkt haben. Ich méchte auBer-
dem die bedeutende Rolle der Vertreter des Sektors, der Europdischen Binnenschifffahrts
Union/EBU und der Europaischen Schifferorganisation/ESO betonen, die Unterstitzung
und Knowhow beigesteuert haben, immer zum Nutzen einer verbesserten Berichtsqualitat.

Ich freue mich sehr, eine solche Zusammenarbeit auch auBerhalb der Aufgabenstellungen,
die mit diesem Bericht verbunden sind, fortzufuhren, vor allem mit der neu eingerichteten
,European Inland Waterway Transport Platform®, um uns den kinftigen Herausforderungen
fur den Sektor der Binnenschifffahrt zu stellen und alle Gelegenheiten zu nutzen, die nach-
haltige, dkologische, soziale und wirtschaftliche Entwicklung der Binnenschifffahrt zu fordern.

lch winsche |hnen viel Vergnlgen beim Lesen unserer Edition 2019 des
Marktbeobachtungsberichts, der Innen hoffentlich zahlreiche wertvolle Einsichten bieten wird.

ZKR

ZENTRALKOMMISSION
FUR DIE RHEINSCHIFFFAHRT
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Aus der Perspektive der europdischen Binnenschifffahrt besitzt dieser
Marktbeobachtungsbericht, verdffentlicht von der Zentralkommission fur die
Rheinschifffahrt (ZKR) in Zusammenarbeit mit der Europaischen Kommission, eine
enorme Bedeutung fur den Sektor der Binnenschifffahrt.

Fakten und Zahlen sind notwendig, um politische Entscheidungen treffen zu kénnen.
Sie sind auBerdem notwendig, um Trends zu identifizieren, die die Entscheidungen der
Akteure auf allen Ebenen in der gesamten Logistikkette beeinflussen. In den letzten
Jahren wurde das System der Marktbeobachtung weiterentwickelt und stellt erfolgreich
die relevanten Daten Uber alle Segmente unseres Sektors bereit.

Das letzte Jahr zeichnete sich durch eine Reihe signifikanter Trends und Entwicklungen
aus. Die extrem niedrigen Wasserstande auf den groBRten FlUssen Europas fuhrten zu
einem substantiellen Rlickgang der auf den europaischen WasserstraRen befdrderten
GUtermengen. Diese Entwicklung wirkte sich zwar positiv auf die Frachtraten aus, fuhrte
jedoch dazu, dass Ladung auf andere Verkehrstrager verlagert wurde, die nicht so leicht
zurlckzugewinnen sein wird. Zudem wurde das Image unseres Sektors durch diese
Entwicklung negativ beeinflusst. Es werden weitere Untersuchungen notwendig sein, um
zu bestimmen, ob sich der Sektor mit einer Ausnahmesituation konfrontiert sah oder mit
einem Trend, der vom Klimawandel beeinflusst wird. Wie auch immer, es ist offensichtlich,
dass die Mangel bei der Unterhaltung der Wasserstraf3en behoben werden mussen, um
eine weitere Verschlechterung dieser Lage zu verhindern. Dies erfordert eine angemess-
ene Reaktion der Entscheidungstrager der europaischen und nationalen Infrastrukturen.

Die Leistungsfahigkeit der Binnenschifffahrt in Europa wird durch die oben genannten
und andere Entwicklungen der vergangenen Jahre beeinflusst. Sie zeigt sowohl deutliche
Zuwachse als auch Ruckgange in europaischen Landern mit schiffbaren Wasserstral3en,
die als Basis fur eine Analyse der kliinftig notwendigen Ma3nahmen dienen kédnnen.

Dieser Marktbeobachtungsbericht ist das perfekte Werkzeug, um die positiven Trends in
unserem Sektor darzustellen. Am deutlichsten sind sie auf den Gebieten der Container-
und der Passagierbeférderung. Die Entwicklungen in diesen Segmenten unserer Branche
waren im Marktbeobachtungsbericht des letzten Jahres ebenfalls herausgestellt worden
und zeigen den enormen Anstieg bei der Container- und Passagierschifffahrt. Und sie
sollten alle Akteure der Kette ermutigen, einen weiteren, notwendigen Modal Shift von
der StraBBe hin zur Binnenschifffahrt zu realisieren.

Dank der engen Zusammenarbeit zwischen der ZKR und der Donaukommission, sowie
anderen Flusskommissionen, konnte dieses Instrument in den vergangenen Jahren seine
Reichweite deutlich steigern und relevante Information Uber das gesamte System der
schiffbaren Wasserstra3en in Europa bereitstellen.

Im Namen des Sektors der Binnenschifffahrt moéchten wir unsere Anerkennung und
unseren Dank fUr dieses Werkzeug zur Marktbeobachtung aussprechen, und wir freuen
uns, auch weiterhin unseren Beitrag zu dieser gemeinsamen Unternehmung zum Wohl
unserer Branche zu leisten.
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Zusammenfassung

II ZUSAMMENFASSUNG

Das Jahr 2018 war fur die europaische Binnenschifffahrt sicherlich von der langen
Niedrigwasserperiode gepragt, die in der zweiten Jahreshalfte stattfand und als ein
wesentlicher Einflussfaktor fur mehrere wirtschaftliche Parameter anzusehen ist.
In regionaler Sicht war der Einfluss der extremen Trockenzeit auf die Transporttatigkeit
besonders stark auf dem Rhein, auf seinen NebenflUssen, auf der oberen und mittleren
Donau sowie auf der oberen und mittleren Elbe prasent.

Die Transportaktivitaten auf vielen Kanalen in den Niederlanden, Belgien, Frankreich und in
Norddeutschland waren deutlich weniger betroffen. Auch die Schifffahrt auf der unteren
Donau in Ruméanien und Bulgarien zeigte sich aufgrund ihres Fluss-See-Charakters im
MUndungsgebiet der Donau robust.

Der Containerverkehr, der sich nach wie vor fast ausschlieBlich auf die Rheinstaaten
konzentriert, konnte in 2018 sein Transportvolumen halten und teils auch erhéhen,
da sich grofe Teile seiner Einsatzgebiete auf Kanalen oder Wasserstralen mit einer
erheblichen Widerstandsfahigkeit gegen Niedrigwasserstande (in Belgien, Frankreich,
den Niederlanden und Norddeutschland) befinden. In Frankreich expandierte er im
Bassin Nord-Pas-de-Calais, wahrend er im Seine-Becken und im Rhdéne-Sabdne-Becken
sein Niveau konstant hielt.

Der Rhein hingegen verzeichnete nach einem Wachstum in den fUnf Vorjahren einen
Ruckgang des Containerverkehrs um 10% (gemessen in TEU). Die Schifffahrt auf dem
Mittel- und Oberrhein (diese beiden Rheinabschnitte machen 49% der Container-
Beforderungsleistung auf dem Rhein aus) war im Spatherbst 2018 stark eingeschrankt.

Die Unterbrechung der Logistikketten, nicht nur fir den Containertransport, sondern auch
fur Chemikalien, Mineraldlprodukte, Eisenerze und weitere Industrie-Rohstoffe, bedeutete
einen wirtschaftlichen Schaden von erheblichem Ausmaf. Statistische Berechnungen
deuten auf einen Verlust von fast 5 Milliarden Euro fur die deutsche Industrieproduktion
in der zweiten Jahreshalfte 2018 durch den Ruckgang des Rheinverkehrs hin.

Eine weitere Folge waren die stark gestiegenen Transportpreise, insbesondere auf dem
Rhein. Im Oktober und November 2018 waren die Frachtraten fur FlUssiggUter mehr als
viermal so hoch wie sonst (fur den ARA-Rhein-Handel).

FUr Transporte im FARAG-Raum (Vlissingen, Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam, Gent)
zeigt eine statistische Analyse auf der Grundlage von Frachtraten fur FlUssigguter, dass
die Preise auch in dieser Region in der zweiten Jahreshéalfte gestiegen sind. Auch wenn
die Wasserstands-Verhaltnisse in diesem Teil Westeuropas deutlich weniger beeinflusst
wurden, erklart sich der Anstieg der Frachtraten durch Marktreaktionen: Belgische
und niederlandische Operateure, insbesondere mit kleinen Schiffen, verlagerten ihr
Einsatzgebiet im Herbst 2018 an den Rhein, um vom hohen Frachtratenniveau zu
profitieren.
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Dieser Kapazitatsabzug im FARAG-Gebiet hatte einen allgemeinen Aufwartsdruck auf
die Frachtraten auch dort zur Folge.

Ein Blick auf historische Daten Uber Niedrigwasserstédnde in der Vergangenheit (1820-
2018) zeigt, dass Jahre mit einer hohen Haufigkeit von Niedrigwassertagen auch zu
Beginn des 20. Jahrhunderts, in den 1940er und in den 1970er Jahren recht haufig waren.
Diese historischen Muster zeigen, dass auch ohne Klimawandel starke Schwankungen
der Navigationsbedingungen aufgetreten sind und mit hoher Wahrscheinlichkeit auch
in Zukunft auftreten werden. Sie weisen auch auf die Notwendigkeit hin, die heute
vorhandenen Logistikkonzepte (hinsichtlich der GréBe und des Designs der Schiffe), bis
zU einem gewissen Grad zu Uberdenken.

In diesem Zusammenhang ist zu erwahnen, dass die Frachtschiffsflotte der Rheinstaaten
von einer wachsenden durchschnittliche Ladekapazitadt und einem Ruckgang der Zahl
der kleinen Schiffe gekennzeichnet ist, eine Entwicklung, die sich auch 2018 fortsetzte,
insbesondere fur die franzdsische Flotte. Die Neubauraten im Jahr 2018 waren eher
niedrig, aber die auf den Markt gebrachten Schiffe waren aus allen GréRenklassen, und
umfassten auch einige kleinere Schiffe mit einer Tonnage von weniger als 1000 Tonnen.

Der Unternenhmenssektor in der Binnenschifffahrt zeigt fur Westeuropa ein sehr
fragmentiertes Bild: 87,5% aller IWW-GUterverkehrsunternehmen in Europa
befinden sich in Rheinstaaten, und allein die Niederlande machen bereits 58% aller
europaischen Guterverkehrsunternehmen aus. Allerdings sind 41% aller niederlandischen
Trockenfrachtunternehmen und 51% aller niederlandischen FlUssigfrachtunternehmen Ein-
Mann-Unternehmen. Die GréRenstruktur in franzésischen Guterschifffahrtsunternehmen
ist jener der Niederlande sehr ahnlich.

Die Beschaftigungsentwicklung im Bereich GUterverkehr war in den letzten Jahren in
den meisten européaischen Landern durch einen rtcklaufigen Trend gekennzeichnet, der
auf verfugbaren Daten fur den Zeitraum zwischen 2012 und 2016 basiert. Ausnahmen
waren hierbei Deutschland, die Schweiz, Polen, Italien und Lettland, wo die Zahl der
Mitarbeiter 2016 hdher war als in 2012. Den starksten absoluten Rickgang verzeichneten
die Niederlande, wo die Zahl der Beschéaftigten 2016 um 522 geringer war als 2012 (in
Frankreich: -279, in Deutschland: +281).

Im Personenverkehr hingegen stiegen zwischen 2012 und 2016 sowohl die Zahl
der Unternehmen als auch die Zahl der Beschaftigten. Den starksten Anstieg der
Beschaftigtenzahl in Europa verzeichneten Deutschland (+1 745), Frankreich (+551),
[talien (+470) und die Niederlande (+306).

Eurostat-Daten Uber die Rentabilitdat der IWW-Unternehmen zeigen, dass
Guterverkehrsunternehmen in Belgien und den Niederlanden eine deutlich hdhere
Rentabilitat aufweisen als Unternehmen in Frankreich, Deutschland, der Slowakei und
Ungarn. Die Rentabilitat wird dabei als Verhaltnis von Bruttobetriebstberschuss zu
Umsatz gemessen.

Zusammenfassung
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Zusammenfassung

Im Personenverkehr ist dieser Rentabilitatsindikator fur Deutschland in den letzten Jahren
gestiegen, was mit der positiven Entwicklung der Beschaftigung in dieser Branche in
Deutschland Ubereinstimmt. Frankreich weist in diesem Segment erneut eine relativ
geringe Profitabilitat auf. Seine Position auf der Rentabilitatsskala l&sst sich laut Eurostat-
Daten durch recht hohe Personalkosten in der franzdsischen Binnenschifffahrt erklaren.

Im Gegensatz zu den Schwierigkeiten des Guterverkehrs im Jahr 2018 stiegen die
Passagierzahlen bei Flusskreuzfahrten auf neue Rekordhdhen. Mit einer Wachstumsrate
von 14,6% gegenlber dem Vorjahr waren in Europa 1,64 Millionen Touristen auf
Flusskreuzfahrtschiffen unterwegs. Fast 38% dieser Touristen sind heute US-Amerikaner
und Kanadier. Eine fulminante Wachstumsrate von 41% (aber auf einer viel niedrigeren
Basis) wurde fur Touristen aus Asien, Russland und Skandinavien beobachtet. Auch die
Zahl der britischen und irischen Reisenden wuchs mit 31% unglaublich stark.

Da die Einsatzgebiete der Flusskreuzfahrten in ganz Europa liegen, war der Sektor recht
widerstandsfahig gegen Niedrigwasser. Auf dem Rhein kam es zwar zu einem leichten
Ruckgang des Verkehrs von Kreuzfahrtschiffen um 7%, wéhrend auf der Donau (+6%)
und auf der Mosel (+12%) mehr Kreuzfahrtschiffe unterwegs waren. Der Flottenausbau
hat sich 2018 etwas abgeschwacht, aber die Auftragsblcher deuten darauf hin, dass die
Zahl der Neubauten im Jahr 2019 wieder an Dynamik gewinnt.

Ein weiteres Kapitel analysiert die Tagesausflugsschiffe (Fahrgastschiffe ohne Kabinen, die
einen Tag lang fahren). Parallel zur Umsatzverteilung im européaischen Personenverkehr wird
die hdchste Anzahl von Tagesfahrtschiffen in Deutschland, Frankreich, den Niederlanden,
der Schweiz und Italien beobachtet. Diese Analyse umfasst sowohl Tagesausflugsschiffe
auf FlUssen und Kanéalen als auch auf Seen. Die verflUgbaren Kapazitdten in Bezug auf
Schiffe und Passagierplatze sind Uber die Zeit hinweg relativ stabil, aber fur Gro3stadte
(z.B. Amsterdam, Berlin, Hamburg, Paris) lasst sich eine Wachstumstendenz beobachten.
Auch die Passagierzahlen folgen einem leichten Aufwartstrend, aber die Daten zeigen auch,
dass dieses Segment nicht vollig konjunkturunabhangig ist. So hat die Wirtschaftskrise
2011/2012 die Nachfrage in wichtigen Landern (ltalien, Frankreich) stark belastet.

Das Ausblickskapitel des Berichts befasst sich mit dem Gutersegment Sand, Steine, Kies und
Baustoffe. Dieses Segment reprasentiert 37% aller GUtertransporte in der Binnenschifffahrt
in Frankreich, 25% in Belgien, 20% in den Niederlanden, 14% in Deutschland und 21% in
Rumanien. Die Bautatigkeit in Europa befindet sich seit 2014 auf einem expansiven Kurs,
was auf positive Signale von Seiten der Demografie, 6ffentlichen Infrastrukturinvestitionen
und der wirtschaftlichen Erholung nach der Immobilienkrise 2009 zurlUckzufUhren ist.
Die Befoérderung verwandter Guter auf den Binnenwasserstraf3en (vor allem Kies, Sande,
Baustoffe) folgte zu einem gewissen Grad dieser Expansion, was sich in an Hand einer
Korrelation zwischen der monatlichen und vierteljghrlichen Bautatigkeit einerseits, und den
WasserstraBentransporten obiger Materialien andererseits ablesen ldsst. Die Aussichten
fUr die nachsten drei Jahre deuten jedoch auf ein langsameres Expansionstempo im
Bausektor hin. Die Transportnachfrage durfte diesem AbkUhlungsprozess folgen, aber
dennoch auch in Zukunft weiterwachsen. Denn der Bausektor ist ein wichtiger Sektor
mit positiven Wachstumsaussichten fur die Zukunft, wie sich an Hand von langfristigen
Prognosen zeigt. Die Binnenschifffahrt sollte alle Anstrengungen unternehmen, um an
diesem Wachstum zu partizipieren.

https://www.inland-navigation-market.org/
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WIRTSCHAFTLICHES
UMFELD

e ImJahr 2018 verlangsamte sich die wirtschaftliche Dynamik sowohl in der
EU als auch im globalen MaR3stab deutlich.

e Grinde fiir diesen Abschwung sind mutmaglich das langsamere Wachstum
des weltweiten Handels, die hohe Unsicherheit in Hinsicht auf die
Handelspolitik, der bevorstehende Brexit und eine insgesamt schwache
Industrieproduktion in der Eurozone.

e Auf dem Arbeitsmarkt gab es einen Beschiftigungsanstieg um 1,6%. Auch
die Arbeitskosten stiegen, die Preise blieben jedoch stabil.

e Alle Sektoren waren von dem globalen Handelsriickgang betroffen, aus-
genommen der boomende Bausektor - ein wichtiges Segment fiir die
Binnenschifffahrt - der sich als widerstandsfahig erwies.
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Wirtschaftliches Umfeld

| WIRTSCHAFTS-
BEDINGUNGEN

DER SEKTOREN
MIT BEZUG ZUR BINNENSCHIFFFAHRT

Im Jahr 2018 ging die wirtschaftliche Aktivitat sowohl in der EU als auch weltweit
nach einem Zeitraum des kontinuierlichen Potentialwachstums in vielen grof3en
Volkswirtschaften zurlick. Nach vier Quartalen einer vierteljgdhrlichen Wachstumsrate
des Bruttoinlandsprodukts von 0,7% im Jahr 2017 in der Eurozone verlangsamte sich
das Wachstum deutlich, mit einer vierteljahrlichen Wachstumsrate von nur 0,4% in den
beiden ersten Quartalen und weiteren Verlusten in den beiden letzten Quartalen auf
nun nur noch 0,2%. Allgemein stieg das Bruttoinlandsprodukt im Jahr 2018 in den EU-
27-Staaten um 2,1%, in der Eurozone um 1,9%. Die Haupttreiber des wirtschaftlichen
Wachstums im Jahr 2018 waren der private Verbrauch und Investitionen. Der einzige
europaische Staat, der sich dem wirtschaftlichen Abschwung im Jahr 2018
widersetzte, war Ungarn, das eine Wachstumsrate des Bruttoinlandsprodukts von fast
5% erreichte!

Die Hauptgrinde fur einen Abschwung sind mutmaflich ein langsameres Wachstum
des weltweiten Handels, eine hohe Unsicherheit in Hinsicht auf die Handelspolitik,
der bevorstehende Brexit und eine insgesamt schwache Industrieproduktion in der
Eurozone. Dienstleistungen scheinen andererseits gegentber dem wirtschaftlichen
Abschwung belastbarer zu sein. Die Handelsspannungen zwischen China und

den USA waren die Hauptursache der hohen Unsicherheit, die zu einer hohen
Volatilitat und auch zu Korrekturen der globalen Finanzmarktpreise fUhrte.

Diesen Entwicklungen wurde mit neuen Handelsvertragen entgegengesteuert,

wie etwa dem zwischen der EU und Japan, oder der CPTPP (Comprehensive

und Progressive agreement for Trans-Pacific Partnership), die den Welthandel
unterstltzen sollten.?

Auf dem Arbeitsmarkt gab es einen Beschaftigungsanstieg um 1,6%.

Der bemerkenswerteste Anstieg lag im Bausektor, wahrend der
Beschaftigungszuwachs in der Produktion zu einem Stillstand kam. Der robuste
Arbeitsmarkt war jedoch der Treiber flUr den privaten Verbrauch. Im Jahr 2018 stiegen
die Arbeitskosten um 2,4%, aber der Arbeitskostendruck spiegelte sich nicht in
hoéheren Preisen wider. Das Durchschlagen der Lohne auf die Preise war nicht so hoch,
da die Unternehmen ihre Gewinnmargen drickten. Dies kann hauptsachlich durch
zwel Faktoren erklart werden: in Zeiten mit geringer Inflation ist die Preisverteilung
geringer, da Unternehmen, die ihre Preise erhdhen, die Aufmerksamkeit der
Verbraucher erregen und dadurch den Verlust von Marktanteilen riskieren. Der andere
Faktor ist, dass die Kosten oft an die Preise weitergegeben wurden, wenn die
Nachfrage hoch ist, aber bei dem aktuellen negativen Nachfrageschock hielten sich
die Unternehmen damit zurtick.?

" Europaische Kommission, Spring European economic forecast, Spring 2019
2 Europaische Kommission, Spring European economic forecast, Spring 2019
# Europaische Zentralbank, Rede von Mario Draghi, Mérz 2019
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Nichtsdestotrotz fUhrten die Berichte von nachlassenden Unternehmensgewinnen
und die Handelsspannungen zwischen den USA und China in der zweiten Jahreshalfte
2018 zu deutlichen Korrekturen der weltweiten Borsenkurse. Die Industrieproduktion
fiel lander- und branchentbergreifend weiter ab, au3er im Bausektor (fur das
Baugewerbe siehe auch den Ausblick in Kapitel 9). In den ersten Monaten des Jahres
2019 erholten sich die Bérsenkurse wieder.

Die Geldpolitik der Europaischen Zentralbank blieb weiter auBerst akkommodierend.

2012 Wahrend die ECB entschied, ihre Ankaufe von Nettovermdgenswerten im Dezember
2018 zu beenden, werden die Zinsraten der ECB mindestens bis zum Ende des
B 2013 Sommers 2019 auf dem aktuellen Niveau bleiben, dank der Impulse der Geldpolitik,
- 2014 wie etwa die AnkUndigungen eines moderaten Zinsniveaus und die Reinvestition der
betrachtlichen Bestdnde an erworbenen Vermodgenswerten. Wahrend des Jahres 2018
- 2015 verlor der nominale effektive Wechselkurs des Euro gegenutber dem japanischen Yen
und dem Pfund Sterling 1% an Wert, blieb aber gegentiber dem US-Dollar stark.
- 2016
Hinsichtlich des Welthandels schwéachte sich das Exportvolumen der Eurozone im
2017 Verlauf des Jahres 2018 ab, was zu einer Wachstumsrate von nur 0,1% im dritten
Quartal 2018 fuhrte. Die Ausfuhr von Dienstleistungen blieb dagegen stark. Die Einfuhr
Bl 2o in die Eurozone verlangsamte sich ebenfalls, aber weniger stark als die Exporte.*
B 200
BIP-WACHSTUMSRATEN IN DEN EU-28-STAATEN, IN DER EUROZONE UND PRO STAAT
2020 (IN %) EINSCHLIESSLICH DER VORHERSAGEN FUR 2019 UND 2020
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Quelle: Eurostat [tecOOT15] und Europdische Kommission (European Economic forecast, February
und Spring 2019) fir die Jahre 2019 und 2020

“ Europdische Kommission, European economic forecast, February 2019
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Grenziiberschreitender Verkehr macht 53% des gesamten Verkehrs in der
Binnenschifffahrt der EU aus. Diese Verkehrsart stellt auBerdem 57% des
gesamten Binnenschiffsverkehrs im Rheinbecken und 35% im Donaubecken dar.

e Der grenziiberschreitende Verkehr ist besonders bedeutend zwischen den
Niederlanden und Deutschland, vor allem wegen der groBen Mengen an
Rohstoffen, die von den niederlandischen Seehifen nach Deutschland trans-
portiert werden.

Die EU-weite Verkehrsleistung auf europaischen Binnenwasserstrafen wird
vor allem durch die Leistung in den Rheinstaaten angetrieben, die 84% der
Gesamtleistung der Binnenschifffahrt in den EU und der Schweiz ausmacht.

Die Menge beférderter Giiter auf dem traditionellen Rhein ging im Vergleich
zu 2017 um 11% zuriick, hautpséchlich ein Ergebnis der Niedrigwasserphase
und der Abkiihlung des Konjunkturzyklus in der zweiten Jahreshalfte 2018.

Die Guterbeforderung auf der unteren Donau, die 75% der
Gesamtverkehrsleistung der Donau ausmacht, zeigte sich vom Niedrigwasser
unbeeindruckt und konnte die Mengen im Jahr 2018 steigern, wahrend die
obere und die mittlere Donau negativ beeinflusst wurden.

e Der Containertransport konnte seine Aufwartsbewegung in Belgien,
Frankreich und den Niederlanden fortsetzen, wahrend er auf dem Rhein
um 10% zuriickging, ein Ergebnis der Niedrigwasserstiande im Herbst 2018.
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| GUTERVERKEHR

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA

WASSERSEITIGER GUTERVERKEHR - TKM-ANTEIL DER LANDER AN
DER GESAMTVERKEHRSLEISTUNG IN EUROPA (ANTEIL IN %)
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VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN JAHREN 2015, 2016,
2017 UND 2018 IN DEN WICHTIGSTEN BINNENSCHIFFFAHRTSLANDERN DER EU
(VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)
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Quelle: Eurostat [iww_go_atygo]
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VIERTELJAHRLICHE ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG IN DEN WICHTIGSTEN
BINNENSCHIFFFAHRTSLANDERN DER EU (VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)
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Die Rheinstaaten (Belgien, Frankreich, Deutschland, Luxemburg, die Niederlande,
Schweiz) stehen fUr 84% der Gesamtverkehrsleistung der Binnenschifffahrt in der
EU und der Schweiz. Die Donaustaaten haben einen Anteil von 16%, und alle anderen
Staaten zusammengenommen weisen einen Anteil von fast Null Prozent auf.

JAHRLICHE VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN EU-STAATEN

(IN MILLIARDEN TKM IN 2018)*

1,5 1,6

Niederlande
Deutschland
Rumanien
Belgien
Frankreich
Bulgarien
Osterreich
Ungarn
Slowakei
Kroatien
Luxemburg
Polen
Tschechische Republik

Schweden

Quelle: Eurostat [iww _go_atygo]
* Daten fur GroBbritannien und Italien noch
nicht verfagbar far 2018

Laut den Daten von Eurostat® machen Eisenerze, Sande, Steine und Baustoffe 26%
der Gesamtverkehrsleistung der Binnenschifffahrt in der EU und der Schweiz aus.

Der Energiesektor (Mineraldlprodukte und Kohle) stellt 25% dar. Landwirtschaftliche
Erzeugnisse und Nahrungsmittelprodukte machen 15% aus. GUter in Containern stellen
11%, dar, ebenso wie chemische Erzeugnisse. Der Anteil von Metallen liegt bei 6%, und
Abféalle und Sekundarrohstoffe (einschlie3lich Stahlschrott) zahlen 3%.

> [iww_go_atygo]
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Entwicklung des Gesamtverkehrs der Binnenschifffahrt und
des grenziiberschreitenden Verkehrs in der EU

JAHRLICHE VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DER EU
(IN MILLIARDEN TKM)

[l Grenziiberschr.Verkehr I Innerstaatl. Verkehr [l Transitverkehr
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Quelle: Eurostat [iww_go_atygo]

Die grenzUberschreitende Verkehrsleistung hatte einen Anteil von 52% an der
Gesamtverkehrsleistung der Binnenschifffahrt in der EU im Jahr 2018, und diese
Zahl blieb seit 2007 ziemlich stabil. Der innerstaatliche Verkehr stellt 27% dar,
der Transitverkehr 21%.

In den Rheinstaaten variieren die unterschiedlichen Beforderungsarten zwischen den
Landern. In Deutschland wurden 40% der Gesamtverkehrsleistung von Importen
(grenzUberschreitender Verkehr - Import) gebildet, auf Grund der gro3en Mengen

an Rohstoffen, insbesondere fur die Stahlindustrie (Eisenerze, Kohle), die aus den
Seehéafen in den Niederlanden eingeftuhrt wurden. Die Niederlande haben einen hohen
Anteil von Exporten (grenzUberschreitender Verkehr - Exporte), was die hohen
Importe Deutschlands widerspiegelt.



25

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2019
Giiterverkehr auf Binnenwasserstra3en

VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN RHEINSTAATEN NACH
BEFORDERUNGSART IN 2018 (IN MIO. TKM)
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In vielen Donaustaaten (Kroatien, Ungarn, Slowakei) hat der Transitverkehr

einen sehr hohen Anteil an der Gesamtverkehrsleistung; dies spiegelt die
Langstreckenbefdrderung zwischen den Hafen des Schwarzen Meers und dem
Donauhinterland wider. Osterreich ist weniger ein Transitland, als vielmehr ein Zielland
fur groRBe Mengen im Donauverkehr. In Osterreich fallen 49% der Verkehrsleistung

auf den Einfuhrverkehr, der Hauptgrund liegt in der Stahlindustrie des Landes mit
grofRen Bedarfen an Rohstoffen wie Eisenerzen und Kohlen, die in die Seehafen des
Schwarzen Meers verschifft und die Donau stromaufwarts beférdert werden.

BEFORDERUNGSMENGE DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN DONAUSTAATEN NACH
BEFORDERUNGSART IN 2018 (IN MIO. TKM)
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| GUTERVERKEHR

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN
WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN STROMBECKEN
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VERKEHRSLEISTUNG IN DEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN STROMBECKEN
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Im folgenden Unterkapitel wird der GUterverkehr auf Binnenwasserstraen mit
einer jahrlichen Beférderungsmenge von mindestens 1 Million Tonnen dargestellt.
Der Grof3teil der Daten wurde von den nationalen WasserstraBenverwaltungen (fur
Deutschland, Belgien und Frankreich) bereitgestellt.® In diesen Fallen wurden die
Beforderungsdaten durch die WasserstralRenverwaltungen an Schleusen erfasst.
Die Schleusen, die als Basis fur die statistischen Ergebnisse dienten, wurden
ausgewahlt, um ein mdglichst reprasentatives Bild fur den Guterverkehr der
Binnenschifffahrt in jedem Becken zu gewinnen.

Daten fur die Donau- und Rheinschifffahrt werden getrennt dargestellt. FUr die Donau
stammen die Daten aus der Marktbeobachtung der Donaukommission, die sie von den
WasserstraB3enverwaltungen der Donaustaaten erhalt. Die Quelle fUr die Rhein-Daten
ist das Statistische Bundesamt (Destatis). Fur die Niederlande wurden die Rohdaten
von Rijkswaterstaat Uber Panteia ermittelt.

Neben den Mengen des GesamtgUterverkehrs auf WasserstraBen werden auch
die Mengen der wichtigsten Gutersegmente dargestellt. Nur die wichtigsten
GUtersegmente pro WasserstraBe werden dabei berticksichtigt, um den Fokus auf
die Hauptmerkmale des GUterverkehrs auf jeder Wasserstral3e zu legen.

BEFORDERUNG IN DER
BINNENSCHIFFFAHRT NACH GUTERART
IM RHEINGEBIET UND IN WESTEUROPA

TRADITIONELLER RHEIN (IN MILLIONEN TONNEN)

2005

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Quelle: Destatis, ZKR

Der Transport auf dem traditionellen Rhein (von Basel bis zur Deutsch-Niederlandischen
Grenze) umfasste im Jahr 2018 165 Millionen Tonnen, 11% weniger als im Jahr 2017.

Die Hauptursache hierfUr waren die Niedrigwasserstande, wenn auch die AbkUhlung
des Konjunkturzyklus in der zweiten Jahreshalfte 2018 eine weitere, allerdings viel
kleinere Rolle spielte. Selbst in GUtersegmenten mit einem zunehmenden, langfristigen

¢ Fur Belgien: De Viaamse Waterweg for Flandern und Direction générale opérationnelle de la Mobiliteé et des Voies hydrauliques
for Wallonien, far Frankreich. VVoies Navigables de France, fur Deutschland: Generaldirektion WasserstraBBen und Schifffahrt, far die
Niederlande: Rijkswaterstaat / Panteia
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Trend, wie Container oder chemische Erzeugnisse, waren die hydrologischen
Bedingungen in der zweiten Jahreshalfte 2018 viel zu schwierig, mit dem Ergebnis, dass
bei allen Gutersegmenten im Vergleich zu 2017 ein Ruckgang zu beobachten war.

Das TrockengUtersegment mit dem geringsten RiUckgang umfasste Sande, Steine und
Baustoffe (-5%). FlUssiggUter verzeichneten ebenfalls rickldufige Mengen (chemische
Erzeugnisse: -13%, Mineraldlprodukte: -14%). Der Containertransport ging um 13%
(Nettogewicht in Containern) zurltck, im Vergleich zu -10% bei TEU.

Der Containertransport auf dem Mittel- und Oberrhein (diese beiden Rheinabschnitte
machen 49% der Verkehrsleistung beim Containertransport auf dem traditionellen
Rhein aus), wurde im Spatherbst 2018 ernstlich eingeschrankt. Aus diesem Blickwinkel
gesehen, kann der Ruckgang von 10% im Jahr 2018 sogar noch als eine relativ milde
Auswirkung angesehen werden.

BEFORDERTE GUTER AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN NACH GUTERART
(INMILLIONEN TONNEN)*
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Quelle: ZKR-Auswertung basierend auf Destatis
*Fur Container: Nettogewicht
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BinnenwasserstraBen in den Niederlanden
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Fur das Land mit dem hdéchsten Gutertransport auf Binnenwasserstra3en in Europa
wurde zwischen Wasserstraen mit Schleuse und WasserstraBen ohne Schleuse
unterschieden. Der Amsterdam Rijnkanaal taucht in beiden Wasserstraenkategorien
auf, da ein Teil Schleusen aufweist und ein anderer Teil nicht. Dieser Kanal ist eine
wesentliche Verbindung zwischen dem Seehafen von Amsterdam mit dem Rhein
und seinem Hinterland.

Die folgende Grafik enthalt WasserstralRen ohne Schleusen. Die Waal ist ein
MUndungsarm des Rheins in den Niederlanden (Teil des stdlichen Arms), wahrend
der Lek ein Teil des ndrdlichen Arms ist. Das Hollands Diep ist ein breiter, von der
Klste abgedédmmter MUndungsarm des Rhein-Maas-Deltas in der Nahe der Nordsee.
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Es ist die Fortsetzung der Nieuwe Merwede, die wiederum eine Fortsetzung der Waal
ist. Die Oude Maas ist ein weiter Nebenarm des Rheins. Die ljssel ist der einzige frei
flieBende Arm des Rheins, der in das ljsselmeer mindet.

DIE NIEDERLANDE - BEFORDERUNGSMENGE AUF WASSERSTRASSEN OHNE SCHLEUSEN
(MILLIONEN TONNEN)
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Quelle: Rijkswaterstaat und Panteia-Auswertung

Von den mit Schleusen ausgestatteten Wasserstraen ist die Schelde-Rhein-
Verbindung eine wichtige Verbindung zwischen Antwerpen und dem Rhein und
Rotterdam. Der Gent-Terneuzen-Kanal verknUpft den Hafen von Gent mit dem Fluss
Schelde (mit seinem Nebenarm in der Nahe der Nordsee).

DIE NIEDERLANDE - BEFORDERUNGSMENGE AUF WASSERSTRASSEN MIT SCHLEUSEN
(MILLIONEN TONNEN)
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Quelle: Rijkswaterstaat und Panteia-Auswertung
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Die folgenden Zahlen enthalten detaillierte GUterverkehrsstatistiken fur vier
ausgewahlte niederlandische WasserstralRen. In diesem Fall wurden nur die vier
wichtigsten GUtersegmente dargestellt, um den Fokus auf die Hauptfunktionen einer
Wasserstraf3e zu legen.

Der Fluss Waal weist einen hohen Anteil an Rohstoffen fur die Stahlindustrie auf.

Dies ist der Tatsache geschuldet, dass er einen Teil des sudlichen Rheinmindungsarms
darstellt, auf dem Eisenerze und Kohle von Rotterdam in das Ruhrgebiet in
Deutschland beférdert werden.

Auf dem Amsterdam Rijnkanaal spielen Sande und Mineraldlprodukte eine wichtige
Rolle. Es sei hier darauf hingewiesen, dass Amsterdam der weltgré3te Benzinhafen ist
und dass der Verkehr von Benzin und seinen Komponenten in der Region sehr hoch
ist (Siehe auch die Analyse der Frachtraten und Beférderungsmengen fur die CITBO
(Corporation Inland Tanker Barge Owners) in Kapitel 3).

BINNENSCHIFFFAHRT AUF AUSGEWAHLTEN NIEDERLANDISCHEN WASSERSTRASSEN
PRO GUTERSEGMENT (MILLIONEN TONNEN)*
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* MoP = Mineraldlprodukte
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BinnenwasserstraBBen in Deutschland

Die deutschen Binnenwasserstral3en wurden in vier geografische Regionen unterteilt:
Westen, Norden, Stden und Osten. Selbst ohne den Rhein besitzt der Westen die
héchste Zahl an BinnenwasserstraBen mit einer enormen Beférderungsmenge von
mehr als 1 Million Tonnen pro Jahr.

Ein Netzwerk von vier wichtigen Kanalen (westdeutsches Kanalnetz) dient als
Transportrouten fur die Verteilung von Endprodukten aus Raffinerien, chemischen
Erzeugnissen und fur die Lieferung von Rohstoffen fur die Kohlekraftwerke.

Einer dieser Kanale ist der Rhein-Herne-Kanal, auf dem jedes Jahr 5 Millionen
Tonnen Mineraldlprodukte beférdert werden. Mehr als 2 Millionen finden sich auf
dem Dortmund-Ems-Kanal. Auf beiden Kanalen registrierte dieses Segment in den
vergangenen Jahren einen Anstieg. Auf dem Wesel-Datteln-Kanal werden jedes Jahr
rund 3 Millionen Tonnen an Mineraldlprodukten beférdert, und mehr als 1 Million auf
dem Datteln-Hamm-Kanal. Die Mosel und die Saar sind zwei NebenflUsse des Rheins,
bei denen, auf Grund der Stahlindustrie in der Saar-Region, Eisenerze und Kohle den
groBten Anteil bei der GUterbefdrderung ausmachen.

Die nérdlichen Wasserstraen (Elbe, Elbe-Seiten-Kanal, Mittelland-Kanal, Weser)
rangieren in Deutschland hinsichtlich der Menge an befdrderten GUtern an zweiter
Stelle. Sie befinden sich im Hinterland des gréiten deutschen Seehafens (Hamburg).
Mineraldlprodukte bilden das wichtigste Frachtsegment auf der Elbe und dem Elbe-
Seiten-Kanal, landwirtschaftliche Erzeugnisse das auf dem Mittelland-Kanal.

Vier Wasserstraf3en finden sich im stdlichen Teil Deutschlands: die beiden
Rheinnebenflisse Main und Neckar, der Main-Donau-Kanal und die Donau. Das grdite
GUtersegment auf dem Main und Neckar sind Sande, Steine und Baustoffe, die
hauptsachlich in Richtung Rhein transportiert werden. Auf dem Main-Donau-

Kanal und der Donau wird die GUterbeférderung von Agrargttern, Nahrungs- und
Futtermitteln dominiert.

Auf den Binnenwasserstralen in Ostdeutschland spielen Sande, Steine und Baustoffe
eine wichtige Rolle (Untere Havel in der Nahe von Berlin, Spree-Oder-Wasserstrai3e),
die sogar einen ansteigenden Trend aufweisen.
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DEUTSCHLAND - WASSERSTRASSEN IN DEN WESTLICHEN UND NORDLICHEN
LANDESTEILEN (MILLIONEN TONNEN)
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Binnenschifffahrt in Deutschland pro WasserstraBe und Giitersegment

Um einen Uberblick Uber die wichtigsten Produktkategorien pro WasserstraBRe zu
geben, werden in den folgenden Abbildungen nur die vier gréof3ten Segmente gezeigt.

DEUTSCHLAND - WESTEN (MILLIONEN TONNEN)

Bl o+ B 2015 R 201 B 2017 P00 2018

Wesel-Datteln-Kanal Rhein-Herne-Kanal

Datteln-Hamm-Kanal Dortmund-Ems-Kanal

Quelle: Generaldirektion Wasserstrallen und Schifffahrt
* MoP = Mineraldlprodukte
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Neckar

DEUTSCHLAND - SUDEN (MILLIONEN TONNEN)
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DEUTSCHLAND - OSTEN (MILLIONEN TONNEN)
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BinnenwasserstraBBen in Belgien

Niederlande

Brugge

Deutschland

10431484
-jossnid
|euex

Frankreich

Luxemburg

Alle belgischen Binnenwasserstral3en mit mindestens einer Million Tonnen an

GUterverkehr wurden bertcksichtigt und in zwei Hauptregionen unterteilt: Flandern
und Wallonien.

Ein typisches Merkmal der Guterbeférderung durch die Binnenschifffahrt in Belgien ist
der hohe Anteil an Sanden, Steinen und Baustoffen. Auf dem Fluss Maas (Meuse) etwa
werden jedes Jahr mehr als 6 Millionen Tonnen dieser Rohstoffe transportiert. Auf der
oberen Schelde (Haut Escaut), die von Stiden nach Norden flieBt (und in Flandern

Boven Schelde genannt wird), liegt die Menge an Sanden, Steinen und Baustoffen
jedes Jahr bei rund 3 Millionen Tonnen.
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Im nordlichen Teil von Belgien (Flandern), ist der Albertkanal die wichtigste
Binnenwasserstrale mit einem jahrlichen Frachtvolumen von fast 40 Millionen Tonnen.
Der Zeekanaal Brussel-Schelde ist ebenfalls ziemlich wichtig, da er den nédrdlichen
Abschnitt einer zentralen Nord-Sud-WasserstraBenachse darstellt, die sogenannte
ABC-Achse, die Antwerpen mit Briussel und Charleroi verbindet. Der stdliche
Abschnitt dieser Achse erscheint als Kanal Charleroi-Brussel in den Daten

fur Wallonien.

FLANDERN - GESAMTGUTERBEFORDERUNG DURCH DIE BINNENSCHIFFFAHRT PRO FLUSS
UND KANAL (MILLIONENT)

202 [ 2013 BN 2014 [ 2015 0 2016
B 07 W 20

Albertkanal

Ringvaart Zeekanaal Brussel- Kanaal Gent - Leie Boven - Schelde
om Gent Schelde (ABC-Achse) Brugge

Quelle: De Viaamse Waterweg
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Die folgende Abbildung zeigt, dass Sande, Steine und Baustoffe das bei weitem
groflte Gutersegment in Flandern darstellen. Die meisten GUtersegmente wiesen
in den Jahren 2016-2018 einen positiven Trend auf, wobei die Produktgruppe
LAlle weiteren Produkte” den starksten Anstieg zeigt.

Fur die flamischen Wasserstraf3en sind Verkehrsstatistiken nach Guterart nur fUr das
gesamte Netz flamischer Wasserstra3en verfugbar, wahrend die entsprechenden
Daten fUr Wallonien fur jede einzelne Wasserstra3e zur Verfligung stehen.

FLANDERN - GUTERBEFORDERUNG AUF BINNENWASSERSTRASSEN NACH GUTERSEGMENT*
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Quelle: De Viaamse Waterweg
*Getrennte Daten fur Chemikalien und Ddngemittel sind nur fir die Jahre ab 2016 verfigbar
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In Wallonien weist der Fluss Maas (Meuse) im Jahr 2018 eine Frachtmenge von fast
12 Millionen Tonnen auf. Die obere Schelde (Haut Escaut) hat in Wallonien etwas
weniger Frachtverkehr (8,1 Millionen Tonnen) als auf ihrem Weg durch Flandern

(wo sie als Boven Schelde bekannt ist und 10 Millionen Tonnen Verkehr aufweist).

Die Gesamtentwicklung ist jedoch in beiden Abschnitten dieses Flusses recht ahnlich.

WALLONIEN - GESAMTGUTERBEFORDERUNG DURCH DIE BINNENSCHIFFFAHRT PRO
FLUSS UND KANAL (MILLIONEN T)*

2012 [ 2013 N 2014 [l 2015 P 2016
B o7 W 201

Obere Schelde Sambre Canal N-B-P* Canal du Centre Kanal

Charleroi-Briissel

Quelle: Direction générale opérationnelle de la Mobilité et des Voies hydrauliques
* Canal N-B-P = Kanal Nimy-Blaton-Peronnes
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In den nachsten Abbildungen wurden nur die vier grofRten Gltersegmente fur jede
Binnenwasserstrale ausgewahlt.

BINNENWASSERSTRASSEN IM SUDLICHEN BELGIEN (WALLONIEN) PRO GUTERSEGMENT
(MILLIONEN T)*
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Quelle: Direction générale opérationnelle de la Mobilité et des Voies hydrauliques
* MoP = Mineraldlprodukte
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2012 [ 2013 N 2014 B 2015 2016
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Quelle: Direction générale opérationnelle de la Mobilité et des VVoies hydrauliques
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BinnenwasserstraBBen in Frankreich
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Das franzdsische Binnenwasserstral3ennetz umfasst vier Hauptregionen: Das Nord-Pas-
de-Calais-Becken, das Seine-Becken, das 6stliche Becken (Mosel & Kanale des 6stlichen
Beckens), das Rheinbecken und das Rhone-Sadne-Becken. Die Zahlen fur den Rhein
werden in einem eigenen Abschnitt analysiert.

BezUglich der GUterbefdrderung steht das Seine-Becken mit rund 20 Millionen Tonnen
Frachtverkehr pro Jahr an erster Stelle. Seine Hauptwasserstrafen sind die FlUsse Seine,
Oise, Marne und die Kanale, wie der Canal du Nord, der durch das Projekt Canal Seine-
Nord-Europe aufgewertet wird. Das wichtigste Produktsegment sind Sande, Steine und
Baustoffe. Die Daten zeigen einen Anstieg dieser Materialien seit 2015.

Das Nord-Pas-de-Calais-Becken umfasst ebenfalls zahlreiche Kanale; darunter sind
diejenigen, die die Seehafen von Calais und Dunkerque mit dem Hinterland verbinden,
von groBer Bedeutung. Daten bezlglich der kanalisierten Flusse Escaut und Sambre,
die nach Belgien flie3en, finden sich in den Abschnitten Uber Frankreich und

Belgien (Wallonien).

Das 6stliche Becken umfasst den franzdsischen Teil der Mosel ebenso wie kleine Kanale
(&stliches Freycinet-Netz): Maaskanal, Marne-Rhein-Kanal, Kanal zwischen Champagne
und Bourgogne, Canal des Vosges. Auf dem franzdsischen Teil des Flusses Mosel
nehmen landwirtschaftliche Erzeugnisse den ersten Platz aller GUtersegmente ein.

Sie werden hauptsachlich flussabwarts zum Rhein beférdert.

Das Rhéne-Sadne-Becken umfasst die FlUsse Rhone und Sadne und den Kanal, der
die Rhone mit dem Rhein verbindet. Dieser Kanal in seiner aktuellen GréRe wird
hauptsachlich fur touristische Zwecke und nicht fur die GUterbeférderung genutzt.

AUF BINNENWASSERSTRASSEN IN FRANKREICH BEFORDERTE GUTER
(IN MILLIONEN TONNEN)

B 0+ P 2015 R 201 [ 2017 T 2018

Seine-Becken (Seine, Oise, Nord-Pas-de-Calais Mosel, Maaskanal, Rhone-Sadne
Marne, Canal du Nord) (Kanile, Escaut, Sambre) Marne-Rhein-Kanal,

sonstige Kanile
Quelle: VNF
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Die vier groBten GUtersegmente fUr jedes franzdsische Flussbecken werden in den
folgenden Abbildungen dargestellt.

Im Jahr 2018 fand bei der Beférderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen in

allen vier wichtigen franzdsischen Wasserstra3enregionen ein Anstieg statt, der
durch bessere Ernteergebnisse im Vergleich zum Vorjahr erklart werden kann.

Die Beforderung von Sanden, Steinen, Kies und Baustoffen stieg im Seine- und im
Rhoéne-Sadne-Becken, wahrend sie im Nord-Pas-de-Calais-Becken ziemlich stabil war
und im Nordost-Becken (Mosel & Kanadle im Osten) etwas zurlckging.
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BEFORDERUNG IN
DER BINNENSCHIFFFAHRT NACH
GUTERART AUF DER DONAU

Rund 75% der Gesamtverkehrsleistung auf der Donau finden auf der unteren

Donau statt, nur ein Viertel auf der mittleren und oberen Donau. Wahrend

die GUterbeférderung auf der unteren Donau von der Unabhangigkeit von
Niedrigwasserstanden in dieser Region profitierte und ihre Mengen im Jahr 2018
steigern konnte, wurden die obere und mittlere Donau von den Niedrigwasserphasen
im Jahr 2018 ziemlich negativ beeinflusst.

Im Zuge der positiven wirtschaftlichen Grundlagen in den Donaustaaten im Jahr 2018
(siehe Kapitel 1) steigerten die Industrien, die fUr den Donauschifffahrtsmarkt von
Bedeutung sind (Stahlindustrie, Mineraldlindustrie und Agrarsektor) ihre Aktivitat

im Jahr 2018 mit positiven Ergebnissen fur die Transportnachfrage in der ersten
Jahreshalfte 2018.7 Meteorologische Einschrankungen in der zweiten Jahreshalfte
waren die Hauptursache, weshalb dieser wirtschaftliche Aufwartstrend sich nicht in
einem hdéheren Jahresergebnis auf der Donau niederschlagen konnte.

Die Guterbefdrderung auf der oberen Donau wird auf der Basis von Daten der
Schleuse von Gabcikovo dargestellt. An diesem Grenzpunkt summierte sich die
GesamtgUtermenge im Jahr 2018 auf 4,5 Millionen Tonnen (-18,4% im Vergleich zu
2017). 58% der Mengen werden durch Schubverbande transportiert, und 42% durch
Guterschiffe mit eigenem Antrieb. Rund 66% der Gesamtmenge, die Gabdéikovo
passiert, befindet sich im Transitverkehr stromaufwarts, mit Zielen hauptsachlich

in Osterreich.

7 Quelle der meisten Daten und Informationen uber die Donauschifffahrt in diesem Unterkapitel:
Marktbeobachtung der Donaukommission, April 2019. Im Agrarsektor zeigen die Daten von
Eurostat einen Anstieg der Ernteergebnisse in den Donaustaaten im Jahr 2018.
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BEFORDERTE GUTER AUF DER OBEREN DONAU BEI GABCIKOVO NACH GUTERART
(INMILLIONEN TONNEN)*

20

Getreide und Eisenerze Metalle Diingemittel Mineralolprodukte
Nahrungsmittel
- 2013 Quelle: Donaukommission - Marktbeobachtung

*Bei Gabcikovo (Grenze zwischen Slowakei und Ungarn)

2014
Die Guterbefdrderung auf der mittleren Donau wird auf der Basis von Daten der

2015 Schleuse Mohacs in Sudungarn dargestellt, nahe der Grenze zwischen Ungarn,

2016 Kroatien und Serbien. Der GesamtgUterverkehr betrug 4,5 Millionen Tonnen im Jahr

2018, ein Ruckgang von rund 20% im Vergleich zu 2017. 79% dieser Mengen werden
2017 durch Schubverbande transportiert, 21% durch Guterschiffe mit eigenem Antrieb.
Der Transitverkehr stromaufwarts stellt 57,4% aller beférderten Mengen dar.

2018
Die Segmente Agrarprodukte und Nahrungsmittel (der Transport von Getreide

und Nahrungs- und Futtermitteln) erlitten auf der mittleren Donau Verluste.

Die Ursache lag nicht so sehr in schlechten Ernteergebnissen, sondern war
vielmehr wirtschaftlichen Faktoren geschuldet: Getreideexporte aus den mittleren
Donaustaaten (Kroatien, Ungarn, Serbien) verloren Marktanteile an Getreideexporte
aus den Staaten um das Schwarze Meer (TUrkei, Ukraine). Das Ergebnis war ein
starker Ruckgang der Getreidebefdrderung auf der mittleren Donau in Richtung
des Seehafens Constanza, von wo das Getreide vorwiegend nach Nordafrika und in
den Nahen Osten exportiert wird.
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BEFORDERTE GUTER AUF DER MITTLEREN DONAU BEI MOHACS NACH GUTERART
(IN MILLIONEN TONNEN)*

3,0

25

Getreide und Eisenerze Metalle Diingemittel = Mineral6lprodukte Kohle
Nahrungsm.

Quelle: Donaukommission - Marktbeobachtung
*Bei Mohacs (Sudungarn), im Grenzgebiet zu Kroatien und Serbien, MoP = Mineraldlprodukte

B 013

B 2014 Im Jahr 2018 war die untere Donau von Niedrigwasserstanden kaum betroffen.

- 2015 Dies zeigt sich, wenn man die Ergebnisse fur die rumanischen Hafen im Jahr 2018
betrachtet. Der gesamte wasserseitige Verkehr in den Hafen stieg in Ruméanien im

- 2016 Jahr 2018 um 3,8% und erreichte 24,7 Millionen Tonnen. Hier war der Importverkehr
die einzige Befdrderungsart, die im Jahr 2018 niedriger lag als im Vorjahr. Dies spiegelt

- 2017 den Ruckgang der Getreideimporte aus der mittleren Donauregion wider. Alle anderen

- Beférderungsarten (Export, innerstaatlicher Verkehr) legten zu.

2018

Eisenerze stellten 44% der gesamten GUterbefdrderung in rumanischen Hafen im Jahr
2018 dar. Davon war der gréfte Teil (88%) innerstaatlicher Verkehr fUr die rumanische
Stahlindustrie, die in der Region der DonaumuUndung rund um Galati angesiedelt ist
und von Seeschiffen erreicht werden kann. Landwirtschaftliche Erzeugnisse folgten
mit einem Anteil von 32%, Metalle mit 4%, und Olprodukte und Kohle machten die
verbleibenden Mengen aus.

Es wurden auch steigende Zahlen beim Verkehr auf dem Donau-Schwarzmeer-Kanal
beobachtet, der von Cernavoda an der Donau nach Constanza (stdlicher Arm) und
nach Navodari (nérdlicher Arm) am Schwarzen Meer verlauft.®

& Der Hauptarm des Kanals, der mit einer Lénge von 64,4 km den Hafen von Cernavoda mit dem Hafen von
Constanza verbindet, wurde zwischen 1976 und 1984 gebaut.
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GUTERBEFORDERUNG AUF DEM DONAU-SCHWARZMEER-KANAL

Jahr 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Giiterbeforderung

139 14,4 1402 | 14, 1377 | 1412
(Millionen Tonnen) 3,96 3 0 55 3

Quelle: Donaukommission - Marktbeobachtung

Die Donaukommission erwartet eine relativ stabile wirtschaftliche Nachfrage

fUr Rohstoffe in den Donaustaaten (Eisenerze) fur das Jahr 2019 und bessere
meteorologische Bedingungen fur das Agrarsegment. Die Hauptengpéasse fur

die Donauschifffahrt sind nicht die wirtschaftlichen Aussichten (die fur die
Donaustaaten sehr positiv sind, siehe Kapitel 1), sondern Faktoren in Teilen der
Donau, die die Flussinfrastruktur betreffen. Dies betrifft hauptsachlich die obere und
die mittlere Donau, wahrend die untere Donau wesentlich glnstigere hydrologische
Bedingungen aufweist.
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CONTAINERTRANSPORTIN
DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA

2007 Nahezu 100 % der Gesamtverkehrsleistung fur Container (TKM) auf europdaischen
Binnenwasserstralen findet in nur vier Staaten statt: den Niederlanden, Belgien,
- 2008 Deutschland und Frankreich.
B 2009 Der Containertransport ging im Jahr 2018 in den meisten Rheinstaaten auf Grund der
Niedrigwasserstande auf dem Rhein in der zweiten Jahreshalfte zurlick. Die folgenden
2010 Prozentzahlen basieren auf TEU: Deutschland wies mit -8% den starksten Riuckgang
2011 auf, da der traditionelle Rhein in Deutschland vom Niedrigwasser viel starker betroffen
war, als das Rheindelta in den Niederlanden. In den Niederlanden war der RUckgang
2012 recht moderat (-3%). Frankreich erlebte ebenfalls einen Ruckgang (-5%), der ganzlich
durch den franzosischen Teil des Rhein verursacht wurde, da der Containertransport
- 2013 in den anderen franzdsischen Flussbecken entweder stagnierte oder anstieg (siehe
die Zahlen pro Becken weiter unten). Belgien war der einzige Rheinstaat mit einer
- 2014 positiven Anderungsrate im Jahr 2018 (+3%), da sein Containerverkehr nur teilweise
- 2015 den Rhein betrifft. Andere Handelsrouten spielen in Belgien ebenfalls eine grof3e Rolle
(siehe Containerverkehr pro Flussbecken weiter unten).
Bl 20
2017
CONTAINERTRANSPORT AUF BINNENWASSERSTRASSEN IN FRANKREICH
Bl oo (IN MILLIONEN TEU)*
8
6
4
2
0
EU-28 Niederlande Belgien Deutschland Frankreich

Quelle: Eurostat [iww_go_actygo]
*Die Zahlen far die Lander kénnen nicht zusammen addiert werden, da dies zu einer doppelten Zahlung fihren wirde
(Der Gesamtwert fur die EU-28 berticksichtigt auch den grenztberschreitenden Containerverkehr)

Fast 50 Millionen Tonnen wurden im Jahr 2018 in den Niederlanden in Containern
befordert, 4% weniger als im Jahr 2017. In Deutschland stellen 21,1 Millionen Tonnen
einen Ruckgang von 10% dar. In Frankreich betrug das Ergebnis 3,7 Millionen
Tonnen (-13%).
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CONTAINERTRANSPORT AUF BINNENWASSERSTRASSEN IN EUROPA
(INMILLIONEN TONNEN)*

2007 [ 2008 [ 2009 2010 2011 2012

P 203 BB 2014 R 2005 B 2016 P 2017 B 2018
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EU-28 Niederlande Belgien Deutschland Frankreich

Quelle: Eurostat [iww_go_actygo]

*Die Zahlen far die Lander kénnen nicht zusammen addiert werden, da dies zu einer doppelten Zéhlung fahren wirde.

Der Gesamtwert fur die EU-28 berticksichtigt auch den grenziuberschreitenden Containerverkehr.

Modal Split der Binnenschifffahrt im Containertransport

Die Grunde fur einen hohen Modal-Split-Anteil der Binnenschifffahrt in Belgien

und in den Niederlanden sind vielfaltig: ein dichtes und wachsendes Netzwerk von

intermodalen Containerterminals mit einer steigenden Anzahl von Diensten, ein

grof3es Netz von FlUssen und Kanalen und dicht besiedelte urbane Bereiche mit

einem hohen Marktpotential.

ENTWICKLUNG DES MODAL-SPLIT-ANTEILS FUR DEN CONTAINERTRANSPORT

(%, BASIEREND AUF VERKEHRSLEISTUNG)*

B 200 B 2010 [ 2012 P 2014 [ 2016 R 2017
50

Frankreich Deutschland Belgien Niederlande

Quelle: Eurostat [iww_go_actygo], [road _go_ta tcrg] [rail_go contwgt] ZKR-Auswertung
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Containertransport pro Flussbecken

Die TEU-Mengen auf dem Rhein stiegen funf Jahre hintereinander kontinuierlich,
aber in 2018 fielen sie im Vergleich zum Vorjahr um 10%. Der Hauptgrund hierftr
war die Niedrigwasserphase in der zweiten Jahreshéalfte. Das Ergebnis im Jahr 2018
(2,13 Millionen TEU) lag aber immer noch Uber dem Ergebnis des Jahres 2013.

CONTAINERTRANSPORT AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN (IN 1 000 TEU)
IM ZEITRAUM 2000-2018
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Quelle: Destatis
Der grofte Teil des Containertransports auf anderen deutschen Wasserstraf3en fand
B 2010 in den nordlichen und nordwestlichen Teilen Deutschlands statt. Diese Regionen
- 2012 waren von den Niedrigwasserstanden kaum betroffen und verzeichneten hohere TEU-
Ergebnisse als im Jahr 2017.
B o4
Die Mosel ist als Fluss ein Neuling im Containertransport und die TEU-Zahlen
- 2015 begannen im Jahr 2015 zu steigen, im Zuge der EinfUhrung einer standigen
- 2016 Containerlinie auf diesem Fluss, die die Containerterminals und Hafen auf der Mosel
mit dem Rhein verbindet.
B o
- 2018 CONTAINERTRANSPORT PRO WASSERSTRASSE IN DEUTSCHLAND (IN 1 000 TEU)
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Quelle: Destatis und Moselkommission
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Die WasserstraBen in Flandern setzten ihren Aufwartstrend auch beim
Containertransport fort. Die Hauptgrinde hierflir scheinen die Resilienz gegen
Niedrigwasser (auf Grund natUrlicher Faktoren) und der positive Trend beim
Containertransport in das Hinterland von Seehafen wie Antwerpen zu sein
(das sich zum Ziel gesetzt hat, den Modal-Split-Anteil der Binnenschifffahrt fur
den Containertransport in sein Hinterland zu steigern).

CONTAINERTRANSPORT PRO WASSERSTRASSE IN FLANDERN (IN 1 000 TEU)
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2012 Quelle: De Viaamse Waterweg
2013

In Wallonien sammelt die Direction générale opérationnelle de la Mobilité et des
2014 Voies hydrauliques Daten Uber den Containertransport auf der Basis von mehreren
Containerterminals®. Die Verwaltung schatzt ein Niveau von mehr als 100 000 TEU fur

2015

den Containertransport in Wallonien, und stark wachsende Zahlen vom Jahr 2012 an.
2016

In der benachbarten Region Nord-Pas-de-Calais in Frankreich hat sich der
2017

Containertransport zwischen 2010 und 2018 mehr als verdoppelt und erreicht

2018 ebenfalls ein Niveau von mehr als 100 000 TEU. In dieser Region folgen Binnenhéafen
wie der Hafen von Lille der Strategie, Hinterland-Hubs fUr groRe Seeh&fen zu werden.
Fur die Binnenschifffahrt und Binnenhafen fuhrt dies zu mehr Containerverkehr

und fur die Seehéafen bedeutet dies eine Reduzierung der Engpassprobleme

beim Containerumschlag.

9 Lattich Trilogiport, Luttich Containerterminal, Euroports Inlandterminals in Monsin, Terminals in Ghlien und in Garocentre
- La Louviere
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CONTAINERTRANSPORT PRO FLUSSBECKEN IN FRANKREICH (IN 1 000 TEU)*

B 200 W 2012 B 2014 [ 2015
B o B o 2018

Seine-Oise Rhone-Sadne Nord-Pas-de-Calais

Quelle: VNF

*Der Rhein wurde nommen, da er separat gezeigt wird.
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| BINNENSCHIFFFAHRT

UND ANDERE VERKEHRSTRAGER®

ENTWICKLUNG DES MODAL-SPLIT-ANTEILS DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN RHEIN-
UND DONAUSTAATEN (%, BASIEREND AUF TONNENKILOMETER)*
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Quelle: Eurostat [iww_go_atygo], [road _go_ta tg] [rail_go grogood]
*Anteil der Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt an der Gesamtverkehrsleistung (Binnenschifffahrt + Stralle + Schiene). Modal Split
far Belgien im Jahr 2017 basierend auf Schatzungen. Schienendaten flr Luxemburg und Kroatien und StraSendaten far Bulgarien

sind far 2017 noch nicht verfagbar.

Die folgenden Abbildungen prasentieren die Ergebnisse der Modal-Split-

Berechnungen fUr acht europaische Lander pro Gutersegment. Diese acht Lander
haben einen Anteil von rund 99% der Gesamtverkehrsleistung auf europdischen

Binnenwasserstralen.

Erze, Sande, Steine, Kies und Baustoffe: Dies kann als ein "hybrides” Produktsegment
angesehen werden, da es einerseits mit der Stahlproduktion zusammenhangt und
andererseits mit der Bautatigkeit (bezlglich Sande, Steine, Kies). Dies sind zwei

ganz getrennte Markte und eine Trennung der Daten ist innerhalb der NST 2007
GUterklassifikation nicht moglich. In Ungarn kann der Riickgang der Marktanteile
der Binnenschifffahrt fur dieses Marktsegment durch den starken Anstieg der

Leistung der Schiene erklart werden, die sich im Jahr 2017 im Vergleich zum Vorjahr

fast verdoppelte.

9 Dje in der Eurostat-Datenbank registrierten StraBendaten basieren auf dem Transport nach dem Land der Registrierung, nicht auf
innerstaatlichen Transporten. Dies kdnnte sich auf die in diesem Teil des Berichts prasentierten Modal-Split-Anteile auswirken.,

50

40

30

20

10



80
70
60
50
40
30
20
10

80
70
60
50
40
30
20
10

61
ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2019
Giiterverkehr auf Binnenwasserstra3en

ENTWICKLUNG DES MODAL-SPLIT-ANTEILS FUR ERZE, SANDE, STEINE, KIES
(%, BASIEREND AUF VERKEHRSLEISTUNG)

B 20 B 2010 [ 2012 P 2014

B 20 R 0

Quelle: Eurostat [iww_go_atygo], [road go ta tg] [rail go grpgood] ZKR-Auswertung

Landwirtschaftliche Erzeugnisse: Die Multimodaldaten fur den groRen
Donaustaat Rumanien zeigen, dass die Binnenschifffahrt ihre Verkehrsleistung

fur landwirtschaftliche Erzeugnisse Uber die Jahre gesteigert, nichtsdestotrotz
aber Marktanteile an StraBe und Schiene verloren hat. Die meisten anderen Staaten
zeigen einen relativ konstanten Modal-Split-Anteil der Binnenschifffahrt fur

dieses Produktsegment.

ENTWICKLUNG DES MODAL-SPLIT-ANTEILS FUR LANDWIRTSCHAFTLICHE ERZEUGNISSE
(%, BASIEREND AUF VERKEHRSLEISTUNG)*

B 20 P 2010 M 2012 P 2014 M 201 R 2017

Quelle: Eurostat [iww_go_atygo], [road go ta tg] [rail go grpgood] ZKR-Auswertung

*Schienendaten fur Belgien sind far 2017 noch nicht verfugbar
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Chemische Erzeugnisse: Die Multimodaldaten zeigen, dass die Binnenschifffahrt
seit 2008 in den meisten europaischen Binnenschifffahrtsstaaten Marktanteile
gewonnen hat.

ENTWICKLUNG DES MODAL-SPLIT-ANTEILS FUR CHEMISCHE ERZEUGNISSE
(%, BASIEREND AUF VERKEHRSLEISTUNG)*
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Quelle: Eurostat [iww_go_atygo], [road go ta tg] [rail_go grpgood] ZKR-Auswertung

*Schienendaten fdr Belgien sind far 2017 noch nicht verfigbar
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Die detaillierte Analyse zeigt, dass ein solcher Anstieg mit verschiedenen Ursachen
erklart werden kann. In den Rheinstaaten ging der Stra3entransport von chemischen
Erzeugnissen seit mehreren Jahren mit einem ziemlich robusten Trend zurtck.

Zum Beispiel fiel in den Niederlanden der Anteil des Straentransports von
chemischen Erzeugnissen von 65% im Jahr 2008 auf 55% im Jahr 2017. Der Anteil der
Binnenschifffahrt bei chemischen Erzeugnissen stieg jedoch im gleichen Zeitraum
von 31% auf mehr als 40%. In den Rheinstaaten kénnen die sinkenden Zahlen fur die
StralRe und teilweise fUr die Schiene mit Sicherheitsaspekten erklart werden. In der Tat
werden heute hdhere Sicherheitsstandards bei der Tankschifffahrt angewendet, was
ein Vorteil im Vergleich zu anderen Verkehrstragern in diesem Segment ist.

Die Donaustaaten zeigen unterschiedliche Muster. Hier folgt die Beférderung
chemischer Erzeugnisse auf der Stral3e einem ansteigenden Trend. Dennoch gewann
die Binnenschifffahrt bei chemischen Erzeugnissen in den Donaustaaten Marktanteile,
da die Leistung der Binnenschifffahrt stieg und weil der Transport von chemischen
Erzeugnissen auf der Schiene stark fiel.

Metalle und Metallprodukte: Die Beférderung von Metallen ist sowohl in der Rhein-
als auch in der Donauregion auf Grund der Stahlindustrien in diesen beiden Teilen
Europas wichtig. Der Modal-Split-Anteil der Binnenschifffahrt entwickelte sich jedoch
im Rheinbecken positiver als im Donauraum.
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ENTWICKLUNG DES MODAL-SPLIT-ANTEILS FUR METALLE UND METALLPRODUKTE
(%, BASIEREND AUF VERKEHRSLEISTUNG)*

B 20 P 2010 B 2012 P 2014 B 201 R 2017
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Quelle: Eurostat [iww_go_atygo], [road go ta tg] [rail go grpgood] ZKR-Auswertung
*Schienendaten fur Belgien sind far das Jahr 2017 noch nicht verfagbar
Mineraldlprodukte: Die groiten Raffinerien Europas befinden sich in den Niederlanden,
Belgien und Deutschland. Gleichzeitig ist die Tankerflotte im Rheinbecken sieben
Mal gréfier als die Donautankerflotte. Dies erklart den hohen Modal-Split-Anteil
der Binnenschifffahrt in den Niederlanden, in Deutschland und Belgien.
ENTWICKLUNG DES MODAL-SPLIT-ANTEILS FUR MINERALOLPRODUKTE
(%, BASIEREND AUF VERKEHRSLEISTUNG)*
B 20 B 2010 [ 2012 P 2014 B 201 R 2017
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Quelle: Eurostat [iww_go_atygo], [road _go_ta tg] [rail_go grpgood] ZKR-Auswertung
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WASSERSTANDE
UND IHRE
AUSWIRKUNG

e DieEuropéische Binnenschifffahrt war im Jahr 2018 stark von der extremen
und langanhaltenden Niedrigwasserphase in der zweiten Jahreshalfte 2018
beeinflusst.

e Der Einfluss der extremen Trockenheit auf die Transportaktivitat war je
nach Region unterschiedlich. Die Auswirkungen des Niedrigwassers war
besonders ausgepragt auf dem Rhein, seinen Nebenfllssen, auf der oberen
und mittleren Donau und auf der oberen und mittleren Elbe.

e Die Unterbrechung der Logistikketten verursachte betrachtliche wirtschaft-
liche Verluste. In Deutschland duerte sich dies in einem Riickgang seiner
Industrieproduktion um 5 Milliarden Euro.

e Es gab wahrend der ganzen letzten 200 Jahre Niedrigwasserphasen,
und diese werden auch kiinftig auftreten. Wie die Widerstandskraft der
Binnenschifffahrt diesem Phianomen gegeniiber gesteigert werden kann,
wird sicherlich eine wichtige Frage sein, mit der wir uns befassen miissen.
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| AUSWIRKUNG AUF
DEN GUTERVERKEHR

Die folgende Abbildung zeigt die monatliche Guterbeférderung auf dem Rhein
zwischen Januar 2000 und Dezember 2018, zusammen mit einem 6-monatigen
gleitenden Mittelwert. Niedrigwasserphasen sind blau schattiert und erkennbar an den
V-formigen Ruckgédngen des Guterverkehrs. Der gro3te Teil der Finanzkrise (im Jahr
2008, 2009 und 2010) ist gelb schattiert.

DIE MONATLICHE GUTERBEFORDERUNG AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN
(INMILLIONEN TONNEN, 01/2000 - 12/2018), FINANZKRISE UND NIEDRIGWASSERPHASEN

Originalreihe 6-monatiger gleitender Mittelwert
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Quelle: ZKR-Auswertung basierend auf Destatis

Die Niedrigwasserphase in der zweiten Jahreshalfte 2018 hatte einen starkeren Effekt
auf die Guterbeférderung als in den vorherigen Jahren. Fur Oktober und November
2018 war die Auswirkung der Niedrigwasserphase auf die GUterbefdorderung sogar
starker als die Auswirkung der Finanzkrise. Obwohl der groite Teil des Rickgangs

in der zweiten Jahreshalfte 2018 den Niedrigwasserstadnden geschuldet war, gab

es aber auch einen negativen Einfluss durch die 6konomische Talfahrt in der

zweiten Jahreshalfte.
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I AUSWIRKUNG AUF DIE
INDUSTRIEPRODUKTION

In der zweiten Jahreshalfte 2018 hatte der Rlickgang der GUterbefdrderung
Auswirkungen auf die gesamte deutsche Wirtschaft. Logistikketten, insbesondere
fur die Lieferung von Rohstoffen (Eisenerz, Kohle) und die Auslieferung von fertigen
Produkten der Chemie- und Petrochemie-Industrie wurden stark beeintrachtigt.

Laut dem Kieler Institut fur Weltwirtschaft" drosselten die Stérungen der Logistikketten
die Wachstumsrate der Industrieproduktion in Deutschland im dritten und vierten Quartal
2018 deutlich. FUr das dritte Quartal 2018 schatzt das Kieler Institut den Rickgang

der deutschen Industrieproduktion durch die Niedrigwasserstande auf dem Rhein auf

1,9 Milliarden Euro.

Mit einer Verzdgerung wirkten sich die Niedrigwasserphasen auch im vierten Quartal
2018 auf die Industrieproduktion aus. Dieser ,Verzdgerungseffekt” kann durch die
Tatsache erklart werden, dass Rohstoffe wie Kohle, Eisenerze, aber auch petrochemische
Rohstoffe, Inputfaktoren fUr den gesamten Produktionsprozess einer Wirtschaft
darstellen. Der Verlust der Industrieproduktion auf Grund dieses Verzdgerungseffekts
summierte sich im vierten Quartal 2018 auf 1 Milliarde Euro, wahrend der Verlust auf
Grund der Niedrigwasserstande im gleichen Zeitraum weitere 1,9 Milliarden Euro betrug
(= insgesamt 2,9 Milliarden Euro fUr das vierte Quartal 2018).

AUSWIRKUNG DER NIEDRIGWASSERPHASE AUF DEM RHEIN IM JAHR 2018
AUF DIE DEUTSCHE INDUSTRIEPRODUKTION (INDEX 2015 = 100)

Industrieproduktion Produktionsniveau ohne Niedrigwasserphase
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Quelle: Kieler Institut fur Weltwirtschaft

1 Siehe auch: Ademmer, M.; Jannsen, N, Kooths, S, Mésle, S. (2019). Niedrigwasser bremst Produktion, in: Wirtschaftsdienst 99 (D),
79-80
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| AUSWIRKUNG AUF
DIE FRACHTRATEN

Rheinbecken

Im Rheinbecken stiegen die Frachtraten fur verschiedene TrockengUtersegmente
im Oktober und November 2018 auf ein Niveau, das rund 2,5 Mal héher war als
normal. Die Frachtraten fUr Kohle, Eisenerze und Container stiegen wahrend der
Niedrigwasserphase starker als die fur Sande, Steine, Kies und Baustoffe und die fur
Agrarprodukte. Die folgende Abbildung zeigt diese Entwicklung der Frachtraten

als Index (2015=100); die zugrunde liegenden Verkehrsbeziehungen gehdren zum
Rheinbecken (Niederlande, Belgien, traditioneller Rhein).

PANTEIA FRACHTRATENINDEX FUR TROCKENGUTER, METALLE UND
CONTAINERTRANSPORT (INDEX 2015 = 100)
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Quelle: Panteia

Die Spotmarktpreise flr die Beférderung von FlUssiggltern (Gasél) aus der ARA-
Region zu den Zielorten entlang des Rheins in Frankreich, Deutschland und

der Schweiz wurden Uber regelmaBige Umfragen unter Tankschiffbetreibern durch
die niederlandische Firma PJK International analysiert. Die folgende Abbildung zeigt
die Index-Entwicklung fUr diese Beférderungspreise.

Es wurde festgestellt, dass die Frachtraten im Oktober und November 2018 rund

4,5 Mal hoher als normal waren. Der Preisanstieg war starker als der Anstieg im Panteia-
Index. Dies kann damit erklart werden, dass der Panteia-Index sich auf verschiedene
Fahrgebiete bezieht (Inner-ARA-Handel, ARA-Rhein), wahrend der PJK Index nur den
ARA-Rheinhandel abdeckt, wo sich das Niedrigwasserphanomen starker auswirkte als
im Inner-ARA-Handel.
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PJK FRACHTRATENINDEX FUR GASOL AUS DER ARA-REGION ZU DEN ZIELORTEN
ENTLANG DES RHEINS (INDEX 2015=100)*
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Quelle: Berechnung ZKR nach PJK International

*Gasolfrachtraten enthalten Lotsen-, Hafen- und Kanalgebdhren.

Fur den FlUssiggUtertransport innerhalb der erweiterten ARA-Region (zwischen
Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam, Gent, Flushing (Vlissingen), Terneuzen

und anderen Hafen in der Region), wurde ein Datensatz analysiert, der von der
Tankschifffahrtsgenossenschaft CITBO bereitgestellt wurde. Diese Kooperative
wurde 2013 gegrindet und hat sich zum Ziel gesetzt, die Marktposition der
Tankschiffbetreiber zu starken. Die Mitglieder von CITBO befdrdern alle Arten

von FlUssiggutern, die sich im Jahr 2018 auf rund 3 Millionen Tonnen summierten.
Innerhalb der von den Mitgliedern beférderten Gesamtgutermenge hatten Gasél und
Komponenten einen Anteil von 48%, Benzin und Komponenten einen Anteil von 33%,
Biodiesel von 11%, Chemikalien von 7% und schwere und andere Produkte einen Anteil
von 5%. Bevor die Entwicklung der Frachtraten gezeigt wird, soll kurz der regionale
Umfang der Tatigkeit der Genossenschaft beschrieben werden.?

Benzin & Komponenten: Die Berechnungen zeigten, dass 92% der gesamten Menge
an Benzin und seinen Komponenten in Antwerpen, Amsterdam, Rotterdam oder
Flushing verladen wurden. 63% wurden im Hafen von Amsterdam entladen (der
Rest in Antwerpen und Rotterdam). Dies zeigt die wichtige Rolle von Amsterdam als
weltweit groBtem Benzinhafen, wo Blending-Aktivitaten von Handelsunternehmen
und Handlern der wichtigsten Olunternehmen durchgefthrt werden.

Gasdl & Komponenten: 94% dieser Mengen wurden entweder in Antwerpen,
Rotterdam, Flushing oder Amsterdam verladen, die Entladehafen waren aber regional
starker verteilt. Sie lagen manchmal recht weit von der ARA-Region entfernt (meist
aber noch immer in Belgien und den Niederlanden, manchmal auch in Deutschland).

Biodiesel: Die Verladehafen waren flUr dieses Segment regional verteilt. Aber die
Entladestellen waren hauptsachlich Antwerpen und Rotterdam (jeder Hafen hat
einen Anteil von 35% an der gesamten entladenen Fracht). Gent hat mit mehr als 12%
ebenfalls einen relativ hohen Anteil.

2 Diese Ergebnisse basieren auf statistischen Berechnungen, die von der ZKR nach Daten ausgefuhrt wurden, die die CITBO
bereitstellte (die Daten umfassen den Zeitraum von August 2017 bis zum Februar 2019).
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Ein Frachtratenindex wurde pro Produktsegment kalkuliert.® Die Rohdaten waren
Frachtraten in Euro pro Tonne, die von den Mitgliedsunternehmen von CITBO fur
FlussiggUtertransporte zwischen August 2017 und Februar 2019 realisiert wurden.*

CITBO FRACHTRATENINDEX FUR FLUSSIGGUTERTRANSPORTE IN DER FARAG-REGION
(FLUSHING-ANTWERPEN-ROTTERDAM-AMSTERDAM-GENT)*
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Quelle: Berechnung ZKR auf Basis der von CITBO berejtgestellten Daten

*Und anderer Hafen in der Region

Wahrend des Zeitraums, in dem auf dem Rhein Niedrigwasserstande herrschten,
wurde ein allgemeiner Anstieg der Frachtraten auch in der FARAG-Region beobachtet
(siehe Abbildung oben). Dies kann mit einer Art Skonomischem , Absorbierungseffekt”
erklart werden: stark steigende Frachtraten auf dem Rhein bedeuteten fur die
Betreiber aus den Niederlanden und Belgien (besonders fur diejenigen mit kleinen
Schiffen, die unter Niedrigwasserbedingungen fahren konnten) einen starken Anreiz,
ihr Tatigkeitsgebiet (temporér und/oder teilweise) an den Rhein zu verlagern.

In der Folge trat in der FARAG-Region auf der Angebotsseite eine Verknappung ein,
wo deshalb die Frachtraten ebenfalls anstiegen. Dies zeigt sich eindeutig aus der
statistischen Berechnung und der obigen Abbildung.

In absoluten Werten waren die Frachtraten flr Biodieseltransporte wahrend des
ganzen Zeitraums der Studie am héchsten (August 2017 bis Februar 2019), gefolgt
von den Frachtraten fUr chemische Erzeugnisse, Gasdl und Komponenten und Benzin
und Komponenten. Wahrend der Niedrigwasserphase stiegen die Frachtraten fur

alle Arten von FlUssiggUtern, aber fUr Benzin und Komponenten und Gasoél und

Komponenten war der Anstieg vergleichsweise starker als fUr chemische Erzeugnisse
und Biodiesel.

' Die Grafik unten enthélt den Frachtratenindex fur die Fltssigguterarten, fur die eine ausreichend groRe Zahl an Daten
verfugbar war.

 Dje Datensammlung der CITBO begann im Juli 2017,
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Hinsichtlich der bei CITBO Mitgliedern beférderten Mengen zeigen die Daten
keinen Ruckgang in der zweiten Jahreshéalfte 2018, sondern einen starken
Anstieg in allen Produktsegmenten. Der regionale Schwerpunkt der Tatigkeit lag
weiterhin auf der FARAG-Region. Dieser Anstieg der FlUssigguterbeférderung
durch Mitgliedsunternehmen von CITBO in der FARAG-Region wird in den
Zahlen des niederlandischen nationalen Statistikamts (CBS) fur den gleichen
Zeitraum widergespiegelt.®

ENTWICKLUNG DER BEFORDERUNGSMENGE (INDEX) PRO PRODUKTSEGMENT
DER MITGLIEDSUNTERNEHMEN VON CITBO PRO QUARTAL (Q3 2017 = 100)

- Gasol & Komponenten - Benzin & Komponenten - Biodiesel
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0

2017-3 2017-4 2018-1 2018-2 2018-3 2018-4 2019-1

Quelle: Berechnung ZKR auf Basis der von CITBO bereitgestellten Daten

Die Gesamtergebnisse (sowohl fur Frachtraten als auch flr die Beférderungsmengen)
der CITBO Analyse zeigen, dass die Niedrigwasserphasen in bestimmten

Regionen (Rhein, Donau) dazu fUhrten, dass auch das Niveau der Frachtraten in
anderen Regionen, in denen die Wasserstande normal blieben, in einer Art ,Effekt
kommunizierender Rdhren” anstieg. Dieser Effekt wird durch die wirtschaftlichen
Anreize fUr Tankschiffbetreiber erklart, inr regionales Betatigungsfeld in Regionen mit
einem hdéheren Frachtratenniveau zu verlagern. Dies reduziert auf der Anbieterseite
die Kapazitat in der Region mit normalen Wasserstanden, wodurch dort der Preis oder
das Frachtratenniveau ebenfalls ansteigt.

Donaubecken

Im Donaubecken hatte das Niedrigwasser eine ziemlich starke Auswirkung auf
den Beladungsgrad der Schiffe. Die Starke dieser Auswirkung fiel jedoch in den
verschiedenen Teilen der Donau unterschiedlich aus. Der deutsche Abschnitt

der Donau, der in groRen Teilen frei flie3t, erlebte eine starkere Einschrankung

als der ¢sterreichische und ungarische Abschnitt der Donau. FuUr die untere

Donau wurden keine Daten zur WasserfUhrung bereitgestellt, aber die Zahlen zur
Transportnachfrage deuten auf eine sehr begrenzte Auswirkung der Wasserstande
auf die Transportnachfrage im Jahr 2018 hin.

= Laut CBS stieg, wahrend dlie internationale Guterbeférderung in den Niederlanden im dritten und vierten Quartal 2018 sank, der
innerstaatliche Gutertransport an. Flussigguter stiegen im dritten Quartal 2018 im Vergleich zum Vorjahreszeitraum um 2% und im
vierten Quartal im Vergleich zum Vorjahreszeitraum um 19%=.
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Laut Donaukommission wurden die Frachtraten in der Donauregion durch steigende
Bunkerpreise und durch die Niedrigwasserstande von Teilen der Donau in die Hohe
getrieben. Die Frachtraten flr den Transport zu Berg auf der Donau (wo Eisenerze
und Kohle beférdert werden) waren héher als die Frachtraten fur den Transport zu Tal.

Niedrigwasserstdnde aus einer historischen Perspektive

Ein Ruckblick auf den Zeitraum der letzten 200 Jahre hilft dabei, die
Niedrigwasserphase des Jahres 2018 zu relativieren. FUr Kaub, Mittelrhein, sind fur die
letzten 200 Jahre Daten Uber die Anzahl an Tagen mit einem Durchfluss von weniger
als 783 m3 pro Sekunde verflUgbar (was einem Niedrigwasserstand von 78 cm bei
Kaub entspricht). Diese Zahlen zeigen, dass auch in der Vergangenheit Jahre mit
ernsthaften Niedrigwasserphasen auftraten. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts und
erneut in den 1940er Jahren gab es viele Jahre lang Uber eine grof3e Anzahl von Tagen
Niedrigwasser auf dem Rhein. Die Auswirkung auf die Beférderungsmenge war zu
dieser Zeit allerdings sicherlich nicht so stark, auf Grund der kleineren Schiffe mit
einem geringeren Tiefgang.

Diese historischen Muster zeigen, dass auch ohne Klimawandel starke Schwankungen
der Schifffahrtsbedingungen aufgetreten sind und auch zukUnftig auftreten werden.
Sie weisen daher auf die Notwendigkeit hin, die heute geltenden logistischen Konzepte
teilweise zu Uberdenken (auch in Bezug auf GrdRe und Design der Schiffe), die dazu
fuhren, dass die Binnenschifffahrt auBerst empfindlich auf den Klimawandel reagiert.

ANZAHL AN TAGEN PRO JAHR MIT EINEM DURCHFLUSS Q < 783 M?/S BEI KAUB,
MITTELRHEIN EINSCHLIESSLICH EINES 30-JAHRE GLEITENDEN MITTELWERTS*

Anzahl Tage/Jahr mit Q<783 m?/s 30-jahriger gleitender Mittelwert

1857:171 1949:173
1921:156
1971: 146

2018: 107
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Quelle: Bundesanstalt fur Gewdsserkunde
*Entspricht einem Wasserstand von /8 cm (Gleichwertiger Wasserstand)
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IN HAFEN
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e Der Binnenschiffsverkehr war 2018 in den Seehdfen Hamburg und
J Antwerpen riicklaufig, legte im Hafen Constanza jedoch zu.

] e Die meisten Rheinhifen litten unter dem Niedrigwasser von 2018, das
einen Riickgang des wasserseitigen Verkehrs in den gré3ten Rheinhafen
von durchschnittlich 10,3% zur Folge hatte. In einigen Rheinhafen jedoch,

: 3 wie in Kehl und Ludwigshafen, wurde im Jahr 2018 mehr wasserseitiger

| E 1. Verkehr verzeichnet als 2017.

e Dadie Fliisse und Kanale in Frankreich und Belgien weit weniger von den
| || ) R~ = ! Niedrigwasserstanden betroffen waren als der Rhein, waren die durch-
schnittlichen Ergebnisse fiir die groBten franzésischen und belgischen
Inlandhifen nicht so negativ wie fiir die Rheinhifen.
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| BINNENSCHIFFSVERKEHR

INDEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN SEEHAFEN

LA

'Y

Stettin (PL) \(

Hamburg (DE)

Bremen (DE) Polen

Deutschland

Tschechische

Le Havre (FR) Republik

. Rouen (FR)
Frankreich

. Marseille (FR)/Fos-sur-Mer

............... >100 Min.t m/\gz' o Osterreich

)

>50Min.t -

= >10Min.t Schweiz

ane A RAQ

Quelle: Port Statistics, Eurostat [iww_go-aport], Panteia, CBS

*North Sea Port ist der Name des Hafens, der durch die grenzuberschreitende, am 8. Dezember 2017 unterzeichnete Fusion
der Zeeland Seehdfen (Flushing, Borsele und Terneuzen) in den Niederlanden und der Hafengesellschaft Gent in Belgien
gebildet wurde. Der grenzuberschreitende Fusionshafen nahm seinen Betrieb am 1. Januar 2018 auf:

<10Min.t -
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Quelle: Rumanisches Statistikamt
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Ukraine

Moldawien

Galati (R
‘ Tulcea (RO)

Rumanien

Braila (RO) ‘

Cernavoda (RO) .
Constanza (RO)

Bulgarien
............... >100 Min.t
>50 Min.t -
>10 Min.t
<10 Min.t

In Rotterdam, dem groBten europdischen Seehafen, wurden im Jahr 2018

123 859 Binnenschiffe be- und entladen. Rotterdam ist der MarktfUhrer auf der
sogenannten Hamburg-Le Havre Range nach seinem Gesamtumschlag, da er 36,7%
der Marktanteile besitzt, gefolgt von Antwerpen (18,6%) und Hamburg (10,6%)'.

Die Menge der geladenen und entladenen Fracht im Hafen Rotterdam betrug im Jahr
2018 152,8 Millionen Tonnen (-4% im Vergleich zu 2017). Dieser RlUckgang ist eine Folge
der Niedrigwasserphase in der zweiten Jahreshalfte 2018, die die GUterbefdérderung
der Binnenschifffahrt vom Hafen Rotterdam ins Hinterland deutlich verminderte.

BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN

ROTTERDAM (MIO. TONNEN)

2010
2011
2012
2013
2014

2015
2016

BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN
ROTTERDAM PRO GUTERSEGMENT
(MIO. TONNEN)

- Trockenguter - Flissiggter
- Container

2015 2016 2017 2018

2017
2018

Quelle: Haven Rotterdam
6 Hafen Rotterdam, Jahresbericht 2018
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In Antwerpen befuhren im Jahr 2018 59 724 Binnenschiffe den Hafen (im Vergleich
zu 59 268 Schiffen im Jahr 2017). Der Guterverkehr der Binnenschifffahrt im Hafen
Antwerpen fiel im Jahr 2018 leicht um 3% von 102,3 im Jahr 2017 auf 99,3 Millionen
Tonnen im Jahr 2018.

Chemische Erzeugnisse und Mineraldlprodukte sind die wichtigsten Marktsegmente
im Hafen Antwerpen, jedes Segment macht mehr als 27% des gesamten Flussverkehrs
am Hafen aus. Container rangieren knapp dahinter mit einem Anteil von 24,5%

des gesamten Flussverkehrs.

Der leichte RUckgang der Gesamtverkehrsleistung der Binnenschifffahrt im Hafen
Antwerpen im Jahr 2018 kann durch einen Rlckgang bei Eisenerzen und Metallabfallen
von 22,1 Millionen Tonnen im Jahr 2017 auf 17,9 Millionen Tonnen im Jahr 2018

(-19%) erklart werden, genau wie durch den Rickgang von Mineraldlprodukten von
29,9 Millionen Tonnen auf 27,4 Millionen Tonnen (-8.6%). Die Mengen bei Nahrungs-
und Futtermitteln und Tierfutter stiegen um 10%, bei chemischen Erzeugnissen 3,4%.

BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN
ANTWERPEN (MIO. TONNEN) ANTWERPEN PRO GUTERSEGMENT
(MIO. TONNEN)*

- Trockengliter - Flissiggiter
- Container

150 70
60

100

50

0

2015 2016 2017 2018

o i N ™ < n 0 N -]
- i - - - i i - -
[=} [=) (=) (=} [=} [=} [=) (=} [=}
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Quelle: Hafen Antwerpen

* RoRo, konventionelle Guter und nicht zugewiesene Waren wurden in diesen Berechnungen nicht berdcksichtigt (im Jahr 2018
summierte sich das Transportvolumen dieser drei Frachttypen auf 6,7 Millionen Tonnen, den Grofteil machten konventionelle Guter
aus)

Die durch die Binnenschifffahrt beférderte Gutermenge fiel zwischen 2017 und
2018 im Hafen Hamburg um 7,5%. Der Modal-Split-Anteil im Hafen Hamburg wird
von der Schiene dominiert, mit einem Anteil von 471%, dicht gefolgt von der StraRe
(45,7%). Die Binnenschifffahrt kommt mit einem Anteil von 10,2% an letzter Stelle.
Innerhalb des Binnenschiffsverkehrs waren in 2018 44% eingehender Verkehr aus
dem Hinterland, und 56% waren ausgehender Verkehr in das Hinterland.
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BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN
HAMBURG (MIO. TONNEN)
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BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN HAMBURG
PRO GUTERSEGMENT (MIO. TONNEN)*

- Trockenguter - Flussigglter
- Container

o
-l
(=}
N

2011

2012

2013

15

2015 2016 2017 2018

2014
2015
2016
2017
2018

Quelle: Statistisches Amt Hamburg
* Stuckgutverkehr wurde bei diesen Berechnungen nicht bertcksichtigt.

In Constanza liefen im Jahr 2018 9 487 Binnenschiffe den Hafen an, von denen 5 966
(63%) Leichter und 1328 Schubschiffe waren (14%). Der Flussverkehr war im Vergleich
zum Vorjahreszeitraum mit 12,7 Millionen Tonnen stabil. Der Hafen Constanza ist

der wichtigste Seehafen am Schwarzen Meer und spielt eine bedeutende Rolle

beim Getreidetransport (Anteil von 38%), besonders als Transitknoten fur dieses
Gutersegment. DUngemittel, Nicht-Eisenmetalle und Eisenerze (Anteil von 29%) sind
fUr den Hafen ebenfalls wichtige GUtersegmente.

Der Containerverkehr im Hafen Constanza war immer relativ niedrig. Im Jahr 2018
belief er sich auf 1266 TEU, ein Rickgang im Vergleich zu 2017, als 4 849 TEU
beférdert wurden.

BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN CONSTANZA (MIO. TONNEN)

o -l N (%] < n O N ]
i i -l i i i -l - i
(=] o o o (=] (=] o o (=]
N N N N N N N N N

Quelle: Hafen Constanza/Rumdénisches Statistikamt
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| BINNENSCHIFFSVERKEHR

INDEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN
BINNENHAFEN

1 RHEINHAFEN

WASSERSEITIGER VERKEHR IN DEN GROSSTEN RHEINHAFEN (MIO. TONNEN)

Duisburg 55,6 52,2 48,1 -7,7%
Koln 11,0 10,7 8,9 -17,6%
Neuss 7,7 8,0 7,6 -4,3%
Mannheim 8,7 9,7 7,5 -22,1%
Karlsruhe 6,2 7,2 6,4 -11,3%
Ludwigshafen* 6,9 5,6 6,1 +9,0%
StraBburg 7,5 8,0 5,9 -26,4%
Basel 5,9 5,8 47 -18,9%
Mulhouse 4,9 4,8 4,4 -9.7%
Kehl 3,5 3,5 3,9 +11,3%
Krefeld 3,2 34 3,3 -1,1%
Diisseldorf 1,8 1,7 1,6 -6,3%
Gesamt 122,9 120,6 108,4 -10,3%

Quelle: Destatis, Hafen StraBburg, Schweizer Rheinhéfen, Hafen Mulhouse
*Das Ergebnis von Ludwigshafen ist besonderen Effekten geschuldet. Im Jahr 2017 ereignete sich ein Unfall, der den Frachtverkehr in
diesem Jahr stark reduzierte (der Verkehr wurde zwischenzeitlich nach Mannheim verlagert).

Hafen StraBburg

Die Aktivitaten im Hafen StraRburg (PAS) waren durch die lange Niedrigwasserphase
(Mitte Juli bis Ende Dezember 2018) betroffen: Schiffe hatten ihre Ladung zu
begrenzen und Containerschiffe mussten fur zwei Monate die Fahrten ganz
einstellen. Als Konsequenz wurden grof3e Frachtmengen auf die Schiene

verlagert. Der Container-Schienenverkehr stieg damit um 19%. Der Hafen blickt
jedoch, trotz des schwierigen Jahres, in die Zukunft und plant eine Erweiterung
seiner Containerterminals.”

7 Quelle: Derniéres Nouvelles dAlsace, Artikel « Le port de Strasbourg pénalisé par les basses eaux du Rhin » [Der Hafen
StraBburg leidet unter dem Niedrigwasser des Rheins], (16. Januar 2019)
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Hafen Kehl

Der Nachbarhafen von StraBBburg, direkt gegenuber auf der anderen Rheinseite, ist
der Hafen Kehl, auf dessen Hafengelande sich neben weiteren wichtigen Unternehmen
ein grofes Elektrostahlwerk befindet. Das Elektrostahlwerk verwendet Metallschrott
fUr die Stahlproduktion und der Transport von Eisen und Stahl hat bei weitem den
groBten Anteil am Gesamtbinnenschiffsverkehr in Kehl (69% in Jahr 2018). Eine Menge
von 2,75 Millionen Tonnen Gutern, die Eisen und Stahl betreffen, wurde im Jahr 2018
durch den Hafen registriert; ein Anstieg von 4,3% im Vergleich zum Vorjahr®

JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (MIO. TONNEN)

Duisbourg -7,7%
Krefeld -1,1%

Diisseldorf -6,3%
Neuss -4,3%

Koln
6%

-22,1% @ Mantiheim
+9,0% @ Ludwigshafen

@ Karlsruhe

Mulhouse o

-9,7%

@ Riickgang des Verkehrs in 2018 vs 2017

. Zunahme des Verkehrs in 2018 vs 2017

' Quelle: Kehler Hafenbericht 2018
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FRANZOSISCHE UND BELGISCHE HAFEN

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

Paris 20,3 21,2 221 +4,5%
Liittich 15,5 15,9 16,0 +0,1%
StraBBburg 7,5 8,0 5,9 -26,4%
Briissel 4,3 4,8 5,2 +7,7%
Namur 5,2 53 51 -4,1%
Mulhouse 4,9 4,8 4,4 -9.7%
Metz 1,5 1,6 1,9 +18,3%
Lille 1,7 1,8 1,8 -0,6%
;’;:;:amhe's“r' 0,7 18 17 -3,4%
Lyon 1,4 15 14 -5,9%
E::':A';':::faé"e 1,0 1,1 038 -25,0%
Gesamt 64,0 67,8 66,3 -2,2%

Quelle: Hafen Paris, Hafen Luttich, Hafen StraBburg, Hafen Mulhouse, Hafen Brissel Hafen Namur,

Neuer Hafen Metz, Hafen Lille, VINF.
*Aproport

Hafen Liittich

Im drittgréiten europaischen Binnenhafen profitierte der Frachtverkehr auf
BinnenwasserstralBen von einem Anstieg des Containerverkehrs (gemessen in
Tonnen um 20%). Container und diverse Waren erreichten eine Menge von fast
0,9 Millionen Tonnen. In TEU stellt das Ergebnis mehr als 85 000 TEU (+15%) dar.
Eine weitere positive Entwicklung war der steigende Metalltransport, auf Grund
der Wiederbelebung der lokalen Stahlproduktion.”

Hafen Metz

Der Hafen Metz in Lothringen an der Mosel ist der groBte Binnenhafen in Frankreich
fur Getreide. Laut der detaillierten Hafenstatistik wurden im Jahr 2018 1,7 Millionen
Tonnen an Getreide und anderen landwirtschaftlichen Erzeugnissen durch den
Binnenschiffsverkehr exportiert, deutlich mehr als im Jahr 2017, als sehr schlechte
Ernteergebnisse den Getreideexport auf ein Niveau von 1,4 Millionen Tonnen drlckten.

9 Quelle: Hafen Luttich, Pressemitteilung, 20. Februar 2019
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JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (MIO. TONNEN)

Littich +0,1%

+18,3%
Paris aBburg
+4,5% -26,4%
Mulhouse o
-9.7%

Chalon-sur-Saéne
and Macon ) j\
-25,0%
Villefranche-sur-Sadne -3,4%)

Lyon-5,9%

Mf\\f\

>20 Mio.t

>10 Mio.t
<5 Mio.t

>5 Mio.t

[ ) Riickgang des Verkehrsin 2018 vs 2017

@ Zunahme des Verkehrs in 2018 vs 2017
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I DONAUHAFEN

WASSERSEITIGER VERKEHR IN GROSSEN DONAUHAFEN (MIO. TONNEN)

12,7 12,1 12,1

Constanza -0,6%
Galati 6,6 6,3 6,4 +0,9%
Ismajil 5,7 51 47 -8,1%
Smederovo 2,5 3,2 3,6 +12,6%
Linz 4,0 42 3.2 -25,4%
Tulcea 1,5 1,3 1,7 +31,3%
Pancevo 1,0 1,1 1,4 +30,0%
Bratislava 1,9 2,1 1,5 -26,8%
Regensburg 1,3 1,5 1,1 -22,0%
Wien 11 11 1,0 -7,7%
SD.:“,’:I:? Turny 1,0 12 1,1 -5,4%
Prahovo 0,7 0,9 1,0 +13,3%
Novi Sad 1,3 1,2 1,0 -11,3%
Budapest 1,0 11 0,9 -18,2%
Gesamt 42,3 42,4 40,6 -4,2%

Quelle: Donaukommission - Marktbeobachtung, Rumanisches Statistikinstitut, Ungarisches
Statistikamt, Destatis

Hafen Linz

Alle &sterreichischen Binnenhafen zusammengenommen importierten im Jahr

2018 rund 2,1 Millionen Tonnen an Eisenerzen, was 52% aller entladenen Fracht in
Osterreichischen Hafen ausmacht. 89,2% dieser Eisenerzimporte wurden im Hafen von
Linz entladen, dem Zentrum der 6sterreichischen Stahlindustrie.?®

Hafen Bratislava

Laut Marktbeobachtung 2019 der Donaukommission sieht der Entwicklungsplan fur
den Hafen Bratislava die Modernisierung seiner Struktur als Intermodalhafen und

die Einrichtung eines Terminals fur die Produktion und Distribution von FlUssigerdgas
(Ligquified Natural Gas, LNG) vor.

20 Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission, April 2019
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JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (M|O. TONNEN)

Regensburg
-22,0%

Bratislava

® -26,8%
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Drobeta Turnu Severin ,
- ) -5,4%
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@ Zunahme des Verkehrs in 2018 vs 2017






FRACHTFLOTTE

e 2018 waren mehr als 15 000 Frachtschiffe in Europa registriert; 65% der
Flotte befanden sich in den Rheinstaaten, 23% in den Donaustaaten, die ver-
bleibenden 12% in anderen européischen Lindern mit Binnenwasserstraf3en
(Polen, Tschechische Republik, Italien, Vereinigtes Kénigreich, Litauen).

e Indenletzten 10 Jahrenist der Anteil kleiner Schiffe (0 < 1 000 t) kontinuier-
lich zuriickgegangen. Dies ist vor allem der Fall bei Trockengiiterschiffen,
deren Anzahl in diesem GroBensegment traditionell sehr hoch ist. Dieser
Verlust kleiner Schiffe stellt ein Problem dar, und ist eine Herausforderung
fiir den Sektor, die in der nahen Zukunft angegangen werden sollte.

e Die Flotte der Rheinstaaten wurde durch 17 Trockengiterschiffe,
28 Flussigguterschiffe und 3 Schub- und Schleppschiffe verstarkt.
Die Neubauraten sind immer noch relativ niedrig, im Vergleich zu den Jahren
vor der Finanzkrise.
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GROSSE DER FLOTTEN PRO MAKROREGION (ANZAHL VON BINNENSCHIFFEN) IN EUROPA

Trockengiiterschiffe Fliissiggliterschiffe Schub- und
Schleppschiffe

RHEINFLOTTE 7 000 1462 1240 9 702
DONAUFLOTTE 2 652 204 657 3513

ANDERE
AN 1381 26* 419 1826
11033 1692 2 316 15 041

Quellen: 1) Rheinstaaten: \/NF (Frankreich), CBS (Niederlande), belgisches Verkehrsministerium,
Deutsche Wasserstral3en-und Schifffahrtsverwaltung, Schifffahrtsverwaltung Luxemburg und
Schweiz. 2) Donaustaaten: Donaukommission 3) Andere Staaten: Eurostat [iww_eq_loadcap],

[iww_eq _age] italienisches und tschechisches Verkehrsministerium, Statistikamt Polen
*Andere Ldnder = Polen, Tschechische Republik, Italien, Vereinigtes Kénigreich, Litauen. # berlcksichtigt 9 Tankschiffe in Polen, Tin
der Tschechischen Republik und 16 in Litauen. Keine Daten far das Vereinigte Konigreich und Italien.
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II RHEINFLOTTE

I TROCKENGUTERSCHIFFE

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der TrockengUterschiffe (Schiffe

mit eigenem Antrieb und Leichter, aber ohne Schub- und Schleppschiffe) in den
Rheinstaaten. In diesem Fall wurde nur die aktive Flotte gezahlt (Schiffe, die aktiv

in der TrockengUterbefdrderung sind). Wahrend die Anzahl der Schiffe seit 2005
gesunken ist, stieg die Tonnage aufgrund der Tatsache, dass gréBere Schiffe zur Flotte
hinzugekommen sind und kleinere sie verlassen haben.

ANZAHL TROCKENGUTERSCHIFFE LADEKAPAZITAT DER TROCKENGUTERSCHIFFE
IN RHEINSTAATEN IN RHEINSTAATEN (IN 1000 T)*
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Quelle: ZKR auf Basis von Centraal Bureau voor de Statistiek, Deutsche Wasserstral3en-
und Schifffahrtsverwaltung, Schifffahrtsverwaltung Luxemburg und Schweiz, belgisches

Verkehrsministerium
*= Schiffe mit eigenem Antrieb und Leichter, ohne Schub- und Schleppschiffe

Die niederlandische Trockenglterflotte ist die grofte im Rheingebiet mit einem
Anteil von fast 50%.
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VERTEILUNG DER TROCKENGUTERSCHIFFE IN DEN RHEINSTAATEN PRO
REGISTRIERUNGSLAND (IN %, 2018)

0,16 0,08

Niederlande

Deutschland
Frankreich

Belgien

Schweiz

Luxemburg

Quelle: ZKR auf Basis von
nationalen Quellen (siehe
Abbildung oben)

Die Anzahl der Schiffe mit einer Ladekapazitat von bis zu 1 000 Tonnen sinkt, obwohl
die Ergebnisse sich von Land zu Land etwas unterscheiden. Wahrend die Anzahl von

belgischen, niederlandischen und franzdsischen kleinen Schiffen seit 2014 gefallen ist,

blieb sie in der deutschen Flotte relativ konstant.

ANZAHL TROCKENGUTERSCHIFFE NACH TONNAGENKLASSE IN RHEINSTAATEN*

B o+ B 2015 R 201 B 2017 2018
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Quelle: ZKR basierend auf nationalen Quellen
*Rheinstaaten = Belgien, Frankreich, Deutschland, Luxemburg, die Niederlande, Schweiz. Die Daten fur Deutschland von 2018 sind
aus dem Jahr 2017, da die deutschen Flottendaten fir 2018 noch nicht verfugbar waren.
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Im Vergleich der TrockengUterflotten der Rheinstaaten untereinander kann
beobachtet werden, dass die GroRenklasse der gréBten Schiffe (> 3 000 t) in
der belgischen und niederlédndischen Flotte vorhanden ist, in der franzdsischen
und deutschen TrockengUterflotte aber nahezu fehlt.

ANZAHL TROCKENGUTERSCHIFFE NACH TONNAGENKLASSE IN DER NIEDERLANDISCHEN
FLOTTE

Bl o+ B 2015 R 201 B 2017 00 2018

1000t<2000t 2000t<3000t >3000t

Quelle: Centraal Bureau voor de Statistiek

ANZAHL TROCKENGUTERSCHIFFE NACH TONNAGENKLASSE IN DER BELGISCHEN FLOTTE

B o« PN 2015 R 201 [ 2017 T 2018

1000t<2000t 2000t<3000t >3000t

Quelle: ITB / belgisches Verkehrsministerium
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In Frankreich ist der Anteil der GroRBenklasse (O <1000 t) am hdchsten von allen
Rheinstaaten. Dieser Anteil betrug im Jahr 2014 in Frankreich 72% (in Bezug auf die
Anzahl der Schiffe), sank bis zum Jahr 2018 aber auf 67%. Ein weiterer Rickgang kann
erwartet werden, auf Grund verschiedener ékonomischer Probleme in diesem Segment.

ANZAHL TROCKENGUTERSCHIFFE NACH TONNAGENKLASSE
IN DER FRANZOSISCHEN FLOTTE
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Quelle: VNF

ANZAHL TROCKENGUTERSCHIFFE NACH TONNAGENKLASSE IN DER DEUTSCHEN FLOTTE

B o+« P 2015 R 201 B 2017
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Quelle: ZKR basierend auf Deutsche WasserstralBen-und Schifffahrtsverwaltung
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In Hinblick auf die gesamte Rheinflotte an TrockengUterschiffen kann beobachtet
werden, dass die Anteile der verschiedenen GréBenklassen sich seit 2014 nicht
dramatisch verandert haben. Aber sie haben sich Uber die letzten zehn Jahre
geandert, wenn man die Zahlen von 2007 mit denen von 2018 vergleicht.

ANZAHL SCHIFFE NACH TONNAGENKLASSE IN % DER GESAMTZAHL AN
TROCKENGUTERSCHIFFEN IN DER RHEINFLOTTE*

2007 [ 2014 [ 2015 2016 [l 2017 R 201

0<1000t

1000t<2000t 2000t<3000t >3000t

Quelle: ZKR basierend auf nationalen Quellen
*Anteil basiert auf der Anzahl der Schiffe, die unter eine bestimmte Tonnageklasse fallen, im Vergleich zur Gesamtzahl an
Trockenguterschiffen in der Rheinflotte. Daher summieren sich die Anteile flr jedes Jahr auf 100%.

FLUSSIGGUTERSCHIFFE

Die Entwicklung zeigt einen Anstieg in der Gesamtladekapazitat der Tankerflotte

in den Rheinstaaten zwischen 2005 und 2010, bedingt durch die Investitionen

in neue Doppelhtllenschiffe. 2011 war das Jahr mit dem hdchsten Anstieg an
Doppelhullenschiffen (+127), gefolgt vom Jahr 2010 (+112). Seitdem lie3 die Neubaurate
nach, um im Jahr 2018 33 neue Doppelhullenschiffe zu erreichen (einschlieRlich der
Umwandlungen von Einzel- zu Doppelhtllenschiffen).? Im Jahr 2019 gab es laut EBIS
(European Barge Inspection Scheme) 1.079 Doppelhullentanker in Europa.

Da die Neubaurate seit 2011 gesunken ist und eine bestimmte Anzahl
Einzelhtllenschiffe Jahr fur Jahr aus der Flotte ausgemustert wurde (wegen des
herannahenden Endes des Ubergangszeitraums), 2 hat sich die GesamtgrdRe der
Tankerflotte in den Rheinstaaten nach 2011 verringert.

Die Ladekapazitat blieb jedoch auf einem hohen Niveau, da in den Jahren nach
2011 noch grof3e neue Doppelhullenschiffe auf den Markt kamen, wahrend die
Einzelhullenschiffe, die den Markt verlieBen, relativ klein waren.

?' Quelle: EBIS (European Barge Inspection Scheme)
22 Nach dem Ubergangsmodell muss der GroBteil der Flissiggiter ab dem 01012019 in Doppelhullenschiffen beférdert werden.
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ANZAHL FLUSSIGGUTERSCHIFFE
IN RHEINSTAATEN
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LADEKAPAZITAT DER FLUSSIGGUTERSCHIFFE
IN RHEINSTAATEN (IN 1000 T.)
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Quelle: ZKR basierend auf nationalen Quellen

Hinsichtlich der Registrierungsstaaten der FlUssigglterflotte besitzen die Niederlande
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einen Anteil von rund 54% der Gesamtzahl an Tankschiffen in allen Rheinstaaten.

VERTEILUNG DER FLUSSIGGUTERSCHIFFE IN DEN RHEINSTAATEN PRO LAND (IN %, 2018)
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Die Gesamtentwicklung der Schiffsanzahl pro GroBenklasse zeigt, dass die Anzahl
eher kleiner Tanker (0O< 1000 t; 1000 < 2 000 t) seit 2014 zurlickgegangen ist.

Im Jahr 2018 betrug die Zahl der Schiffe in den beiden kleinsten Tonnagenklassen (O<
1000 t; 1000 < 2 000 t) in den Rheinstaaten 761, im Vergleich zu 873 im Jahr 2014.
Dies bedeutet einen RlUckgang von 112 Schiffen in einem Zeitraum von nur vier Jahren.

ANZAHL FLUSSIGGUTERSCHIFFE NACH TONNAGENKLASSE IN DEN RHEINSTAATEN
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Quelle: ZKR basierend auf nationalen Quellen
Es gibt einen bemerkenswerten gemeinsamen Punkt mit der Trockenguterflotte.
Auch fur die FlUssiggUterschiffe ist die Zahl der Schiffe in der GréRenkategorie
(> 3000 t) in der niederlandischen und belgischen Flotte recht hoch, in den
franzosischen und deutschen Flotten wiederum auf einem eher niedrigen Niveau.
ANZAHL FLUSSIGGUTERSCHIFFE NACH TONNAGENKLASSE
IN DER NIEDERLANDISCHEN FLOTTE
B 0+« PN 2015 B 201 [ 2017 T 2018
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Quelle: Centraal Bureau voor de Statistiek
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ANZAHL FLUSSIGGUTERSCHIFFE NACH TONNAGENKLASSE IN DER BELGISCHEN FLOTTE

B 20+ P8 2015 R 201 W 2017 [ 2018
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Quelle: ZKR basierend auf ITB/ belgisches Verkehrsministerium

ANZAHL FLUSSIGGUTERSCHIFFE NACH TONNAGENKLASSE

IN DER FRANZOSISCHEN FLOTTE
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Quelle: ZKR basierend auf VNF
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ANZAHL FLUSSIGGUTERSCHIFFE NACH TONNAGENKLASSE IN DER DEUTSCHEN FLOTTE
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Quelle: ZKR basierend auf Deutsche WasserstralBen-und Schifffahrtsverwaltung

Die Verteilung aller aktiven FlUssiggUterschiffe in den Rheinstaaten zeigt, dass
die beiden gréften GroBenklassen ihren Anteil erhdht haben, wahrend der Anteil
der beiden kleineren GroRenklassen zurlckging.

ANZAHL SCHIFFE NACH TONNAGENKLASSE IN % DER GESAMTZAHL AN
FLUSSIGGUTERSCHIFFEN IN DER RHEINFLOTTE*

B 0+ P 2015 B 201 [ 2017 T 2018

0<1000t
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Quelle: ZKR basierend auf nationalen Quellen.
*Anteil basiert auf der Anzahl der Schiffe, die unter eine bestimmte Tonnageklasse fallen, im Vergleich zur Gesamtzahl an
Tankschiffen in der Rheinflotte. Daher summieren sich die Anteile fur jedes Jahr auf 100%.

In den Rheinstaaten gibt es aktuell etwa 1240 Schub- und Schleppschiffe, von
denen 718 niederlandische und 411 deutsche Schiffe sind. Ihre Anzahl blieb seit 2008
ziemlich konstant.
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II DONAUFLOTTE

I TROCKENGUTERSCHIFFE

Die folgende Abbildung zeigt die Datenreihe hinsichtlich der TrockengUterschiffe
(Schiffe mit eigenem Antrieb und Leichter, aber ohne Schub- und Schleppschiffe)

in den Donaustaaten. Sowohl die Anzahl der Schiffe als auch die Ladekapazitat ging
seit 2005 zurlck.

Entwicklung der Trockengiiterflotte in den Donaustaaten

ANZAHL TROCKENGUTERSCHIFFE LADEKAPAZITAT DER TROCKENGUTERSCHIFFE
IN DEN DONAUSTAATEN IN DEN DONAUSTAATEN (IN 1000T.,)
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Quelle: Donaukommission

Die rumanische Trockenguterflotte ist mit einem Anteil von rund 48% aller
Trockenguterschiffe die grofRte im Donauraum.
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VERTEILUNG DER TROCKENGUTERSCHIFFE IN DER DONAUFLOTTE PRO
REGISTRIERUNGSLAND (IN %,2017)*

1,3
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Quelle: Donaukommission
*Fur Osterreich sind keine Flottendaten
verfigbar.

1 FLUSSIGGUTERSCHIFFE

Entwicklung der Fliissiggiiterflotte in den Donaustaaten

ANZAHL FLUSSIGGUTERSCHIFFE
IN DONAUSTAATEN
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Quelle: Donaukommission

LADEKAPAZITAT DER FLUSSIGGUTERSCHIFFE
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Auch bei der Flussigguterflotte besitzt Rumanien den gréf3ten Anteil im Donauraum
mit rund 47% aller Tankschiffe.

VERTEILUNG DER FLUSSIGGUTERSCHIFFE IN DER DONAUFLOTTE PRO
REGISTRIERUNGSLAND (IN %, 2017)*

2414
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Quelle: Donaukommission
*Fur Osterreich sind keine Flottendaten
verfagbar.

Im Jahr 2017 gab es 657 Schub- und Schleppschiffe in den Donaustaaten, von denen
300 rumanische Schiffe waren. Wie in der Rheinregion blieb die Anzahl von Schub-
und Schleppschiffen in den letzten 10 Jahren relativ stabil.
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| FRACHTFLOTTE

IN ANDEREN EUROPAISCHEN STAATEN

Fur Polen, die Tschechische Republik, das Vereinigte Kénigreich und Litauen sind
die Flottenzahlen von 2005 bis 2017 konsistent und wurden aus Daten von Eurostat
entnommen [iww_eq_loadcap]. Es muss darauf hingewiesen werden, dass innerhalb
dieser Datenbank eine Unterscheidung zwischen Trockenguter- und Tankschiffen
nicht moglich ist.

* Die vom Statistikamt Polens bereitgestellten Daten geben an, dass von
598 Frachtschiffen 9 Tankschiffe waren, von denen wiederum 7 einen eigenen
Antrieb aufwiesen und 2 Schubtankleichter waren.

» Laut des tschechischen Verkehrsministeriums gibt es unter den 139 Frachtschiffen
der tschechischen Flotte nur ein Tankschiff (das 1951 gebaut wurde und eine
Ladekapazitdt von 297 Tonnen besitzt).

» Das Statistikamt Litauens gibt an, dass 16 der 63 Frachtschiffe in Litauen Tanker sind.

Fur Italien geben die Daten von Eurostat?® ebenso wie die Statistik des italienischen
Verkehrsministeriums einen erheblichen Stukturbruch in der Anzahl der Schiffe
zwischen den Jahren 2009 und 2010 an, was auf eine statistische Umklassifizierung
oder eine andere fundamentale Anderung hindeutet. Daher wurde beschlossen,

die italienischen Zahlen nicht in die Grafik mit den anderen Staaten aufzunehmen.

Far die Jahre 2011-2017 scheinen die italienischen Zahlen ziemlich konsistent: sowohl
die Daten von Eurostat als auch des italienischen Verkehrsministeriums weisen eine
Anzahl von 63 Frachtschiffen mit eigenem Antrieb in Italien auf, und von 73 Schub-
und Schleppleichtern fur 2017. Insgesamt gibt es 2017 136 italienische GUterschiffe.

ANZAHL SCHIFFE MIT EIGENEM ANTRIEB LADEKAPAZITAT DER SCHIFFE MIT
UND SCHUB- UND SCHLEPPLEICHTER* EIGENEM ANTRIEB UND DER SCHUB-
UND SCHLEPPLEICHTER (IN 1000 T.)*
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Quelle: Eurostat [iww_eq loadcap]
*Trockenguter- und Tankschiffe zusammengenommen.
% [iww_eq_Jloadcap]
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Die italienische Flotte umfasste im Jahr 2017 14 Schub- und Schleppschiffe, im
Vergleich zu 219 in Polen, 92 im Vereinigten Kénigreich, 71in der Tschechischen
Republik und 37 in Litauen.

Die durchschnittliche Ladekapazitat von Frachtschiffen in diesen fUnf Staaten ist
niedriger als die Werte, die bei den Flotten der Rheinstaaten beobachtet werden.
Unter diesen funf Staaten besitzen die tschechischen Schiffe im Jahr 2017 eine
durchschnittliche Ladekapazitat von 626 Tonnen und sind somit die groten. Fur die
polnische Flotte wurde fur 2017 ein Durchschnittswert von 501 Tonnen festgestellt,
und 310 Tonnen fur die britische Flotte. Insgesamt gesehen, sind die Schiffe in Litauen
am kleinsten, mit einer durchschnittlichen Ladekapazitdt von nur 159 Tonnen.

In der folgenden Aufteilung der Schiffe nach GréRenklassen fur die polnischen und
litauischen Flotten besitzt die Mehrzahl der Schiffe in der GroBenklasse <1000 t
tatsachlich eine wesentlich geringere Ladekapazitat als 1 000 Tonnen.

ANZAHL POLNISCHE FRACHTSCHIFFE NACH LADEKAPAZITAT*
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Quelle: Statistikamt in Polen

*Schiffe mit eigenem Antrieb und Schub- und Schleppleichter. Ohne Schub- und Schleppschiffe.

ANZAHL LITAUISCHE FRACHTSCHIFFE NACH LADEKAPAZITAT*
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Quelle: Statistikamt in Litauen
*Schiffe mit eigenem Antrieb und Schub- und Schleppleichter. Ohne Schub- und Schleppschiffe.
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| ALTERSSTRUKTUR
DER FLOTTEN"

Die Flotten der europdaischen Staaten sind nicht nur von unterschiedlicher

GrofRe, sondern haben auch ein unterschiedliches Durchschnittsalter und eine
unterschiedliche Altersstruktur. Beim Vergleich zwischen belgischen und deutschen
Schiffen kann festgestellt werden, dass eine gréRere Anzahl von deutschen Schiffen
vor dem Ende der 1990er Jahren gebaut wurde. Die Anzahl der Schiffe, die nach 1999
gebaut wurden, ist in der belgischen Flotte hoher.

ANZAHL SCHIFFE NACH BAUJAHR IN DER BELGISCHEN UND DEUTSCHEN FLOTTE*
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Quelle: ZKR basierend auf Deutsche WasserstralBen-und Schifffahrtsverwaltung, belgisches

Verkehrsministerium
*Eingeschlossen sind Trockenguterschiffe, Flissigguterschiffe und Schub- und Schleppschiffe.

Die Donauflotte weist eine hohe Zahl von Schiffen auf, die in den 1960er, 1970er,
1980er und 1990er Jahren gebaut wurden. Seit dem Jahr 2000 wurden fur die Donau
nicht viele Schiffe gebaut.

24 Die Altersverteilung der Flotten ist nicht fur alle Staaten in Europa verfigbar.
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ANZAHL SCHIFFE NACH BAUJAHR IN DONAUSTAATEN*

Ruménische Flotte - Ungarische Flotte - Kroatische Flotte

- Ukrainische Flotte - Slowakische Flotte - Serbische Flotte

_mm L
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Quelle: Donaukommission
*Eingeschlossen sind Trockenguterschiffe, Flussigguterschiffe und Schub- und Schleppschiffe.
Fur die polnische und tschechische Flotte zeigt die Altersstruktur auch, dass nur sehr
wenige Schiffe im neuen Jahrtausend nach 2000 gebaut wurden.
ANZAHL SCHIFFE NACH BAUJAHR IN DER POLNISCHEN UND TSCHECHISCHEN FLOTTE
- Polnische Flotte - Tschechische Flotte
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Quelle: Statistikamt Polen und tschechisches Verkehrsministerium
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|I SCHIFFSNEUBAU

Im Jahr 2018 war die FlUssiggUtertonnage,
die dem Markt hinzugeftgt wurde, rund

180/ hoher alsim Jahr 2017/

Im Jahr 2018 ging die neue Ladekapazitat, die dem Markt hinzugeflgt wurde,

im TrockengUtersektor zurlick, wahrend sie im FlUssiggUtersektor um 18% anstieg.

Im Jahr 2018 kamen 17 neue TrockengUterschiffe (Frachtschiffe mit eigenem

Antrieb und Schubleichter) auf den Markt (neun davon in den Niederlanden).

Diese Neubaurate stellte einen Rluckgang im Vergleich zu 2017 dar, sowohl hinsichtlich
der Zahl an Schiffen als auch hinsichtlich der hinzugeflgten Ladekapazitat.

Das Tankersegment erhdhte seine Neubaurate im Jahr 2018 im dritten Jahr in

Folge. Ein Drittel der neuen Tankschiffe im Jahr 2018 wurden in den Niederlanden
registriert, ein weiteres Drittel in Deutschland und das verbleibende Drittel in Belgien,
Luxemburg, der Schweiz und Frankreich. Mit vier von 28 neuen Tankern erhdhte
Luxemburg seinen Anteil im Vergleich zu vorherigen Jahren erheblich.

NEUE KAPAZITATEN AUF DEM MARKT IM TROCKEN- UND FLUSSIGGUTERSEGMENT
(TONNAGE 1000T)
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NEUE TROCKENGUTERSCHIFFE AUF DEM MARKT NACH REGISTRIERUNGSLAND
(ANZAHL,2011-2018)
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- Niederlande Quelle: IVR
- Belgien
Deutschland Die drei gréi3ten TrockengUterschiffe (mit einer Ladekapazitat Uber 3 OO0 Tonnen)
wurden in den Niederlanden (MS PANERAI, MS REHOBOTH) und in Frankreich (MS
B Loemburg PYTHAGORE) in den Dienst gestellt.
- Frankreich

NEU GEBAUTE TROCKENGUTERSCHIFFE IM JAHR 2018 NACH LADEKAPAZITAT
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Bron: IVR

Im Jahr 2018 wurden in den Niederlanden und in Deutschland jeweils neun neue
Tankschiffe registriert. In Belgien und Luxemburg wurden vier neue Tanker registriert
und jeweils ein neues Schiff in Frankreich und der Schweiz.
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NEUE TANKSCHIFFE AUF DEM MARKT PRO REGISTRIERUNGSLAND
(ANZAHL,2011-2018)

[ |
[
[ _— —
I
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
- Niederlande Quelle: IVR
- Deutschland
Belgien Die drei gréBten neuen Tankschiffe finden sich in Belgien, mit einer Ladekapazitat von
Uber 8 000 Tonnen (MS MONFORD, MS ANTWERPIA, MS MARBELLA).
Luxemburg
- Schweiz "
NEU GEBAUTE TANKSCHIFFE IM JAHR 2018 NACH LADEKAPAZITAT
- Frankreich
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28

Quelle: IVR

Neue Schlepp-, Schub- und Schlepp- und Schubschiffe wurden weniger haufig
beobachtet. Im Zeitraum von 2012 bis 2018 kamen aus dieser Gruppe nur

23 Neubauten auf den européaischen Markt, 15 davon in den Niederlanden.

Im Jahr 2018 gab es drei Neubauten, im Vergleich zu vier im Jahr 2017.
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|| KAPAZITATSAUSLASTUNG

Trockengiiterschiffe

Im Jahr 2018 ging der durchschnittliche Auslastungsgrad?® der TrockengUterflotte

im Vergleich zu 2017 stark zurdck. Im entsprechenden Diagramm ist die Entwicklung

des Verhaltnisses von Nachfrage und Angebot in der Binnenschifffahrt fur die
unterschiedlichen Flottensegmente dargestellt. Hier ist zu beachten, dass alle
Schiffskategorien zu diesem Anstieg der Kapazitatsauslastung beitrugen, hauptsachlich
als eine Folge der gravierenden Niedrigwasserstande auf dem Rhein, die die Schifffahrt
in der zweiten Jahreshalfte 2018 negativ beeinflussten. Im November 2018 erreichten die
Wasserstande in nahezu allen Flussabschnitten des Rheins einen mehrjahrigen Tiefstwert.

KAPAZITATSAUSLASTUNG DER RHEINFLOTTE (TROCKENGUTERSCHIFFE) UBER
DEN ZEITRAUM PRO FLOTTENSEGMENT (IN %)
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Schiffe < 1000 t Quelle: Panteia basierend auf von der ZKR bereitgestellten Daten
I
gc(l;gge 1000- Zu beachten ist, dass die durchschnittlichen Kapazitatsauslastungsraten den starksten
t_ Anstieg bei Schiffen mit einer Ladekapazitat von Uber 2 000 Tonnen aufwiesen.
Schiffe mit mehr Der Hauptgrund hierfUr liegt in der extremen Anfélligkeit dieser Schiffe fUr extreme
als 2000t Wasserbedingungen, sowohl bei Hochwasser als auch bei Niedrigwasser. Die meisten
I
CESAMT Neubauten in dieser Schiffsklasse im Zeitraum von 2007-2012 wurden flr die Fahrt

unter Hochwasserbedingungen optimiert. Die volle Nutzlast kann nur bei sehr hohen
Wasserstanden auf dem Rhein erreicht werden. Infolgedessen ist die Reduzierung der
Nutzlast wesentlich gravierender, wenn die Wasserstande deutlich sinken. Um grof3e
Nutzlasten unterzubringen, sind auch das Leergewicht des Schiffes (ohne Fracht)

und der entsprechende Tiefgang sehr grof3. Dies fuhrt zu minimalen Nutzlasten bei
Niedrigwasserbedingungen. Verschiedene gro3e TrockengUterschiffe waren im November
letzten Jahres nicht in der Lage, den Mittel- und Oberrhein zu erreichen, da der Tiefgang
in den Abschnitten des Mittelrheins noch nicht einmal flr leere Schiffe der gréi3ten
Kapazitaten ausreichte.

Im Gegensatz dazu stieg die Kapazitatsauslastung fur Schiffe der Kategorien <1 000 Tonnen
und 1000 bis 2 000 Tonnen weniger stark an. Diese Schiffe sind allgemein fur die
Befahrung der niederlandischen und deutschen Kanalnetze optimiert, mit signifikanten
Tiefgangseinschrankungen (2,50 bis 2,80 Meter). Das Leergewicht und der Leertiefgang
dieser Schiffe sind relativ niedrig, wodurch es ihnen moglich war, den flachen Abschnitt des
Mittelrheins selbst unter schwierigen Niedrigwasserbedingungen zu passieren. Schiffe dieser
GroRenklasse beférdern im Allgemeinen landwirtschaftliche Erzeugnisse.

25 Definjert als Verhéltnis zwischen der bendtigten Tonnage (bendtigt hinsichtlich der Transportnachfrage in einem bestimmen Jahr)
und der verfugbaren Tonnage des gleichen Jahres, in %. Die Methodlik steht auf Nachfrage zur Verfugung.
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Es wurde nach den vergangenen Jahren deutlich, dass die Trockenguterflotte eine
strukturelle Erholung von der Krise erlebt hat. Allzeit-Niedrigwasserstande, sowohl in
absoluten Werten als auch hinsichtlich der Zeitspanne, fuhrten zu Kapazitatsauslastungen
auf Vorkrisen-Niveau fur alle Schiffskategorien. Im vergangenen Jahr wurde fUr keine
SchiffsgréRenklasse eine Uberkapazitat gesehen, in der zweiten Jahreshalfte 2018
wurden sogar Fehlmengen verzeichnet. Schiffseignern wird jedoch keine VergréBerung
der Flottenkapazitat empfohlen, da die zugrunde liegende Ursache in zufélligen
Wasserstanden zu finden ist. Sie sollten jedoch da s Schiffsdesign Uberdenken und die
aktuelle Flotte dahingehend optimieren, dass sie unter Niedrigwasserbedingungen fahren
kann. Dies kdnnte die Flotte auch weniger anfallig fur Hochwasserstande machen.

Fliissiggiiterschiffe

Im Jahr 2018 stieg der durchschnittliche Auslastungsgrad der FlUssigguterflotte um

21 Prozentpunkte von 64% auf 85%. Der Hauptgrund fUr diesen Anstieg liegt einerseits

in der AuBBerbetriebnahme von Einzelhullenschiffen, was die Flottenkapazitat signifikant
verringerte (2018 war das letzte Jahr, in dem Einzelhullenschiffe fUr den Transport

von Benzin nach den ADN-Regeln verwendet werden konnten) und andererseits die
gravierenden Niedrigwasserstande, die die Schifffahrt auf dem Rhein wahrend der ganzen
zweiten Jahreshalfte 2018 betrafen.

KAPAZITATSAUSLASTUNG DER RHEINFLOTTE (FLUSSIGGUTERSCHIFFE) UBER
DEN ZEITRAUM PRO FLOTTENSEGMENT (IN %)

100
90

/
N 7
M

50
40
N © o o - N ™ < \n ) N ©
o o o -l - -l - -l -l -l Ll -l
<} =} =) =) =) =)
N 1 N « N N « N « N « N
Schiffe < 1000 t Quelle: Panteia basierend auf von der ZKR bereitgestellten Daten
I
;ngge 1000- Als Folge der oben erwahnten Ursachen zeigt die Kapazitatsauslastungsrate aller
—— Flottenkategorien einen signifikanten Anstieg. Dies wurde besonders fur die groite
Schiffe mit mehr Schiffsklasse deutlich, Tanker mit einer Ladekapazitat von mindestens 2 000 Tonnen,
als 2000t die von den Niedrigwasserstanden betroffen waren. Als die Wasserstande auf dem
I
CESAMT Rhein in den flachen Abschnitten nahe Kaub und Maxau unter 1,40 Meter fielen,

konnten viele Schiffe der groRten Schiffsklassen nicht mehr zu Berg fahren. Daher
konnten wichtige FlUssigguterziele wie Ludwigshafen am Rhein, Karlsruhe oder Basel
wahrend der Monate Oktober und Novemlber nicht mehr erreicht werden. Bei seltenen
Gelegenheiten konnten einzelne grofe Einhullentanker eingesetzt werden, um Benzin
stromaufwarts zu transportieren. Unter anderen Bedingungen wurden kleinere Schiffe
(1000 bis 2 000 Tonnen) auf bestimmten Rheinabschnitten eingesetzt.

Es sollte beachtet werden, dass im vergangenen Jahr im FlUssiggUtersektor keine
Uberkapazitat erkennbar war. Fehlmengen von Schiffen wurden in allen GréRenklassen
festgestellt, als Ergebnis der Niedrigwasserstdnde und der extremen Anfalligkeit der
Flotte fUr Niedrigwasserbedingungen. Dieses Jahr sollte jedoch als Ausnahme angesehen
werden. Dies gilt auch fUr den TrockengUtersektor: Reeder und Schiffseigner sollten

das Schiffsdesign Uberdenken und es dahingehend optimieren, dass TrockengUter auch
wahrend Niedrigwasserphasen an den Mittel- und Oberrhein transportiert werden kédnnen.
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2016 gab es 5.753 Giiterbeforderungsunternehmen in der Binnenschifffahrt
in Europa. Nahzu 90% davon waren in Rheinstaaten registriert. Diese Lander
hatten 2017 einen Anteil von 74% der 22.087 in der Giiterbeforderung der
Binnenschifffahrt aktiven Beschéftigten, die Donaustaaten einen Anteil
von 13%.

Es gibt 4 000 Passagierbeférderungsunternehmen in der Binnen-
schifffahrt Europas und 18 645 Beschiftigte. 44% der europiaischen
Passagierbeférderungsunternehmen in der Binnenschifffahrt sind in
Rheinstaaten registriert. In Bezug auf die Beschiftigung ist der Anteil der
Rheinstaaten sogar noch hoher: 63% aller in der Passagierbeférderung
durch die Binnenschifffahrt beschaftigten Personen sind bei Unternehmen
in Deutschland, Frankreich, den Niederlanden und Belgien angestellt (Daten
fiir die Schweiz fehlen).

Die Altersstruktur der in der Giiter- und Passagierbeférderung tatigen
Personen wird derzeit von Personen zwischen 25 und 55 Jahren dominiert.
Sie haben einen Anteil von 58% in Deutschland und 61% in Belgien. Der Anteil
von Personen unter 25 betragt in Deutschland 10%, und 5% in Belgien.
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| GUTERBEFORDERUNGS-
UNTERNEHMEN

ANZAHL DER BINNENSCHIFFFAHRTSUNTERNEHMEN IM GUTERVERKEHR IN EUROPA* (2017)
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Quelle: Eurostat [sbs _na_la_se r2] und Eidgendssische Steuerverwaltung (CH)

*Daten fur 2016

Im Jahr 2016% gab es 5 753 Binnenschifffahrtsunternehmen in Europa (EU plus

Schweiz), von denen 87,5% in den Rheinstaaten (Niederlande, Deutschland, Belgien,

Frankreich, Schweiz) registriert waren.

Die Entwicklung der Gesamtzahl européaischer Binnenschifffahrtsunternenmen folgte

in den letzten Jahren einem leichten Abwartstrend. Die Zahl der Unternehmen fiel

auch in den Niederlanden leicht seit dem Jahr 2010.

ANZAHL DER BINNENSCHIFFFAHRTSUNTERNEHMEN IM GUTERVERKEHR IN EUROPA

B Niederlande B Frankreich Deutschland [l Belgien M Polen

Italien Ruménien Bl Schweden M Vereinigtes Konigreich [ Schweiz
Bulgarien B Tschechische Republik I Ungarn
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Quelle: Eurostat [sbs na_la se r2] Eidgendssische Steuerverwaltung (CH)

26 Das Jahr 2016 war das aktuellste Jahr fir die Eurostat-Statistik zu Unternehmen.
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ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN IM GUTERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT

IN EUROPA* (2017)
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Quelle: Eurostat [sbs na la se r2]
“Daten fir 2017

Die Zahl der Beschaftigten (Personen, die im Binnenschifffahrtssektor arbeiten) im
Guterverkehr der Binnenschifffahrt betrug im Jahr 2017 22 087 Personen; 74% dieser
Beschaftigten arbeiteten fUr Unternehmen in den Rheinstaaten. Die Donaustaaten
zahlen 13% aller Beschaftigten.

ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN IM GUTERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA

B Niederlande M Deutschland Ruménien [ Frankreich [ Polen
Italien H Belgien B Bulgarien [ Schweiz Tschechische Republik
Slowakei B Vereinigtes Konigreich M Lettland I Ungarn B Schweden
Spanien B Osterreich I Finnland B Kroatien

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Quelle: Eurostat [sbs na la _se r2]

Wenn die Zahl der Beschaftigten im Guterverkehr im Jahr 2017 mit den Zahlen in den
vergangenen funf Jahren (in 2012) verglichen wird, kann fur Europa als Ganzes, und
auch fur groBe Binnenschifffahrtsstaaten wie die Niederlande, Ruméanien, Frankreich
und Bulgarien, ein RUckgang beobachtet werden. Sehr wenige Lander hatten im Jahr
2017 mehr Beschaftigte in der GUter beférdernden Binnenschifffahrt als im Jahr 2012
(Deutschland, Polen, Italien, Schweiz und einige kleinere Lander).
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DIFFERENZ IN DER ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN IN DER GUTER BEFORDERNDEN
BINNENSCHIFFFAHRT IM JAHR 2017 IM VERGLEICH ZU 2012
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Quelle: Eurostat [sbs na la se r2]

Bei der Analyse des Beschaftigungsriickgangs in den Niederlanden ist zu bedenken,
dass die Mehrheit der niederlandischen Binnenschifffahrtsunternehmen sehr klein ist,
mit nur einem oder zwei Beschaftigten. Der RUckgang in der Zahl aktiver Personen
spiegelt den Ruckgang der niederlandischen Unternehmen im selben Zeitraum wider.

Die Ursachen fur diese Entwicklung ké&énnen in Problemen bei der Nachfolge

von kleinen Unternehmen mit Eignern einzelner Schiffe gesehen werden, aber
auch in spezifischen wirtschaftlichen Problemen, denen sich kleine Unternehmen
oft ausgesetzt sehen (schwieriger Zugang zur externen Finanzierung, hohe
Finanzbelastung durch notwendige Investitionen).
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ANZAHL DER BINNENSCHIFFFAHRTSUNTERNEHMEN NACH GROSSENKLASSE
(ZAHL DER PERSONEN IM UNTERNEHMEN) IN DEN NIEDERLANDEN IM Q1 2019
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Anzahl aktiver Personen

Quelle: Centraal Bureau voor de Statistik (Niederlande). Die Daten beziehen sich auf die Situation
im ersten Quartal 2019.

Der Anteil der Unternehmen mit nur einer aktiven Person liegt bei 41% im nieder-
landischen Trockengltersegment, bei 51% in der Tankschifffahrt, und bei 58% im
Schub- und Schleppschiffsegment. Die Lage in den Niederlanden ist im Vergleich
zU vielen anderen Landern nicht auBergewdhnlich. Laut den Daten fur Frankreich
(von INSEE), haben nur 2% aller franzdsischen Binnenschifffahrtsunternenmen
im Guterverkehr 10 oder mehr Beschaftigte. Bei franzdsischen Fahrgast-
befdorderungsunternehmen liegt dieser Anteil bei 10%.

Quartalsumsatzentwicklung in der Giiterbeférderung

Trotz eines allgemeinen RUckgangs der GUterbeférderung in den Niederlanden

im Jahr 2018 stieg der Umsatz. Die Ursache daflr lag im Anstieg der Frachtraten,
bedingt durch die Niedrigwasserstande (siehe Kapitel 5). Seit 2012 sind die Umsatze
der Guterbeférderung auf der Schiene und Straf3e gleichmaBiger gewachsen als in
der See- und Binnenschifffahrt.
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UMSATZENTWICKLUNG IN DEN NIEDERLANDEN BEI DER GUTERBEFORDERUNG,
PRO VERKEHRSTRAGER (INDEX 2015=100)

Guterbeférderung in der Binnenschifffahrt Guterbeforderung auf der Schiene
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Quelle: Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS)
Der Umsatz der deutschen Gulterbeférderungsunternehmen der Binnenschifffahrt (siehe
folgende Abbildung) stieg ebenfalls auf Grund der steigenden Transportpreise im Jahr
2018. Sein Niveau blieb aber weit unter dem Umsatzniveau der anderen Verkehrstrager.
Sowohl in Deutschland als auch in den Niederlanden brach der Umsatz der
Binnenschifffahrt nach dem vierten Quartal 2015 stark ein und blieb danach fur
einen langeren Zeitraum auf einem niedrigen Niveau. Im vierten Quartal 2015 gab
es eine Niedrigwasserphase auf dem Rhein, was zu einem starken Ruckgang der
GUterbefdrderung fuhrte. Obwohl die Transportpreise Uber einen kurzen Zeitraum
stiegen (und den Umsatz temporar im Q4 2015 anhoben), sahen die Jahre 2016
und 2017 in beiden Landern ein viel niedrigeres durchschnittliches Umsatzniveau.
UMSATZENTWICKLUNG IN DEUTSCHLAND BEI DER GUTERBEFORDERUNG,
PRO VERKEHRSTRAGER (INDEX 2015=100)
Guterbeférderung in der Binnenschifffahrt Guterbeforderung auf der Schiene
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| PASSAGIERSCHIFFFAHRT

ANZAHL UNTERNEHMEN, BESCHAFTIGUNGS-
UND UMSATZENTWICKLUNG

Die 4 000 Passagierschifffahrtsunternehmen der Binnenschifffahrt in Europa sind in
verschiedenen Segmenten aktiv: Flusskreuzfahrten und Tagesausflugsschifffahrt auf
Flussen, Kanalen und Seen. Der Fahrverkehr von Passagieren ist ebenfalls ein Teil des
Sektors. Der erste Rang ltaliens ist den vielen Seen im Land (siehe das Kapitel Uber
Tagesausflugsschiffe) und den Kanalbooten in Venedig geschuldet. Die Niederlande
und Deutschland haben viele Fahrschiffe fur Tagesausflige.

ANZAHL DER BINNENSCHIFFFAHRTSUNTERNEHMEN IN DER PASSAGIERSCHIFFFAHRT
IN EUROPA*

Quelle: Eurostat [sbs _na_la_se r2] und Eidgendssische Steuerverwaltung (CH)
*Daten fur 2016

Die Entwicklung der Gesamtzahl europaischer Unternehmen der Passagierschifffahrt
folgt seit dem Jahr 2013 einem Aufwartstrend.
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ANZAHL BINNENSCHIFFFAHRTSUNTERNEHMEN IN DER PASSAGIERSCHIFFFAHRT IN EUROPA
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Quelle: Eurostat [sbs _na_la_se r2] Eidgendssische Steuerverwaltung (CH), CBS (NL)
Die Anzahl der Beschéaftigten in der Passagierbinnenschifffahrt summierte sich im
Jahr 2016 auf rund 18 645 und stieg in den letzten Jahren weiter an. Drei Rheinstaaten
befinden sich auf den ersten drei Positionen (Deutschland, die Niederlande, Frankreich).
Diese drei Lander sind bei Flusskreuzfahrten und in der Tagesausflugsschifffahrt auf
FlUssen und Kandlen sehr aktiv.
ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN IN DER PASSAGIERBINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA*
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Quelle: Eurostat [sbs_na_la_se_r2] *Daten far 2016, keine Daten fur die Schweiz verfiugbar

Ein Teil der positiven Entwicklung bei der Zahl der Unternehmen und Beschaftigten
in der Passagierschifffahrt seit 2013 ist der Boom der Flusskreuzfahrten, der im

Jahr 2018 immer intensiver wurde, hauptsachlich bedingt durch die Ankunft einer
groBen Zahl US-amerikanischer Touristen aus Ubersee. Zusatzlich steigerte die
Passagierschifffahrt auch ihre wirtschaftlichen Indikatoren in Landern, in denen nicht
viele Kreuzfahrtschiffe registriert sind.
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ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN IN DER PASSAGIERBINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA*
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Quelle: Eurostat [sbs na la se r2]

Fast alle europaischen Staaten konnten die Anzahl der Beschaftigten in
der Passagierschifffahrt seit dem Jahr 2012 steigern. Das starkste Wachstum fand in
Landern statt, die in denen bereits viele Personen in diesem Marktsegment aktiv waren.

DIFFERENZ IN DER ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN IN
DER PASSAGIERBINNENSCHIFFFAHRT IM JAHR 2016 IM VERGLEICH ZU 2012 *
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Quelle: Eurostat [sbs na la _se r2]
*Keine Daten fur die Schweiz
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Passagierbinnen- Quartalsumsatzentwicklung in der Passagierschifffahrt
schifffahrt

Die vierteljghrlichen Umsatzzahlen der Passagierbinnenschifffahrt sind fur
Deutschland und Frankreich verfligbar und werden mit Daten anderer Verkehrstrager
verglichen. In der Passagierbinnenschifffahrt kann eine sehr hohe Saisonalitat
Passagierseeschifffahrt beobachtet werden, ein eindeutiges Merkmal dieses Sektors, ungeachtet jungster
Bestrebungen, die Saison in das Winterhalbjahr auszudehnen.

Passagierschienen-
verkehr

Passagierflugverkehr

STCrEir;Sf;iari)sagierbinnenf UMSATZENTWICKLUNG IN DEUTSCHLAND BEI DER PASSAGIERSCHIFFFAHRT,
eoe0e0o000o0 00 PRO VERKEHRSTRAGER (INDEX 2015=100)*
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Passagierbinnen- Quelle: Destatis
schifffahrt *Enthélt einen linearen Trend fir die Passagierbinnenschifffahrt
Passagierschienen-
verkehr Der Gesamttrend fur den Umsatz in der Passagierbinnenschifffahrt ist positiv.
) Fur Frankreich wurde festgestellt, dass sogar der Passagierflugverkehr eine starker
Passagiersee- und ) : ) : . . )
kiistenschifffahrt stagnierende Entwicklung aufweist, als die Passagierschifffahrt auf Binnenwasserstra3en.
Passagierflugverkehr
UMSATZENTWICKLUNG IN FRANKREICH BEI DER PASSAGIERSCHIFFFAHRT,
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Quelle: INSEE

*Enthdélt einen linearen Trend fur die Passagierbinnenschifffahrt
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| PROFITABILITATS-
KENNZAHL:
BRUTTOBETRIEBS-
UBERSCHUSS / UMSATZ

Definition und Quellen

Der Bruttobetriebstliberschuss (Gross operating surplus, GOS) eines Unternehmens
oder eines Sektors ist ein Indikator flr seine Profitabilitat. Bei der Berechnung

des Bruttobetriebstberschusses wird lediglich ein Teil der Gesamtkosten vom
Bruttoproduktionswert abgezogen. Der Bruttobetriebstberschuss entspricht daher
dem Bruttoproduktionswert ohne die Kosten der Zwischenerzeugnisse (Waren und
Dienstleistungen) und abzuglich Arbeitnenmerentgelte (Personalkosten).?” Die Daten
fur diese Kennzahl (prozentual) werden von der Datenbank Eurostat Uber strukturelle
Unternehmensstatistiken bereitgestellt [sbs_na _la_se r2].%®

Die Daten fiir europdische Staaten

Aus der folgenden Abbildung, die das Verhaltnis aus Bruttobetriebstiberschuss und
Umsatz im Guterverkehr zeigt, wird deutlich, dass dieser Profitabilitatsindikator in den
belgischen und niederlandischen Binnenschifffahrtsbranchen dhnliche Werte aufweist,
die hoher als die der deutschen und franzédsischen Branchen sind. Dies erklart

sich aus den besseren natlrlichen Bedingungen (Infrastruktur, Wassertiefe) fur die
Binnenschifffahrt in der ARA -Region im Vergleich zu grof3en Teilen Frankreichs

und Deutschlands. AuBerdem kann ein ansteigender Trend bei den Rheinstaaten
(einschlieBlich Frankreich und Deutschland) beobachtet werden, ebenso wie relativ
gemischte Ergebnisse bei den anderen Landern der Untersuchung.

Auch bei den Donaustaaten kann beobachtet werden, dass die unteren Donaustaaten
(Rumanien, Bulgarien) einen gunstigeren Wert flr diese Kennziffer aufweisen als

die mittleren Donaustaaten (Ungarn, Slowakei). Auch dies kann durch die besseren
naturlichen Bedingungen erklart werden. Ungarn, ein Land an der mittleren Donau,
hatte sogar bis zum Jahr 2015 einen negativen Wert.

27 Siehe auch: Eurostat, Statistics explained (https,/eceuropa.eu/eurostat/statistics-explained/index php?title=Glossary:Gross._
operating_surplus_(GOS) - NA/de)

28 Eurostat enthélt keine Daten Gber die Variable far die Niederlande. Das CBS verfugt jedoch uber Daten zum
Gesamtnettobetriebstberschuss und zur Gesamtabschreibung in der niederldndischen Binnenschifffahrtsbranche. Daher war es
durch die Hinzufligung der Abschreibungen mdglich, den Bruttobetriebsuberschuss fur den Guterverkehr in den Niederlanden
auszurechnen. Da die Summe dieser beiden Variablen den Bruttobetriebsiberschuss ergibt, kann dieser Wert korrekt mit den Daten
fur die anderen Staaten verglichen werden, die aus der Datenbank Eurostat entnommen wurden.
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VERHALTNIS AUS BRUTTOBETRIEBSUBERSCHUSS UND UMSATZ ALS KENNZIFFER
IM GUTERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT (IN %)

B 2022 P 2013 R 201+ W 2015 T 2016

Quelle: Eurostat [sbs na_la se r2] und Berechnung ZKR auf Basis von CBS-Daten

In der Passagierschifffahrt weist die Profitabilitdtskennzahl (Verhaltnis aus
Bruttobetriebstberschuss und Umsatz) fur Deutschland, Polen, Rumanien, Slowakei,
Ungarn héhere Werte auf als im Guterverkehr, in Frankreich jedoch niedrigere und
in Italien etwa gleichhohe Werte.

BRUTTOBETRIEBSUBERSCHUSS/UMSATZ ALS KENNZIFFER IM SEKTOR
PASSAGIERSCHIFFFAHRT DER BINNENSCHIFFFAHRT

B o2 B 2012 R 201+ B 2015 P 2016
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Quelle: Eurostat [sbs na la se r2]
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Der niedrige Profitabilitdtswert Frankreichs wird durch die relativ hohen
Personalkosten (siehe ndchste Abbildung) erklart.

DURCHSCHNITTLICHE JAHRLICHE PERSONALKOSTEN PRO IN DER BINNENSCHIFFFAHRT
TATIGEN PERSON (IN 1000 €/ PERSON, 2016)*

- Guterverkehr Passagierschifffahrt
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Quelle: Eurostat [sbs na la_se r2] und CBS (NL)
*Die Daten wurden zur besseren \eranschaulichung gerundet. Der Wert far die Niederlande betrifft Guterverkehr und
Passagierschifffahrt zusammengenommen, der Guterverkehr hat jedoch einen Anteil von 92%.
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ALTERSSTRUKTUR
DER INDER
BINNENSCHIFFFAHRT

TATIGEN PERSONEN UND ZAHL
DERAUSZUBILDENDEN

Die deutsche Bundesagentur fUr Arbeit verflgt Uber eine zentrale Datenbank nahezu
aller sozialversicherungspflichtig arbeitenden Personen in Deutschland. Die Datenbank
kann nach Altersklassen der Beschéaftigten und nach den Berufen analysiert werden,
die diese Beschaftigten erlernt haben.

Die folgende Abbildung zeigt die prozentualen Anteile fUr vier Altersklassen von
berufstatigen Personen mit einer Berufsausbildung zum Fahren auf Binnenschiffen
(im GUterverkehr und in der Passagierschifffahrt).

ALTERSSTRUKTUR VON PERSONEN MIT DEM BERUF " BINNENSCHIFFER"
IN DEUTSCHLAND

80

<25 25<55 55<65 65<
2014 Quelle: Berechnung ZKR auf Basis der Bundesagentur far Arbeit
2015 . . .. . . . .
In Belgien ist das Landesamt fUr Soziale Sicherheit (ONSS auf Franzdsisch, RSZ auf
2016 Niederlandisch) die zentrale Kérperschaft, die fur die Erfassung, Verwaltung und
Verteilung der Sozialversicherungsbeitrage der Beschéaftigten verantwortlich ist. Die
2017 Sozialversicherungsbeitrage fur selbststandig Beschaftigte in Belgien werden vom
Landesinstitut der Sozialversicherungen fur Selbstandige (INASTI auf Franzodsisch,
2018 RSVZ auf Niederlandisch) erfasst und verwaltet.

Um die belgischen Daten mit den deutschen Daten vergleichen zu kénnen,

wurden die Daten fur die abhé&ngig und selbstandig Beschaftigten der belgischen
Binnenschifffahrt addiert und die Altersstruktur fur die Gesamtzahl der Beschéaftigten
berechnet (ebenso wie flr die selbstandig und abhangig Beschéaftigten getrennt).?

2% Das Ergebnis zeigt ziemlich starke Unterschiede zwischen den selbstandig und abhdngig Beschéftigten. Der Anteil der
Beschdftigten Uber 65 Jahre betragt bei den selbstandig Beschaftigten in Belgien 11%, im Vergleich zu nur 1% bei den abhdngig
Beschéftigten. Der Antejl der Beschéaftigten unter 25 Jahre betrédgt bei den selbstdndig Beschdéftigten 2%, aber 8% bei den abhangig
Beschéftigten (alle Werte far 2017/2018)
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ALTERSSTRUKTUR VON PERSONEN MIT DEM BERUF " BINNENSCHIFFER" IN BELGIEN
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Quelle: Berechnung ZKR auf Basis von ONSS/RSZ und INASTI/NISSE

Beim Vergleich der Ergebnisse fur Belgien und Deutschland wird deutlich, dass der
Anteil von Personen unter 25 Jahren in Deutschland 2018 10% betragt, im Vergleich zu
5% in Belgien (2017). Der Anteil der Personen, die alter als 65 Jahre sind, ist in Belgien
hoher als in Deutschland. [Selbst wenn nur die belgischen abhangig Beschaftigten
berlcksichtigt werden, ist der Anteil der jungsten Altersgruppe etwas niedriger (8% in
2018) als in Deutschland (10% in 2018)].

Die Unterschiede zwischen den beiden Landern sollten auch vom Aspekt der
Marktstruktur aus gesehen werden. Tatsachlich ist der Typus des selbstandigen
Schiffseigners in Belgien weiter verbreitet als in Deutschland. Daher ist der Anteil
unabhangiger Unternehmer im belgischen Sektor sicher hdher als im deutschen
Sektor. Dies erklart bis zu einem gewissen Maf3e die Unterschiede in der Altersstruktur
in Belgien.

SchlieBlich kann beobachtet werden, dass der steigende Trend in Deutschland bei der
Anzahl der Unternehmen und Beschaftigten in der Passagierschifffahrt einen Einfluss
auf die Wahl des Ausbildungsbereichs der Auszubildenden besitzt. Die Zahlen in

der Passagierschifffahrt stiegen in den Jahren 2016, 2017 und 2018, wahrend sie im
Guterverkehr zurtckgingen.

ANZAHL DER AUSZUBILDENDEN IN DER DEUTSCHEN BINNENSCHIFFFAHRT

- Glterverkehr Passagierschifffahrt
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Quelle: ZKR-Auswertung auf Basis von Daten der Bundesagentur fur Arbeit






-LUSSKREUZ-
-AHRTEN

o DieFlotte der Flusskreuzfahrtschiffe in Europa belief sich im Jahr 2018 auf
359 aktive Schiffe, einschlieBlich 10 neuer und 3 modernisierter Schiffe,
die 2018 auf den Markt kamen. Fiir 2019 werden voraussichtlich 20 neue
Schiffe zur Flotte hinzukommen.

e Inden letzten 12 Jahren wurden die Flusskreuzfahrtflotten in kleineren
Flusskreuzfahrtregionen, die nicht mit dem Rhein oder der Donau verbunden
sind, wie die Fliisse Rhone-Saone, Seine und Douro, erweitert und manchmal
mehr als verdoppelt.

e Flusskreuzfahrten verzeichnen seit 2013 einen Boom, vor allem auf Grund
der groBen Zahl amerikanischer Touristen, die Flusskreuzfahrtreisen buchen.
2018 gab es im Vergleich zum Vorjahreszeitraum einen Anstieg von 14,6%
auf eine Gesamtzahl von 1,64 Millionen Flusskreuzfahrtpassagieren.

e Zum ersten Mal enthalt der Jahresbericht auch Informationen tiber die
Flotte kleiner Flusskreuzfahrtschiffe (mit 10 bis 39 Betten), die in Europa
unterwegs sind. Diese Flotte setzt sich aus 67 Schiffen zusammen, deren
Grofteil dlter als 50 Jahre ist. Die Hauptregionen ihrer Aktivitdten sind die
Niederlande und Frankreich.
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| FLOTTENBESTAND FUR
FLUSSKREUZFAHRTEN

Die Flusskreuzfahrtflotte in der EU konzentriert sich hauptsachlich auf die
mitteleuropadischen WasserstraBen®°. Tatsachlich stellte im Jahr 2018 die Anzahl

der aktiven Flusskreuzfahrtschiffe auf mitteleuropaischen Wasserstraf3en fast 75%
der gesamten Flusskreuzfahrtflotte in der EU dar. Die gréBte Konzentration der
Flusskreuzfahrtschiffe kann mit 253 Schiffen im Bereich Rhein/Main/Main-Donau-
Kanal/Donau beobachtet werden, einschlieBlich 35 Schiffe auf der Niederlande-Rhein-
Achse. Trotz der Tatsache, dass alle anderen europdischen FlUsse, die nicht mit dem
Rhein oder der Donau verbunden sind, kleinere Kreuzfahrtregionen sind, hat sich ihre
Flusskreuzfahrtflotte im letzten Jahrzehnt wie folgt vergroéBert:

* Rhéne-Sadne (22 Schiffe im Jahr 2018 im Vergleich zu 10 im Jahr 2006),

* Seine (20 Schiffe im Jahr 2018 im Vergleich zu 5 im Jahr 2006) und,

* Douro (20 Schiffe im Jahr 2018 im Vergleich zu 6 im Jahr 2006).

Die Flusskreuzfahrtflotte in Europa® ist seit 2004 konstant gewachsen und erreichte
im Jahr 2018 359 aktive Schiffe mit 52 078 Betten.

In der Saison 2018 wurden 10 neue Schiffe auf dem Markt eingeflhrt, mit weiteren
1501 Betten. Drei weitere bestehende Schiffe wurden modernisiert (darunter ein
Kreuzfahrtschiff, das aus einem Frachtleichter umgebaut wurde), wodurch die
Kapazitat der Flotte um zusatzliche 181 Betten erndht wurde. Da kein Schiff der Flotte
im Jahr 2018 auBBer Betrieb gestellt wurde, und in Berlcksichtigung der Ublichen
Umbauten zu anderen Schiffen, betrug der Nettozuwachs im Jahr 2018 13 Schiffe mit
rund 1462 Betten (+2.9% im Vergleich zu +5.5% im Jahr 2017).

vollstandig neue Kreuzfahrtschiffe und
drei modernisierte Schiffe wurden im Jahr
2018 auf dem europaischen Markt eingefthrt

Der Rhein und die Donau sind seit der Fertigstellung des Main-Donau-Kanals im Jahr
1992 miteinander verbunden, was eine leichte und nahtlose Uberfuhrung der Schiffe
zwischen den Rhein- und Donaubecken erméglicht. Betrachtet man die Uberfiihrung
von Schiffen zwischen isolierten européaischen Flussen (beispielsweise zwischen dem
Rhein und der Seine), war die Zahl der UberfUhrten Schiffe Uber die Jahre gering,
stieg aber in jungster Zeit an. Tatsachlich kénnen einige Schiffe, die zuerst oft auf dem
Rhein oder der Donau fuhren, Jahre spater zu anderen FlUssen wie der Rhéne oder
der Seine transferiert werden. In letzter Zeit wurden mehr Schiffe als friher direkt fur
den Einsatz auf der Rhéne oder dem Douro bestellt (besonders im Jahr 2017).

30 Rhein/Main/Main-Donau-Kanal/Donau/Elbe-Oder
31 Dje europdische Flusskreuzfahrtflotte, wie sie in diesem Bericht definiert ist, umfasst die Flotte in der EU und der Schweiz.
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ANZAHL DER FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE IN DER EU NACH BETRIEBSREGION
(2004 -2018)

[0 Rhein/Main/Main-Donau-Kanal/Donau M Elbe-Oder M Nur Donau
Rhone-Sadne [ Seine M Douro M Girondeund Loire M Alle anderen Regionen

il

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Quelle: Hader, A. (2018), The River Cruise Fleet

Bis in die 1990er Jahre expandierte die Flotte nur langsam. Tats&chlich machen

die vor den 1990er Jahren gebauten Kreuzfahrtschiffe nur 13,6% der heutigen
Flusskreuzfahrtflotte aus. Die Altersstruktur der europaischen Flotte zeigt, dass die
Zahl der Neubauten dann anzusteigen begann, bis sie zwischen 2011 und 2015 einen
Hoéhepunkt erreichte, ein Zeitraum, in dem 31% der aktuellen Flotte gebaut wurde.
Dieses extreme Wachstum fand sein Ende im Jahr 2016, hauptsachlich auf Grund
der Terrorbedrohung in Europa.

Der Terrorismus auBerhalb der EU kann ebenfalls ein Faktor fur den Ruckgang

des Flottenwachstums sein. Nach den Terrorattacken im Jahr 2001 in den USA
beispielsweise, investierten Unternehmen mit einem hohen Anteil an amerikanischen
Kunden (Grand Circle, Holland River und Viking River) weniger in neue Schiffe

fUr Rhein- und Donaureisen, da amerikanische Kunden weniger an Kreuzfahrten
auBerhalb der USA interessiert waren.

Die Flusskreuzfahrtflotte in Europa wuchs zwischen 2014

und 2018 um 195 Schiffe - ein Anstieg von

119%
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ANZAHL DER KREUZFAHRTSCHIFFE IN DER EU NACH BAUJAHR
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Quelle: Hader, A. (2018),
The River Cruise Fleet

Im Jahr 2019 wird die Zahl neuer Schiffe voraussichtlich auf 20 Schiffe ansteigen
(doppelt so viele wie 2018). Der Anstieg bei der Nachfrage amerikanischer Kunden

und eine gesunde Nachfrage auf dem deutschsprachigen Markt kann dieses Wachstum
hauptsachlich erklaren.

NEUE FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE FUR DEN EUROPAISCHEN MARKT 2004-2019*
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Quelle: Hader, A. (2018), The River Cruise Fleet
*2019: Prognose basiert auf Auftragsblchern

Im Vergleich zum Jahr 2017, in dem eine starke regionale Diversifikation bei Neubauten
beobachtet wurde, wurde im Jahr 2018 nur ein neues Schiff auf einem Fluss in Dienst
gestellt, der nicht mit dem Rhein oder der Donau verbunden ist (auf dem Douro).
Zwei umgebaute Schiffe wurden bestellt, um direkt in der Benelux-Region betrieben
zu werden.

Die Prognose fur das Jahr 2019 zeigt, dass von den 20 erwarteten Neubauten vier
neue Schiffe, und entsprechend 14% der erwarteten neuen Bettenkapazitat,
auf dem Douro betrieben werden sollen.
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NEUE KREUZFAHRTKAPAZITATEN IN 2017,2018 UND 2019 PRO BETRIEBSREGION
(BETTENANZAHL)***
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Quelle: Hader, A. (2018), The River Cruise Fleet
*R/M/M/D = Rhein/Main/Main-Donau-Kanal/Donau. *Im Jahr 2018 sind die neuen Betten auf der Donau und in den Benelux-Staaten
(181 Betten) das Ergebnis der Umwandlung oder Modernisierung bestehender Schiffe. *Zahlen fur 2019: Prognose.

Die durchschnittliche Bettenzahl auf neuen Kreuzfahrtschiffen hat sich seit 2012
leicht auf 150 im Jahr 2018 verringert. Basierend auf den Auftragsblchern wird die
durchschnittliche Bettenzahl voraussichtlich flr die Neubauten im Jahr 2019 jedoch
auf 165 Betten steigen.

Tatsachlich ist geplant, dass im Jahr 2019 acht grof3e Kreuzfahrtschiffe mit hoher
Passagierkapazitat (groBer oder gleich 190 Betten) ausgeliefert werden. Solche
grof3en Schiffe werden 46% der neuen Bettenkapazitat im Jahr 2019 darstellen und
alle entweder auf der Donau oder im Bereich Rhein/Main/Main-Donau-Kanal/Donau
fahren. Das grofite jemals gebaute Flusskreuzfahrtschiff Europas, die AMAMAGNA
(fur 196 Fahrgaste) wird ebenfalls im Jahr 2019 geliefert.

Die Abbildung unten zeigt die Entwicklung der aktiven Flusskreuzfahrtschiffe
weltweit, die sich auf insgesamt 875 Schiffe im Jahr 2018 summiert. Europa
verfiligt heute liber die gréBte Flusskreuzfahrtflotte, gefolgt vom Nil und anderen
afrikanischen FlUssen.

Die aktive Kreuzfahrtflotte in Europa stellt einen Anteil von

o der weltweit aktiven
4 I /o Kreuzfahrtflotte dar

Die Nilflotte bleibt heute mit nahezu 280 Kreuzfahrtschiffen weiterhin recht grof.
Wahrend jedoch die EU-Flotte in den letzten Jahren schneller denn je gewachsen ist,
litt und leidet die Branche in Agypten noch immer unter einer ernsthaften politischen
Krise. Die Lage der Nilflotte scheint sich aber langsam zu verbessern.

Nach einem konstanten RUckgang in der russischen Flotte seit dem Jahr 2004
gewann die Flotte in Russland im Jahr 2018 ein neues Schiff hinzu und umfasst nun
121 Kreuzfahrtschiffe. Die Flotte in Russland und der Ukraine bleibt im Durchschnitt
jedoch recht alt. Im Zuge der politischen Entwicklungen in Russland und der Ukraine
ging die Anzahl auslandischer Flusskreuzfahrttouristen in diesen La&ndern zurlck.
Dies stellte natUrlich keinen grof3en Anreiz fUr eine Erneuerung der Flotte dar.
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Obwohl die amerikanische Kreuzfahrtflotte nur einen geringen Teil der weltweiten
Kreuzfahrtflotte darstellt, kann beobachtet werden, dass die US-Flotte seit dem Jahr
2011 konstant gewachsen ist. Die Flotte in Asien folgt einem &hnlichen Trend.

VERTEILUNG DER FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE PRO REGION WELTWEIT
(ANZAHL AN SCHIFFEN)*
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Russland Agypten Andere Teile der Welt

Quelle: Hader, A. (2018), The River Cruise Fleet

* Noch immer sind keine zuverlassigen Daten flr dgyptische Schiffe verfagbar

Seit 2005 wurden 27 Schiffe von der europaischen Flusskreuzfahrtflotte
ausgesondert. Die grof3te Zahl von Ausmusterungen seit 2015 ist im Jahr 2017 zu
beobachten. Dies wird durch unterschiedliche Faktoren erklart: eine technische
Korrektur eines Schiffes, das nicht wie erwartet geliefert wurde, zwei mutmafliche
AuBerdienststellungen und vier AbrUstungen zu Flusshotels oder -unterklnften.

im Jahr 2018 war die Nachfrage so grof3
dass viele neue Schiffe auf dem EU-Markt eingefthrt
und kein einziges Schiff ausgesondert wurde
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FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE, REGISTRIERT IN DER EU FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE, REGISTRIERT IN

(ANZAHL DER SCHIFFE)

Quelle: Hader, A (2018)

DER RMD?2- REGION (ANZAHL DER SCHIFFE)
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B Ukaine Quelle: Hader, A (2018)

153 der Schiffe, oder 43% der Flusskreuzfahrtschiffe in der EU sind in der Schweiz
registriert. Hinsichtlich der Anzahl registrierter Schiffe dominiert die Schweiz nicht nur
die EU, sondern auch die Rhein-Main-Donau-Region (R-M-D). Die Schweiz halt auch
einen grof3en Anteil auf den FlUssen Rhéone-Sadne, der Seine und der Elbe. Dies kann
dadurch erklart werden, dass viele Schifffahrtsunternehmen inren Hauptsitz in Basel und
in anderen Schweizer Stadten haben. Die meisten dieser Flusskreuzfahrtschiffe gehdren
zu vier Betreibern aus den USA, die aber in der Schweiz verwaltet werden.

In Deutschland sind 58 Flusskreuzfahrtschiffe registriert, damit liegt es auf Rang 2.

Die Verteilung unter den Flussen zeigt Ahnlichkeiten mit der Schweiz. Mit jeweils

43 Schiffen sind in den Niederlanden und Malta gleich viele Flusskreuzfahrtschiffe
registriert, beide Lander nehmen den dritten Rang ein. In den Niederlanden registrierte
Schiffe fahren hauptsachlich auf niederlandischen Flissen, wahrend die in Malta
registrierten Schiffe hauptsachlich im Rhein-Main-Donau-Raum und gelegentlich in
Frankreich unterwegs sind. Die Nutzer der in Malta registrierten Schiffe sind Eigner aus
den USA, Australien, Malaysia, der Slowakei und den Niederlanden.

In Frankreich, an vierter Stelle, sind 32 Flusskreuzfahrtschiffe registriert, die
hauptsachlich auch dort betrieben werden. In Portugal sind 14 Flusskreuzfahrtschiffe
registriert, die hauptsachlich den Douro befahren. Die Beliebtheit des Douro ist in der
letzten Zeit stark gestiegen. Der Hauptteil der Flotte wird durch ein portugiesisches
Unternehmen betrieben.

Vier Schiffe sind in Bulgarien registriert, sie befahren die Donau. Diese Flotte wird aktuell
modernisiert, um auf dem Rhein fahren zu kénnen. Drei Schiffe, die auf dem Gotakanal
zwischen Stockholm und Géteborg unterwegs sind, sind in Schweden registriert.

In Osterreich sind nur zwei Donauschiffe registriert. Jeweils ein Flusskreuzfahrtschiff ist
in einem der folgenden Lander registriert: Belgien, Luxemburg, Tschechische Republik,
das Vereinigte Konigreich, Polen und Ukraine. Viele verschiedene Registrierungsstaaten
sind auch auf der Elbe und den Wasserstra3en zwischen der Elbe, der Oder und

der baltischen Kuste zu finden. Da die Flottenstruktur derjenigen auf der Seine und

der Rhéne sehr ahnlich ist, sind auch die Registrierungsstaaten der auf diesen FlUssen
fahrenden Schiffe sehr &hnlich.

2 Rhein/Main/Main-Donau-Kanal/Donau Region
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| NACHFRAGE NACH
FLUSSKREUZFAHRTEN

Trotz Niedrigwasser erlebte die Flusskreuzfahrtbranche im Jahr 2018 einen Boom.
Die Zahl der Flusskreuzfahrtpassagiere auf europdischen FlUssen stieg um 14,6% auf
stolze 1,64 Millionen. US-Amerikaner und Kanadier bildeten erneut die wichtigste
Zielgruppe mit einem Anteil von 37,7%, gefolgt von Deutschen (28,1%) und Briten
sowie Iren (12,8%).

ZAHL DER FAHRGASTE AUF EUROPAISCHEN KREUZFAHRTSCHIFFEN NACH
NATIONALITAT (IN 1 000)

[l USAund Kanada M Deutschland B Vereinigtes Kénigreich und Irland
Frankreich [ Australien und Neuseeland B Osterreichund Schweiz I Andere Lander

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

1800

-— 1400

1200

1000

800

600
400

200

0

Quelle: IG River Cruise / Deutscher Reiseverband (DRV) / SeaConsult

Das starke Wachstum im Jahr 2018 spiegelt den Kapazitatsanstieg der letzten

Jahre wider. Allein im Jahr 2018 betrug der Nettoanstieg der Kapazitat 13 Schiffe

und rund 1.462 Betten. Niedrigwasser bedrohte die Branche nicht so stark, da viele
Betriebsregionen nicht ernsthaft von Niedrigwasserstanden betroffen waren. Dies war
besonders in franzdsischen Regionen der Fall, die im Jahr 2018 einen starken Anstieg
der Nachfrage erlebten.

Eine weitere Erklarung liegt in Anzeichen fUr eine sich verjingende Altersstruktur
der Reisenden. Im Jahr 2018 gab es eine Menge jungerer Menschen, die die
Flusskreuzfahrtschiffe erleben wollten. Der Anteil der deutschen Reisenden in der
Altersgruppe 41-55 stieg von 11,8% auf 18,3% im Jahr 2018. Der Anteil an Personen
im Alter von 26-40 war im Jahr 2018 mit 8,3% im Vergleich zu nur 2% im Jahr 2017
viermal héher.33

35 Quelle: |G River Cruise / DRV / SeaConsult (2019), Der Fluss-Kreuzfahrtmarkt 2018
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. Unter den deutschen Flusskreuzfahrttouristen war
im Jahr 2018 der Anteil der Altersgruppe der
26-40-Jahrigen vier Mal hoher als im Vorjahr

Ein weiterer neuer Trend ist der starke Anstieg der Praferenz deutscher
Flusskreuzfahrtpassagiere fUr die Hochpreissegmente: das Premiumsegment erhdhte
seinen Marktanteil von 39,4% im Jahr 2017 auf 45,6% im vergangenen Jahr, wahrend
die Luxus- und Ultra-Luxus-Segmente (zusammengenommen) von einem Anteil von
6,3% im Jahr 2017 auf 14,3% in Jahr 2018 zulegten. Dank der allgemein gestiegenen
Nachfrage und der steigenden Bedeutung der Premium- und Luxussegmente
erreichten die Einnahmen aus Ticketverkaufen im Jahr 2018 ein Rekordhoch.

Die Einnahmen aus Tickets, die von deutschen Touristen gekauft wurden, stiegen um
18% im Vergleich zum Vorjahreszeitraum.

Hinsichtlich der Nationalitaten ist die Gruppe der Reisenden mit dem hoéchsten
Nachfrageanstieg im Jahr 2018 die der ,Anderen Nationalitdten” mit Touristen aus
Asien, Russland, Skandinavien und Osteuropa. Ihre Zahl stieg insgesamt um 41%.
Der zweitstarkste Anstieg wurde bei britischen und irischen Touristen beobachtet
(+31%). Die Zahl der zwei groéBRten Nationalitadten (US-Amerikaner/Kanadier und
Deutsche) stieg mit etwa gleicher Rate (14,3%, beziehungsweise 14,7%).

Daten zur Anzahl der Kreuzfahrtschiffe, die die Schleusen entlang des Rheins, der
Donau, der Mosel und anderer FlUsse passierten, zeigen einen Anstieg fur die Donau um
6% im Jahr 2018. Auf der Mosel zeigen die Zahlen der Schleuse Koblenz einen Anstieg
der Schiffe um 12%. Auf der Saar hat sich der Kreuzfahrtverkehr mehr als verdoppelt.

JAHRLICHE ANZAHL VON DURCHFAHRTEN VON KREUZFAHRTSCHIFFEN AUF

EUROPAISCHEN FLUSSEN *
Donau Rhein Mosel Main-Donau-Kanal Main Saar

/\V/ ~\/
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Quelle: Generaldirektion WasserstralBen und Schifffahrt
* Summe des Berg- und Talverkehrs von Kabinenschiffen an folgenden Schleusen: Jochenstein (Donaw), Iffezheim (Rhein), Koblenz
(Mosel), Kelheim (Main-Donau-Kanal), Kostheim (Main), Kanzem (Saar).
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Die Kurve fur die Mosel basiert auf den Kabinenschiffen, die die Schleuse Koblenz
passierten, wo die Mosel in den Rhein mundet. Die Zahlen fur 2018 decken einen
regelrechten Boom des Kreuzfahrtverkehrs auf der Mosel auf. Im Jahr 2018 betrug
die Anzahl der Kabinenschiffe, die die Schleuse Koblenz passierten 1542, ein um
12% hodherer Wert als im Jahr 2017. Laut der Moselkommission registrierten auch
andere Schleusen entlang der Mosel einen starken Anstieg von Kreuzfahrtschiffen
im Jahr 2018: die Schleusen von Zeltingen und Fankel, entlang des romantischen
Moseltals zwischen Koblenz und Trier gelegen, sahen im Jahr 2018 971 bzw.

1062 Kreuzfahrtschiffe (+19% und +25%) passieren.®*

Die Kurve fur die Donau zeigt die Zahl der Kabinenschiffe, die die deutsch-
Osterreichische Grenze passierten, die 32 Kilometer stromabwarts von Passau liegt.
Diese Stadt ist ein wichtiger Start- und Zielort fur Kreuzfahrten nach Wien oder
Budapest oder sogar noch weiter stromabwarts. Die Zahl der Kabinenschiffe, die die
deutsch-6sterreichische Grenze passierten, stieg im Jahr 2018 um 6% und erreichte
3 406 Durchfahrten.

Der Kreuzfahrtverkehr von Passau stromabwarts besteht aus Kurzreisen von 5, 7
oder 8 Tagen auf den Routen Passau-Wien-Bratislava-Budapest-Passau und Wien-
Bratislava-Budapest, sowie aus Reisen zu Rhein- und Mainhafen. Die Zahl dieser
Kurzkreuzfahrten kann auBerdem an der Schleuse Gabd&ikovo an der slowakisch-
ungarischen Grenze beobachtet werden. Laut Donaukommission betrug die

Zahl der Kabinenschiffsdurchfahrten bei Gabcéikovo im Jahr 2018 3.945, wobei

548 800 Passagiere transportiert wurden.

Passau ist auch Startpunkt fUr I&ngere Reisen ins Donaudelta mit einer Dauer von 14,
15 oder 16 Tagen. Die Zahl der Passagiere und Schiffsdurchfahrten bei diesen Reisen
kann durch einen Blick auf die Zahlen der Schleuse Mohacs in Stidungarn festgestellt
werden. Im Jahr 2018 gab es 754 Kabinenschiffsdurchfahrten, was 106,6% der Anzahl
von 2017 entspricht. Die Zahl der Passagiere auf diesen langeren Donaureisen betrug
im Jahr 2018 103 560 (+6.6% im Vergleich zu 2017).%°

*# Quelle: Moselkommission (2019), Verkehrszahlen Mosel 2018, Mérz 2019
3 Quelle: Donaukommission (2019, Marktbeobachtung der Donauschifffahrt - Bilanz 2018, April 2019
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| FLUSSKREUZFAHRT-
SCHIFFEMIT 10 BIS 39
BETTEN IN EUROPA

Einfiihrung

Die Kreuzfahrtflotte mit 10 bis 39 Betten ist alter als die Kreuzfahrtflotte mit 40 oder
mehr Betten. Die meisten kleinen Flusskreuzfahrtschiffe sind frihere Frachtschiffe,
die seit den 1980er Jahren in Kreuzfahrtschiffe (Freycinet-Typ) umgewandelt wurden.

Die Analyse der Flotte zeigt, dass es auf den europaischen Flissen 67 kleine
Flusskreuzfahrtschiffe gibt. Es gibt auch einige Schiffe mit weniger als 10 Betten,

die auf europdischen Flissen und Kanalen betrieben werden. Solche Schiffe werden in
dieser Analyse nicht bertcksichtigt.

Trotz des ziemlich hohen Alters der kleinen Flusskreuzfahrtschiffe in Europa kann diese
Flotte auch modern, sogar luxurids sein und passt gut zu den historischen Kanalen und
Stadtansichten. Diese Flotte ist ebenso fur eine pittoreske Gourmetreise geeignet.

Die Flotte kleiner Flusskreuzfahrtschiffe, °
die in Europa betrieben wird, setzt sich aus 67 SCh Iffen

zusammen, deren 50 J h °

Grof3teil alter als a re ISt
ALTERSSTRUKTUR KLEINER FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE IN EUROPA (NACH BAUJAHR
UND BETRIEBSREGION)

[ NLundumgebende Regionen [ FR [l DE VK B cH M IE IT [ PT

Bis 1900

1901-1920 1921-1940 1941-1960 1961-1980 1981-2000 2001-2020

Quelle: A. Hader, Januar 2019
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In der altesten Gruppe (Schiffe, die vor 1900 gebaut wurden), wurden drei Schiffe im
Jahr 1897 und drei weitere Schiffe an einem unbekannten Datum hergestellt. Sechs
Schiffe wurden zwischen 1906 und 1913 gebaut. Die Altersklasse mit der groBten
Anzahl kleiner Schiffe enthalt Schiffe, die in den 1920er und 1930er Jahren gebaut
wurden. 26 kleine Flusskreuzfahrtschiffe gehdren in diese Altersklasse, sie wurden
meist aus ehemaligen Frachtschiffen umgewandelt.

Seitdem setzte sich der Ruckgang der Neubauaktivitat fur diese kleinen Schiffe bis
zum Ende des Jahres 2000 fort: 11 Schiffe wurden zwischen 1941 und 1960 gebaut,
sieben zwischen 1961 und 1980 und vier zwischen 1981 und 2000. Zwischen 2001 und
2019 wurden sieben neue Schiffe gebaut. Von diesen sieben Neubauten wurden funf
neue Schiffe von CroisiEurope zwischen 2014 und 2016 in Auftrag gegeben. Die Zahl
der Neubauten ist sehr klein im Vergleich zu den mehr als 250 neuen, gréBeren
Flusskreuzfahrtschiffen, die im selben Zeitraum gebaut wurden.

KAPAZITATEN KLEINER FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE IN EUROPA
(NACH ANZAHL DER BETTEN UND BETRIEBSREGION)

NL und umgebende Regionen [ FR [l DE CH [ VK B E T W PT
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Quelle: A. Hader, Januar 2019

Nahezu die Halfte (34) der 67 kleinen Flusskreuzfahrtschiffe hat eine Kapazitat
zwischen 20 und 29 Betten, 25 Schiffe haben eine Kapazitat zwischen 10 und

19 Betten. Nur wenige Schiffe (8) haben eine Kapazitat zwischen 30 und 39 Betten.
Unter den 25 kleinen Flusskreuzfahrtschiffen der kleinsten Gruppe liegt die allgemeine
Kapazitat bei 12 Betten.
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FAHRTGEBIETE DER KLEINEN FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE (IN ZAHL DER SCHIFFE)
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Quelle: A. Hader, Januar 2019

Die Verteilung der Schiffe pro Fahrtgebiet zeigt, dass es zwei regionale Nischen fur
kleine Flusskreuzfahrtschiffe gibt.

Die groBere Nische liegt im niederlandischen Netz von FlUssen und Kanélen, mit

35 kleinen Flusskreuzfahrtschiffen, die in diesem Gebiet unterwegs sind. Viele von ihnen
kédnnen Rundreisen in den Niederlanden anbieten, fahren aber auch Uber die belgische,
franzdsische und deutsche Grenze. Diese Region ist bei vielen Fahrradfahrern beliebt,
die die kleinen Flusskreuzfahrtschiffe als Hotel beim Ortswechsel nutzen.

Das zweite beliebte Fahrtgebiet umfasst die franzdsischen Kanéle, wo 19 kleine
Flusskreuzfahrtschiffe betrieben werden, hauptsachlich im Burgund und in der
Provence. Auf franzdsischen Kanalen gibt es keine kleinen Flusskreuzfahrtschiffe mit
mehr als 30 Betten. CroisiEurope hat jedoch in den letzten Jahren eine neue Serie von
funf Schiffen mit 22 Betten angeschafft. Eine weitere franzdsische Besonderheit sind
die sehr kleinen Flusskreuzfahrtschiffe, die oft nur vier bis acht Betten besitzen, aber in
dieser Analyse nicht bertcksichtigt wurden.

Der Rest der kleinen Flusskreuzfahrtschiffe, 13 insgesamt, ist auf sechs andere
Staaten verteilt. In Deutschland gibt es nur drei solcher Schiffe. Die deutsche
Flusskreuzfahrtflotte besteht vorwiegend aus groBReren Schiffen. Im Vereinigten
Konigreich fahren nur vier kleine Flusskreuzfahrtschiffe in Schottland und auf der
Themse. Es lohnt sich, darauf hinzuweisen, dass es viele Schiffe mit weniger als

10 Betten auf den engen Kanalen des Vereinigten Kénigreichs gibt, die aber in dieser
Analyse nicht berlcksichtigt sind. In Italien fahren drei Schiffe auf der Lagune von
Venedig bzw. auf dem Po, eines davon ist in den Niederlanden registriert. Auf dem
Shannon in Irland haben die meisten Flusskreuzfahrtschiffe ebenfalls weniger als
10 Betten. Nur ein Schiff, das nach dem Jahr 2000 gebaut wurde, passt in die
gewahlten Kriterien dieser Analyse und gehért zur kleineren Gruppenkategorie.

o der kleinen Flusskreuzfahrtschiffe befahren
80/ das niederlandische : (35 Schiffe) und/oder
o franzdsische { ) (19 Schiffe) Fluss- und Kanalnetz






TAGESAUSFLUGS-
SCHIFFE

e Deutschland (913), die Niederlande (510), Frankreich (365), Italien (352) und
die Schweiz (255) verzeichnen die hochste Anzahl von Tagesausflugsschiffen
in Europa.

e Tagesausflugsschiffe sind ein wichtiges Feld fiur die Einfuhrung neuer,
sauberer Technologien. Zum Beispiel wurde 2018 auf der Seine in Paris ein
Tagesausflugsschiff mit einer Linge von 38 Metern eingefiihrt, ausgestattet
mit einem zu 100% elektrischen Antrieb.

e Allgemein ist die Anzahl der Tagesausflugsschiffe in den Rheinstaaten
ziemlich stabil. In groBen Stadten weist die Groe der Flotte meist einen
steigenden Trend auf.
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|| EINFUHRUNG

Die Passagierschifffahrt auf Binnenwasserstraf3en hat drei Hauptbranchensegmente:
Flusskreuzfahrten, Tagesausfllge auf Flissen/Kanalen (einschlieBlich Fahrverkehr)
und Tagesausflugsfahrten auf Seen. Laut Eurostat [sbs _na_la_se r2] sind die funf
Lander in Europa mit dem hdéchsten Umsatz in der Passagierschifffahrt (Anteil des
europaischen Umsatzes in Prozentpunkten): die Schweiz (23,3%), Deutschland
(20,3%), Italien (15,5%), Frankreich (13,9%) und die Niederlande (8,4%). Laut den
Definitionen von Eurostat enthéalt der Umsatz in der Passagierschifffahrt auf
BinnenwasserstraBen Umsatz, der von Flusskreuzfahrtschiffen, Tagesausflugsschiffen
auf FlUssen/Kanélen und Fahren und Tagesausflugsschiffen auf Seen generiert wird.
Getrennte Umsatzzahlen sind nicht verfugbar.

Es gibt aktuell keine Eurostat-Daten Uber die Zahl der Passagierschiffe oder Uber
die Zahl der Passagiere auf Binnenwasserstraf3en.*® Daher wurde eine statistische
Analyse der nationalen Datenbanken der européaischen Staaten durchgefthrt und
ermittelt, dass die Schweiz, Deutschland, Italien, Frankreich und die Niederlande
nicht nur den héchsten Umsatz aller europaischen Staaten erzielen, sondern auch
die hodchste Anzahl an Tagesausflugsschiffen (auf Flissen/Kanalen und Seen
zusammengenommen, einschlieBlich Fahren) besitzen.

Fur Deutschland, Italien, die Niederlande, Frankreich und die Schweiz sind eigene
Schiffsdatenbanken fUr Tagesausflugsschiffe verfugbar. FUr andere Lander, in
Mittel- und Osteuropa, wird von den Statistikdmtern oder Verwaltungen nur die
Gesamtzahl der Passagierschiffe angegeben. Dennoch kann auch fur diese Lander
auf indirekte Weise die Zahl der Tagesausflugsschiffe bestimmt werden, indem die
Zahl der Flusskreuzfahrtschiffe fur jedes europdische Land (siehe das Kapitel Uber
Flusskreuzfahrten) bertcksichtigt wird.

Durch diese indirekte Berechnung ergeben sich die Daten zu Tagesausflugsschiffen in
Polen, der Tschechischen Republik, der Slowakei, Ungarn und Rumanien wie folgt: von
117 Passagierschiffen in Polen, sind 116 Tagesausflugsschiffe. Die Zahl der Passagiere
betrug im Jahr 2017 1,26 Millionen, im Vergleich zu 1,28 Millionen im Jahr 2016 und

1,1 Millionen im Jahr 2015.

In der Tschechischen Republik gab es im Jahr 2017 88 Passagierschiffe, im Vergleich
zu 85 im Jahr 2016 und 78 im Jahr 2015. Von den 88 Passagierschiffen, die 2017 in der
Tschechische Republik registriert waren, sind 87 Tagesausflugsschiffe und eines ist ein
Kreuzfahrtschiff. In der Slowakei, einem Land mit wenigen Seen, sind aktuell weniger
als 20 Passagierschiffe registriert.

Die Passagierschiffe in Ungarn, der Slowakei und Rumanien sind alle Tagesausflugsschiffe,
da keines dieser Lander Uber ein Flusskreuzfahrtschiff verflugt (siehe das Kapitel Uber
Flusskreuzfahrten). Ungarn besitzt eine ziemlich hohe Zahl an Tagesausflugsschiffen (132
im Jahr 2017), auf der Donau und dem Balaton. Die Zahl der Tagesausflugspassagiere

auf der Donau ging in den vergangenen Jahren von 709 000 Passagieren im Jahr 2005
auf 216 OO0 Passagiere im Jahr 2016 wegen eines Anstiegs bei den Ticketpreisen zurtick.
Die Zahl der Passagiere auf dem See Balaton jedoch blieb Uber die Jahre ziemlich
konstant und betrug 531 000 Passagiere im Jahr 2016.%” In Rumanien waren in den Jahren
2016 und 2017 75 Passagierschiffe registriert, 65 im Jahr 2015.%8

% Im Jahr 2019 startete Eurostat mit Pilotstudien, um in der Zukunft Datenbanken zu entwickeln,

¥ Quelle: Daten bereitgestellt vom ungarischen Statistikamt.
% Quelle: Ruméanisches Statistikinstitut.
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Kurze Profile der funf groBten Lander nach der Anzahl der registrierten
Tagesausflugsschiffe in Europa:

DEUTSCHLAND (2= 783 & 130

Ta?esausflugs- Tagesausflugs-
schiffe auf Fliissen schiffe auf Seen
und Kanélen

Deutschland besitzt nicht nur viele FlUsse, sondern auch viele Seen, besonders in
der N&he der Alpen und in den nordostlichen Teilen des Landes. Es sind jedoch
weniger Seenschiffe registriert als in der Schweiz oder ltalien. Andererseits ist
die Anzahl der Tagesausflugsschiffe, die auf Flissen oder Kanalen in Deutschland
aktiv sind, die héchste in Europa.

DIE NIEDERLANDE (~a~ §10

Tq?esausflugs-
schiffe auf Flussen
und Kanalen

Das Land halt im Segment Tagesausflugsschiffe eine wichtige Position, seine
Bedeutung wird vielleicht am besten an den berihmten Tagesausflugsschiffen in
Amsterdam sichtbar. Die Altersstruktur der niederlandischen Tagesausflugsschiffe ist
der der deutschen Tagesausflugsschiffe auf Flissen und Kanéalen sehr dhnlich.

FRANKREICH == 365

Ta?esausflugs-
schiffe auf Flussen
und Kanalen

Die drei Segmente der Passagierschifffahrt sind in Frankreich alle vorhanden, aber
das Segment Fluss ist am bedeutendsten. Tagesausflugsschiffe in Paris transportieren
beispielsweise mehr als 7 Millionen Passagiere pro Jahr. Paris hat einen Anteil von 70%
der auf franzdsischen Tagesausflugsschiffen beférderten Passagiere.

SCHWEIZ |aaaa 8 “ 247

Ta?esausflugs- Tagesausflugs-
schiffe auf Flussen schiffe auf Seen

und Kanalen

Die Schweiz hat die groBte Anzahl an Tagesausflugsschiffen auf Seen in

Europa. Tagesausflugsschiffe auf FlUssen spielen dagegen nur eine sehr kleine

Rolle. Tagesausflugsschiffe im Linienverkehr auf Seen sind in das &ffentliche
Personenbefdrderungssystem integriert. Mehr als 11 Millionen Passagiere werden jedes
Jahr auf diesen Schiffen gezahlt.

‘ ITALEEN (2~ 161 “ 191

Tq?esausflugs- Tagesausflugs-
schiffe auf Flissen schiffe auf Seen
und Kanalen

Der starkste Fokus des Landes hinsichtlich der Passagierschifffahrt liegt im Segment
See: Italien besitzt die zweithdchste Zahl an Tagesausflugsschiffen, die seine Seen
befahren. Die Nachfrageanalyse zeigt, dass die Zahl der Passagiere in diesem Segment
ebenso hoch ist wie in der Schweiz. Trotz der Tatsache, dass Tagesausflugsschiffe

auf FlUssen nur eine relativ geringe Rolle spielen, ist darauf hinzuweisen, dass die
Passagierschifffahrt auf den Kanéalen Venedigs fur die Wirtschaft Italiens nicht
vernachlassigbar ist (161 Schiffe sind in Venedig aktiv).
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| TAGESAUSFLUGS-
SCHIFFE

AUF FLUSSEN UND KANALEN

Gesamtzahl

der Tagesausflugs- Anzahl der
schiffe auf Fliissen Gesamtkapazitéat Passagiere
und Kanalen: (Passagierplatze): pro Jahr:

DEUTSCHLAND (2% 783 s 168 799 iii 34 Shizong

Die beiden gréfiten deutschen Stadte, Berlin und Hamburg, spielen in diesem
Segment eine wichtige Rolle, ebenso wie der Rhein. In Berlin waren im Jahr 2017

127 Tagesausflugsschiffe mit einem Heimathafen in Berlin registriert und diese werden
auf der Havel und der Spree ebenso betrieben wie auf den Kanalen in und um Berlin.
Hamburg folgt knapp dahinter, mit 105 Schiffen auf Alster und Elbe. Berlin und
Hamburg sind auch die beiden deutschen Regionen, in denen die Anzahl der
registrierten Tagesausflugsschiffe wahrend der vergangenen zehn Jahre am starksten
gestiegen ist: zwischen 2007 und 2017 stieg die Zahl der Tagesausflugsschiffe um

25 in Hamburg, und um 14 in Berlin. Hinsichtlich der Kapazitat (Passagierplatze)
verzeichnete Hamburg zwischen 2007 und 2017 das starkste Wachstum (+26%)

in Deutschland.

In diesem Marktsegment wurde die Saison von einem ,Ostern bis Oktober“-Modell
ausgeweitet, indem auch vor Weihnachten Bootsfahrten angeboten werden.

Dies hatte nicht nur einen positiven Effekt auf den Umsatz, sondern auch auf die in
diesem Sektor beschaftigten Personen, die nun meist eine Festanstellung erhalten, im
Vergleich zu saisonalen Arbeitsvertradgen in der Vergangenheit.

Grundsatzlich sind Tagesausflugsschiffe auch ein wichtiges Feld fur die EinfUhrung
neuer, sauberer Technologien. Schiffseigner bevorzugen derzeit eher die Ersetzung
oder die Umwandlung bestehender Tagesausflugsschiffe als den Neubau. Dies wird
etwa durch die Verscharfung der neuen europaischen technischen Anforderungen
(von 2008 bis 2018) erklart, aber auch durch die gro3e Ungewissheit in Bezug

auf alternative Antriebssysteme im Hinblick auf die Umweltvorschriften in

urbanen Zentren.
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ANZAHL AN TAGESAUSFLUGSSCHIFFEN AUF FLUSSEN UND KANALEN IN DEUTSCHLAND
PRO REGION

B 0z P 2014 R 2015 [ 2016 T 2017
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Quelle: ZKR-Auswertung basierend auf deutscher Schiffsdatenbank (ZBBD)

Der Rhein z&hlt insgesamt 31155 Passagierplatze. Dabei halt der romantische
Mittelrhein (berthmt flr seine Burgen und kleinen Stadte) 55% dieser Kapazitaten,
der Niederrhein (mit groRen Stadten wie KéIn und Dusseldorf) 40% und der
Oberrhein 5%.

Im Vergleich dieser Zahlen mit der Grafik zur Anzahl der Schiffe oben, kann
festgestellt werden, dass die durchschnittliche Zahl an Passagierplatzen pro
Tagesausflugschiff sich von Region zu Region unterscheidet. Rheinschiffe haben eine
ziemlich grofRe Durchschnittskapazitat von 266 Platzen, &hnlich den Schiffen auf der
Mosel und der Saar (279). Donauschiffe sind die gréten, mit einem Durchschnitt von
347 Passagierplatzen im Jahr 2017.

In Berlin (168) und Hamburg (187) sind die Tagesausflugsschiffe wesentlich kleiner,
auf Grund der begrenzten GroBe der Wasserstralen, Schleusen und der niedrigen
Bricken in den Stadten (beispielsweise die Bricken in der Speicherstadt in Hamburg,
erbaut im Jahr 1888).
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DEUTSCHE REGIONEN MIT HOHEREN KAPAZITATEN DER TAGESAUSFLUGSSCHIFFE
(PASSAGIERPLATZE) IM JAHR 2017 IM VERGLEICH ZUM JAHR 2007, EINSCHLIESSLICH
WACHSTUMSRATE (%)

Region 2017 /2007 in%

Hamburg +26%
Donau in Bayern +16%
Unterelbe +8%
Oberrhein +7%
Mosel & Saar +6%
Berlin (Havel & Spree) +5%
Mittelelbe +3%
Dresden und obere Elbe +2%
Main & Main-Donau-Kanal +2%

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf deutscher Schiffsdatenbank (ZBBD)

Gesamtzahl

der Tagesausflugs- Anzahl der
schiffe auf Flissen Passagiere
und Kanalen: pro Jahr:

NIEDERLANDE (s~ 510 "' 1 E“S”C'L%’t‘iﬂng>

In den Niederlanden stellen Tagesausflugsschiffe einen integralen Teil des Tourismus
dar, besonders in Amsterdam mit seinen kleinen Kanalen (Grachten), einem UNESCO
Weltkulturerbe seit 2010. Laut der Stadt Amsterdam?® existieren in der Stadt 165
dieser Kanale mit einer Gesamtlange von 75 km. Die alteste Gracht datiert von

1385. Es gibt 14 Schleusen im Netz und 1282 Brlcken; laut Informationen der Stadt
summiert sich die Zahl der rondvaartboten (Tagesausflugsschiffe) in Amsterdam

auf 110.

Nach der Schiffsdatenbank /VR sind in Amsterdam mehr Tagesausflugsschiffe aktiv:
143 Tagesausflugsschiffe’® in der Datenbank IVR haben Amsterdam als Heimathafen
oder sind im Besitz von Unternehmen, die ihren Hauptsitz in Amsterdam haben.

Diese 143 Schiffe stellen 28% der Gesamtzahl an Tagesausflugsschiffen im Land dar.

Der Vergleich mit der Altersstruktur der deutschen Tagesausflugsschiffe (auf
Flussen/Kanalen) fordert ein ahnliches Gesamtbild zutage (siehe folgende Grafik).
Die Daten der Baujahre (Quelle: IVR) zeigen, dass nur ein sehr kleiner Teil der
niederlandischen Tagesausflugsschiffe nach 2009 gebaut wurde, was dadurch
erklart wird, dass Schiffseigner aktuell die Ersetzung oder Umwandlung bestehender
Tagesausflugsschiffe eher bevorzugen als den Neubau.

9 https,/amsterdam.org/nl/feiten-en-cijfers.php
70 Die folgenden Schiffstypen in der Datenbank IVR wurden hierbei in Betracht gezogen: Tagesausflugsschiffe,
Passagierschiffe des Amsterdamer Typs, Passagierféahren und Passagierschiffe < 45 m.
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ALTERSSTRUKTUR DER TAGESAUSFLUGSSCHIFFE AUF FLUSSEN ODER KANALEN
IN DEN NIEDERLANDEN UND IN DEUTSCHLAND (IN %)

B Nicderlindische Schiffe Deutsche Schiffe

1

voor 1920

1920-1939 1940-1959 1960-1979 1980-1999 2000-2009 2010-2018

Quelle: ZKR-Auswertung basierend auf der Datenbank IVR (NL) und ZBBD (DE)

In Bezug auf die Nachfrage gibt es keine offiziellen Daten zu den Passagieren, die im
ganzen Land beférdert werden, aber es gibt Zahlen, die von der Stadt Amsterdam
bereitgestellt wurden.

ANZAHL DER PASSAGIERE AUF TAGESAUSFLUGSSCHIFFEN IN AMSTERDAM
(IN MILLIONEN PERSONEN)

N
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Quelle: Stadt Amsterdam (Kerncijfers Amsterdam)

Seit 2010 wird ein ansteigender Trend beobachtet. Der Hohepunkt im Jahr 2016 hangt
mit einem starken Ruckgang in einer anderen europaischen Hauptstadt zusammen -
Paris. Tatsachlich ging die Passagierschifffahrt in Paris und der umliegenden Region
lle-de-France im Jahr 2016 stark zuruck, hauptsachlich wegen der Terrorangriffe.

Die kombinierten Ergebnisse flr beide Stadte zeigen, dass Krisensituationen

eine Auswirkung auf das Verhalten der Touristen besitzen, die dann dazu neigen,

den Zielort zu wechseln.
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FRANKREICH

Gesamtzahl

der Tagesausflugs- o Anzahl der
schiffe auf Fllissen Gesamtkapazitat Passagiere
und Kanalen: (Passagierplatze): pro Jahr:

Millionen
(2017)

365 L 47 584 10,

Die Durchschnittskapazitat pro Schiff unterscheidet sich erheblich zwischen Paris
(233 Passagierplatze) und allen anderen Teilen Frankreichs (78). Auf nationaler Ebene,
mit einem Durchschnittswert von 130, sind daher die gro3en Unterschiede in der
GrofRe der Schiffe und in den touristischen Konzepten verborgen.

ANZAHL AN TAGESAUSFLUGSSCHIFFEN AUF FLUSSEN UND KANALEN IN FRANKREICH
PRO REGION
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Quelle: Voies Navigables de France (VINF)

Der Anteil von Paris und der umliegenden Region lle-de-France betragt bezlglich
der Anzahl der Schiffe 34%, 61% hinsichtlich der Kapazitat (Passagierplatze) und 70%
bezUglich der befdrderten Passagiere. Dies bestatigt nicht nur die groBBere Kapazitat,
sondern auch den héheren Nutzungsgrad der Pariser Tagesausflugsschiffe. Mehr als
die Halfte aller Passagiere in Paris (61%) waren im Jahr 2017 auslandische Touristen,
wahrend dieser Anteil im Jahr 2014 nur bei 54% lag.

Die folgende Tabelle zur Passagiernachfrage in Paris zeigt den starken Ruckgang
der Passagiere in Folge der Terrorangriffe in Paris in Jahr 2015 und 2016, wie oben
erwahnt. Die Passagiere scheinen nach diesen Krisenjahren nun zurtickgekehrt

zu sein. Dies gilt auch fur die Flusskreuzfahrtschiffe in Paris (siehe das Kapitel
Uber Flusskreuzfahrten).
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ANZAHL DER PASSAGIERE AUF TAGESAUSFLUGSSCHIFFEN IN PARIS UND DER REGION
ILE-DE-FRANCE (IN MILLIONEN PERSONEN)
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Quelle: Voies Navigables de France (VINF)

In Paris sollten auch einige neue Entwicklungen der Flotte erwahnt werden: Trimarane
mit elektrischem Antrieb wurden entwickelt, ausgestattet mit Audio-Guides (anstatt
von Lautsprechern) in 14 Sprachen, darunter die Sprachen dreier BRIC-Staaten (Hindi,
Russisch, Chinesisch).

Innovation kennt keine Grenzen. Im Jahr 2018 wurde ein neues 38 Meter langes Schiff
fUr die Seine in Paris in Betrieb genommen, zu 100% elektrisch angetrieben (kein
Larm, keine Vibration), das ein Restaurant mit einem Michelin-Stern beherbergt.

Der Preis flr ein Mittagessen mit drei Gangen liegt bei 100 Euro, bis zu 500 Euro
kostet ein Dinner mit funf Gangen, Wein inklusive.*! Der steigende Anteil von ziemlich
wohlhabenden ausléandischen Touristen aus den BRIC-Staaten auf den Schiffen in Paris
unterstltzt die Geschaftsidee des Unternehmens.

Alle anderen franzosischen Regionen zusammen beherbergten im Jahr 2017 auf inren
Schiffen 3,2 Millionen Touristen. Darunter sind auch 0,77 Millionen Passagiere auf
Tagesausflugsschiffen in Stralburg.”? Die Flotte in StraBburg umfasst 10 Schiffe im
Jahr 2019, jedes mit einer Kapazitadt von 90-100 Platzen. Das Unternehmen Batorama
plant weitere kleine Schiffe zu erwerben, sogenannte ,Fluss-Taxis” fUr luxuridse
Entdeckungstrips in kleinen Gruppen. Neben anderen Projekten, die das Unternehmen
leitet, hat es seit 2014 eine Stadttour organisiert, die einen Besuch des europdischen
Parlaments einschlief3t.

ANZAHL DER PASSAGIERE AUF TAGESAUSFLUGSSCHIFFEN IN DEN RESTLICHEN REGIONEN
FRANKREICHS (IN MILLIONEN PERSONEN)
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Quelle: Voies Navigables de France (VNF)

4 Sjehe den Artikel in Le Parisien (30. August 2018): Alain Ducasse lance son navire ecolo et gastronomique sur la Seine. [Alain
Ducasse nimmt sein 6kologisches Restaurantschiff auf der Seine in Betrieb].

“ Quelle: Batorama
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| TAGESAUSFLUGS-
SCHIFFE

AUF SEEN

Gesamtzahl Anzahl der
der Tagesausflugs- Passagiere
schiffe auf Seen: pro Jahr:

+ SCHWEIZ & 247 iii 11,3 !ilionen

In der Schweiz gehdren 150 Tagesausflugsschiffe (von den 142 auf Seen aktiv sind)

zur Kategorie der &ffentlichen Verkehrsmittel. Dies bedeutet, dass diese Schiffe

der Offentlichkeit zug&nglich sind, einem festen Fahrplan folgen und daher eine
eidgendssische Lizenz bendtigen.*® Die Unternehmen, die diese Schiffe besitzen

und betreiben, kdbnnen o6ffentliche oder private Unternehmen sein. Auf Grund des
Linienverkehrs (normale Fahrplane fUr den Verkehrsbetrieb) kann fUr diese Schiffe eine
gewisse Uberschneidung zwischen touristischer und dffentlicher Passagierschifffahrt
angenommen werden. |hre Zahl blieb seit dem Jahr 2000 relativ stabil. 4

Die zweite Gruppe der Tagesausflugsschiffe in der Schweiz folgt keinem festen
Fahrplan, wird aber ganz zu touristischen Zwecken ebenfalls fUr Tagesausflige genutzt.
Laut dem Bundesamt fur Statistik sind aktuell 105 dieser Schiffe auf Schweizer Seen
aktiv. Diese beiden Gruppen 6ffentlicher und privater Tagesausflugsschiffe bilden die
gesamte Tagesausflugsschiffflotte auf den Seen in der Schweiz (insgesamt 247 Schiffe).
Der Aktivitatsbereich der 142 Schiffe im Linienverkehr (6ffentlicher Verkehr) wird in

der folgenden Abbildung gezeigt.

ANZAHL DER SCHIFFE AUF SEEN IN DER SCHWEIZ IM LINIENVERKEHR (2018)

B Genfer See
[ Vierwaldstattersee
Zirichsee

Neuenburger-, Bieler- und Murtensee

Luganer See
Bodensee
Thunersee
Brienzersee

Hallwilersee

Walensee

Alle anderen Seen

Quelle: Schweizer Bundesamt fur
Verkehr und Bundesamt fur Statistik

“ Quelle: Daten bereitgestellt vom Schweizer Bundesamts fir Statistik. Die groBe Mehrheit der Tagesausflugsschiffe in der Schweiz
ist auf Seen aktiv. Acht Schiffe sind auf dem Schweizer Abschnitt des Rheins aktiv und zwei auf der Rhone.
# Quelle: Schweizer Bundesamts fur Statistik
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Unter den 142 Schiffen im Linienverkehr gibt es 16 Dampfschiffe, von den acht auf
dem Genfer See, funf auf dem Vierwaldstattersee und die verbleibenden funf auf
dem ZUrichsee, Thunersee, Neuenburger See und Brienzersee aktiv sind. Drei der
acht Dampfschiffe auf dem Genfer See wurden jetzt mit dieselelektrischen Antrieben
ausgestattet, die Schaufelrdder antreiben.

BezUglich der Anzahl der Passagiere erfasst das Bundesamt fur Statistik Daten zur
Anzahl der Passagiere, die auf den 142 Schiffen im Linienverkehr beférdert werden,
aber nicht fur die Schiffe, die keinem festen Fahrplan folgen. Das Amt gibt an, dass die
Anzahl der von der ersten Schiffsgruppe befdrderten Passagiere wesentlich hdher ist,
als die der zweiten Schiffsgruppe.

Die Passagierzahlen fur die Schweiz kénnen mit der Anzahl der auf Seenschiffen
in ltalien beférderten Passagiere (auch Schiffe im Linienverkehr) verglichen
werden, die im nachsten Teil dieses Berichts prasentiert werden. Die Ergebnisse
zeigen eine sehr dhnliche Zahl an Passagieren in beiden Landern, aber fur das Jahr
2012 kann in ltalien ein Einbruch beobachtet werden, mdglicherweise auf Grund
der wirtschaftlichen Krise.

ANZAHL DER DURCH SCHIFFE AUF SEEN (LINIENVERKEHR) BEFORDERTEN PASSAGIERE IN
DER SCHWEIZ (IN MILLIONEN PERSONEN)
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Quelle: Schweizer Bundesamt fur Statistik
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Gesamtzahl Anzahl der
der Tagesausflugs- Passagiere
schiffe auf Seen: pro Jahr:

‘ maLien (@ 191 iii 11,4 Goe°"

Laut dem italienischen Verkehrsministerium gab es im Jahr 2016 138 Schiffe

auf italienischen Seen, die einem regelmafiigen Linienverkehr folgten, was dem
Linienverkehr in der Schweiz entspricht. Aktuelle Zahlen fur die Schiffe, die nicht
in einem regelmafigen Linienverkehr betrieben werden sind nicht verflgbar, aber
die letzten verfugbaren Zahlen deuten auf eine Anzahl von rund 53 flr diesen
Schiffstyp hin.4°

Die drei Seen Lago Maggiore, Comer See und Gardasee versammeln 71% aller
italienischen Seenschiffe, die im Linienverkehr betrieben werden. Die Anzahl der
Schiffe blieb in den vergangenen Jahren relativ konstant.

ANZAHL DER IM LINIENVERKEHR AUF SEEN AKTIVEN SCHIFFE IN ITALIEN, NACH REGION
(2016)

200 [ 2011 N 2012 [ 2013 P 2014
B 205 T 2016

40

Lago Maggiore Comer See Gardasee Iseosee Luganer See Alle anderen
italienischen Seen

Quelle: Italienisches Verkehrsministerium (Conto Nazionale delle Infrastrutture et Trasporto)

Die Gesamtzahl der Passagiere im Linienverkehr (11,4 Millionen Passagiere) ist
entsprechend der Kapazitdten auf den Seen recht logisch verteilt.

4 Zahl far 2009, Quelle: Italienisches Verkehrsministerium
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ANZAHL DER PASSAGIERE AUF SEENSCHIFFEN IM LINIENVERKEHR IN ITALIEN,
NACH REGION (IN MILLIONEN PERSONEN)

2000 [ 2011 B 2012 [ 2013 [ 2014
B o5 HE 206

Lago Maggiore Comer See Gardasee Iseosee Alle anderen
italienischen Seen

Quelle: Italienisches Verkehrsministerium (Conto Nazionale delle Infrastrutture et Trasporto)

Wie bereits erwahnt, brach die Nachfrage auf Seeschiffen in Italien im Jahr 2012
erheblich ein, konnte anschlieend aber wieder zulegen. Dies kdnnte durch die
Wirtschaftskrise in den Jahren 2011 und 2012 erklart werden, die sich auf die
italienische Wirtschaft starker auswirkte als auf die Schweizer Wirtschaft.

ANZAHL DER DURCH SCHIFFE AUF SEEN (LINIENVERKEHR) BEFORDERTEN PASSAGIERE
IN ITALIEN (IN MILLIONEN PERSONEN)
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Quelle: Italienisches Verkehrsministerium (Conto Nazionale delle Infrastrutture et Trasporto)



154

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2019

Tagesausflugsschiffe

Gesamtzahl Anzahl der
der Tagesausflugs- Passagiere
schiffe auf Seen: pro Jahr:

[ ] [ ) P
DEUTSCHLAND & 130 'i' 10,6 (it

Die Hotspots der Tagesausflugsschiffe auf Seen in Deutschland sind die Regionen im
SUden mit den bayerischen Seen (Chiemsee, Starnberger See, Ammersee, Kdnigsee,
usw.) und dem Bodensee, der ein internationaler See ist, geteilt von Deutschland,
der Schweiz und Osterreich. Die Seen in Bayern verfligten Uber 54 Schiffe in 2017
mit einer Gesamtkapazitat von fast 14 000 Passagierplatzen. Sie stellen 45% der
Gesamtkapazitat (Passagierplatze) in Deutschland dar. Die Durchschnittskapazitat
eines Seenschiffs in Bayern liegt bei 259 Sitzen.

Die Schiffe auf dem Bodensee und anderen Seen im stdwestlichen Bundesland
Baden-Wlrttemberg sind sogar noch grdRer, mit einer Durchschnittskapazitat von
343 Passagierplatzen. Seenschiffe in den nordodstlichen Landesteilen Deutschlands
(Seenplatte in Brandenburg und Mecklenburg) sind deutlich kleiner mit einer
Durchschnittskapazitat von nur 57 Passagierplatzen.

ANZAHL DER SCHIFFE AUF SEEN IN DEUTSCHLAND NACH REGION

2000 [ 2011 N 2012 [ 2013 2014
B o5 I 20 2017

Bayerische Seen

Bodensee & Seenin Seenin Alle anderen
andere Seenin Norddeutschland Nordostdeutschland deutschen Seen
Siidwestdeutschland (Niedersachsen, (Brandenburg,
Schleswig-Holstein) Mecklenburg)

Quelle: ZKR-Auswertung basierend auf deutscher Schiffsdatenbank

In Bayern mussen einige Unternehmen einen regelméaiigen Fahrverkehr zu Inseln in
bestimmten Seen gewahrleisten. Das Gleiche gilt fur Seen, Flisse und KUstenbereiche
in anderen deutschen Bundeslandern (z. B. Hamburg, Mecklenburg, Berlin).
Abgesehen von diesen Dienstleistungen werden die Betriebe der Passagierschifffahrt
nicht als Teil des &ffentlichen Personenverkehrs angesehen.

60

50

40

30

20

10



155

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2019
Tagesausflugsschiffe

| UMFRAGE UNTER
UNTERNEHMEN

DIE IN DER TAGESAUSFLUGSSCHIFFFAHRT
AKTIV SIND

Einfiihrung

Ein Fragebogen wurde entwickelt und an 201 Unternehmen der Tagesausflugs-
schifffahrt gesendet.#® Der vollstandige Fragebogen wurde von 55 Unternehmen
zurtckgeschickt (Antwortrate = 27,4%). Der Fragebogen enthielt verschiedene Fragen
zU wirtschaftlichen Trends im Sektor Tagesausflugsschifffahrt, zu Investitionsplénen,
Greening-MafBnahmen, kurz- und langfristigen Einflussfaktoren auf der Nachfrageseite,
USW.

Unternehmen in Deutschland hatten einen Anteil von 46% an den 201 Unternehmen,
die kontaktiert wurden, und einen Anteil von 54% an allen Unternehmen, die den
vollstandigen Fragebogen zurlcksandten. Unternehmen in den Niederlanden und in
Frankreich hatten jeweils einen Anteil von 17,5% aller kontaktierten Unternehmen, und
beide Lander wiesen denselben Anteil ausgefullter Fragebdgen (jeweils 14,5%) auf.
Zwei weitere Rheinstaaten (Belgien und Schweiz) machten 7,3% aller ausgeflllten
Fragebdgen aus. Obwohl die Rheinstaaten rund 98% aller erhaltenen (ausgefulliten)
Fragebdgen darstellen, wurde der Fragebogen auch an Donaustaaten und Lander in
Mittel- und Osteuropa gesandt. Nicht-Rheinstaaten hatten insgesamt einen Anteil von
12,4% an allen kontaktierten Unternehmen.

Die wichtigsten Ergebnisse der Umfrage werden in den Grafiken unten gezeigt.
Die Idee ist, auch fur zukUnftige Marktberichte dhnliche Umfragen durchzufthren,
die andere Marktsegmente, beispielsweise den FlUssiggUter- oder Trocken-
gUtersektor betreffen.

Hauptergebnisse der Umfrage

Es scheint, dass die beiden wichtigsten kurz- und mittelfristigen Faktoren fur die
Passagiernachfrage die eigenen Marketing- und Werbeaktivitaten der Unternehmen
sind, dicht gefolgt vom Wetter. Die Zahl der Besucher in der Stadt oder in der Region
ist weniger wichtig als diese beiden Hauptfaktoren. Dies kdnnte durch die Tatsache
erklart werden, dass in bestimmten Regionen die Passagiernachfrage hauptsachlich
von der in der Region lebenden Bevolkerung selbst stammt.

4 Der Fragebogen ist auf Nachfrage verfugbar



156

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2019
Tagesausflugsschiffe

BEDEUTUNG DER EINFLUSSFAKTOREN FUR DIE KURZ- UND MITTELFRISTIGE
PASSAGIERNACHFRAGE - KOMPRIMIERTE UMFRAGEERGEBNISSE (FRAGE 2)*

B Eigene Reklame [ Wetter
B Zahlder Besucher in der Stadt oder Region [ Marketing durch Dritte

31
| | | |
21
| | 18 | 1819 |
16 16
14
| 12 | 12 | |
10 8
s 2 | | | .
o 0 I:
°* "Hm | m | | |
Unwichtig Wichtig Sehr wichtig Kritischer Faktor Wichtigster Faktor

Quelle: ZKR Umfrage

* Zahlen im Diagramm zeigen die Anzahl der Unternehmen, die die Frage in der dargestellten Weise beantworteten.

Marketingaktivitaten anderer Organisationen wurden in der Umfrage als Aktivitaten
spezifiziert, die durch Stadt, Region, Land/Bund oder Tourismusverbande, professionelle
oder Wirtschaftsverbande durchgeftihrt werden. In der nachsten Abbildung wird deutlich,
dass diese ,externen” Marketingaktivitaten fUr die langfristige Passagiernachfrage von
Bedeutung sind.

BEDEUTUNG DER EINFLUSSFAKTOREN FUR DIE MITTEL- UND LANGFRISTIGE
PASSAGIERNACHFRAGE - KOMPRIMIERTE UMFRAGEERGEBNISSE (FRAGE 3)*

B Eigene Reklame [l Marketing durch Dritte B Neue thematische Fahrten
[ Mehr Eventfahrten M Mehr auslandische Touristen
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Quelle: ZKR Umfrage

* Zahlen im Diagramm zeigen die Anzah! der Unternehmen, die die Frage in der dargestellten Weise beantworteten.
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Die mittel- und langfristige Passagiernachfrage nach Tagesausflugsschiffen ist
ebenfalls stark von den eigenen Marketingaktivitaten der Unternehmen beeinflusst.
Im Gegensatz zur kurzfristigen Perspektive spielen jedoch die Marketingaktivitaten
anderer Organisationen bei der langfristigen Perspektive eine viel groBere Rolle und
finden sich auf dem zweiten Platz.

Neue thematische Fahrten und mehr Eventfahrten sind Faktoren, die denselben
Einfluss zu haben scheinen. Die Zahl der auslandischen Touristen in der Stadt oder
Region wird als wichtig angesehen, steht aber hinter den zuvor genannten Faktoren.

In einem weiteren Punkt (Frage 5) wurden die Unternehmen nach der Bedeutung von
vier Einflussfaktoren auf ihr Investitionsverhalten befragt. Diese vier Einflussfaktoren
wurden aus unterschiedlichen Feldern gewahlt: dem wirtschaftlichen Bereich
(Nachfragewachstum, Zugang zu externer Finanzierung oder Forderung), dem
technischen Bereich (Zugang zu Onshore-Elektrizitat) und dem regulatorisch/
politischen Bereich, der auch viele technische Aspekte enthalt.

BEDEUTUNG DER EINFLUSSFAKTOREN FUR DAS INVESTITIONSVERHALTEN -
KOMPRIMIERTE UMFRAGEERGEBNISSE (FRAGE 5)*

B Zugang zu externer Finanzierung / Forderung Regulatorisches/politisches Umfeld
B Steigende Nachfrage I Infrastruktur: Zugang zu Onshore-Elektrizitat
19 | | | 19 |
16
| | 2 |
13 13
12
| 11 | | 11 | 11
10 10 10
9
| 7 | | | 7
5 6
i | I | | | I
Unwichtig Wichtig Sehr wichtig Kritischer Faktor Wichtigster Faktor

Quelle: ZKR Umfrage

* Zahlen im Diagramm zeigen die Anzahl der Unternehmen, die die Frage in der dargestellten Weise beantworteten

Die Grafik zeigt eine wichtige Tendenz: der Zugang zu externen Finanz- oder
Foérdermitteln ist eine wichtige Vorbedingung fur Investitionen.

Dies kann durch die Tatsache erklart werden, dass viele Unternehmen der
Tagesausflugsschifffahrt (und viele Binnenschifffahrtsunternehmen im Allgemeinen)
eher kleine Unternehmen sind, die sich auf eine externe Finanzierung oder ein
Forderung fur die Umsetzung ihrer Investitionsplane verlassen mussen. Nach dem
finanziellen Faktor sind das Nachfragewachstum und die regulatorischen und
politischen Rahmenbedingungen auch von einiger Bedeutung. Andererseits ist der
Zugriff auf Onshore-Elektrizitat deutlich der am wenigsten wichtige Faktor, der von
einem Unternehmen vor einer Investition bertcksichtigt wird.
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Ein weiterer Punkt (Frage 6) enthielt drei Fragen zum Greening:

a) ,,Nutzen Sie bereits eine der folgenden alternativen Antriebstechnologien
[dieselelektrisch; vollelektrisch (Batterien); LNG (Liquified Natural Gas,
Fliissigerdgas); GTL (Gas-to-Liquid, Gasverfliissigung); Wasserstoff] an Bord
lhrer Schiffe? Wenn ja, welche?*

Die haufigste von den Unternehmen angegebene alternative Technologie war der
dieselelektrische Antrieb (44%), gefolgt von rein elektrischen Antrieb (34%), und
Gasverflussigung (16%). LNG- und Wasserstoffantrieb hatten zusammen einen
Anteil von 6%.

b) ,,Planen Sie in der Zukunft ihre Flotte oder (eventuelle weitere) Teile derselben
mit alternativen Antriebssystemen umzuwandeln?*

Die Antworten auf diese Frage zeigten eine gewisse Diskrepanz zwischen
deutschen Unternehmen auf der einen Seite (bei denen die Plane fur eine
Umwandlung oft als ,sehr wahrscheinlich” oder , definitiv" angegeben wurden)
und franzosischen Unternehmen, bei denen die mogliche Antwort ,sehr
unwahrscheinlich” die grof3e Mehrheit der Stimmen erhielt. Die Ergebnisse der
niederlandischen, belgischen und Schweizer Unternehmen zeigten, dass sie
zwischen den franzdsischen und deutschen Antworten lagen.

c) ,,Welches sind Ihre groBten Bedenken, die lhr Unternehmen aktuell von einer
umfassenden Einfiihrung alternativer Antriebsarten abhalten?*

Funf Antworten (A1-A5) waren moglich. Die Unternehmen gaben meistens die
folgenden Antworten an: A2 = ungenutgend profitabel (30% aller Antworten),
A4 = regulatorische Rahmenbedingungen immer noch zu unsicher (26% aller
Antworten) und Al = Anschubfinanzierung zu teuer / Mangel an Fremdkapital
(25% aller Antworten).
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Die immer noch anhaltende Expansion im Bausektor, die 2014 begonnen
hat, erwies sich als sehr vorteilhaft fiir die Beférderung von Sand, Steinen,
Kies und Baustoffen in der Binnenschifffahrt.

Diese Korrelation zeigt sich beim Vergleich der Bauaktivititen mit den
Mengen an Sand, Steinen, Kies und Baustoffen, die in der Binnenschifffahrt
befordert werden. Dieses Phanomen ist am deutlichsten in den Niederlanden.

Der Ausblick von EUROCONSTRUCT sagt eine Verlangsamung des
Wachstums fiir den europdischen Baumarkt im Zeitraum 2019-2021
voraus. Nichtsdestotrotz diirfte die Bautatigkeit mittel- und langfristig
weiter zunehmen.

Bei anderen Giitersegmenten sind die Aussichten ebenfalls positiv, beispiels-
weise bei chemischen Erzeugnissen, dank der Entwicklung des Life-Science-
Bereichs in den modernen Wirtschaften, und bei Metallen.
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| BEFORDERUNG VON
SAND, STEINEN, KIES
UND BAUSTOFFEN

Die Befdrderung von Sand, Steinen, Kies und Baustoffen ist in der Binnenschifffahrt
von grof3er Bedeutung, besonders in Westeuropa. Umfang und Anteile dieses
Segments in wichtigen Binnenschifffahrtsstaaten werden unten dargestellt:?”

* 74,0 Millionen t in den Niederlanden im Jahr 2018 (20% der gesamten
Binnenschifffahrt)

* 50,0 Millionen t in Belgien im Jahr 2017 (25% der gesamten Binnenschifffahrt)
* 26,7 Millionen t in Deutschland im Jahr 2018 (14% der gesamten Binnenschifffahrt)
* 21,9 Millionen t in Frankreich im Jahr 2018 (37% der gesamten Binnenschifffahrt)

* 6,1 Millionen t in Ruméanien im Jahr 2018 (21% der gesamten Binnenschifffahrt)

Der Bausektor, die fur dieses Gutersegment grundlegende Branche, erweiterte

in den vergangenen Jahren in grofRen Teilen Westeuropas seine Aktivitaten,
besonders in Deutschland, den Niederlanden und in Belgien. Die Ursachen fur diesen
Anstieg werden von wirtschaftlichen Forschungsinstituten, wie dem [fo Institut flr
Wirtschaftsforschung untersucht, das eine lange Tradition in der Untersuchung dieser
Branche besitzt.

PRODUKTIONSWERT DES GESAMTEN BAUSEKTORS IN DEN EUROPAISCHEN
BINNENSCHIFFFAHRTSLANDERN (IN MILLIARDEN EURO)

Bl oz B 2014 R 2015 B 2016 00 2017
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Quelle: Eurostat [sbs _na_con_r2]

¥ Es gibt in der Tat statistische Probleme bei diesem Segment. Innerhalb der NST 2007 Guterklassifikation ist eine Unterscheidung zwischen Sand. Steinen, Kies und
Baustoffen und Erzen nicht mehr mdéglich. (Es war unter der vorherigen Guterklassifikation NST/R méglich). Auf Grund dieser Anderung der Guterklassifikation ist

eine Trennung dieser beiden Produktsegmente nur auf Basis sehr detaillierter Daten mdglich, die leider far viele europaische Staaten nicht vorliegen. Die Daten far die
Rheinstaaten und far Rumdénien wurden durch die Analyse detaillierter Daten der nationalen Statistikémter (fur Belgien, Deutschland. die Niederlande, Rumdénien) und
von VNF (Frankreich) ermittelt. In diesem Fall wurden die folgenden NST 2007 Codes bertcksichtigt: 035 (Sande, Steine, Kies, Ton), 092 (Zement, Kalk, Brandkalk), 093
(andere Baustoffe).
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Das Ifo Institut fur Wirtschaftsforschung ist eine in Mnchen angesiedelte
Forschungseinrichtung und einer der groBten dkonomischen Think-Tanks
Deutschlands. Laut seiner Beurteilung begann im europaischen Bausektor im Jahr
2014 eine zyklische Aufwartsbewegung, bedingt durch verschiedene wirtschaftliche
und demografische Faktoren:*®

* Die Erholung der europaischen makrodkonomischen Rahmenbedingungen nach
der Finanzkrise

* Anhaltend niedrige Zinsraten in Europa
* Hohe Nachfrage nach Wohnungsbau
* Interne Migration in urbane Regionen und Einwanderung aus dem Ausland

* Hohere offentliche Investitionen in den Bau neuer Verkehrsinfrastrukturen

Das Gesamtniveau und die Entwicklung der Beférderung von Sand, Steinen, Kies und
Baumaterial auf Binnenwasserstra3en in Westeuropa zeigt die folgende Abbildung
auf Quartalsbasis:

VIERTELJAHRLICH DURCH DIE BINNENSCHIFFFAHRT BEFORDERTE MENGE AN SAND,
STEINEN, KIES UND BAUSTOFFEN (MILLIONEN TONNEN)

Niederlande Belgien Deutschland Frankreich
I I I I

VA NSEIN A A A /\ Av\l/\

A4

2011-1

2011-3

2012-1

2012-3
2013-1
2013-3
2014-1
2014-3
2015-1
2015-3
2016-1
2016-3
2017-1
2017-3
2018-1
2018-3

Quelle: CBS, Stat Bel Destatis, \/NF

Diese vierteljahrlichen Daten zeigen saisonale Schwankungen in diesem Sektor, die
zwischen den Landern dieser Analyse einer dhnlichen Bewegung (siehe 2013-1, 2015-
2, 2016-2, 2018-1, 2018-2, 2018-3) und einer steigenden Tendenz in Belgien und den
Niederlanden folgen.

Die Nutzung monatlicher Daten fur Deutschland erlaubt es, die VerknUpfung

zwischen der Bautatigkeit und der Beférderung von Sand, Steinen, Kies usw. durch

die Binnenschifffahrt zu verfolgen. Der Zusammenhang ist sehr eng, aber die
Niedrigwasserstande storten diese Korrelation (im Herbst 2015 und 2016 und in der
zweiten Jahreshalfte 2018). Grof3e Mengen von Sand, Steinen und Kies gingen auf Grund
dieser Niedrigwasser fur die deutsche Binnenschifffahrt verloren, zumindest temporar.

% Siehe auch: Dorffmeister, Ludwig (2019a), Europdische Bauwirtschaft bleibt bis 2021 auf Expansionskurs, in. ifo Schnelldienst

2/2019, S. 47-54,; und: Dorffmeister, Ludwig (2018), Europdischer Bausektor: Aufschwung verliert bis 2020 splrbar an Kraft, in: ifo
Schnelldienst 13/2018, S. 61-68
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MONATLICHES PRODUKTIONSNIVEAU IM DEUTSCHEN BAUSEKTOR UND DIE

BEFORDERUNG VON SAND, STEINEN, KIES UND BAUSTOFFEN DURCH DIE
BINNENSCHIFFFAHRT IN DEUTSCHLAND (INDEX 1/2011 = 100)

Produktionsniveau im Bausektor

Beforderung von Sand, Steinen, Kies usw. durch die Binnenschifffahrt
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Quelle: ZKR auf Basis von Eurostat [sts_copr_m] und Destatis
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Um die Frage nach der Auswirkung des 2014 begonnenen Aufschwungs zu
beantworten, ist es notwendig, die (saisonbereinigten) Zahlen flr die Baubranche
mit den saisonbereinigten Daten fur die Binnenschifffahrt zu vergleichen. Die
Saisonbereinigung verdeutlicht den Geschéaftszyklus und die Trendkomponenten der

Reihe, ein wesentlicher Punkt bei der Ermittlung von Auf- oder Abschwungs-Mustern.

2018-6

2018-10

VIERTELJAHRLICHES PRODUKTIONSNIVEAU IM BAUSEKTOR UND DIE BEFORDERUNG

VON SAND, STEINEN, KIES UND BAUSTOFFEN DURCH DIE BINNENSCHIFFFAHRT

(INDEX 2015 = 100)*
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Bautatigkeit Beforderung von Sand, Steinen, Kies durch die Binnenschifffahrt
I

Belgien Niederlande
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Quelle: ZKR basierend auf Daten von Eurostat [sts_copr_m], CBS, VNF, Destatis, Statbel

* Saisonbereinigte Daten

Der Aufschwung im Bausektor ab 2014 wird am besten in den Niederlanden
sichtbar. In drei weiteren Landern erfolgte er mit einer Verzdgerung. Es gibt

einen bestimmten Zusammenhang zwischen der Aktivitat im Bausektor und der
Beforderung entsprechender GUter, aber diese Korrelation ist nicht perfekt, da hier
unterschiedliche, zusatzliche Einflussfaktoren eine Rolle spielen.

In Belgien, Frankreich und Deutschland schien die Erholung der Bauaktivitat, die im
Jahr 2015 und zu Beginn des Jahres 2016 stattfand, einen Impuls auf die Beférderung
von Sanden, Steinen, Kies und Baustoffen durch die Binnenschifffahrt ausgeldst zu
haben. In den Niederlanden kam dieser Impuls friher.

Das Ifo Institut fur Wirtschaftsforschung ist auch ein Mitglied des europaischen
Netzwerks von Wirtschaftsforschungsinstituten (EUROCONSTRUCT), das zweimal im
Jahr Prognosen flr den gesamten europdischen Bausektor erarbeitet. Beim letzten
Treffen Ende November 2018 beurteilte dieses Konsortium den wirtschaftlichen
Ausblick fur den Bausektor wahrend des Zeitraums 2019-2021. Nach diesem Ausblick
sollte sich das Wachstum des europaischen Baumarkts im Vorhersagezeitraum (2019-
2021 verlangsamen, wie durch meist rtcklaufige Wachstumszahlen in der folgenden
Abbildung gezeigt.
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PROGNOSE UBER DIE JAHRLICHE WACHSTUMSRATE FUR DIE GESAMTBAULEISTUNG PRO
LAND (IN %)

e 201e I 2019 B 2020 T 2021

M T

Jury

Niederlande

Belgien Frankreich Schweiz Deutschland

Quelle: EUROCONSTRUCT

Es gibt verschiedene Ursachen fur ein Nachlassen der Wachstumsraten, aber
Kapazitatsprobleme in der Bauindustrie scheinen eine wichtige Rolle zu spielen.

Ein Arbeitskraftemangel und steigende Kosten, als ein Ergebnis des starken
Wachstums der Bautatigkeit in den vergangenen Jahren, stellen einen Flaschenhals fur
die weitere Entwicklung in derselben Geschwindigkeit wie in den vorherigen Jahren
dar. Flaschenhalse sind auBerdem auch vorhanden, wenn es um Neubaugebiete und
-zonen geht, die ebenfalls knapp wurden.*?

Nichtsdestotrotz wird die Bautatigkeit weiterwachsen, wenn auch langsamer als
in den vergangenen Jahren. FUr die Beférderung von Sand, Steinen, Kies und
Baumaterial durch die Binnenschifffahrt wurde eine Prognose verfasst, die auf den
erwarteten Wachstumsraten im Bausektor nach EUROCONSTRUCT basiert.

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung einschlieBlich der Prognosewerte.
Die Mengen in den Niederlanden werden voraussichtlich bis 2021 weiterwachsen,
auf einen Wert von mehr als 80 Millionen Tonnen pro Jahr. Ein absolutes Wachstum
wird auch fur Belgien vorhergesagt. FuUr Deutschland wurden die Resultate

auf Grund der Niedrigwassereffekte im Jahr 2018 korrigiert. Der Ausblick fur
Frankreich und Deutschland verweist auf eine eher stagnierende Entwicklung im
prognostizierten Zeithorizont.

“ Sjiehe auch: Dorffmeister, Ludwig (2019b), Zu den Kapazitatsengpdassen in der Bauwirtschaft, in: ifo Schnelldienst, S.
50-54

Jahrliche Wachstumsrate in %
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ENTWICKLUNG DER JAHRLICHEN MENGE DER VON DER BINNENSCHIFFFAHRT
BEFORDERTEN SANDE, STEINE, KIES UND BAUMATERIALS UND PROGNOSE FUR 2019,
2020 UND 2021 (IN MILLIONEN TONNEN)
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Quelle: ZKR
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| TRENDS FUR BINNEN-

SCHIFFFAHRTSMARKTE

Langfristig wirksame Schubfaktoren fUr den Bausektor sind, wie im vorherigen
Teil erwahnt, die demografische Entwicklung in urbanen R&umen und auch die

Immigration. Die eher kurz- und mittelfristigen Faktoren (makrodkonomisches Klima,

Zinsraten) konnen sich in zyklischer Weise andern.

FUr chemische Erzeugnisse ist der Ausblick ebenfalls positiv, und die Entwicklung

der Life-Science-Segmente in den modernen Wirtschaften kann ein Schubfaktor

fur zukUnftiges Wachstum sein. In Bezug auf Metalle ist der Ausblick ebenfalls

positiv, obwohl das Wachstumspotential nicht so stark ist, wie im Bausektor und bei
chemischen Erzeugnissen.

REALE BRUTTOLEISTUNG IN VERSCHIEDENEN WIRTSCHAFTSZWEIGEN IN
DER EUROPAISCHEN UNION*

Bau Grundmetalle & Metallprodukte
—/\/\
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Quelle: Oxford Economics
*in Milliarden USD, Preise von 2010

3000

2500

2000

1500

1000

500

Chemische Erzeugnisse

Dingemittel & Grundchemikalien

N\
— \/
_——__
— \/M
AUSBLICK
© N ¥ YV 0 O N ¥ VvV 0O © N ¥«
© O © © O = = = = = N N «
© O O O O © © ©0 ©0 © ©o ©o o
N N &N &N &N N N N N N N N

900
800
700
600
500
400
300
200



1000

800

600

400

200

169
ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2019
Ausblick

Die Nachfrage nach Kohle im Energiesektor (Kesselkohle) ist rucklaufig, aber fur
Kohle, die in der Stahlindustrie (Koks) verwendet wird, ist der Ausblick weit besser.
Die Beforderung von Mineraldlprodukten weist einen recht positiven Grundtrend

auf. Auf Grund ihres sehr hohen Sicherheitsniveaus kann die Binnenschifffahrt
auBerdem in diesem Segment weitere Marktsegmente gewinnen. Die Produktion von
Dungemitteln wird voraussichtlich ebenfalls bis 2050 wachsen, dies ist auch der Fall
bei der Produktion von Agrarerzeugnissen und Nahrungsmitteln.

REALE BRUTTOLEISTUNG IN VERSCHIEDENEN WIRTSCHAFTSZWEIGEN IN
DER EUROPAISCHEN UNION *

Koks & raffinierte Mineral6lerzeugnisse Nahrungsmittel

Kohle, heimische Nachfrage

Landwirtschaft, Forstwirtschaft, Fischerei
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ARA Region: Amsterdam-Rotterdam-Antwerp
BELADUNGSGRAD: Prozentsatz der maximal modglichen Ladekapazitat eines Schiffes

BIP: Bruttoinlandsprodukt (grundlegende Bewertungsgréie flr die Messung der
gesamtwirtschaftlichen Aktivitat eines Landes)

BRUTTOBETRIEBSUBERSCHUSS (einer Branche): entspricht dem
Bruttoproduktionswert abzuglich der Kosten fur Zwischenprodukte (Waren und
Dienstleistungen), woraus sich die Bruttowertschdpfung ergibt, und abzuglich des
Arbeitnehmerentgelts.

CPTPP: Comprehensive and Progressive agreement for Trans-Pacific Partnership
(Umfassende und fortschrittliche Vereinbarung fur eine Trans-Pazifische
Partnerschaft)

DONAUSTAATEN: Bulgarien, Kroatien, Osterreich, Serbien, Slowakei, Rumanien,
Ungarn

EU: Europaische Union

EUROPA: Die Europaische Binnenschifffahrt umfasst in diesem Bericht neben den EU-
Staaten auch zwei Nicht-EU-Staaten (die Schweiz und Serbien)

EZB: Europaische Zentralbank

FARAG Region: Flushing (Vlissingen), Amsterdam, Rotterdam, Antwerp, Gent
FRACHTRATE: Preis, zu dem Ladung zwischen zwei Orten befdrdert wird
MIO: Million

PROZENTPUNKT: Bezeichnung des absoluten Unterschiedes zwischen zwei Prozent-
Angaben (zum Beispiel betragt der Unterschied zwischen 40 % und 44 % vier
Prozentpunkte, macht jedoch 10 % aus).

RHEINSTAATEN: Belgien, Deutschland, Frankreich, Luxemburg, Niederlande, Schweiz

TEU: Zwanzig-FuB-Aquivalent (Twenty-foot Equivalent Unit), standardisierte Einheit
zur Zahlung von Containern verschiedener GroRen

TKM: Tonnenkilometer (Maf3 flr die Transportleistung von Gutern, resultierend aus
dem Produkt von beférderter GUtermenge und Transportstrecke)

TRADITIONELLER RHEIN: Rhein zwischen Basel und der deutsch-niederlandischen
Grenze

WASSERSEITIGER GUTERVERKEHR: Einlade- oder Entladeaktivitaten in Hafen, bei
denen Binnenschiffe mengenmaRig beteiligt sind
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I NATIONALE STATISTKAMTER

Originalbezeichnung Deutsche Bezeichnung

BFS Bundesamt fiir Statistik Bundesamt fiir Statistik

CBS Centraal Bureau voor de Statistiek Zentralbureau fiir Statistik

Destatis Statistisches Bundesamt Statistisches Bundesamt

GUS Gtéwny Urzad Statystyczny Polnisches Statistikamt

INSEE Institut national de la statistique et Nationales Institut fiir Statistik und
des études économiques Wirtschaftsstudien

INSSE Institutul National de Statistica Nationales Institut fiir Statistik

KSH /HCSO Koézponti Statisztikai Hivatal Ez:;aules Ungarisches Statistisches

LS Lietuvos Statistikos Departamentas | Statistikamt in Litauen

Statbel Statistics Belgium Belgisches Statistikamt

Quellen

Schweiz
Niederlande
Deutschland

Polen

Frankreich

Rumaénien

Ungarn

Litauen

Belgien
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Deutschland

Frankreich

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Frankreich
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Quellen

I ANDERE QUELLEN

Originalbezeichnung Deutsche Bezeichnung m

Batorama
Bundesanstalt fiir Gewasserkunde

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur

Bundesagentur fiir Arbeit

Centraal Bureau voor de Rijn- en Binnenvaar

Conto Nazionale delle Infrastrutture et Trasporto

Corporation Inland Tanker Barge Owners
(CITBO)

Département de la logistique et de la navigation
intérieure/ Abteilung fiir Logistik und
Binnenschifffahrt

Deutscher Reiseverband
De Vlaamse Waterweg

Direction générale opérationnelle de la Mobilité
et des Voies hydrauliques

Donaukommission

Eidgendssische Steuerverwaltung

European Barge Inspection Scheme (EBIS)
EUROCONSTRUCT

EUROSTAT

European Central Bank

European Commission

Generaldirektion WasserstraBen und Schifffahrt
IG RiverCruise

Institut national d'assurances sociales

pour travailleurs indépendants (INASTI)/
(Rijksinstituut voor de Sociale Verzekeringen der
Zelfstandigen (RSVZ)

Institut pour le transport pour la batellerie (ITB)

IVR

Kerncijfers Amsterdam

Batorama
Bundesanstalt fiir Gewasserkunde

Bundesministerium flr Verkehr und digitale
Infrastruktur

Bundesagentur fiir Arbeit

Zentralbureau fiir die Rhein-und
Binnenschifffahrt

Italienisches Verkehrsministerium

Genossenschaft von Binnentankschiffseignern

Abteilung fir Logistik und Binnenschifffahrt

Deutscher Reiseverband
WasserstraBen in Flandern

Generaldirektion Mobilitat und Wasserstral8en

Donaukommission

Eidgendssische Steuerverwaltung

Europaisches Binnenschiffs-Inspektions-System
EUROCONSTRUCT

EUROSTAT

Europaéische Zentralbank

Européische Kommission

Generaldirektion Wasserstra3en und Schifffahrt
IG RiverCruise

Landesinstitut der Sozialversicherungen fiir
Selbstindige (LISVS)

Institut fiir den Transport auf
BinnenwasserstraRen

IVR

Kennzahlen Stadt Amsterdam

Frankreich
Deutschland

Deutschland

Deutschland

Niederlande

Italien

Belgien/
Niederlande

Luxemburg

Deutschland
Belgien

Belgien

Europa
Schweiz
Europa
Europa

EU

EU

EU
Deutschland
Europa

Belgien

Belgien

Niederlande

Niederlande
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Quellen

Originalbezeichnung Deutsche Bezeichnung

Kieler Institut fir Weltwirtschaft

Ministerstvo dopravy Ceské republiky

Office fédéral des transport (OFT)/Bundesamt
fiir Verkehr (BAV)

Office national de Sécurité sociale (ONSS) /
Rijksdienst voor Sociale Zekerheid (RSZ)

Orszagos Viziigyi FOigazgatosag
Oxford Economics

Ports mentioned in the report
PJK International

Panteia

Rijkswaterstaat

SeaConsult

Schweizerische Vereinigung fiir Schifffahrt und
Hafenwirtschaft

Service Public Fédéral Mobilité et Transport /
Federale Overheidsdienst Mobiliteit en Vervoer

Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-
Holstein

Voies Navigables de France

Wasserstraen-und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes (WSV)

ZBBD

Kieler Institut flir Weltwirtschaft

Verkehrsministerium der Tschechischen Republik

Bundesamt fiir Verkehr (BAV)

Landesamt fiir Soziale Sicherheit (LSS)

Generaldirektorat fiir Wassermanagement
Oxford Economics

Im Bericht genannte Hifen

PJK International

Panteia

Rijkswaterstaat

SeaConsult

Schweizerische Vereinigung fiir Schifffahrt und
Hafenwirtschaft

Foderaler Offentlicher Dienst Mobilitit und
Transportwesen

Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-
Holstein

Staatliche Franzésische
WasserstraBenverwaltung

Wasserstraf3en-und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes (WSV)

Zentrale Binnenschiffsbestandsdatei

Deutschland

Tschechische
Republik

Schweiz

Belgien

Ungarn
Welt

Europa
Niederlande
Niederlande
Niederlande
Deutschland

Schweiz

Belgien

Deutschland

Frankreich

Deutschland

Deutschland
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