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Mit groBer Freude prasentiert die Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt (ZKR) die Ausgabe 2021
ihrer Marktbeobachtung fur die Europaische Binnenschifffahrt, die die wichtigsten Entwicklungen
in der europaischen Binnenschifffahrt im Jahr 2020 analysiert. In diesem Jahr méchte ich der
Europaischen Kommission fur ihre wertvolle Zusammenarbeit und Unterstitzung bei unserer Arbeit
an der Marktbeobachtung danken.

Entsprechend seiner Zielsetzung, allen an der Binnenschifffahrt beteiligten Akteuren eine fundierte
Entscheidungshilfe zu bieten, deckt dieser Bericht ein breites Spektrum an Themen ab, darunter makro-
dkonomische Bedingungen, Trendentwicklungen in Bezug auf GUtersegmente und Flusseinzugsgebiete,
Binnenschifffahrt in Hafen, Betriebsbedingungen in Bezug auf Wasserstande und Frachtraten, Struktur
und Entwicklung der Binnenschifffahrtsflotte, Daten zur Beschéaftigung, zur Anzahl der Unternehmen
und zur Hohe des Umsatzes sowie Daten zur Flusskreuzfahrt. Zusatzlich zu einem Abschnitt mit einem
kurz- und langfristigen Ausblick flr die wichtigsten Marktsegmente der Binnenschifffahrt, enthalt der
Bericht dieses Jahres auch einen statistischen Anhang, ein wertvolles Werkzeug flr die Datenanalyse.

Ungltcklicherweise muss dieser Jahresbericht ein besonderes Augenmerk auf die dramatische und immer
noch anhaltende Covid-Pandemie legen. Obwohl die aktuellen Impfkampagnen Hoffnung fur die Zukunft
schenken, hat der durch das Coronavirus verursachte Gesundheitsnotstand die Wirtschaftsindikatoren
fur 2020 stark belastet und auch die Binnenschifffahrt nicht verschont. Der Sturz des BIP in der EU fiel
2020 tatsachlich harter aus als in der Finanzkrise im Jahr 2009. Zudem schaffen Verzégerungen bei der
ImpfstoffeinfUhrung sowie die Bedrohungen durch neue Covid-Varianten zusatzliche Unsicherheiten
in allen Sektoren unserer Wirtschaft. Wahrend der Erholungspfad immer noch unsicher ist, weisen die
Vorhersagen des BIP fur 2021 und 2022 auf eine Erholung mit voraussichtlichen Wachstumsraten von
4,4% in 2021 und 4,0% im Jahr 2022 hin.

Sowohl der GUter- als auch der Passagierverkehr waren von der Pandemie und den daraus resultieren-
den politischen Aktionen und GesundheitsmaBnahmen betroffen. Besonders schwerwiegend waren die
Schaden in der gesamten Binnenschifffahrtsbranche, nicht nur auf der Nachfrageseite, sondern auch
auf der Angebotsseite und bei den Flotten. Mein sehnlichster Wunsch ist natirlich eine schnelle und
vollstandige Erholung des gesamten Sektors, mit aktiver Unterstitzung aller an der Binnenschifffahrt
beteiligten Akteure.

Wie in der Vergangenheit ist das vorliegende Werk das Ergebnis einer intensiven Zusammenarbeit
mit vielen sowohl &ffentlichen als auch privaten Akteuren. Wie in den vorhergehenden Jahren konnten
wir Statistiken und Marktinformationen der Donau, Mosel- und Savekommission fur ihre spezifischen
Einzugsgebiete heranziehen. Ebenso wichtig war die Zusammenarbeit mit Eurostat und den nationa-
len Statistikémtern, den Hafen, den nationalen und regionalen Wasserstra3enverwaltungen sowie den
Berufsverbanden, insbesondere der European Barge Union (EBU), der European Skippers' Organisation
(ESO) und der Corporation of Inland Tanker Barge Owners (CITBO). Nur dank dieser fruchtbaren
Zusammenarbeit mit allen Interessenvertretern und deren wertvollem Input und Fachwissen kénnen
wir alle relevanten Daten fUr unseren Sektor auf européaischer Ebene zeitnah und effizient flr unseren
Jahresbericht sammeln.

Auf der folgenden Seite finden Sie auch eine Botschaft meines Amtskollegen bei der Donaukommission,
Herrn Manfred Seitz, mit dem wir unsere Zusammenarbeit fortsetzen und intensivieren. Die besagte
Donaukommission schickt uns jedes Jahr einen detaillierten Marktbericht mit sehr wertvollen Daten und
Informationen Uber den Guter- und Personenverkehr auf den verschiedenen Abschnitten der Donau.
Wir sind der Kommission fUr diesen jahrlichen Beitrag sehr verbunden. Es ist mir daher eine besondere
Freude, das Vorwort des neuen Jahresberichts mit inrem Generaldirektor zu teilen.

In der Hoffnung, dass die Pandemie und ihre anhaltende Belastung fur die Volkswirtschaften bald
hinter uns liegen und unser europaischer Binnenschifffahrtssektor bald wieder floriert, winsche ich
Ihnen eine gute LektUre des Jahresberichts.

ZKR

ZENTRALKOMMISSION
FUR DIE RHEINSCHIFFFAHRT
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Es ist mir eine Ehre, ein kurzes Vorwort zum Marktbeobachtungsbericht 2021 beitragen zu durfen,
der von der Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt (ZKR) als ein gemeinsames Projekt mit
der Europaischen Kommission fUr den Europaischen Binnenschifffahrtssektor veroffentlicht wird.

Die Zusammenarbeit zwischen der Donaukommission (DK) und der Zentralkommission fur
die Rheinschifffahrt (ZKR) bei der Marktbeobachtung folgt seit der Unterzeichnung einer
Verwaltungsvereinbarung zwischen der DK und der Generaldirektion Mobilitat und Verkehr
der Europaischen Kommission im Jahr 2015 einem systematischen Ansatz. Auf der Grundlage
dieser Vereinbarung wurde 2017 zwischen den Sekretariaten eine gemeinsame Methodik fur die
Verdffentlichung der Marktbeobachtung entwickelt, die seitdem bei bilateralen Treffen weiterent-
wickelt wurde.

Das Sekretariat der Donaukommission Ubermittelt der ZKR vier Berichte pro Jahr, die einen detail-
lierten Einblick in die Struktur und Entwicklung des Binnenschifffahrtsmarktes im Donauraum geben
und tragt damit zu der von der ZKR koordinierten gesamteuropaischen Marktbeobachtung bei.

Die Donaukommission legt groBen Wert auf die Aufgabe der Marktbeobachtung mit dem Ziel, die
wirtschaftlichen Aktivitaten des Donauschifffahrtssektors in Bezug auf die gesamtwirtschaftliche
Entwicklung des Donauraums, die Wettbewerbsposition des Sektors im Vergleich zu den ande-
ren Verkehrstragern und unter besonderer Berlcksichtigung des engen Zusammenhangs von
Fahrwasserbedingungen und Marktleistung zeitnah zu beobachten.

Unsere Quartalsberichte und der gemeinsame Jahresbericht werden auf der Website der
Donaukommission veroffentlicht und sowohl von der Binnenschifffahrt als auch von den 6ffentlichen
Verwaltungen als wichtiger Input fur die kommerziellen Aktivitaten und die Politikgestaltung begruft.

Seit Mitte Marz 2020 ist der Guterverkehr auf der Donau in erheblichem MafRe von der Covid-
19-Pandemie betroffen, was zu einem wirtschaftlichen Abschwung in allen Donaustaaten, und
entsprechend zu einem RUckgang von Angebot und Nachfrage in den wichtigsten Segmenten
der Donauschifffahrt fUhrte. Die groBten Verluste betrafen den Passagierverkehrssektor, wobei zu
berlcksichtigen ist, dass 2019 sowohl auf der oberen Donau als auch im Donaudelta mit Uber 190
Kabinenkreuzfahrtschiffen auf der Donau ein Rekordverkehrsaufkommen erzielt wurde.

Der Guterverkehrsmarkt im Jahr 2021 und darUber hinaus wird wahrscheinlich von den bestehen-
den Quoten fur Stahleinfuhren in die EU-Staaten sowie von der erwarteten Einfuhrung einer CO2-
Grenzsteuer auf die Einfuhr von Metallurgie-, Chemie-, Benzin- und Erddlprodukten in die EU
beeinflusst werden.

Dank der Getreidebefdorderung kann im Jahr 2021, wie schon 2020, eine gewisse Stabilitadt im
GUterverkehr auf der Donau sichergestellt werden, hauptsachlich von den Hafen der mittleren Donau
bis zu den Donau-Seehéafen, und besonders Constanta. Die Anfangsbestande der Getreidevorrate
aus der Ernte 2020 in den Donaulandern und zufriedenstellende Mengen aus der Ernte 2021 sollten
es ermobglichen, dieses Gleichgewicht zu erreichen. Die Beférderung von Futtermitteln und che-
mischen Produkten (DlUngemitteln) sowie von Erddlprodukten wird voraussichtlich stabil bleiben.

Die Prognosen flr den Personenverkehr auf der Donau gehen davon aus, dass die Hauptaktivitat
im Jahr 2022 wieder aufgenommen werden kann. Dies wird in erster Linie von den nationalen
Beschrankungen im Zusammenhang mit der Pandemie abhangen. Gleichzeitig kbnnten mit der
Lockerung der nationalen und lokalen Beschrankungen die einzelnen Strecken sowohl! auf den
Kreuzfahrts- als auch auf den Tagesausflugslinien bis zu einem gewissen Grad im Jahr 2021 wieder
aufgenommen werden.

In Anbetracht der Herausforderungen, denen sich die Binnenschifffahrt stellen muss, um die Ziele des
Europaischen Green Deal und der Strategie fUr nachhaltige und intelligente Mobilitat zu erreichen,
werden umfassende und genaue Informationen Uber den europaischen Binnenschifffahrtssektor
noch wichtiger und sind eine Voraussetzung fur das Erreichen des ehrgeizigen Ziels, deutlich mehr
GUter auf die Binnenschifffahrt zu verlagern. Daher betrachte ich den gemeinsamen Bericht Uber
die Marktbeobachtung als einen Eckpfeiler flr erfolgreiche, zuklnftige politische MaBnahmen im
Einklang mit dem Aktionsplan flr die Binnenschifffahrt NAIADES 2021-2027.

Das Sekretariat der Donaukommission schatzt die Zusammenarbeit mit der ZKR im Bereich der
Marktbeobachtung als eine duBBerst erfolgreiche und erganzende Initiative, sowohl in Bezug auf
die Qualitat der Marktanalyse als auch auf die Vorhersage der Marktentwicklung, die von der
Donaukommission sicherlich weiterhin tatkraftig unterstttzt werden wird.

Vorwort

Manfred Seitz
Generaldirektor
des Sekretariats
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Zusammenfassung

II ZUSAMMENFASSUNG

Das Jahr 2020 war von einer auBergewdhnlichen Wirtschaftskrise gepragt.
Lockdowns, Einschrankungen der individuellen Mobilitat und soziale Distanzierung
wirkten sich in einem noch nie dagewesenen Ausmal3 auf das dkonomische Verhalten
ganzer Gesellschaften aus. Das reale Bruttoinlandsprodukt' schrumpfte in der EU im
Jahr 2020 um 6%, starker als in der Finanzkrise 2009 (-4%).

Die Auswirkungen, die diese Pandemie auf die Wirtschaft hatte, spUrten

der Transportsektor im Allgemeinen, und die Binnenschifffahrt im Besonderen.

Der GUterverkehr in der Binnenschifffahrt erwies sich jedoch als resilienter im
Vergleich zu friheren Krisensituationen, wahrscheinlich vor allem auf Grund des
ungleichmaBiigen Ruckgangs der wirtschaftlichen Aktivitat in den unterschiedlichen
Wirtschaftssektoren.? Der prozentuale Rickgang der auf dem Rhein beférderten
GUter betrug im Jahr 2020 -8,4% im Vergleich zu -18,3% im Jahr 2009.

Ein Beispiel fur diese Resilienz ist der Containertransport, der sich im Jahr 2020 auf
dem Rhein auf 15 Millionen Tonnen summierte, eine geringe Differenz gegenlber

dem Wert von 2019 (15,2 Millionen Tonnen). Alle GUtersegmente jedoch, die

mit der Stahlproduktion zusammenhangen (25% des Rheinverkehrs), erlebten

recht deutliche Ruckgange (Eisenerz: -14,2%; Metalle: -14,6%). Die Beférderung

von Sanden, Steinen, Kies und Baustoffen sank um 8,4%. Die Beférderung von
landwirtschaftlichen Erzeugnissen zeigte sich als positive Ausnahme und erreichte bei
der Guterbefdrderung auf dem Rhein im Jahr 2020 einen Anstieg (+10,7%).

Die Resilienz der Binnenschifffahrt wahrend der Pandemie findet sich nicht nur bei
Betrachtung der Rheinschifffahrt, sondern auch beim Blick auf die Binnenschifffahrt
in den groBen européaischen Seehafen, deren Hinterland stark mit der Rheinregion
verknUpft ist:

* Im Hafen von Rotterdam erreichte der Binnenschiffsverkehr einen GUterumschlag
von 149,7 Millionen Tonnen (-2%).

* Im Hafen von Antwerpen war das Ergebnis im Vergleich zu 2019 (101,3 Millionen
Tonnen) im Jahr 2020 nahezu stabil (101 Millionen Tonnen).

* Im North Sea Port (Ghent, Terneuzen, Borsele, Flushing) betrug das Ergebnis
55 Millionen Tonnen, was einen begrenzten Rickgang von 6% darstellt.

Die Entwicklung der Transportpreise oder Frachtraten im Jahr 2020 folgte insgesamt
der Transportnachfrage: Nach einem Ruckgang in der ersten Jahreshalfte konnten
sich die Frachtraten fUr Trockenglter auf dem Rhein zum zweiten Halbjahr hin wieder
erholen. Bei den Frachtraten fur FlUussiggUter 16ste der Ruckgang der Olpreise im Marz
einen temporaren Anstieg der Transportnachfrage im April und Mai aus. Dies fUhrte
zuU zwischenzeitlich hdheren Frachtraten fUr Gasél und seine Komponenten.

Sobald dieser Effekt nachliel3, pendelten sich die Frachtraten in der zweiten
Jahreshalfte jedoch auf einem wesentlich niedrigeren Niveau ein.

" Das reale Bruttoinlandsprodukt (reales BIP) ist ein inflationsbereinigtes Mal, das den Wert aller Guter und Dienstleistungen
widerspiegelt, die von einer Wirtschaft in einem bestimmten Jahr produziert wurden (ausgedrickt in Basisjahrespreisen).

2 Die Krise 2009 war eher eine klassische’ Wirtschaftskrise mit enormen Verlusten an Industrieproduktion, wahrend die Krise 2020
sich eher in Verlusten im Dienstleistungs- und Tourismussektor zeigte, und sich damit weniger auf den Guterverkehr auswirkte.
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Zusammenfassung

Beim GUterverkehr geht der Ausblick insgesamt von einer Erholung fur die Jahre
2021-2024 aus, auf Grund des voraussichtlichen Anstiegs der Industrieproduktion in
den wichtigsten Quellmarkten der Binnenschifffahrt (Stahl- und Chemieproduktion,
Raffineriebranche und Nachfrage nach Mineraldlprodukten, Baubranche). Es wird
jedoch erwartet, dass die Wirtschaftsaktivitat bis zum Jahr 2022 unter dem
Jahresendniveau von 2019 bleiben wird.

Auf Grund der Folgen der Pandemie (Distanzregeln, Reiseeinschrankungen usw.)
wurde der Passagierverkehr im Marz 2020 vollstadndig eingestellt und musste auch im
gesamten Jahresverlauf 2020 starke Einschrankungen hinnehmen.

Die Anzahl von Kreuzfahrtschiffen, die die Schleuse Iffezheim am Oberrhein
passierten, fiel von 2.929 Schiffsdurchfahrten im Jahr 2019 auf 534 Durchfahrten
im Jahr 2020 (-82%). Auf anderen europaischen Flissen mit viel Kreuzfahrtverkehr
war ebenfalls ein deutlicher RUuckgang spurbar: FUr die Donau an der deutsch-
Osterreichischen Grenze brachen die Zahlen von 3.668 Durchfahrten von
Kreuzfahrtschiffen auf 324 (-91%) ein. Die Mosel erlebte an der Schleuse Koblenz
einen Ruckgang an Schiffsdurchfahrten von 1.536 im Vorjahr auf 469 (-70%).

Das Tagesausflugssegment litt im Jahr 2020 ebenfalls stark unter der Krise.
In StraBburg sank beispielsweise die Zahl der Passagiere auf Ausflugsschiffen im Jahr
2020 um fast 80% im Vergleich zum Vorjahr.

Beim Ausblick auf den Passagierverkehr im Jahr 2021 und dartber hinaus kénnen
drei mogliche Hauptszenarien betrachtet werden:

1) eine vollstdndige Aufhebung der Quarantane in allen Staaten;

2) eine Erleichterung oder ein Festhalten an den Quarantanemalnahmen nur in
einigen Staaten;

3) ein Beibehalten der Einschrankungen beim Passagierverkehr.

Welches Szenario sich ereignen wird, hangt hauptsachlich von der Pandemielage am
Ende des Jahres 2021 und im Jahr 2022 ab. Es ist jedoch wahrscheinlich, dass sich
die Pandemie, selbst im Fall einer vollstandigen Aufhebung der Einschrankungen,
weiterhin auf die Flusskreuzfahrten auswirken wird, insbesondere aufgrund der hohen
Risikoaversion der wichtigsten Kundengruppen aus Ubersee.

ABBILDUNG 1: GUTERVERKEHR AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN
(INMILLIONEN TONNEN)

A

N — T ~————_

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis



12

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2021

Zusammenfassung

ABBILDUNG 2: GUTERVERKEHR AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN IM JAHR 2020 IM
VERGLEICH ZU 2019 (IN MILLIONEN TONNEN)

2019 2020

Jan

Feb

Mar Apr May Jun

Jul

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis

Aug

Sep

Oct

Nov Dec

TABELLE 1: GUTERVERKEHR AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN INSGESAMT UND NACH
DEN WICHTIGSTEN GUTERSEGEMENTEN

Giitersegment 2020/201%9in %
Traditioneller Rhein insgesamt 174,1 160,0 -8,5
Mineral6lprodukte 30,0 27,6 -8,0
Sande, Steine, Kies 28,6 26,2 -8,4
Chemikalien 20,1 19,3 -3,7
Eisenerz 21,6 18,5 -14,2
Landwirtschaftliche

Erzeugnisse, 15,7 17,4 +10,7
Nahrungsmittelprodukte

Kohle 224 171 -23,8
Guter in Containern 15,2 15,0 -1,4
Metalle 9,3 8,0 -14,6

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis
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ABBILDUNG 3,4 UND 5: ANZAHL JAHRLICHER DURCHFAHRTEN VON
KREUZFAHRTSCHIFFEN AUF DER DONAU, DEM RHEIN UND DER MOSEL

Donau
NOITNONDNOHNMITINON OO O
OCQOOOO0OO0OO0OO v v vd v v oo oo v« vl = N
©0O00000000000O0O0O0O0O00O0
NANANNNNNNNNNANANANNNNANAN
Mosel
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2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020

Quellen: Deutsche WasserstralBen- und Schifffahrtsverwaltung und Moselkommission

*Rhein = Oberrhein (Schleuse Iffezheim)

Donau = Obere Donau an der deutsch-csterreichisch Grenze (Schleuse Jochenstein)
Mosel = Schleuse Koblenz






MAKROOKONO-
MISCHER KONTEXT

UND AUSBLICK

e Die anhaltende Covid-Pandemie belastet weiterhin die Wirtschaftsindi-
katoren. Mogliche Verzogerungen bei der Impfstoffeinfiihrung und die
Bedrohung durch neue Virusvarianten erzeugen eine Unsicherheit, die in
allen Sektoren spiirbar ist.

e DasBIP schrumpfte 2020 in der EU um 6,1%. Dies ist ein starkerer Riickgang
als noch vor einem Jahr prognostiziert.

e Waihrend der Erholungspfad immer noch unsicher ist, weisen die Vorhersagen
des BIP fiir 2021 und 2022 auf eine Erholung mit voraussichtlichen
Wachstumsraten von 4,4% in 2021 und 4% im Jahr 2022 hin.

e DerOlpreis stieg Ende 2020 als Rebound-Effekt, wihrend die Eisenerzpreise
zwischen 2020 und 2021 aufgrund des Aufschwungs in China um 26%
zulegten.
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Makrodkonomischer Kontext und Ausblick

BIP schrumpfte 2020 6 10/
inder EU um 9 O. Vorhersagen des BIP fur 2021
und 2022 weisen auf eine Erholung mit 4 4 O/
voraussichtlichen Wachstumsraten von 9 O inh2021

und4 OO/ im Jahr 2022 hin. Es bleibt jedoch erhebliche
9 O Ungewissheit hinsichtlich des Erholungspfades.

Ausblick auf das Bruttoinlandsprodukt (BIP)

* Die Covid-Pandemie beeintrachtigt im Jahr 2020 weiterhin weltweit das Leben
der Burger. Die Krise lastete schwer auf vielen Wirtschaftszweigen. Die weltweite
Produktion verlangsamte sich infolge der verschiedenen Shutdowns sowohl in den
fortgeschrittenen als auch in den sich entwickelnden Volkswirtschaften erheblich.
Das Welt-BIP sank um 3%, mit einem noch starkeren RUckgang in Europa (-6%).

Aufgrund der Wiederbelebung der Volkswirtschaften im Jahr 2020 vor der zweiten
Infektionswelle der Ansteckung sank das BIP weniger stark als im World Economic
Outlook (WEO) des Internationalen Wahrungsfonds (IWF) vom Oktober 2020
erwartet! Laut dem im April 2021 verdffentlichten WEQO, betragt die weltweite
Wachstumsprognose im aktuellen Jahr 6% und schwacht sich auf 4,4% im Jahr
2022 ab.

Mbgliche Engpasse und das mdgliche Auftreten neuer, geféhrlicherer
Virusmutationen sind kritische Punkte, die eine wirtschaftliche Erholung gefédhrden
und damit verzdgern oder sogar zu einer wirtschaftlichen Verhartung fuhren kénnen.
Aus diesem Grund dominiert die Unsicherheit, und Prognosen flr die Zukunft
mussen noch vorsichtiger sein als sonst.

Das politische Handeln der Regierungen erweist sich als entscheidende Variable fur
die Erholung. Der Ausblick fUr die US-Wirtschaft wurde angesichts der massiven
Hilfspakete, die die Regierung Biden zur Bekédmpfung der Gesundheits- und
Wirtschaftskrise bereitgestellt hat, nach oben korrigiert.

Umgekehrt scheint sich die Wirtschaftskrise in Europa fortzusetzen, sowohl

als Auswirkung der Impfengpasse zu Beginn des Jahres als auch aufgrund

der Unfahigkeit, vergleichbare Hilfsmalnahmen bereitzustellen. Dies fUhrt

zu zunehmend divergierenden Wegen zwischen den USA und der EU.2 Ein
zusatzlicher ungleichmaBiger Takt bei der Wiederdffnung und WiederschlieBung
der Wirtschaften, verbunden mit den oben genannten Engpéassen, fUihren zu
unterschiedlichen Erholungspfaden.

" Verfugbar unter: World Economic Outlook, October 2020: A Long and Difficult Ascent (imforg)

2 Financial Times, verfagbar unter: https,/www.ftcom/content/0e9396¢f-13b2-4034-ab09-c2366c264f91 (zuletzt abgerufen am

6052021
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ABBILDUNG 1: PROZENTUALE VERANDERUNG DES BIP, KONSTANTE PREISE

Welt Europaische Union Schwellen- und Entwicklungslander
—

AUSBLICK

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Quelle: IMF World Economic Outlook Database, Outlook April 2021 World Economic Outlook
Database, April 2021 (imforg)

Handelsbarrieren

Der Welthandel wird voraussichtlich um 8,4% steigen, wahrend der Tourismus
wahrscheinlich fur einen langeren Zeitraum unter den Unsicherheiten der Pandemie
leidet. Protektionistische Tendenzen, die bereits vor der Pandemie bestanden,
kédnnten die weltweite wirtschaftliche Erholung verlangsamen.

Rohstoffpreise und Produktion in Branchen, die mit der Binnenschifffahrt in
Zusammenhang stehen

Die Einschrankungen der nationalen und internationalen Mobilitat im Jahr 2020
|dsten einen Ruckgang bei der Nachfrage nach Ol aus. Nach dem positiven Start der
Impfstoffeinflhrungen stiegen die Preise im Jahr 2021 im Vergleich zum Vorjahr um
41%. Die Terminmarkte deuten jedoch darauf hin, dass es sich bei diesem Anstieg
um einen Rebound-Effekt handelt und die Olpreise in den kommenden Jahren
wieder ihren Abwartstrend fortsetzen und im Jahr 2026 52 US-Dollar pro Barrel
erreichen werden.?

DaruUber hinaus fUhrten Schwierigkeiten aufgrund der Impfkampagnen und der
zweiten Welle zu einer Abschwachung der Olnachfrage zu Beginn des Jahres 2021,
was einmal mehr das Gefuhl der Unsicherheit verdeutlichte, das sich auf jeden
Sektor auswirkte. Das sehr moderate Olpreisniveau, das fur die kommenden Jahre
prognostiziert wird, spiegelt auch die Prognosen wider, dass das BIP fur die meisten
Lander bis 2024 deutlich unter dem Trendverlauf vor der Pandemie bleiben wird.
Sollte sich die Konjunktur jedoch schneller und starker als erwartet erholen, dann
wird sich der Olpreis sicherlich starker nach oben orientieren.

3 Internationaler Wahrungsfonds (IMF), World Economic Outlook Database, April 2021
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ABBILDUNG 2: ROHOL (ERDOL), DATED BRENT, LIGHT BLEND 38 API, FUR
GROSSBRITANNIEN, US $ PRO BARREL
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Quelle: IMF World Economic Outlook Database, Outlook April 2021

* Die Metallpreise stiegen seit 2017, und dieser Anstieg beschleunigte sich im Jahr
2021. Der Anstieg wurde durch eine hdhere Nachfrage nach Basismetallen weltweit
und den Rebound-Effekt der chinesischen Erholung befeuert. Bei Eisenerz ist
der Preis zwischen 2020 und 2021 um beachtliche 26% gestiegen, wobei sich der
positive Trend fortsetzt, der durch die Erholung der chinesischen Stahlproduktion,
die heute den gréiten Teil der weltweiten Stahlproduktion ausmacht,
aufrechterhalten wird. Insgesamt werden die Metall- und Eisenerzpreise in den
kommenden Jahren voraussichtlich auf einem ahnlich hohen Niveau wie im Jahr
2021 bleiben. Der Anteil der européaischen Stahlproduktion an der Weltproduktion
sinkt weiter, wahrend der Anteil Chinas weiter zunimmt.

Nahrungsmittelpreise erlebten im vergangenen Jahr einen allgemeinen Anstieg,
besonders ausgepragt bei den Getreide- und Pflanzendlpreisen. Mehrere Faktoren
trieben diesen Trend im Jahr 2020 an, darunter schlechte Ernten in Europa und

in der Region der Great Plains in den USA, die starke Nachfrage aus China und
eine von Russland, einem der gréi3ten Weizenproduzenten der Welt, geplante
restriktive Steuer auf Weizenexporte. Das geringere Ernteergebnis in Europa
macht sich tendenziell nicht nur durch héhere Preise bemerkbar, sondern auch
durch eine schwachere Getreidebefdrderung im Jahr 2021 auf den europaischen
Binnenwasserstralen (siehe Kapitel 8).

USD pro Barrel
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GUTERVERKEHR
AUF BINNEN-
WASSERSTRASSEN

e Die Verkehrsleistung in der Binnenschifffahrt in der EU-27 (ohne das
Vereinigte Kénigreich) belief sich im Jahr 2020 auf 131,7 Milliarden TKM,
ein Riickgang von 8,2% im Vergleich zu 2019. Die addierte Verkehrsleistung
der drei Nicht-EU-Staaten Schweiz, Serbien und Ukraine ergibt eine Summe
von 135,1 Milliarden Tonnen fiir 2020 (-8,4% gegeniiber 2019).

e Die Verkehrsleistung auf dem traditionellen Rhein ging im Jahr 2020 um
10% zuriick, im Vergleich zu 15% im Niedrigwasserjahr 2018 und 15%
im Jahr der Finanzkrise 2009. Das einzige Segment, das im Jahr 2020
hoéhere Zahlen verzeichnete, waren landwirtschaftliche Erzeugnisse.
Der Containertransport blieb nahezu konstant.

e Trotz der Riickgidnge im Eisenerz-, Metall- und Kohletransport sank die
Verkehrsleistung auf der Donau im Jahr 2020 nur um 1,4%, dank eines
deutlichen Anstiegs beim Transport von landwirtschaftlichen Erzeugnissen.
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| VERKEHR IN EUROPA

UND NACH LAND

ANTEIL DER TKM EINES LANDES AN DER GESAMTVERKEHRSLEISTUNG IN EUROPA (IN %)

Finnland
@ 0,1%

Schweden
@ 0,1%

Deutschland
Vereinigtes

Frankreich
Rumadnien

Italien
@ 0,04%

Serbien

Bulgarien

Quellen: Eurostat [iww_go_atygo], OECD (Serbien, Schweiz, Ukraine)
Der Anteil der Binnenschifffahrtsleistung in Europa im Jahr 2020 fur das Vereinigte Konigreich ist
aufgrund einer Verzogerung bei der eroffentlichung der Daten nicht verfigbar.
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ABBILDUNG 1: VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN
JAHREN 2017,2018,2019 UND 2020 IN DEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN
BINNENSCHIFFFAHRTSSTAATEN (IN MILLIONEN TKM)
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Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] OECD (Serbien, Schweiz, Ukraine)
Der Wert far das Jahr 2020 far das Vereinigte Konigreich ist aufgrund einer Verzégerung bei der
Veroffentlichung der Daten nicht verfugbar.
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Ukraine ist zum ersten Mal Bestandteil des Jahresberichts. Die wichtigsten schiffbaren
Flisse und Stréme der Ukraine sind der Dnjepr, der Sudliche Bug und die Donau.
Innerhalb des ukrainischen Territoriums ist die Donau dabei auf einem ziemlich kurzen
Abschnitt ein Grenzfluss im std-westlichsten Teil des Landes (Grenze zu Rumanien).
Der Dnjepr und der Sudliche Bug flieBen im Kernland der Ukraine. Alle drei Flisse und
Stréome flieBen in nord-sudlicher Richtung und munden in das Schwarze Meer.

Von der gesamten Binnenschifffahrtsleistung machten die Rheinstaaten (Belgien,
Frankreich, Deutschland, Luxemburg, die Niederlande, Schweiz) 78,6% der gesamten
Binnenschifffahrtsleistung in der EU-27 plus Schweiz, Serbien und der Ukraine

aus. Die Donaustaaten hatten einen Anteil von 19,1% (ohne Ukraine) bzw. 21,2%
(einschlieBlich Ukraine).

ABBILDUNG 2: JAHRLICHE VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN
EUROPAISCHEN STAATEN (IN MILLIARDEN TKM IN 2020) *

Deutschland
Niederlande
Rumanien
Belgien
Frankreich
Bulgraien
Ukraine

Ungarn
Osterreich

Kroatien

Slowakei
Serbien

Luxemburg

Finnland
Schweden
1 Polen
Italien
B Schweiz
Tsch. Republik

Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] und OECD

* Daten far das Vereinigte Konigreich sind far 2020 noch nicht verfagbar.

Von der gesamten Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt in Europa im Jahr 2020

in Hohe von rund 132 Mrd. TKM waren 74,4% Transporte, die auf die eine oder

andere Weise eine Grenze Uberschritten - sei es in Form von Export-, Import- oder
Transitverkehr. Der Transitverkehr allein hatte einen Anteil von 19,8% im Jahr 2020, der
Export- und Importverkehr hatten jeweils einen Anteil von 27,3%.

Binnenschiffsverkehr ist besonders wichtig fur bestimmte Korridore. Die aktuellen
Marktdaten zeigen, dass im grenzUberschreitenden Verkehr innerhalb des Rhein-
Alpen-Korridors die Binnenschifffahrt einen Modal Split-Anteil von 54% besitzt.
FUr den Nordsee-Mittelmeer-Korridor betragt dieser Anteil 35%, fur den Nordsee-
Baltikum-Korridor 38% und fur den Rhein-Donau-Korridor 14%.
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ABBILDUNG 3: JAHRLICHE VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DER EU-27
(IN MILLIARDEN TKM) *

Exportund Import M Inlandverkehr I Transitverkehr

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Quelle: Eurostat [iww_go_atygo]
* EU-27 nach Mitgliedsstaaten im Jahr 2020
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| VERKEHR

NACH DEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN
STROMBECKEN
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VERKEHRSLEISTUNG IN DEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN STROMBECKEN
(INMRD TKM)

H
o

Quellen: Berechnung ZKR basierend auf Destatis, VNF, Eurostat
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Zahlen verzeichnete waren landwirtschaftlich
Erzeugnisse. Der Containertransport blieb

I RHEINBECKEN

Die Verkehrsleistung auf dem 100/
traditionellen Rhein ging im Jahr 2020 um O zurick,

im Vergleich zu -15% im Niedrigwasserjahr 2018 und -15% im Jahr
der Finanzkrise 2009. Das einzige Segment das im Jahr 2020 hdhere

nahezu konstant.

Beférderungsmenge und Verkehrsleistung auf dem traditionellen Rhein

Der GUterverkehr auf dem traditionellen Rhein (von Basel bis zur Deutsch-
Niederlandischen Grenze) betrug 160 Mio. Tonnen im Jahr 2020, was einen

Ruckgang von 8,4% im Vergleich zum Vorjahr darstellt. Die Verkehrsleistung auf

il

dem traditionellen Rhein erreichte 32,6 Milliarden TKM, 10% weniger als im Jahr 2019.
Die gesamte Beférderungsmenge und die Verkehrsleistung auf dem traditionellen

Rhein wurde vom deutschen Statistikamt Destatis auf Basis der von Hafen und
SchiffsfUhrern bereitgestellten Daten berechnet (siehe Glossar).

ABBILDUNG 4: VERKEHRSLEISTUNG AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN

(IN MILLIONEN TKM)

2007 2008

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis
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Rheinverkehr an bestimmten Messpunkten

Neben dem gesamten Guterverkehr auf dem traditionellen Rhein (160 Millionen
Tonnen) kann der Guterverkehr auch an bestimmten Messpunkten (Schleusen oder
GrenzUbergdngen) gemessen werden. Die relevanten Mengen reprasentieren nur
die Beforderungsaktivitat an diesen bestimmten Punkten in einem geografischen,
schlaglichtartigen Ansatz.4

Die folgende Tabelle enthalt eine Reihe von Messstellen im Rheinbecken, die von der
WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung in Deutschland verwendet wird.

TABELLE 1: MESSPUNKTE FUR GUTERVERKEHR IM RHEINBECKEN UND ANDERUNGSRATE
2020/2019

Rheinstrecke / Messpunkt Name des \ilr(:‘rjkae:rr;r(;l: (r; |g: Anderungsrate
Zufluss Messpunkts ) 2020/2019
Mio. Tonnen
Grenze
Niederrhein Deutschland/ Emmerich 130,0 -7,9%
Niederlande
Grenze
Oberrhein Deutschland/ Schleuse Iffezheim 19,2 -9,9%
Frankreich
Zusammenfluss .
Main von Main und Schleuse IV.Ialnz- 13,5 +2,3%
. Kostheim
Rhein
Zusammenfluss
Mosel von Mosel und Schleuse Koblenz 8,1 -14,5%
Rhein
Zusammenfluss Schleuse
Neckar von Neckar und Mannheim- 51 -5,6%
Rhein Feudenheim

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Daten der deutschen Wasserstrallen- und
Schifffahrtsverwaltung

Auf der Mosel trug ein starker RUckgang der Kohlebeférderung im Jahr 2020 (um
39,6%) wesentlich zum Gesamtrlickgang des Guterverkehrs bei, der sich auf 14,5%
belief (Schleuse Koblenz). Eine positive Entwicklung beim Moselverkehr ist der
Anstieg des Containtertransports um 12,7%, von 22.290 TEU im Jahr 2019 auf 25.521
im Jahr 2020.°> Im Vergleich zum Jahr 2015, als sich die TEU Mengen auf der Mosel

auf 16.896 beliefen, legte der Containertransport auf der Mosel in nur funf Jahren um
51% zu. Bezogen auf den gesamten Guterverkehr kompensiert diese Zunahme des
Containertransports jedoch nicht den Rluckgang in den traditionellen GUtersegmenten
(Kohle, Eisenerz) auf der Mosel.

4 Die Daten far bestimmte Messpunkte werden von der Deutschen WasserstraBBenverwaltung bereitgestellt. Der Vorteil dieser
Messstellenmethode ist, dass sie keinerlei Schatzung erfordert, im Vergleich zur Destatis-Methode, die einen geschétzten
Rheintransport berechnet und dabei auch Annahmen Gber Ein- und Ausladeorte der Ladung fur die Falle verwendet, in denen

die von Schiffsfuhrern und Héfen zur Verfugung gestellten Informationen nicht ausreichen. Obwoh! diese Annahmen die Realitat

in einem hohen Grad widerspiegeln, sind sie nicht frei von moglichen Ungenauigkeiten. Der Nachteil der Methode der deutschen
WasserstraBenverwaltung (Mess- oder Grenzpunktmethode) ist hingegen, dass sie den Guterverkehr nur an einem bestimmten
Punkt eines Flusses misst, wahrend die Destatis-Methode jede Transportaktivitdt bestimmten Flissen zuordnet (siehe Beschreibung
im Glossar).

5 Quelle: Moselkommission (2021), Bericht "Verkehrszahlen Mosel”
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ABBILDUNG 5: JAHRLICHER GUTERVERKEHR AN VERSCHIEDENEN MESSPUNKTEN
ENTLANG DES RHEINS UND SEINER ZUFLUSSE (IN MILLIONEN TONNEN)

2014 [ 2015 B 2016 [ 2017 2018
B 20 I 2020

160

140

120

100

Neckar

Mosel Main Oberrhein (DE/FR) Niederrhein (DE/NL)

Quellen: Deutsche Wasserstrallen- und Schifffahrtsverwaltung und Moselkommission

Die Anzahl der beladenen Schiffe auf der Niederrheinstrecke, die die héchste
Verkehrsdichte des Rheins aufweist, betrug im Jahr 2020 100.000 Schiffe, was einem
Ruckgang von 3,5% gegenUber 2019 entspricht. Die durchschnittliche GUtermenge,
die von einem Schiff beim Passieren der Deutsch-Niederlandischen Grenze beférdert
wurde, betrug 1.300 Tonnen im Jahr 2020, im Vergleich zu 1.362 Tonnen im Jahr 2019.

Rheintransport nach Giitersegment

Ein wichtiger Trend pro GUtersegment in der Rheinschifffahrt betrifft den Ausstieg
aus der Kohle im Energiesektor und den damit verbundenen Rickgang beim
Kohletransport. Dieser RUckgang setzte sich im Jahr 2020 fort. Die Kohlebeférderung
auf dem Rhein setzt sich aus importierten GlUtermengen aus dem Ausland zusammen.
Etwa die Halfte dieser Importe wird im Energiesektor verwendet, wahrend die andere
Halfte fur die Stahlerzeugung genutzt wird. Berlcksichtigt man diese stahlbezogene
Kohle gesondert, so machen alle GUtersegmente, die mit der Stahlproduktion
zusammenhangen, etwa 25% des Rheinverkehrs aus.

Nach dem makrodkonomischen Rickgang und dem Ruckgang des Welthandels,
der 2017 einsetzte, und dem Niedrigwasserjahr 2018, sah sich die mit Stahl in
Zusammenhang stehende Beférderung einem weiteren Jahr mit negativen
Einflussfaktoren gegenutber. Die Covid-Krise im Jahr 2020 |&ste einen starken
RUckgang in der Automobil- und Stahlproduktion aus und daher einen Einbruch
der damit zusammenhadngenden Transportnachfrage. In Verbindung mit der
Energiewende erklart dies, warum die starksten Ruckgange innerhalb des
Rheinverkehrs im Jahr 2020 bei Kohle (-23,8%), Eisenerz (-14,2%) und Metallen
(-14,6%) zu verzeichnen sind.
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Das einzige Segment mit einem positiven Ergebnis waren landwirtschaftliche
Erzeugnisse und Nahrungsmittel (+10,7%), das eng mit den Ernteergebnissen in
Verbindung steht. Die Erklarung flr dieses Wachstum wird tatsachlich in den héheren
Getreidemengen gefunden, die in Europa geerntet wurden. Die in Containern
befoérderten Guter (Nettogewicht) summierten sich auf 15,0 Mio. Tonnen, und lagen
damit fast auf dem gleichen Niveau wie im Jahr 2019 (15,2 Mio. Tonnen). Bezogen auf
TEU ergibt sich ein Ergebnis von 1,967 Mio. TEU im Jahr 2020, verglichen mit

2,041 Mio. TEU im Jahr 2019 (-3,6%).

ABBILDUNGEN 6 UND 7: BEFORDERTE GUTER AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN NACH
ART DER GUTER (IN MILLIONEN TONNEN) *

2013 [ 2014 [ 2015 [ 2016 2017
B 0z I 2000 2020

Kohle Sande, Steine, Kies Mineralolprodukte Eisenerz

Chemikalien Agrarpr., Nahrungsmittel Container Metalle

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis
* Fur Container: Nettogewicht
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TABELLE 2: GUTERVERKEHR AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN INSGESAMT UND NACH
DEN GROSSTEN GUTERSEGMENTEN (IN MILLIONEN TONNEN) UND ANDERUNGSRATE
2020/2019

Giitersegment 2020/2019in %
Traditioneller Rhein insgesamt 174,1 160,0 -8,4
Mineralélprodukte 30,0 27,6 -8,0
Sande, Steine, Kies 28,6 26,2 -8,4
Chemikalien 20,1 19,3 -3,7
Eisenerze 21,6 18,5 -14,2
Kohle 224 171 -23,8
Giter in Containern 15,2 15,0 -1,4
Metalle 9,3 8,0 -14,6

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis
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I DONAUBECKEN

Trotz der Ruckgange im Eisenerz-, Metall-
und Kohletransport sank die Verkehrsleistung
auf der Donau im Jahr 2020 nur um

(o) dank eines deutlichen Anstiegs beim Transport
9 o von landwirtschaftlichen Erzeugnissen.

Beférderungsmenge und Verkehrsleistung auf der Donau

Der GUterverkehr auf der ganzen schiffbaren Donau zwischen Kelheim (Deutschland)
und dem Schwarzen Meer in Rumanen liegt im Bereich zwischen 36 und 40 Mio.
Tonnen pro Jahr® Die Verkehrsleistung auf der Donau (EU-Donaustaaten plus Serbien)
erreicht im Jahr 2020 25,8 Milliarden TKM, 1,4% weniger im Vergleich zu 2019.

ABBILDUNG 8: VERKEHRSLEISTUNG IM GUTERVERKEHR AUF DER DONAU
(INMILLIONEN TKM) *
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Quelle: Eurostat [IWW_GO_ATYGO] und OECD (Serbien)

* Verkehrsleistung in der Binnenschifffahrt in allen EU-Donaustaaten plus Serbien

Donauverkehr an bestimmten Messpunkten

Das Statistiksystem, das flr die Beobachtung des Guterverkehrs auf

der Donau verwendet wird, dhnelt dem System flr das Rheinbecken.

Die WasserstraBenverwaltungen erfassen Daten an bestimmten Grenzen oder
Messpunkten, die fUr die Donau in der Tabelle unten beschrieben werden.

° Quelle: Via Donau, verschiedene Jahresberichte, verfigbar unter https./wwwyviadonau.org/newsroom,/publikationen/broschueren
(zuletzt abgerufen am 3. Juni 2021)
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TABELLE 3: MESSPUNKTE FUR DEN GUTERVERKEHR AUF DER DONAU UND
ANDERUNGSRATE 2020/2019

Beférderungsmenge
Donaustrecke Messpunkt Name des im Jahr 2020 in Mio Verkehrsvolumen
P Messpunkts ) 2020/2019
Tonnen
G Deutschland
Obere Donau renz.fe eu s?c and/ Schleuse Jochenstein 2,3 -30,0%
Osterreich

G Sl kei

Obere Donau renze Slowakei/ Schleuse Gabéikovo 5,0 -14,2%
Ungarn

G U
Mittlere Donau renze Ungarn/ Mohics 6,1 +9,5%

Kroatien/Serbien

Quelle: Marktbeobachtungsberichte der Donaukommission

Auf der Donau und insbesondere auf dem unteren und mittleren Stromabschnitt, hat die
Beférderung durch Schubverbande einen wesentlich hdheren Anteil als auf dem Rhein.
FUr die mittlere Donau betrug der Anteil von Schulbkonvois am gesamten Guterverkehr
im Jahr 2020 75,7%, im Vergleich zu 79,5% im Jahr 2019 und 78,7% in Jahr 2018.

Neben den Messpunkten entlang der Donau sind auch Jahresdaten fur den Donau-
Schwarzmeer-Kanal dargestellt, der von Cernavoda an der Donau nach Constanta
(stdlicher Arm) und nach Navodari (nérderlicher Arm) am Schwarzen Meer verlauft.
Im Jahr 2020 wies dieser Kanal eine Befdérderungsmenge von 16,5 Mio. Tonnen auf (ein
Ruckgang von nur 1,4% im Vergleich zu 2019).

ABBILDUNG 9: JAHRLICHER GUTERVERKEHR AN VERSCHIEDENEN MESSPUNKTEN
ENTLANG DER DONAU UND AUF DEM DONAU-SCHWARZMEER-KANAL
(INMILLIONEN TONNEN)

2014 [ 2015 [ 2016 [ 2017 2018
B 0o H 2020

Obere Donau (DE/AUT) Obere Donau (SK/HU)  Mittlere Donau (HU/CRO/RS) Donau-Schwarzmeerkanal

Quelle: Donaukommission, verschiedene Jahresberichte zur Marktbeobachtung

20




Richtung/ Jahr 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Donau = Schwarzes Meer 3,24 3,26 3,25 3,61 3,67 4,33 2,87
Schwarzes Meer = Donau 0,42 0,58 0,51 0,70 0,77 1,16 1,67
Gesamtverkehr 3,67 3,85 3,76 4,31 4,44 5,49 4,55
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Der Sulina-Kanal ist eine weitere kinstliche Wasserstraf3e in Rumanien, die die Donau
mit dem Schwarzen Meer verbindet. Der Hauptteil der Glterverkehrsaktivitat auf
dem Sulina-Kanal wird von Seeschiffen durchgefthrt. Im Jahr 2020 erreichte die
Beférderung auf diesem Kanal ein Volumen von 4,55 Mio. Tonnen.

TABELLE 4: GUTERVERKEHR AUF DEM SULINA-KANAL IN MILLIONEN TONNEN
PRO RICHTUNG

Quelle: Marktbeobachtungsberichte der Donaukommission

Der gesamte von rumanischen Hafen durchgeflhrte Binnenschiffsverkehr belief sich
im Jahr 2020 auf 27,3 Mio. Tonnen (-4,1% im Vergleich zu 2019). Diese Zahl schlie3t die
Mengen des Binnenschiffsverkehrs, die im Hafen von Constanta abgewickelt werden,
und sich auf 14,5 Mio. Tonnen belaufen, mit ein.

Donauverkehr nach Giitersegment

Die GuUtermengen an Eisenerz, Metallen, Metallprodukten, Stahl und Kochstahl
machen 45-55% des gesamten GUterverkehrs auf der Donau aus.” Insgesamt folgten
Eisenerz und Metalle auf der Donau zwischen 2014 und 2019 einem steigenden
Trend, trotz Niedrigwasser und makrodkonomischer Hurden. Die Grinde sind das
allgemein positive makrodkonomische Wachstumsumfeld in vielen Donaul&dndern
und insbesondere das Wachstum der Stahlproduktion in den meisten dieser Lander
zwischen 2014 und 2019.8

Im Jahr 2020 fuhrte jedoch der RUckgang der Nachfrage nach Rohstoffen fur

die metallverarbeitende Industrie und nach Metallprodukten zu einer teilweisen
Aussetzung der Aktivitaten in diesem Marktsegment. Weitere wichtige Entwicklungen
waren die Reduzierung der Importquoten von Metallen in die EU und die
Umverteilung der Lieferstrome durch die EinfUhrung neuer Zolle im internationalen
Handel. Insgesamt war bis Ende 2020 keine Stabilisierung der Indikatoren im
Stahlmarktsegment der Donauschifffahrt zu erkennen.

Das Landwirtschaftsegment stabilisierte den Donautransport: gro3e Mengen an
Getreide und anderen landwirtschaftlichen Erzeugnissen wurden von den Hafen

an der mittleren Donau zu den Hafen im Donaudelta (Constanta) befdrdert.

Der Transportmarkt auf der Donau fUr Mineraldlprodukte und Produkte der
chemischen Industrie konnte im Laufe des Jahres als relativ stabil bezeichnet werden.

7 Quelle: ZKR / EG: Market Report 2014-2019 (2021), Main features and trends of the European Inland Waterway Transport Sector,
S9

8 Die Stahlproduktion in Rumanien wuchs zwischen 2014 und 2019 um 9,2%, in Ungarn um 53,6% und in Serbien um 231%. Quelle.
ZKR / EG: Market Report 2014-2019 (2021), S. 58
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ABBILDUNG 10: GUTERVERKEHR AUF DER MITTLEREN DONAU (IN MILLIONEN TONNEN) *

2013 [ 2014 [ 2015 [ 2016 2017
B oz I 2000 2020

2,0

0,0

Agrarprodukte Eisenerze Diingemittel Metalle Mineral6lprodukte Kohle Nahrungsmittel

Quelle: Donaukommission Marktbeobachtung
* Bel Mohdcs (Stdungarn - Grenzbereich mit Kroatien und Serbien)

Auf der oberen und mittleren Donau wird Eisenerz ausschlieB3lich stromaufwarts
transportiert, wahrend Getreide, Nahrungsmittel und Nahrungsmittelerzeugnisse
ausschlie3lich stromabwarts beférdert wurden. Der erste Punkt spiegelt die
Versorgung der Stahlindustrie in Osterreich, Ungarn und Serbien mit Rohmaterial
wider, wahrend der zweite Punkt den Export landwirtschaftlicher Erzeugnisse aus
Kroatien, Ungarn und Serbien stromabwarts in die Region der unteren Donau und zu
den Seehé&fen zeigt.
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| CONTAINERTRANSPORT

PRO LAND IN EUROPA

Geographische Struktur

99,99% der gesamten Containerverkehrsleistung (TKM) auf europdischen
BinnenwasserstraBen findet in den sechs Rheinstaaten (den Niederlanden, Belgien,
Deutschland, Frankreich, der Schweiz und Luxemburg) statt. Auf der Donau gibt es
praktisch keinen Containertransport.

Gesamt-EU

Der Containertransport der Binnenschifffahrt in der gesamten EU-27 belief sich im Jahr
2020 auf 6,8 Millionen TEU und 56,5 Millionen Tonnen, ein Anstieg von 2% (auf Basis
von TEU), aber ein Rickgang von 3% (auf Basis von Tonnen) im Vergleich zum Vorjahr.

Die 56,5 Millionen Tonnen stellten einen Anteil von 11,3% an der gesamten
Binnenschifffahrt in der EU dar. Der Anteil des Containertransports folgt einem
Aufwartstrend, wie die folgenden Zahlen zeigen: 9,0% (2015), 9,9% (2018), 10,4%
(2019), 11,3% (2020).

Rheinstaaten

2007
= 2008 Auf Landerebene nahm der Containerverkehr in TEU in den Niederlanden um +1% und
in Frankreich um +6% zu, wahrend er in Belgien um 1% und in Deutschland um 4%
2009 zurtickging.
Bl o0 In den Niederlanden wurden 48,6 Mio. Tonnen Fracht in Containern transportiert (das
- 2011 entspricht 13,9% des gesamten Binnenschiffsverkehrs im Land), in Belgien 19,9 Mio.
2012 Tonnen (12,7% des gesamten belgischen Binnenschiffsverkehrs), in Deutschland
19,6 Mio. Tonnen (10,4% des gesamten deutschen Binnenschiffsverkehrs) und in
2013 Frankreich 3,0 Mio. Tonnen (5,4% des gesamten franzdsischen Binnenschiffsverkehrs).
Bl oo In Luxemburg entwickelte sich der Containertransport seit 2014 aufgrund des
- 2015 aufkommenden Containerverkehrs auf der Mosel deutlich nach oben. In Luxemburg
2016 wurde 2020 ein Volumen von 17.436 TEU und 0,180 Millionen Tonnen Guter in
Containern transportiert. Dies war erneut ein starker Anstieg im Vergleich zu 2019
2017 (+51% fur TEU und +43% fur Tonnen). Diese Daten sind insofern besonders relevant,
- 2018 als es vor dem Jahr 2014 in Luxemburg praktisch keinen Containertransport gab.
- 2019 ABBILDUNG 11: CONTAINERTRANSPORT DER BINNENSCHIFFFAHRT PRO STAAT IN
B 2020 EUROPA (IN MILLIONEN TEU) *

EU-28 Niederlande Belgien Deutschland Frankreich

Quelle: Eurostat [iww_go_actygo]
* Die Zahlen fur die Staaten kénnen aufgrund von Doppelzdhlungen nicht addiert werden. Der Gesamtwert far die EU-27 berdcksichtigt den
grenzuberschreitenden Containertransport.
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ABBILDUNG 12: CONTAINERSTROME (TEU) AUS EINLADEREGIONEN IN DEN
NIEDERLANDEN ZU DEN AUSLADEREGIONEN (NUTS 2)

Rotterdam
Rotterdam
Antwerpen
Diisseldorf
Noord-
Brabant
Noord-
Brabant
Gelderland Noord-
Holland
Noord- Andere
Holland Regionen
Limburg Gelderland
Overijssel Limburg
Rheinhessen-
Zeeland Pfalz
. Overijssel
Groningen
Zeeland
Koln
Utrecht Groningen
Utrecht
Drenthe
Drenthe Limburg
Freiburg
Friesland
Flevoland
Friesland Oost-Vlaanderen
——— Koblenz
Lattich
—— ElsaB8
Flevoland West-Vlaanderen

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf CBS-Daten
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| BINNENSCHIFFFAHRT

UND ANDERE VERKEHRSTRAGER

ABBILDUNG 13: MODAL SPLIT-ANTEIL DER BINNENVERKEHRSTRAGER IN DER EU-27 (IN %)
2009-2019

Strale Schiene Binnenwasserstrafen
I I

2009

2010

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Quelle: Eurostat [tran_hv_frmod]

In den letzten Jahren blieben die Modal Split-Anteile relativ stabil. Der Modal Split-
Anteil der Binnenschifffahrt auf Ebene der EU-27 betrug 6,1% im Jahr 2019 und lag
daher hinter der StraRe (76,3%) und Schiene (17,6%). Der Modal Split-Anteil der
Binnenschifffahrt blieb somit auf einem &hnlichem Niveau, wahrend der der Schiene
zum Vorteil der StraRe zurlickging. Da viele EU-Staaten keine Binnenwasserstralen
besitzen, sollte der gesamte Modal Split-Anteil der Binnenschifffahrt auf EU-

Ebene nicht als Leistungsindikator fur den Erfolg der Binnenschifffahrt in

der EU herangezogen werden. Um den Erfolg der Binnenschifffahrt auf dem
Transportmarkt zu messen, ist es besser, die Entwicklung des Modal Split-Anteils
der Binnenschifffahrt in Staaten zu beobachten, in denen es ein ausreichend dichtes
BinnenwasserstraBennetz gibt, wie in den Niederlanden, Belgien oder Deutschland,
oder wo die Binnenschifffahrt traditionell fur den Guterverkehr von Bedeutung ist, wie
in vielen Donaustaaten.
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ABBILDUNGEN 14 UND 15: ENTWICKLUNG DES MODAL SPLIT-ANTEILS IN DEN RHEIN-
UND DONAUSTAATEN (%, BASIEREND AUF TONNENKILOMETER) *

Niederlande Belgien Deutschland
I I I

Luxemburg Frankreich
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Quelle: Eurostat [tran_hv_frmod]

Rumadnien Bulgarien Kroatien
I I I

Ungarn  Slowakei  Osterreich

40
35

VA

20
15
10

|
|

2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

* Antell der Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt an der Gesamtverkehrsleistung (Binnenschifffahrt + StralBe + Schiene). Die Daten

fur 2018 fur Belgien wurden geschdétzt.

Der Modal Split-Anteil der Binnenschifffahrt in den EU-Staaten zeigt unterschiedliche
Entwicklungen. In den Niederlanden stieg der Modal Split-Anteil der Binnenschifffahrt
zwischen 2009 und 2012 und blieb schlieBlich bei 47,2%. Er ging in den folgenden
Jahren zurlck und erreichte im Jahr 2019 42,7%. Der RiUckgang der Kohlebefdrderung,
der im Jahr 2015 einsetzte, und die Niedrigwasserphasen in den Jahren 2015,

2017 und 2018, kdnnen Teile dieses Abwartstrends erklaren. Auch fur Belgien und
Deutschland ist solch ein Abwartstrend erkennbar. In Luxemburg stieg der Modal
Split-Anteil der Binnenschifffahrt in den letzten Jahren. Innerhalb der Donaustaaten
verzeichneten Rumanien und Bulgarien hohe Modal Split-Anteile und erreichten im
Jahr 2019 jeweils 28,1% und 31,8%. Es ist das erste Mal seit 2019, dass der Modal Split-
Anteil der Binnenschifffahrt in Bulgarien héher als 30% ist, ein kraftiger Anstieg um
7,3 Prozentpunkte im Vergleich zu 2018.
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WASSERSTANDE
UND FRACHTRATEN

e Die Wasserstiande und Schifffahrtsbedingungen auf dem Rhein und auf der
Donau waren im Jahr 2020 schlechter als im Jahr 2019, aber besser als im
Jahr 2018.

e Die Frachtraten gingen im Jahr 2020 fiir die meisten Frachtgruppen zuriick,
4 . obwohl es Ausnahmen wie Baustoffe auf dem Rhein und landwirtschaftliche
W Erzeugnisse auf der Donau gab.

Vi e Diedurchschnittlichen Frachtraten fiir Trocken- und Fliissiggiter folgten in
Sy den letzten zehn Jahren in der Rheinregion einem Aufwartstrend.
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| WASSERSTANDE

UND VERFUGBARE TIEFGANGE DER SCHIFFE AN
DEN PEGELSTATIONEN AM RHEIN UND DER DONAU

Die Wasserstande und Schifffahrtsbedingungen waren im

Jahr 2020 schlechter als im Jahr 2019, aber besser als im Jahr
2018. Die Frachtraten gingen im Jahr 2020 fur die meisten
Frachtgruppen zurtck, obwohl es Ausnahmen wie Baustoffe auf
dem Rhein und landwirtschaftliche Erzeugnisse auf der Donau gab.

Der verflUgbare Tiefgang fur ein Schiff an einer bestimmten Pegelstation wird mit der
folgenden Formel berechnet:® moglicher oder verflgbarer Tiefgang = Mindesttiefe der
Fahrrinne + (tats&chlicher Wasserstand - gleichwertiger Wasserstand) - Kielfreiheit.

Wenn der tatsachliche Wasserstand gleich dem gleichwertigen Wasserstand ist (was
auf einen sehr niedrigen Wasserstand hindeutet), ist die Differenz (tatsachlicher
Wasserstand - gleichwertiger Wasserstand) gleich Null. In diesem Fall sollte der
mogliche Tiefgang eines Schiffes immer noch gleich der Mindesttiefe der Fahrrinne
minus der Kielfreiheit (siehe Abbildung) sein.

ABBILDUNG 1: TATSACHLICHER WASSERSTAND, TATSACHLICHER TIEFGANG,
GLEICHWERTIGER WASSERSTAND, MINDESTFAHRRINNENTIEFE UND MOGLICHER ODER
VERFUGBARER TIEFGANG BEI KAUB/MITTELRHEIN*

Wasserstand
Stab
Wasserlinie Tatsachlicher Wasserstand 239 cm
L . Gleichwertiger
T’c_wtsachlwcher Vgrfggbarer und Wasserstand 78 cm
Tiefgang moglicher - - - - == —~=-°
Tiefgang 190cm=" _
____________________________ Mindestfahrrinnentiefe unter
gleichwertigem Wasserstand

Unteres Ende des Fahrrinnenkastens ——>

In dieser Abbildung war das gewéhlte Datum zur Festlegung des verfiigbaren oder méglichen Tiefgang
der 3. September 2020, als der tatsachliche Wasserstand im Durchschnitt 239 cm betrug.

? Bezuglich der Formel, siehe: SVS Aktuell, Dez. 2018/ Jan. 2019, Seiten 7 und 8, verfagbar unter: htto,/www.svs-ch.ch/sites/default/
files/svs-aktuell/winter_2018 pdf


http://www.svs-ch.ch/sites/default/files/svs-aktuell/winter_2018.pdf
http://www.svs-ch.ch/sites/default/files/svs-aktuell/winter_2018.pdf
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Tabelle 1 zeigt die Analyse der Tagesdaten fUr Pegelstationen am Rhein und der Donau
fUr die drei Jahre 2018, 2019 und 2020. Es zeigte sich, dass ein verflgbarer Tiefgang, der
mindestens der minimalen Fahrrinnentiefe von 1,90 Meter entspricht, in Kaub wie folgt
erreicht wurde:

* Im Jahr 2018: an 63,5% aller Tage pro Jahr
* Im Jahr 2019: an 98,3% aller Tage pro Jahr
* Im Jahr 2020: an 87,3% aller Tage pro Jahr

Die Tatsache, dass die "Erfullungsrate” in den Jahren 2018 und 2020 unter der Soll-Rate
von 95% lag, spiegelt das Auftreten von langen Niedrigwasserzeitraumen in beiden
Jahren wider.

Duisburg-Ruhrort am Niederrhein bietet im Allgemeinen hdohere Wasserstande, grolere
Fahrrinnentiefen und mogliche Tiefgadnge auf Grund unterschiedlicher morphologischer
Eigenschaften des Rheins an dieser Stelle. Dies zeigt sich in einer hdheren Soll-Tiefe
(2,80 m), aber nur im Jahr 2019 konnte dieser Wert mit einer Rate von mindestens 95%
erreicht werden.

Entsprechende Berechnungen kédnnen fur die Donau durchgefUhrt werden. Zwei
Pegelmessstationen an der oberen Donau in Osterreich werden berlicksichtigt: Kienstock
(122 km &stlich von Linz und 90 km westlich von Wien) und Wildungsmauer (250 km
Ostlich von Linz und 38 km &stlich von Wien). Die Solltiefe fUr beide Stationen betragt
2,50 Meter.

Im Vergleich zum starken Niedrigwasserjahr 2018 wurden fur alle vier Stationen im Jahr
2019 bessere Schifffahrtsbedingungen beobachtet. Im Jahr 2020 war ein relativ starker
Ruckgang zu verzeichnen, da es im Sommer wieder zu intensiver Hitze und Trockenheit
kam und die Wasserstande wieder sanken.

TABELLE 1: ERREICHEN DER MINDESTFAHRRINNENTIEFE ALS VERFUGBARER TIEFGANG IN
2018-2020 (IN % ALLER TAGE PRO JAHR)

Mindesttiefe der
. Fahrrinne unter
Pegelstation N )
dem gleichwertigen
Wasserstand
Kaub (Mittelrhein) 190 cm 63,5% 98,3 % 87,3%
Duisburg Ruhrort (Niederrhein) 280cm 62,3% 95,3% 83,6 %
Kienstock (Obere Donau) 250 cm 50,4 % 63,3% 574 %
Wildungsmauer (Obere Donau) 250cm 43,3% 53,4% 46,2 %

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Daten der deutschen WasserstraBen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes, bereitgestellt von der Bundesanstalt fur Gewdsserkunde (BfG),
und auf Daten vom Bundesland Niederdsterreich.

Die Prozentwerte fUr die beiden Osterreichischen Donaupegelstationen stimmen
insgesamt mit den Angaben der Donaukommission zu den Schifffahrtsbedingungen
auf der Donau im Jahr 2020 Uberein. Laut der Marktbeobachtung fur die Donau war
eine ausreichende Wasserversorgung nur im Méarz sichergestellt, die eine Beladung
der GUterschiffe bei einem Tiefgang von 250 - 270 cm erlaubte. In den anderen
Monaten wurde dieses Tiefgangniveau nicht erreicht.



46

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2021
Wasserstdnde und Frachtraten

| FRACHTRATEN

IM RHEINGEBIET

FRACHTRATEN FUR TROCKENGUTER
IM RHEINGEBIET

Im Jahr 2020 blieben die Frachtraten fUr TrockengUter in der Rheinregion unter dem
Niveau von 2019, mit der Ausnahme der Frachtraten flr Baustoffe. Eine Erholung
wurde in der zweiten Jahreshalfte 2020 fUr den Mittel- und Niederrhein erkennbar,
wahrend sich die Situation am Oberrhein nicht verbesserte.

Aus einer Langzeitperspektive ist eine Aufwartstendenz fur die Frachtraten von
Trockengutern in der Rheinregion feststellbar. Der hohe Indexwert im Jahr 2018 ist
jedoch sicher eine Ausnahme, da er hauptsachlich durch die Niedrigwasserphase in
diesem Jahr verursacht wurde.

ABBILDUNG 2: PANTEIA FRACHTRATENINDEX FUR DIE TROCKENGUTERBEFORDERUNG
IM RHEINGEBIET (INDEX 2015 = 100)

Niederrhein Mittelrhein Oberrhein

2008

2009

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Quelle: Panteia
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ABBILDUNG 3: PANTEIA FRACHTRATENINDEX FUR DIE TROCKENGUTERBEFORDERUNG
NACH GUTERSEGMENT (INDEX 2015 = 100)

Kohle und Erze Baustoffe Metalle Container  Agrarprodukte
I I I I

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Quelle: Panteia

Die Frachtraten fUr TrockengUter nach GUtersegmenten zeigen in der ersten
Jahreshalfte 2020 im Vergleich zum Vorjahreszeitraum signifikante Rickgange.

Die Erholung begann um das dritte Quartal 2020. Das GUtersegment Metalle litt unter
dem starksten Verlust, aufgrund einer niedrigeren Transportnachfrage, die teilweise
mit dem RUckgang der Automobilproduktion zusammenhing. Daher begann seine
Erholung um das letzte Quartal 2020. Ahnlich zeigten sich Kohle und Eisenerz in

der ersten Jahreshalfte schwach, aber erreichten einen kleinen H6hepunkt um den
Oktober 2020.
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FRACHTRATEN FUR FLUSSIGGUTER

IM RHEINGEBIET

Der in Abbildung 4 dargestellte Frachtratenindex fUr FlUssiggUter verdeutlicht, dass
die Frachtraten fUr Gasdl auf dem Rhein seit 2010 einem leicht steigenden Trend
folgen. Die Niedrigwasserphasen in den Jahren 2011, 2015 und 2018 werden dabei als
positive Ausrei3er zu diesem Trend betrachtet. Aufgrund der Covid-Pandemie wurde
dieser olbben genannte positive Trend gestoppt. Dies gilt fUr alle drei Strecken des
Rheins (Nieder-, Mittel- und Oberrhein). Die Entwicklung des Frachtratenindex fur
Benzin auf dem Rhein ist der Kurve fur Gasél sehr ahnlich.

ABBILDUNG 4: PJK FRACHTRATENINDEX FUR DIE FLUSSIGGUTERBEFORDERUNG

IM RHEINGEBIET (INDEX 2015 = 100)

Niederrhein Oberrhein Main
I I I

N AN

2008

2009

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf PJK International
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| FRACHTRATEN

IN DER FARAG-REGION*°

FUr die FlUussiggUterbeféorderung innerhalb der erweiterten ARA-Region wurde ein
Datensatz zu Spotmarktfrachtraten analysiert, der von der Tankschifffahrtsgesellschaft
CITBO" bereitgestellt wurde. Innerhalb der Spotmarktdaten verteilten sich die Anteile
der unterschiedlichen Produktgruppen wie folgt:

* Gasdl und Komponenten: Anteil von 55% im Jahr 2020 (50% in 2019, 47% in 2018)
* Benzin und Komponenten: Anteil von 21% im Jahr 2020 (26% in 2019, 35% in 2018)
* Biodiesel: Anteil von 17,6% im Jahr 2020 (15% in 2019, 11% in 2018)

» Chemikalien: Anteil von 5,4% im Jahr 2020 (9% in 2019, 8% in 2018)

* Schwere und weitere Produkte: Anteil von 11% im Jahr 2020 (1% in 2019 und 2018)

Von allen wahrend dieses Beobachtungszeitraums (Januar bis Dezember 2020)
befdrderten FlUssiggUtern wurden 36% in Antwerpen eingeladen, 34% in Rotterdam,
9% in Flushing, 7% in Amsterdam und 16% in allen anderen Hafen. Bezlglich der
Ausladehafen: rund 27% der Mengen wurden in Antwerpen ausgeladen, 18% in
Rotterdam und 13% in Amsterdam. Der Rest wurde in anderen Regionen ausgeladen,
mit einem Fokus auf Belgien, die Niederlande, Deutschland und die Schweiz.
Insgesamt sind die Ausladehafen geografisch starker verteilt als die Einladehafen,
was die Logistik von Mineraldlprodukten widerspiegelt (Ursprung der Produkte

oft in der FARAG-Region, Nachfrageseite und Verbraucher haufig im nahen oder
fernen Hinterland).

Basierend auf den Spotmarktfrachtraten wurde ein Frachtratenindex fur Gasdl und
Komponenten, Benzin und Komponenten und fUr Biodiesel berechnet.? FUr diese
drei GUtersegmente folgten die Frachtraten im Jahr 2020 ziemlich unterschiedlichen
Entwicklungen:

* Gas6l und Komponenten: im April 2020 kann ein klarer Ho6hepunkt beobachtet
werden, der durch den starken Einbruch der Ol- und Gasdlpreise zum Beginn
der Pandemie erklart wird. Der Preisverfall fUuhrte zu einer héheren Nachfrage
nach Lagerung, da die Lagerung von Olprodukten ein Mittel ist, um von héheren
Preisen in der Zukunft zu profitieren. Die Lageraktivitaten fUhrten zu einer
erhdhten Transportnachfrage, so dass die Frachtraten fUr Gasél und Komponenten
kurzzeitig anstiegen. Als jedoch die maximale Lagerkapazitat erreicht war, lief3
diese zusatzliche Aktivitat nach, so dass die Frachtraten unter das Niveau vor der
Pandemie fielen.

* Benzin und Komponenten: Uber das Jahr 2020 ist eine sehr stabile
Entwicklung erkennbar.

0 Flushing, Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam, Ghent, Terneuzen

" httos,y/citbo.com/

2 Die Daten fur Frachtraten bej der Beférderung von Chemikalien waren nicht ausreichend, um die Aufstellung eines Index zu
erlauben. Das Gleiche galt fur die Zeitcharter-Raten.



50

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2021
Wasserstdnde und Frachtraten

» Biodiesel: ein klarer Ho6hepunkt im April 2020 ist erkennbar, fUr den auch die
Erklarung far die Entwicklung beim Gasoél und seinen Komponenten herangezogen
werden kann. Der Gesamttrend wahrend des Jahres 2020 war abwarts orientiert.

Benzin und seine Komponenten hatten die hdchsten durchschnittlichen
Spotmarktfrachtraten in absoluten Zahlen (€/Tonne), da diese Fahrten im
Durchschnitt relativ lang sind und daher héhere absolute Kosten (mehr
Kraftstoffverbrauch usw.) zu decken haben. Die Beférderung von Benzin und seinen
Komponenten dauerte durchschnittlich 21 Stunden, im Vergleich zu 15 Stunden

bei Gasol und seine Komponenten. Im Jahr 2020 war Biodiesel mit 25 Stunden
das GUtersegment mit der hdchsten durchschnittlichen Fahrdauer.

ABBILDUNGEN 5,6 UND 7: CITBO FRACHTRATENINDEX FUR FLUSSIGGUTERSEGMENTE
(INDEXAUGUST 2017=100)

Gasdl und Komponenten

Benzin und Komponenten
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Quelle: ZKR Berechnung basierend auf CITBO Spotmarktfrachtraten
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| FRACHTRATEN

IN DER DONAUREGION

Die Frachtraten, obwohl teilweise abha&ngig von den Treibstoffpreisen, sind
hauptsachlich von der Transportnachfrage abh&ngig. Frachtraten fur die Befdérderung
stromaufwarts erlebten im Jahr 2020 einen durchschnittlichen Rickgang von 8%,
wahrend die Transportpreise stromabwarts um 10% stiegen. Diese Trends reflektieren
die Entwicklung der Guterbefdrderung. Eisenerze, die stromaufwarts auf der Donau
beférdert werden, erlebten einen Nachfragerlickgang aufgrund des Rickgangs der
Automobilproduktion, begannen sich aber gegen Ende des Jahres im vierten Quartal
zu erholen. Der Talverkehr umfasst hauptséchlich landwirtschaftliche Produkte, die
im Laufe des Jahres einen Anstieg verzeichneten, wie der Index der Frachtraten fur
Talfahrten zeigt.

ABBILDUNG 8: FRACHTRATENINDEX 2020 NACH QUARTAL - DONAU
(INDEX Q4 2019 = 100)

- Stromaufwarts - Stromabwarts

Q2 Q3 Q4

Quelle: Marktbeobachtungsbericht der Donaukommission
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BINNENSCHIFFS-
VERKEHRIN
DEN HAFEN

e Der Giterverkehr der Binnenschifffahrt ging in den meisten See- und
Binnenhafen im Jahr 2020 zuriick.

e Die Entwicklung war in den Seehifen weniger ernst, wie die Ergebnisse
fur Rotterdam (-2%), den Nordseehafen (-6,1%), Hamburg (-6,1%) und
Constanta (-2%) zeigen. Im Hafen Antwerpen blieben die Mengen des
Binnenschiffsverkehrs sogar konstant.

e Inden wichtigsten Rhein- und Donauhafen betrug der durchschnittliche
Riickgang des Binnenschiffsverkehrs 8%, hauptsachlich als eine Folge der
Pandemie. Der groBte europaische Binnenhafen, Duisburg, verzeichnete bei
seinem Binnenschiffsverkehr einen Riickgang von 11,3%. Der zweitgroRte
Binnenhafen Europas, Paris, meldete einen Riickgang von 9,7%.
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| WICHTIGSTE

FUROPAISCHE SEEHAFEN

Dianemark

Liibeck (DE)

Brunsbiittel (DE) . .

Bremerhaven (DE) .
Nordenham (DE) . Hamburg (DE)

Emden (DE) Bremen (DE)
Niederlande Brake (DE)

Stettin (PL)

Amstendam (NL)
Rotterdam (NL)

Nordseehafen (BE/NL) *

Brugge (BE)

rpen (BE)
Diinkirchen (FR).

Deutschland
Belgien

Tschechische
Republik

. Le Havre (FR)

. Rouen (FR) Frankreich

. Marseille (FR)/Fos-sur-Mer

--------------- >100 Mio.t wﬁﬁ

>50 Mio.t -
<10Mio.t .. (,

Quellen: Hafenstatistiken, Eurostat [iww _go_aport] CBS
* Fur die meisten Hafen: Daten von 2019, Moerdjjk: Daten von 2018 Szczecin, Zeebrugge, Bruigge.: Daten 2016

Osterreich

>10 Mio.t Schweiz
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c v
2
3 Ukraine
Ungarn 3
©°
=
Rumsnien Galati (RO) @ uicearO)
Braila (RO) @)
Cernavoda (RO) .
............... >100 Mio.t Constanta (RO)
>50 Mio.t -
. >10 Mio.t Bulgarien
<10 Mio.t

Quelle: Romanian national Institute of Statistics

I ROTTERDAM

Rotterdam, der gréi3te europaische Seehafen im Bereich Hamburg-Le Havre bleibt
MarktfUhrer beim gesamten Seeglterumschlag, da er 36,6 % der Marktanteile

halt, gefolgt von Antwerpen (19,4%), Hamburg (10,6%) und Amsterdam (8%).”

Das Volumen der ein- oder ausgeladenen Binnenschifffahrtsfracht im Rotterdamer
Hafen sank um 2% auf 149,7 Mio. Tonnen im Jahr 2020 (im Vergleich zu 152,8 Mio.
Tonnen im Jahr 2019). Das FlussiggUtersegment stieg um 15%, wahrend das
TrockengUtersegment um 14% zurlckging. Der Containertransport ging um 5%
zurtck. Wie in den vorherigen Jahren beobachtet, spielt der ausgehende Verkehr eine
wichtige Rolle im Hafen (fast 70%). Im Jahr 2020 besuchten 92.552 Binnenschiffe den
Hafen von Rotterdam

ABBILDUNG 1: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN ROTTERDAM

(IN MILLIONEN TONNEN)
150
10
5
0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

o

157,1

o

Quelle: Hafen Rotterdam basierend auf CBS

¥ Hafenbehdrde Rotterdam, Jahresbericht 2020: PDF - Quick Web Preview (portofrotterdam.com)
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ABBILDUNG 2: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN ROTTERDAM NACH
GUTERSEGMENT (IN MILLIONEN TONNEN)

- Trockengtter - Flissigglter

- Container

2015

2016 2017 2018 2019 2020

Quelle: Hafen Rotterdam basierend auf CBS
* Stuckgut wird bei diesen Berechnungen nicht berdcksichtigt. Im Jahr 2020 betrug das Beférderungsvolumen fur Stickgut
4,9 Millionen Tonnen.

ANTWERPEN

Im Jahr 2020 besuchten 56.583 Binnenschiffe den Hafen von Antwerpen (im
Vergleich zu 56.585 im Jahr 2019). Der GUterverkehr der Binnenschifffahrt am Hafen
von Antwerpen blieb im Jahr 2020 stabil und erreichte ein Volumen von 101 Mio.
Tonnen (im Vergleich zu 101,3 im Jahr 2019). Der Anteil an Importen stieg leicht,
wahrend die Exporte minimal zurtickgingen. Insgesamt kann im Vergleich zu 2010 ein
Anstieg von 15% am gesamten Binnenschiffsverkehr am Hafen beobachtet werden.

Der Modal Split fur den gesamten Seeverkehrsumschlag (jedoch ohne
Industrieverkehr) im Jahr 2020 sieht wie folgt aus: 45% Stral3e, 47,3%
Binnenschifffahrt und 7,7% Schiene (im Vergleich zu folgenden Zahlen fur 2019: 47%
StraBe, 44,7% Schiff und 8,4% Schiene).

Wie im Vorjahr waren 2020 Mineraldlprodukte, Chemikalien und Container die
wichtigsten Marktsegmente der Binnenschifffanrt am Hafen. Die ersten beiden
Segmente stehen fUr mehr als die Halfte des gesamten Flussverkehrs am Hafen.
Container rangieren mit einem Anteil von 25% am gesamten Flussverkehr kurz dahinter.

Trotz der Covid-Pandemie stiegen im Jahr 2020 die Importe von Mineraldlprodukten
im Vergleich zum Vorjahr um 28,5%, wahrend die Importe von Metallprodukten
(-22,4%), Dungemitteln (-5,7%), Chemikalien (-4,1%) ebenso wie von Rohmineralien
und Baustoffe (-12,5%) zurtickgingen. Auf der Exportseite war die Situation anders, da
hier das Segment der Rohmineralien und Baustoffe einen starken Anstieg (+55,4%)
und Mineraldlprodukte einen begrenzten RUckgang verzeichneten. Der Export von
Metallprodukten ging aber ebenfalls stark zurtick (-29,9%).
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Die insgesamt positiven Ergebnisse fUr Mineraldlprodukte kédnnen durch die wenigen,
auBergewdhnlich guten Monate flr die Beférderung dieser GUter zu und aus dem
Hafen (Marz, November und Dezember 2020) erklart werden. Der Haupttreiber fur
diese positiven Ergebnisse war der Ruckgang der Olpreise.

Feste Brennstoffe folgten insgesamt gesehen seit 2010 einem Abwartstrend,
getrieben von der Energiewende. Wahrend sie im Jahr 2017 einen Hbohepunkt
erreichten, gingen die Mengen an Metallprodukten seitdem zurlick und erlebten
den starksten Verlust im Jahr 2020 von allen anderen GUtersegmenten (-29%).
Dieses negative Ergebnis kann einerseits durch die Handelsbeschrankungen
(insbesondere Importquoten) erklart werden, die seit dem dritten Quartal 2019
zu starken Ruckgangen der Mengen auf See geflhrt haben. Andererseits kam die
Covid-Krise als zusatzlicher Faktor hinzu, der die Nachfrage weiter beeinflusste,
insbesondere in der Automobilindustrie, was zu einem starken RUckgang bei der
Befédrderung in diesem Gutersegment fuhrte.

Bei den Baustoffen stiegen die Mengen seit 2015. Flr dieses Segment war das Jahr
2020 ziemlich ungewdhnlich, da es aufRerordentlich gute (Februar 2020), aber auch
extrem schlechte Ergebnisse (Dezember 2020) verzeichnete. Insgesamt war die erste
Jahreshalfte 2020 ziemlich positiv, wahrend die zweite Halfte des Jahres im Vergleich
zu den anderen Jahren stabiler ausfiel.

Die Containermengen blieben im Jahr 2020 im Vergleich zu 2019 stabil, folgten aber
allgemein einem Aufwartstrend.

ABBILDUNG 3: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN ANTWERPEN
(INMILLIONEN TONNEN)

101,3

o2 A
N N
() ()

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Quelle: Hafen Antwerpen
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ABBILDUNG 4: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN ANTWERPEN NACH
GUTERSEGMENT (IN MILLIONEN TONNEN) *

- Trockengtter - Flissigglter - Container

70

2016

2017 2018 2019 2020

Quelle: Hafen Antwerpen
* Ro-Ro, Stuckgut und nicht zugeordnete Guter wurden bei diesen Berechnungen nicht berdcksichtigt (im Jahr 2020 betrug das
Beforderungsvolumen fdr diese drei Frachttypen 5,1 Mio. Tonnen, meist fur konventionelle Guter).

NORDSEEHAFEN

Im Nordseehafen (Gent, Terneuzen, Borsele, Flushing) betrug der gesamte
Flussverkehr im Jahr 2020 54,95 Mio. Tonnen, ein RUckgang von -6,1% gegenUber
2019, der hauptsachlich auf die Covid-Pandemie zurtckzufthren ist. Im Jahr 2020
liefen 41.446 Binnenschiffe den Hafen an (im Vergleich zu 47.000 im Jahr 2019).
Wahrend unter normalen Umstanden die Entwicklung des See- und Binnenverkehrs
gleich verlauft, ist zu beobachten, dass der Binnenschiffsverkehr in geringerem MafR3e
betroffen war als der Seeverkehr (-11% gegenutber 2019), wobei letzterer auch mit den
Auswirkungen des Brexit zu kdmpfen hat.

Bezlglich des Binnenschiffsverkehrs am Hafen verzeichneten TrockengUter einen
leichten Ruckgang (-0,5%), hauptsachlich im Zusammenhang mit geringeren Mengen
an Mineralien und Baustoffen zu Beginn der Covid-Krise als Ergebnis des ersten
Lockdowns vom Marz bis Mai 2020. Wéhrend dieses Zeitraums befand sich die
Bauindustrie tatsachlich im Stillstand. Auf Seiten der FlussiggUter fiel der Rlickgang
starker (-8,4%) aus, hauptsachlich aufgrund einer Verringerung bei flUssigen
Mineraldlprodukten. Dies ist eine indirekte Auswirkung der Covid-Krise, die die
Transportbewegungen und daher den Verbrauch von flUssigen Mineraldlprodukten
betraf. Die Beférderung von Containern stieg um 4,3%. Es ist bemerkenswert,

dass auch ein Ruckgang von 39% bei konventionellen GuUtern beobachtet wurde.
Dies war hauptsachlich auf einen Ruckgang der Produkte aus dem metallurgischen
Sektor zurlUckzufuhren. Die Stahlindustrie wurde tatsachlich ziemlich stark von der
Krise getroffen.
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ABBILDUNG 5: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM NORDSEEHAFEN (IN MILLIONEN TONNEN) *

- Container

- Trockenguter - Flissiggiter

30

2017

2018 2019 2020

Quelle: Nordseehafen
* Ro-Ro und konventionelle Guter wurden bei diesen Berechnungen nicht bericksichtigt (im Jahr 2020 betrug das
Beforderungsvolumen far diese drei Frachttypen 199 Mio. Tonnen, die meist auf konventionelle Guter entfielen).

HAMBURG

Die von der Binnenschifffahrt beférderten Mengen im Hafen von Hamburg gingen im
Jahr 2020 um 6,1% (8,3 Mio. Tonnen) im Vergleich zu 2019 (8,9 Mio. Tonnen) zurlck.
Dieses Ergebnis ist hauptsachlich auf den starken Rickgang des Exportvolumens
(-23,5%) zurlUckzufUhren, wahrend die Importmengen stiegen (+13,6%). Dies hangt
natUrlich vor allem mit der Covid-Pandemie zusammen.

Insgesamt litten FlUssigglter am meisten unter der Pandemie, mit einem Ruckgang
der Transportmengen um 23,4% im Vergleich zu 2019, was sich durch die reduzierten
Transportmengen fUr Koks und Mineraldlprodukte (-24,3%) erklaren lasst.

Dieses Marktsegment war in vielen Regionen Europas stark betroffen.

Der Trockenguterverkehr blieb ziemlich stabil, wies aber bereits 2019 negative
Ergebnisse auf, insbesondere bei der Kohlebeférderung, als Folge der Abkehr von
der Kohle als Energietrager flr die Stromerzeugung in Deutschland. Im Jahr 2020
setzte sich der beobachtete Abwartstrend bei der Kohlebefdrderung (-63,1%)
fort. Dieser RUckgang scheint durch den Anstieg bei der Beférderungsmenge von
Baustoffen (+16,4%), wie auch bei Sekundarrohstoffen und Abfalllen (+38,4%)
kompensiert worden zu sein. Insgesamt folgten jedoch sowohl Trocken- als auch
FlUssiggUter seit 2015 einem rucklaufigen Trend.

Beim Containertransport ist die Lage positiver. Der Containerstransport legte um 8,9%
zu und folgte so, mit langsamer Geschwindigkeit, seit 2015 einem Wachstumstrend.
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Im Jahr 2020 belief sich der Hinterlandverkehr auf 92 Mio. Tonnen an beférderten
GUtern. Mit einem Anteil von 50,7% liegt die Schiene vor der Stra3e mit 40,3% und der
Binnenschifffahrt mit 9%.

ABBILDUNG 6: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN HAMBURG
(INMILLIONEN TONNEN)

15
10
H H q; q 0‘
=] (=] - 5
- - -
0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Quelle: Statistikbluro Hamburg
ABBILDUNG 7: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN HAMBURG NACH GUTERSEGMENT
(IN MILLIONEN TONNEN)
- Trockengtter - Flissigglter - Container
8
6
4
2
0

2015

2016 2017 2018 2019 2020

Quelle: Statistikbtro Hamburg
* Stuckgut wird bei diesen Berechnungen nicht bertcksichtigt (im Jahr 2020 belief sich das Volumen fur diesen Frachttyp auf 0.3
Mio. Tonnen).
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I CONSTANTA

Den Hafen Constanta liefen im Jahr 2020 10.344 Binnenschiffe an (10.395 in 2019).
Die Binnenschifffahrt ging um fast 2% zurtick und erreichte 14,9 Mio. Tonnen.

Im Hafen von Constanta wurden hauptsachlich Trockenguter befordert,

mit einem Anteil von 90% an der Gesamtmenge der transportierten Guter.

Die TrockengUtermengen verzeichneten im Vergleich zu 2019 einen leichten Anstieg,
wahrend die FlUssiggUter einen Ruckgang von 27,3% erlebten. Container, Ro-Ro

und Stlckgut beliefen sich im Jahr 2020 auf 330.000 Tonnen, die groRtenteils auf
Stuckgut entfielen. Tatsachlich ist der Containerverkehr im Hafen von Constanta
gering und erlebte seit 2010 einen konstanten Abschwung.

ABBILDUNG 8: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN CONSTANTA
(INMILLIONEN TONNEN)

2010

'y

i N N
- - -

2011

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Quellen: Hafen Constanta /' Ruméanisches Statistikamt

Der GUterverkehr der Binnenschifffahrt ging in

den meisten See- und Binnenhafen im Jahr 2020
zuruck. Die Entwicklung in den Seehafen war weniger
gravierend, wie die Ergebnisse fUr Rotterdam (-2%),
den Nordseehafen (-6,1%), Hamburg (-6,1%) und
Constanta (-2%) zeigen. Im Hafen Antwerpen blieb der
Binnenschiffsverkehr sogar konstant.
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| WICHTIGSTE

EUROPAISCHE BINNENHAFEN

1 RHEINHAFEN

TABELLE 1: BINNENSCHIFFSVERKEHR IN DEN WICHTIGEN RHEINHAFEN (IN MILLIONEN
TONNEN) UND ANDERUNGSRATE 2020/2019

2017 2018 2019 m 2020/2019

Duisburg 52,2 48,1 47,8 424 -11,3%
Koéln 10,7 8,9 9,1 9,1 0%
Mannheim 9,7 7,5 7,9 6,9 -12,7%
StraBBburg 8,0 5,9 7,5 6,8 -9,5%
Neuss 8,0 7,6 6,9 6,5 -5,8%
Karlsruhe 7,2 6,4 6,9 6,2 -10,1%
Ludwigshafen 5,6 6,1 6,6 6,8 +3,0%
Basel 58 47 6,1 51 -16,4%
Mulhouse 48 44 4,9 42 -14,3%
Kehl 3,5 3,9 4,2 44 +4,8%
Mainz 2,9 3,2 3,7 3,6 -2,7%
Krefeld 34 33 3,6 3,0 -16,7%
Wesseling 2,6 2,0 2,7 25 -7,4%
Gesamt 1244 1121 118,1 108,5 -8,0%

Quellen: Destatis. Hafen StraBBburg, Schweizer Rheinhéafen, Hafen Mulhouse. Das
sich nur auf die in der Tabelle genannten Hafen, nicht auf alle Rheinhafen.

‘Gesamt” bezieht
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JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (IN MILLIONEN TONNEN)

Duisburg -11,3%
Krefeld -16,7%

Neuss -5,8%

‘ Kgl; e Wesseling -7,4%
(]

oMainz -2,7%
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() Karlsruhe
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_ ) ..Kehl
9,5% %) va,8%
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>30 Mio.t
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I NIEDERLANDISCHE HAFEN

TABELLE 2: BINNENSCHIFFSVERKEHR IN DEN WICHTIGEN NIEDERLANDISCHEN HAFEN
(IN MILLIONEN TONNEN) UND ANDERUNGSRATE 2020/2019

2017 2018 2019 m 2020/2019

Rotterdam 159,2 152,8 152,8 150,6 -1,4%
Amsterdam 58,4 60,1 60,0 531 -11,6%
Vlissingen 134 15,3 19,9 17,0 -14,8%
Terneuzen 14,1 14,1 14,4 14,3 -0,4%
Moerdijk 9,5 10,2 10,2 10,9 +7,1%
Sittard-Geleen 4,2 6,3 6,8 64 -6,4%
Velsen 4,8 4,6 6,4 6,6 +3,2%
Urk 3,7 51 6,0 2,5 -58,2%
Dordrecht 4,7 5,3 5,7 6,4 +13,1%
Delfzijl 5,6 6,4 5,2 4,2 -19,1%
Nijmegen 2,4 2,8 4,1 5,1 +24,8%
Hengelo (O) 4,5 3,6 40 3,8 -3,9%
Gennep 3,5 3,7 3,2 3,2 -1,5%
Stein 3,6 3,6 31 31 -1,1%
Sluis 34 3,3 2,8 3,0 +7,7%

Quelle: CBS
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JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (IN MILLIONEN TONNEN)

Delfzijl -19,1%
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I FRANZOSISCHE UND BELGISCHE HAFEN

TABELLE 3: BINNENSCHIFFSVERKEHR IN WICHTIGEN FRANZOSISCHEN UND BELGISCHEN
HAFEN (IN MILLIONEN TONNEN) UND ANDERUNGSRATE 2020/2019

Antwerpen

Paris

Liittich

StraBBburg

Rouen

Briissel

Mulhouse

Namur

Le Havre

Marseille

Diinkirchen

Metz

Lille

Lyon
Villefranche-sur-Saéne
Chalon-sur-Sadéne and Macon
Thionville

Gesamt

2020/2019

99,3 101,3 101,0 0%
221 25,3 22,8 -9,7%
16,0 16,0 13,9 -12,0%
5,9 7,5 6,8 -9,5%
4,8 5,5 5,9 +6,0%
5,2 5,2 4,9 -5,3%
4,4 4,9 4,2 -14,3%
51 4,6 38 -16,3%
32 34 2,7 -19,6%
2,5 2,8 2,0 -31,0%
24 2,5 2,9 +16,0%
1,9 2,2 2,0 -7,2%
1,8 1,9 2,0 +8,0%
14 11 1,0 -3,4%
0,8 0,8 0,8 -7,0%
0,8 0,8 0,7 -10,7%
0,6 0,7 0,6 -17.7%
178,2 186,5 178,0 -4,5%

Quellen: Ministere de la Transition écologique, Voies Navigables de Frankreich, Ports de Paris, Port
de Liege, Port de Strasbourg, Port de Mulhouse, Port de Bruxelles, Port de Namur, Nouveau port
de Metz, Port de Lille, Port de Dunkerque. Das “Gesamt” bezieht sich nur auf die in der Tabelle
genannten Héfen, nicht auf alle franzésische und belgische Héfen.
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JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (IN MILLIONEN TONNEN)
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I DONAUHAFEN

TABELLE 4: BINNENSCHIFFSVERKEHR IN DEN WICHTIGEN DONAUHAFEN (IN MILLIONEN
TONNEN) UND ANDERUNGSRATE 2020/2019

2017 2018 2019 m 2020/2019

Constanta 12,1 12,1 14,5 14,5 0%
Galati 6,3 6,4 59 45 -23,7%
Ismail 51 4,7 4,3 32 -24,0%
Smederovo 3,2 3,6 4,0 2,6 -35,0%
Linz 4,2 32 34 34 +4,0%
Bratislava 2,1 15 17 15 -11,7%
Tulcea 1,3 1,7 1,6 1,2 -26,9%
Pancevo 1,1 1,4 1,5 2,0 +35,0%
Novi Sad 1,2 1,0 14 1,6 +15,5%
Regensburg 1,5 1,1 1,3 1,5 +11,9%
Reni 11 13 13 0,8 -38,3%
Wien 11 1,0 1,2 0,8 -17,3%
?::::la Turnu 1.2 11 1.2 1,0 -16,6%
Calarasi-Chiciu 0,7 0,7 1,1 0,9 -11,0%
Prahovo 0,9 1,0 1,1 1,2 +8,0%
Budapest-Csepel 1,1 0,9 1,1 1,2 +5,5%
Macin-Turcoaia 0,8 0,8 0,9 1,2 +18,6%
Baja 0,6 0,3 0,5 0,8 +67,3%
Gesamt 45,6 43,8 48,0 43,9 -8,5%

Quellen: Donaukommission Marktbeobachtung, Rumanisches Statistikinstitut, Ungarisches
Statistikburo, Agentur far Hafenverwaltung Serbien. Das “Gesamt” bezieht sich nur auf die in der
Tabelle genannten Hafen, nicht auf alle Donauhafen.
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JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (IN MILLIONEN TONNEN)

Regensburg
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1 SAVEHAFEN

TABELLE 5: BINNENSCHIFFVERKEHR IN DEN WICHTIGEN SAVEHAFEN (IN TAUSEND
TONNEN) UND ANDERUNGSRATE 2020/2019

2017 2018 2019 m 2020/2019
- 682 949

Andere Héfen (Serbien) 2000 +111%
Sremska Mitrovica 189 234 560 486 -13%
(Serbien)

Slavonski Brod 117 131 199 138 -31%
(Kroatien)

Sabac (Serbien) 170 149 149 170 14%
Bréko (Bo'snlen und 136 08 103 65 -37%
Herzegovina - BaH)

Sisak (Kroatien) 60 66 67 55 -18%
Raffinerie Brod (BaH) 9,7 29 8,1 0 -100%
Gesamt 682 1390 2035 2914 +43%

Quelle: Savekommission

*Im Jahr 2015 meldete der Hafen von Samac in Bosnien und Herzegovina Konkurs an, daher wurde seitdem hier kein Guterumschlag
mehr verzeichnet. Seit 2018 und 2019 werden auch Daten fur kleinere Umschlagplétze in Serbien erhoben, was die steigende Menge
an umgeschlagenen Gutern in Serbien fur diese Jahre erkiart.

JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (IN TAUSEND TONNEN)

Sisak ol k' s .

_1Q0, avonski remska

108 % Brod Mitrovica
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n 7777777777777 >500 K.t @ Riickgang des Verkehrs in 2020 vs 2019
>100 K.t - @ rrrrrrrrrrrrrrr <100 K.t . Zunahme des Verkehrs in 2020 vs 2019









FRACHTFLOTTEN

e Die Flotte der Binnenschiffe in Europa besteht aus fast 10.000 Schiffen, die in
den Rheinstaaten registriert sind, 3.500 Schiffen, die in den Donaustaaten und
2.300 Schiffen, die in anderen europaischen Lindern registriert sind.

e 2020 wurden die Flotten in Westeuropa um 27 neue Trockengtiterschiffe und
54 neue Tankschiffe erweitert. Die Erholung in der Neubautatigkeit setzte sich
sowohl fiir Trockengiiterschiffe wie auch fiir Tankschiffe fort.

e Die Tankerflotte ist das jlingste Flottensegment in den Rheinstaaten, mit
einem Anteil von 52% aller Tankschiffe, die im 21. Jahrhundert gebaut
wurden. Dieser Anteil belauft sich bei Trockengtiterschiffen auf 16% und bei
Passagierschiffen auf 29%.
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I GROSSE DER FLOTTEN

NACH MAKROREGION UND STAAT IN EUROPA

Die Flotte der Binnenschiffe in Europa besteht aus fast
10.000 Schiffen, die in den Rheinstaaten registriert sind,
3.500 Schiffen, die in den Donaustaaten und 2.300 Schiffen,
die in anderen europaischen Landern registriert sind.

TABELLE 1: FLOTTENGROSSE (ANZAHL DER BINNENSCHIFFE) PRO MAKROREGION UND
SCHIFFSTYP IN EUROPA

I“ R W:h " EEE-

Trockengiiter Fliissiggiiterschiffe Schub- und Schlepp
schiffe schiffe
RHEINFLOTTE 6.942 1.435 1.353 9.749
DONAUFLOTTE 2.652 204 642 3.498
CTAATEN: 1.561 26* 727 2.314
11.155 1.665 2.722 15.542

Quellen: 1) Rheinstaaten: VNF (Frankreich), CBS/Rijjkswaterstaat (Niederlande), ITB (Belgien), Deutsche
Wasserstrallen- und Schifffahrtsverwaltung, Nationales Flottenregister Luxemburg, Schweizer
Wasserstrallenverwaltung. 2) Donaustaaten: Donaukommission. 3) Andere Staaten. Eurostat [iww_eq

loadcap] [iww _eq age] Tschechisches Verkehrsministerium, Statistikamt Polen, Statistikamt Litauen.
*Andere Staaten = Polen, Tschechische Republik, Italien, Vereinigtes Kénigreich, Finnland, Litauen
# umfasst 9 Tankschiffe in Polen, 1in der Tschechischen Republik und 16 in Litauen, aber eine unbekannte Anzahl in den anderen Léndern.

Die folgenden Abbildungen zeigen die Anzahl der Trocken- und FlussiggUterschiffer
zusammengenommen (Schiffe mit Eigenantrieb und Leichter) und die Anzahl

der Schub- und Schleppschiffe pro Land in Europa. Die Daten sind die neuesten
verfUgbaren und beziehen sich fur die Niederlande, Belgien, Frankreich, die Schweiz
und Luxemburg auf das Jahr 2020 und fur alle anderen Lander auf das Jahr 2019,
auBer fur ltalien (2018), das Vereinigte Kénigreich (2018) und Serbien (2017).

Fur Belgien und Luxemburg sind keine Flottendaten von Eurostat verflgbar,

daher werden nationale Flottendaten von den Wasserstraf3enverwaltungen

und nationalen Flottenregistern verwendet. Nationale Flottendaten von den
WasserstraRenverwaltungen werden auch fur die Niederlande herangezogen, da sie
die zuverlassigeren Quellen zu sein scheinen™

 Ein Vergleich fur die Niederlande zwischen den nationalen Flottendaten und denen von Eurostat zeigt, dass die Eurostat-

Zahlen viel hoher sind. Dies liegt sehr wahrscheinlich an den inaktiven Schiffen in der Eurostat-Datenbank. Die nationalen
Flottendaten fur die Niederlande werden von Rijkswaterstaat und der CBS bereitgestellt und stellen die aktive Flotte dar (siehe Teil
‘Trockenguterflotte in den Rheinstaaten).
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Bei anderen Staaten (z. B. Frankreich, Deutschland, Tschechische Republik, Litauen)
stimmen die nationalen Flottendaten exakt mit den Eurostat-[iww_eq_loadcap]
Daten Uberein.

Fur die Donaustaaten und anderen Lander in Europa wurde die Flottendatenbank von
Eurostat [iww_eq_loadcap] verwendet.

ABBILDUNG 1: ANZAHL DER TROCKEN- UND FLUSSIGGUTERSCHIFFE PRO STAAT

IN EUROPA
5.000
4.175

4.000

3.000

2.000 1.976

1.144 1.114
1.000 1.042

Quellen: Eurostat [iww_eq_loadcap] und nationale Quellen fur die Rheinstaaten

Die Daten fur die Anzahl der Schub- und Schleppschiffe pro Staat wurden der
Eurostat-Flottendatenbank entnommen, mit der Ausnahme von Belgien und
Luxemburg (fUr beide Staaten waren keine Eurostat-Daten verfUgbar, so dass die
Daten der nationalen Wasserstra3enverwaltungen verwendet wurden).

ABBILDUNG 2: ANZAHL DER SCHUB- UND SCHLEPPSCHIFFE PRO STAAT IN EUROPA

841
800

600

400

Quellen: Eurostat [iww_eq _age] und ITB (Belgien), Schiffsregister fur Luxemburg



76
ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2021
Frachtflotten

| ENTWICKLUNG

DERRHEINFLOTTE

TROCKENGUTERFLOTTE
IN DEN RHEINSTAATEN

Die in diesem Teil genutzten Flottendaten basieren ganzlich auf den nationalen
Flottendaten der WasserstraBenverwaltungen. Der Grund daflr liegt darin, dass

die Unterscheidung zwischen Trocken- und FlUssiggUterschiffen nur in nationalen
Flottendatenbanken und der IVR-Datenbank verflgbar ist, aber nicht in den Eurostat-
Datenbanken.

Rund 50% aller Trockenguterschiffe in den Rheinstaaten (Schiffe mit Eigenantrieb und
Leichter ohne Schub- und Schleppschiffe) sind in den Niederlanden registriert. Die fur
die niederlandische Flotte verwendeten Daten enthalten die Binnenschiffe, die im Jahr
2020 in den Niederlanden registriert und in diesem Land aktiv waren.®

Die Flottendaten fUr die anderen Rheinstaaten betreffen ebenfalls vorrangig

aktive Schiffe und werden von der belgischen, deutschen, franzdsischen und
schweizerischen WasserstraBenverwaltung, sowie aus dem Schiffsregister

fur Luxemburg bereitgestellt. Die Gesamtzahl an TrockengUterschiffen in den
Rheinstaaten betrug nach diesen Quellen im Jahr 2020 6.942, im Vergleich zu 7.012 im
Jahr 2019.

ABBILDUNG 3: ANZAHL DER TROCKENGUTERSCHIFFE IN DEN RHEINSTAATEN FUR 2020*

B Niederlande
Deutschland
[ Frankreich
B Belgien
Luxemburg
Bl Schweiz

Quelle: ZKR basierend auf
nationalen Daten (siehe

Tabelle D
* Deutsche Daten betreffen das Jahr 2019,

® Das Statistikblro der Niederlande (CBS) erhélt Rohdaten Uber die aktive Flotte in den Niederlanden von der
WasserstraBenverwaltung (Rijkswaterstaat) und leitet sie an die ZKR weiter. Diese Schiffe sind in Betrieb, da sie 2020 Messpunkte in
den Niederlanden passierten.
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ABBILDUNG 4: ANZAHL DER TROCKENGUTERSCHIFFE PRO RHEINSTAAT *

2012 [ 2013 I 2014 [ 2015 2016
B 07 I 201 2019 [ 2020

Niederlande

977 978

15 8

Deutschland Frankreich Belgien Luxemburg Schweiz

Quelle: ZKR basierend auf nationalen Daten
* Deutsche Flottendaten waren far das Jahr 2020 noch nicht verfugbar.

Die durchschnittliche Ladekapazitat bzw. Tragfahigkeit eines Schiffes der Rheinflotte
lag im Jahr 2020 bei rund 1.500 Tonnen, gegenlber 1.090 Tonnen im Jahr 2005.

Die Gesamtladekapazitat der Flotte blieb seit 2008 relativ konstant und summierte sich
im Jahr 2020 auf 10,5 Mio. Tonnen.

Kleine Schiffe werden meist als Schiffe mit einer Ladekapazitat von bis zu 1.500 Tonnen
definiert. Nach dieser Definition setzten sich die belgischen, niederlandischen,
franzdsischen und deutschen Flotten im Jahr 2020 wie folgt zusammen:

TABELLE 2: ZUSAMMENSETZUNG DER TROCKENGUTERFLOTTE (SCHIFFE MIT
EIGENANTRIEB UND LEICHTER) PRO RHEINSTAAT

Kleine Schiffe Alle Anteil der kleinen
(< 1.500t) Trockengiiterschiffe Schiffe

Niederlandisch

rederiandische 1.796 3.434 52%
Flotte

Deutsche Flotte * 1.097 1.525 72%
Franzosische Flotte 761 977 78%
Belgische Flotte 537 978 55%

Quellen: CBS/Rijkswaterstaat, Deutsche Wasserstralen- und Schifffahrtsverwaltung, ITB / Belgische

WasserstraBenverwaltung, VINF
* Deutsche Daten fur 2019

e Deutsche Daten sind fur 2019



78

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2021
Frachtflotten

Es wird oft gesagt, dass die Anzahl der kleinen Schiffe im Binnenschifffahrtssektor
zurlUckgeht. Langzeitdaten bestatigen diese Hypothese, wie in der ndchsten
Abbildung gezeigt. Innerhalb der niederldndischen Flotte sank die Anzahl der Schiffe
mit einer Tragféhigkeit von bis zu 1.500 Tonnen von 2.395 im Jahr 2008 auf 1.796 im
Jahr 2020. Dies entspricht einem Rlckgang von 25%, was bedeutet, dass eines von
vier niederlandischen Kleinschiffen, die 2008 Fracht transportierten, 2020 nicht mehr
aktiv war.

ABBILDUNG 5: ANZAHL DER TROCKENGUTERSCHIFFE IN DER NIEDERLANDISCHEN FLOTTE
NACH TRAGFAHIGKEITSKLASSE

<1500t  >1.500t

e
E—
a—
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Quellen: CBS basierend auf Rijkswaterstaat, ZKR Berechnung

FLUSSIGGUTERFLOTTE
IN DEN RHEINSTAATEN

Der Anteil der niederlandischen Flotte an allen FlUssiggUterschiffen in den
Rheinstaaten betragt 52%. Die Schweiz und Luxemburg haben eine relativ grof3e
Anzahl an Tankschiffen.

Die Flussigguterflotte kann im Vergleich zur TrockengUterflotte als eine junge

Flotte angesehen werden.” In der Schweizer Flotte von Tankschiffen beispielsweise
wurden 30 von 42 Schiffen nach dem Jahr 2000 gebaut (ein Anteil von 71%). In der
belgischen Tankerflotte ist dies fUr 69% aller Tankschiffe der Fall und in der deutschen
Flotte flir 59%. Die Ursache fUr diese Altersstruktur ist der Ubergang von Einzelhullen-
zu Doppelhtllenschiffen, was zu hohen Investitionen in neue Schiffe und einer
AufBerdienststellung &alterer Schiffe fuhrte.

Aus der quantitativen Perspektive ging die Gesamtzahl an Tankschiffen seit 2012
zurlck, da die Anzahl der Schiffe, die auBer Betrieb genommen wurden, gréBer war
als die Anzahl der neu auf den Markt gekommenen Doppelhtllenschiffe.

7 Die Anteile wurden auf Basis der Flottendaten der nationalen WasserstralBenverwaltungen berechnet.
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ABBILDUNG 6: ANZAHL DER FLUSSIGGUTERSCHIFFE IN DEN RHEINSTAATEN FUR 2020 *

46 4223

B Niederlande
Deutschland

[ Belgien

B Frankreich
Schweiz

Bl Luxemburg

Quelle: ZKR basierend auf

nationalen Daten
* Deutsche Daten sind far 2019,

ABBILDUNG 7: ANZAHL ALLER FLUSSIGGUTERSCHIFFE PRO RHEINSTAAT *

2012 [ 2013 [ 2014 [ 2015 2016
B 07 W 20 2019 [ 2020

Niederlande

136
44 42 23

FET .

Deutschland Belgien Frankreich Schweiz Luxemburg

Quelle: ZKR basierend auf nationalen Daten
* Deutsche Flottendaten waren far das Jahr 2020 noch nicht verfiagbar.

Laut EBIS (European Barge Inspection Scheme, Europaisches Binnenschiffs-
Inspektions-System) waren im Januar 2021 von der Gesamtzahl der

1.433 FlussiggUterschiffe in den Rheinstaaten 1199 vom Typ ADN.® Von diesen Schiffen
waren 1170 Doppelhillen- und 29 EinzelhUllentanker. Die Differenz zwischen der
Gesamtzahl der Tankschiffe und der Anzahl der Tanker vom Typ ADN erklart sich durch
das Vorhandensein von FlUssiggUterschiffen, die keine gefahrlichen GUter beférdern

(z. B. Pflanzenoltanker, Zementtanker oder Schiffe, die Trinkwasser fUr Seeschiffe in
Seehé&fen bereitstellen).

Die EBIS-Datenbank zeigt auch an, dass Anfang 2021 zehn LNG-Dual-Fuel-Tankschiffe
auf europaischen Wasserstra3en fuhren, im Vergleich zu neun im Vorjahr.

8 EBIS wurde von OI- und Chemieunternehmen als Teil ihres Engagements zur Verbesserung der Sicherheit in der Tankschifffahrt
entwickelt.
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DERDONAUFLOTTE UND DER FRACHTFLOTTE
IN ANDEREN EUROPAISCHEN STAATEN

TROCKENGUTERFLOTTE
IN DER DONAUREGION

Laut der Statistik der Donaukommission (mit Klarung auf der Grundlage von
Umfragen bei Schifffahrtsunternehmen in den DC-Mitgliedstaaten) von Ende 2017°
gab es um die 400 Schubschiffe, 242 Schleppschiffe, 409 TrockengUterschiffe

mit Eigenantrieb und circa 2100 TrockengUterleichter in der Donauflotte. Mehr als
70% des Gesamtverkehrsvolumens wurde durch Schubverbéande bewaltigt,

deren Zusammensetzung in der Tabelle unten aufgezeigt wird, abhangig von der
Wasserstraenklasse und den Schifffahrtsbedingungen.

TABELLE 3: ART DER TROCKENGUTERBEFORDERUNG AUF DER DONAU (ANTEIL AM
GESAMTVERKEHR IN %)

Schubschiff + 7-9 Schubleichter 40-42%
Schubschiff + 6 Leichter 20-23%
Schubschiff + 4 Leichter 12-14%

Quelle: Marktbeobachtungsberichte der Donaukommission

Die gesamte Donauflotte von TrockenguUterschiffen verringerte sich seit 2005. Ab dem
Jahr 2014 fand der Abwartstrend jedoch ein Ende und die Flottengréie hat sich

jetzt stabilisiert. Mit einem Anteil von um die 48% aller TrockengUterschiffe besitzt
Rumanien im Donauraum die groite TrockengUterflotte. Ihre GréRe nimmt zu.

9 Es waren keine Daten fur die Donauflotte aus den letzten Jahren verfugbar, die eine Unterscheidung zwischen Trockenguter- und
Flussigguterschiffen erlaubt hatte.
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FLUSSIGGUTERFLOTTE
IN DER DONAUREGION

Laut der Statistik der Donaukommission (mit Klarung auf der Grundlage von
Umfragen bei Schifffahrtsunternehmen in den DC-Mitgliedstaaten) von Ende 2017, gab
es 74 Tankschiffe mit Eigenantrieb und 128 Tankleichter mit einer Gesamtladekapazitat
von ca. 0,22 Mio. Tonnen.?°

FRACHTFLOTTE IN ANDEREN
EUROPAISCHEN STAATEN

Eurostat bietet Statistiken zu den Binnenschiffflotten in Polen, der Tschechischen
Republik, Finnland und Litauen. Die Daten fur Italien sind von zwei Strukturbrichen
beeinflusst. Die neuesten verflgbaren Daten fur Italien (2018) geben 240 Schiffe mit
Eigenantrieb, 164 Leichter und 332 Schub- und Schleppschiffe an.

In Polen ging die Anzahl der Schiffe mit Eigenantrieb und der Leichter in den
vergangenen Jahren von 607 im Jahr 2016 auf 482 im Jahr 2019 zurlick. Die GrdéRe der
polnischen Schub- und Schleppschiffflotte ging in den letzten Jahren ebenfalls zurlck
(2017: 219 Schub- und Schleppschiffe, 2019: 179 Schub- und Schleppschiffe).

29 Dje Flottendaten 2017 waren die zuletzt verfugbaren Daten der Donaukommission.,
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Il SCHIFFSNEUBAU

2020 wurden die 27
Flotten in Westeuropa um neue Trockenglterschiffe und
4 neue Tankschiffe erweitert. Die Erholung in
5 der Neubautatigkeit setzte sich sowohl fur
Trockenguterschiffe wie auch fur Tankschiffe fort.

Im Jahr 2020 zeigte die Nachfrage nach neugebauten Schiffen einen Aufwartstrend.
Im Vergleich zu 2019 stieg die Neubaurate fur TrockengUterschiffe um sieben
Einheiten. Die Zahl der neugebauten Tankschiffe stieg um 14 Einheiten (40 in 2019;
54 in 2020). Es ist ein starker Anstieg der Neubaukapazitat bei FlUssiggUterschiffen
zuU beobachten.

Die Mehrheit der neuen TrockengUterschiffe, die 2020 in den Markt eingefthrt wurden,
sind in den Niederlanden registriert (14 von 27), gefolgt von Belgien mit sieben, und
drei je fUr Deutschland und Frankreich.

ABBILDUNG 8: NEUE TROCKENGUTERSCHIFFE AUF DEM MARKT PRO
REGISTRIERUNGSLAND (ANZAHL, 2011-2020)

- Niederlande - Belgien Deutschland

Luxemburg - Frankreich

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

35

Quelle: IVR
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Ein hoher Anteil der neu gebauten TrockengUterschiffe besitzt eine Ladekapaziat
von Uber 3.000 Tonnen. Tats&chlich fallen 10 von 27 Schiffen in die Kategorie 3.000-
4.000 Tonnen. Die durchschnittliche Kapazitat der neu gebauten TrockengUterschiffe
betragt fur 2020 2.474 Tonnen, wahrend der Wert fur 2019 bei 3.256 Tonnen liegt.

TABELLE 4: NEU GEBAUTE TROCKENGUTERSCHIFFE NACH LADEKAPAZITAT

1.000 - 2.000 - 3.000 -
2.000t 3.000t 4.000 t

SO P ST ST S R
201 el wmlall il aemlen w17
yo1 s wamalh et wammimih aammlemit ()
2020 e el wemith st a7

Quelle: IVR. Fur 2 neu gebaute Schiffe wurde die Ladekapazitét aufgrund anfénglich fehlender
Werte teilweise geschatzt.

0<1.000t >4.000t

TABELLE 5: NEU GEBAUTE TROCKENGUTERSCHIFFE IM JAHR 2020 NACH LANGE

55 bis 70 bis 86 bis
< 70 Meter < 86 Meter 110 Meter

waddhk  welell  wemCml il v 27

Quellen: IVR. Berechnung ZKR

< 55 Meter > 110 Meter

Laut der IVR-Datenbank wurden im Jahr 2020 54 neue Tankschiffe im Markt
eingefUhrt. Zusatzlich zu den 25 neuen in den Niederlanden registrierten
Schiffen, wurden 11 in Deutschland, 11 in Belgien, 4 in Luxemburg und 2 in der
Schweiz registriert.
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ABBILDUNG 9: NEUE TANKSCHIFFE AUF DEM MARKT PRO REGISTRIERUNGSLAND
(ANZAHL, 2011-2020)

]
I
I
—— ]
I
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
- Niederlande Quelle: VR

- Deutschland

Belgien Die gangigste Ladekapazitat der neuen Tankschiffe im Jahr 2020 ist die Kategorie
Luxemburg 2.000-3.000 Tonnen mit 17 neuen Tankschiffen. Die Kategorie 3.000 bis 4.000 Tonnen
- Schweiz folgt danach mit 11 neu gebauten Schiffen. Im Vergleich zum Tankschiffneubau

im Jahr 2019 kann beobachtet werden, dass im Jahr 2020 die Nachfrage nach

Bl Fookreich groBeren Ladekapazitaten gestiegen ist. Die durchschnittliche Ladekapazitat fur neue
Tankschiffe belief sich im Jahr 2020 auf 3.793 Tonnen und 2019 auf 3103 Tonnen.

TABELLE 6: NEU GEBAUTE TANKSCHIFFE NACH LADEKAPAZITAT

1.000- 2.000- 3.000-
0<1.000t  ,500¢ 3.000t 4000t g R

rory vk walih el wemmZemilh wemmlemlt
rors i wallh e memmdomil wemaml
poro vkl walih kel memenil wemmaml
2020, il wemalh wamZia et et

Quellen: IVR, Berechnung ZKR. FUr 1 neu gebautes Schiff wurde die Ladekapazitat aufgrund
anfénglich fehlender Werte teilweise geschatzt.
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TABELLE 7: NEU GEBAUTE TANKSCHIFFE IM JAHR 2020 NACH LANGE

55 bis 70 bis 86 bis
<70 Meter < 86 Meter 110 Meter

R N T S 54

Quellen: IVR, Berechnung ZKR

< 55 Meter > 110 Meter

In der Kategorie Schub- und Schleppschiffe wurden nur zwei Neubauten in den
Niederlanden registriert. Das eine ist das Schubschiff PIETER VAN DER WEES, das
andere die TENACIOUS.

Abbildung 10 zeigt die neu auf dem Markt eingefUhrte Ladekapazitat nach Jahr und
nach Trocken- und FlUssiggUterschiffen. Nach einem langen Rickgang in Folge der
Finanzkrise verzeichneten sowohl die neuen Trocken- wie FlUssiggUterkapazitaten in
den vergangenen Jahren einen Anstieg. Fur die FlUssiggUterkapazitat wird ein Anstieg
der Neubautéatigkeit festgestellt, was sich durch eine glnstigere Entwicklung der
Transportnachfrage im FlUssiggUterbereich im Vergleich zum TrockengUterbereich
erklaren lasst.

ABBILDUNG 10: NEUE KAPAZITAT AUF DEM MARKT FUR TROCKEN- UND FLUSSIGGUTER
(LADEKAPAZITAT IN 1.000 TONNEN)

Trockenglterkapazitdt ~ Tankerkapazitat
I

400
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200 / \
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Quelle: IVR
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| ALTERSSTRUKTUR

DER RHEINFLOTTE (IVR?Y)

Die Tankerflotte ist das jungste

Flottensegment in den Rheinstaaten, 20/
mit einem Anteil von o

aller Tankschiffe, die im 21. Jahrhundert gebaut wurden.
Dieser Anteil belduft sich bei TrockengUterschiffen auf 16%
und bei Passagierschiffen auf 29%.

Laut IVR-Datenbank halten die Niederlande in fast jeder Schiffstypkategorie den
groRten Anteil der Rheinflotte.

Schub- und Schleppschiffe

Schub- und Schleppschiffe wurden zum gréi3ten Teil im 20. Jahrhundert gebaut, mit
den Niederlanden als Vorreiter. Im 21. Jahrhundert registrierte allein die Niederlande
70 von 102 neuen Schub- und Schleppschiffen.

Rund 69% (1144 von insgesamt 1.649%%) aller Schub- und Schleppschiffe der
Rheinflotte sind in den Niederlanden registriert, gefolgt von 19% in Deutschland und
9% in Belgien.

Tankschiffe

Rund 53% der gesamten Tankschiffflotte in den Rheinstaaten sind in den
Niederlanden registriert, davon wurden 47% im 20. Jahrhundert gebaut und die
verbleibenden 53% im 21. Jahrhundert. Es ist anzumerken, dass dieser Anteil von
53% fur die niederlandische Flotte fast genau dem Anteil nach den nationalen
Flottendatenbanken entspricht, wo der Anteil der niederlandischen Flotte an allen
Rheintankschiffen 52% betragt.

Auf Deutschland als Zweitplatzierten entfallen 25% der Tankschiffe, wobei ca. 45% im
20. und 55% im 21. Jahrhundert gebaut wurden. (laut der nationalen Flottendatenbank
betragt der zuletzt genannte Anteil 59%).

Luxemburg, das rund 5% der Tankschiffe besitzt, hat 80% seiner Flotte seit Beginn
dieses Jahrhunderts gebaut.

So ist in den Rheinstaaten eine relativ junge Tankerflotte zu verzeichnen, mit zwei
Spitzen in der Neubautatigkeit in den letzten 20 Jahren (eine erste um die Zeit der
Finanzkrise (2008-2009) und eine zweite, kleinere, in den letzten Jahren 2019/20).

Trockengiiter

84% aller Schiffe wurden im 20. Jahrhundert und 16% im 21. Jahrhundert gebaut.
Damit bleibt die Trockenguterflotte die alteste Flotte in allen Kategorien.

Z' Die Datenbank von IVR zahlt sowoh! aktive als auch einige inaktive Schiffe.
22 Djese Zahl an Schub- und Schleppschiffen in den Rheinstaaten ist héher als die festgestellte Gesamtzahl (siehe Tabelle D,
aufgrund verschiedener inaktiver Schiffe in der IVR-Datenbank.
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51% der Trockenguterflotte sind in den Niederlanden registriert. Deutschland und
Belgien stehen jeweils fur 22% und 16%. Diese auf der IVR-Datenbank basierenden
Zahlen entsprechen anndhernd den Anteilen, die sich aus den nationalen
Flottendatenbanken ergeben. Nach diesen sind 49% der TrockengUterflotte der
Rheinstaaten in den Niederlanden registriert, 22% in Deutschland und 14% in Belgien.

In Frankreich wurden 98% der TrockenguUterschiffe vor dem 21. Jahrhundert gebaut,
was sie zur altesten Flotte in allen Rheinstaaten macht. In der Schweiz und den
Niederlanden summiert sich der Anteil auf 76%.

Passagierflotte

Die Gesamtzahl der Passagierschiffe in den Rheinstaaten summiert sich auf
2.213 Schiffe, von denen 71% vor 2000 in den Markt eingefUhrt wurden.

Vorreiter in dieser Kategorie bleiben die Niederlande und Deutschland mit jeweils 53%
und 33% aller Schiffe. Die Schweiz steht an dritter Stelle mit einem Anteil von 9%, was
rund 200 Passagierschiffe ausmacht.

ABBILDUNG 11: INBETRIEBNAHMEN IN DER RHEINFLOTTE IM LAUFE DER ZEIT (ANZAHL
DER BINNENSCHIFFE)

- Trockengtiter - Tanker

- Schub-/Schleppschiffe Passagierschiffe

bis 1880

1881
1886
1891
1896

Quellen: IVR, Berechnung ZKR. AuBerdem haben 60 Trockengliter-, 50 Passagier-, 30 Schub- und
Schlepp- und Tankschiffe ein unbekanntes Baujahr.
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II KAPAZITATSMONITORING

Die durchschnittliche Auslastungsrate der Flotte wird mit einem Modell berechnet,
das die Transportnachfrage pro GUtersegment in den Rheinstaaten (die Niederlande,

Schiffe mit
einer Kapazitat
<1.000t

Schiffe mit einer
Kapazitat
1.000-2.000t

Schiffe mit einer

Deutschland, Frankreich, Belgien, Schweiz), die Ladekapazitat der Flotte in den
Rheinstaaten (differenziert nach GroRenklassen) und die Wasserstande auf dem Rhein
an den Pegelstationen Maxau, Kaub, K&éIn und Duisburg berlcksichtigt.

Der Grad der Kapazitatsauslastung ist definiert als das Verhéaltnis zwischen

der benodtigten Flottenkapazitat (abgeleiteter Flottenbedarf, basierend auf der
Transportnachfrage) und der verfligbaren Flotte geman der in dieses Kapitels

vorgestellten Rheinflotten-Statistik.

I TROCKENGUTERSCHIFFE

In Westeuropa ist im Jahr 2020 die Kapazitatsauslastung der TrockengUterschiffe
mit einer Tragfahigkeit von 1.000 Tonnen und mehr zurlickgegangen. Dies hing mit
dem Nachfrageeinbruch in Folge der Covid-Krise zusammen. Die nebenstehende
Grafik zeigt die Entwicklung der Kapazitatsauslastung in den verschiedenen

Flottensegmenten. Bei Schiffen mit einer Tragfahigkeit von weniger als
1.000 Tonnen blieb der Auslastungsgrad auf einem hdheren Niveau als bei den

anderen Flottensegmenten.

Kapazitat
<2.000t
Gesamt ABBILDUNG 12: KAPAZITATSAUSLASTUNG DER TROCKENGUTERFLOTTE IN DEN
RHEINSTAATEN (PRO FLOTTENSEGMENT)
N——
/\ / \
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Quelle: Berechnung Panteia basierend auf Daten der ZKR
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Dies kann damit erklart werden, dass die Anzahl kleiner Schiffe aufgrund der
strengeren Anforderungen an Schiffe und mangelnder Neubauten sinkt. Gleichzeitig
haben kleine Schiffe relativ groBe Marktanteile innerhalb des nationalen (nicht
grenzUberschreitende Beférderungen betreffenden) Binnenschifffahrtsmarktes,

der am wenigsten von der Covid-Krise betroffen war. In den Niederlanden stieg das
nationale Frachtaufkommen um ein halbes Prozent (+ 1 Mio. Tonnen). In Belgien
stieg die nationale GUtermenge um 7% (+2 Mio. Tonnen). Dies wurde durch einen
Ruckgang in Deutschland um -4% (-2 Mio. Tonnen) und in Frankreich (-15%, -5 Mio.
Tonnen) ausgeglichen. Insgesamt sanken daher die nationalen Mengen um ungefahr
vier Millionen Tonnen.

Die internationale Beférderung - besonders auf dem Rhein - wurde noch wesentlich
starker getroffen. In den Niederlanden ging der grenzUberschreitende Verkehr um 5%
(oder 10 Millionen Tonnen) zurlck, in Deutschland um etwa 8% (-12 Millionen Tonnen).
Der Ruckgang war besonders in der Stahlindustrie spUrbar und betraf sowohl die
Lieferung von Rohmaterialien als auch die Auslieferung von Halbfabrikaten.

Hinsichtlich struktureller Trends im TrockengUtersegment kann geschlossen werden,
dass immer noch eine Uberkapazitat besteht. Diese Uberkapazitat zeigt sich
besonders deutlich in der Kategorie der gréolten Schiffe. Nach unserer Schatzung
betrifft dies 200 Schiffe mit einem Ladevermdgen von mehr als 2.000 Tonnen.

FLUSSIGGUTERSCHIFFE

Im Jahr 2020 ging die Kapazitatsauslastungsrate drastisch zurtck, von 75% im Jahr
2019 auf 68% im Jahr 2020. Der Ruckgang erfolgte bei den Schiffen mit mehr als
1.000 Tonnen Ladekapazitat; bei den kleineren Tankschiffen (Anteil von 19% an der
Tankerflotte in den Rheinstaaten) fUhrten der Einsatz in bestimmten Marktsegmenten
(Zementtanker und Speisedl-Tanker) sowie die Verringerung der Anzahl der Schiffe zu
einem weiteren Anstieg der Auslastungsrate.

ABBILDUNG 13: KAPAZITATSAUSLASTUNG DER FLUSSIGGUTERFLOTTE IN DEN
RHEINSTAATEN (PRO FLOTTENSEGMENT)
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/
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Quelle: Berechnung Panteia basierend auf Daten der ZKR
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GréBere Schiffe (> 1.000 Tonnen) waren aufgrund von Covid und des daraus
resultierenden Nachfragertckgangs vor allem bei Kraftstoffen (Paraffin, Benzin

und Diesel) viel geringer ausgelastet. Es sei darauf hingewiesen, dass in den ersten
Monaten nach der Covid-Krise noch eine steigende Nachfrage nach Tankschifffahrt zu
verzeichnen war. In Deutschland und der Schweiz raffinierte Produkte mussten zu den
Seehafen beférdert werden, aufgrund eines Nachfragertckgangs auf den nationalen
Markten (geringere Aktivitat im Stra3enverkehr, daher geringere Kraftstoffnachfrage).
Ohne diese temporare Nachfragespitze ware der RUckgang der Kapazitatsauslastung
sogar noch gréfRer gewesen. Ein weiterer Faktor war, dass die Auslastungsrate der
Tankschiffe im Jahr 2020 durch kritische Wasserstande auf dem Oberrhein unterstttzt
wurde, da die maximalen Flottenkapazitaten nicht genutzt werden konnten.

Dies stabilisierte das Verhaltnis zwischen Angebot und Nachfrage und erhdhte somit
in gewissem Mafe den Auslastungsgrad der Flotte.

Der Nachfragerlckgang stand im Gegensatz zu einem Anstieg der
Befdrderungskapazitat. Die Ladekapazitat der Tankerflotte in Westeuropa

stieg im Jahr 2020 um 2,6% (im Vergleich zu einem RUckgang von 1,6% bei der
TrockenguUterkapazitat). Dieses Wachsturm fand nahezu ausschlielich im Segment
der grof3en Schiffe statt; die Marktsegmente kleiner als 1.000 Tonnen und zwischen
1.000 und 2.000 Tonnen erlebten einen Kapazitatsrickgang.

Fur das Jahr 2020 wird die Uberkapazitat in der Tankschifffahrt auf 133 Schiffe
geschatzt. Fur 2021 erwarten wir eine leicht erhdhte Nachfrage aufgrund von
Lockerungen bei den Covid-MafBBnahmen, was aber noch nicht zu einer strukturellen
Verbesserung der Marktbedingungen fUhren wird. Langfristig scheint die
Uberkapazitat zurickzugehen, aber die Energiewende wird von der Tankschifffahrt
ebenfalls Anpassungen verlangen.
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UNTERNEHMEN,
BESCHAFTIGUNG,

UMSATZ

e Die Niederlande, Deutschland und Frankreich besitzen die gro3te
Anzahl an Unternehmen und die héchste Beschaftigung im Giiterverkehr
der Binnenschifffahrt. Beim Passagierverkehr halten die Niederlande,
Deutschland, Italien und Schweden die Spitzenpositionen.

e Laut Eurostat waren im Jahr 2018 5.662 Unternehmen im Giiterverkehr
der Binnenschifffahrt in Europa aktiv (EU plus Serbien und Schweiz)
und 22.902 Personen beschiftigt. Im gleichen Jahr waren in Europa
4.028 Unternehmen im Passagierverkehr der Binnenschifffahrt registriert,
die 23.000 Personen beschaftigten.

e Der finanzielle Umsatzin der Binnenschifffahrt ist stark auf die Rheinstaaten
konzentriert. Innerhalb des Personenverkehrs ist der Umsatz geografisch
starker diversifiziert. Die Niederlande besitzen den hochsten Nettoumsatzin
der Gliterbeférderung, wahrend die Schweiz Giber den h6chsten Nettoumsatz
im Passagierverkehr verfligt.
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| UNTERNEHMEN

UND BESCHAFTIGUNG IM GUTERVERKEHR

Die Niederlande, Deutschland und Frankreich besitzen
die grolste Anzahl an Unternehmen und die hochste
Beschaftigung im Guterverkehr der Binnenschifffahrt.
Beim Passagierverkehr halten die Niederlande,
Deutschland, Italien und Schweden die Spitzenpositionen.

Laut Eurostat waren im Jahr 2018%% 5.662 Unternehmen im Guterverkehr der
Binnenschifffahrt in Europa aktiv (EU plus Bosnien und Herzegowina, Serbien

und Schweiz). Von diesen waren 86,4% in den Rheinstaaten (den Niederlanden,
Deutschland, Belgien, Frankreich, Schweiz) registriert. Die Staaten mit der hdchsten
Zahl an Unternehmen sind die vier gréten Rheinstaaten und Polen, die zusammen
90% aller Unternehmen in Europa stellen.

ABBILDUNG 1: ANZAHL DER UNTERNEHMEN IM GUTERVERKEHR DER
BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA*
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3.308

3.000

2.000

1.000
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271 248
116

Quellen: Eurostat [sbs_na _la_se r2] und Bundesamt fur Statistik (CH)
* Daten far 2018

2 2018 war das letzte Jahr fur die Eurostat-Statistik tber Unternehmen.
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Die Zahl der Beschaftigten umfasst die Selbststandigen, helfende Familienmitglieder
und Angestellte. Die Gesamtzahl dieser Variable lag im Jahr 2018 bei 22.902.2* Von
diesen Beschéaftigten arbeiteten 73% fUr Unternehmen in den Rheinstaaten, 17% fur
Unternehmen in den Donaustaaten und 10% fur Unternehmen in Staaten auB3erhalb
der Rhein- und Donauregionen.

ABBILDUNG 2: ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN IM GUTERVERKEHR
DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA*

10.010

Quelle: Eurostat [sbs_na_la_se r2]
*Daten fur 2018

2 Es [st zu beachten, dass die von den nationalen Institutionen ermittelten Zahlen oft héher sind als die von Eurostat ermittelten
Zahlen. Fur landerabergreifende Vergleiche wird jedoch Eurostat als bevorzugte Quelle behandelt, da die Daten landerubergreifend
harmonisiert und somit vergleichbar sind.
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| UNTERNEHMEN

UND BESCHAFTIGUNG IM PASSAGIERVERKEHR

Unternehmen im Passagierverkehr der Binnenschifffahrt in Europa sind in
unterschiedlichen Segmenten aktiv: Flusskreuzfahrten, Tagesausflugsschifffahrt

auf Flussen, Kanalen und Seen. Der Fahrverkehr von Passagieren ist ebenso Teil
dieses Sektors. Die Position Italiens ist sowohl auf die vielen Seen des Landes als
auch auf die Kanalboote in Venedig zurlUckzufthren. Die Niederlande besitzen viele
Tagesausflugsschiffe, Fahren auf FlUssen wie auch grofRe und kleine Kreuzfahrtschiffe.

ABBILDUNG 3: ANZAHL DER UNTERNEHMEN IM PASSAGIERVERKEHR DER
BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA*
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Quellen: Eurostat [sbs na la se r2] und Bundesamt fur Statistik (CH)
* Daten fur 2018
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Deutschland nimmt hinsichtlich der Beschaftigung im Passagierverkehr mit

6.000 Beschéaftigten die Spitzenposition ein. Die Niederlande folgen mit mehr als
3.000 Personen, und dann Schweden, Italien, die Schweiz und Frankreich mit jeweils
zwischen 2.000 und 2.500 Beschaftigten. Der Rang Schwedens kann mit der gro3en
Zahl an Seen, Kanalen und Flussen im Land erklart werden.

ABBILDUNG 4: ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN IM PASSAGIERVERKEHR DER
BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA*

8.000

6.453

6.000

4.000

2.000

Quelle: Eurostat [sbs na la_se r2]
* Daten fur 2018, Daten far das Vereinigte Kénigreich fehlen.

Die Gesamtzahl der Beschaftigten im Passagierverkehr der europaischen
Binnenschifffahrt lag 2018 bei 23.187 und war damit héher als die Beschaftigung im
Guterverkehr. Rund 82% aller im Passagierverkehr der europédischen Binnenschifffahrt
Beschaftigten sind in Deutschland, den Niederlanden, Schweden, Italien, Frankreich
und der Schweiz angestellt.
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Il UMSATZ

Der finanzielle Umsatz in der Binnenschifffahrt ist
stark auf die Rheinstaaten konzentriert. Innerhalb des
Personenverkehrs ist der Finanzumsatz geografisch
starker diversifiziert.

UMSATZIN
DER BINNENGUTERSCHIFFFAHRT

Unter BerUcksichtigung der strukturellen Unternehmensstatistik (SUS) von Eurostat,
der Unternehmensstatistik-Datenbank des Statistischen Amtes der Niederlande

und der Datenbank der Schweizer Steuerverwaltung kann der jahrliche finanzielle
Nettoumsatz der Guterbefdrderung in der Binnenschifffahrt in den Rheinstaaten wie
folgt angegeben werden:

TABELLE 1: NETTOUMSATZ IN DER BINNENGUTERSCHIFFFAHRT IN DEN RHEINSTAATEN

Nettoumsatz in Milliarden Euro *

Niederlandische Unternehmen 3,359
Deutsche Unternehmen 1,493
Franzoésische Unternehmen 0,397
Belgische Unternehmen 0,181
Schweizer Unternehmen 0,156
Rheinstaaten 5,586

Quellen: Eurostat [sbs na la se r2] Centraal Bureau voor de Statistiek (NL) und Eidgendssische

Steuerverwaltung (CH)

* Zahlen sind far 2018 mit Ausnahme fur die Schweiz (2017). Der Wert far die NL ist geschdatzt, basierend auf der Information der
CBS, dass 92% des Gesamtumsatzes der Binnenschifffahrt im Guterverkehr erfolgt. Der Wert fur die Schweiz wurde in EUR mit einer
durchschnittlichen Umtauschrate im Jahr 2017 von EUR/CHF von 1117 umgerechnet?,

Die Unternehmen in der BinnengUterschifffahrt in den Rheinstaaten generierten

im Jahr 2018 einen Umsatz von 5,586 Milliarden Euro. Der in den Donaustaaten
geschaffene Umsatz belief sich im Jahr 2018 auf 290,9 Millionen Euro, entsprechend
der SUS-Datenbank von Eurostat.

25 https,/wwwicentralbank.ie/statistics/interest-rates-exchange-rates/exchange-rates
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UMSATZ IM PASSAGIERVERKEHR
DER BINNENSCHIFFFAHRT

Beim Passagierverkehr hat die Schweiz mit 884,2 Millionen Euro im Jahr 2017 den
hochsten Nettoumsatz in Europa.?® Es folgen GroBbritannien (572,4 Mio. Euro),
Deutschland (518,4 Mio. Euro), Italien (436,4 Mio. Euro), Schweden (406,3 Mio.
Euro) und Frankreich (353,3 Mio. Euro), wobei alle Werte fur 2018 gelten.

Fur die Niederlande kann der Nettoumsatz im Jahr 2018 auf 292 Millionen Euro
geschatzt werden.?”

Alle Daten Uber den Umsatz im Passagierverkehr wurden der SUS-Datenbank
von Eurostat entnommen, ausgenommen fur die Schweiz (Quelle: Schweizer
Steuerverwaltung) und die Niederlande (Quelle: Zentrales StatistikblUro CBS).

%6 Quelle: Eidgendssische Steuerverwaltung Dies ist das letzte Jahr, fur das ein Wert verfugbar ist.
27 CBS schétzt, dass 8% des Umsatzes der gesamten Binnenschifffahrt in den Niederlanden auf den Passagierverkehr entfallt.
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PASSAGIERVERKEHR

e Die Flusskreuzfahrtsaison 2020 war gepragt von der Covid-Pandemie, die
die Flusskreuzfahrtbranche nicht nur auf der Nachfrageseite, sondern auch
auf der Flotten- bzw. Angebotsseite in hohem MafRe beeintrichtigte.

e TrotzderKrise stieg die Zahl der Kreuzfahrtschiffe in Europa auf 397, 19 neue
Schiffe (die gleiche Zahl wie im Jahr 2019) wurden in Betrieb genommen.
Fur die nachsten Jahre wird jedoch ein Abwartstrend bei der Neubaurate
flir Flusskreuzfahrtschiffe erwartet, was sich auch auf die Werften auswirkt.

e Als direkte Folge der Pandemie ging die Anzahl der Flusskreuzfahrten im
Jahr 2020 auf der Donau um 91%, auf dem Rhein um 82% und auf der Mosel
um 70% zuriick.

e Ebenso ging die Zahl der Passagiere auf Tagesausflugsschiffen in Europa
deutlich zuriick. In StraBburg wurde im Jahr 2020 ein Riickgang von
79% beobachtet.
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| FLOTTE

FUR FLUSSKREUZFAHRTEN?

Rhein/Main/
Main-Donau-
Kanal/Donau

Elbe-Oder
Nur Donau
Rhéne-Sadne
Seine

Douro

Gironde und Loire

- Alle anderen

Regionen

Die Flusskreuzfahrtsaison 2020 war gepragt von der Covid-Pandemie, die die
Flusskreuzfahrtbranche nicht nur auf der Nachfrageseite, sondern auch auf der Flotten-
bzw. Angebotsseite in hohem Maf3e beeintrachtigte. In der Tat liegen viele Schiffe seit
einem ganzen Jahr "auf Eis”, die altesten und weniger effizienten Schiffe wurden von
einigen Betreibern sogar verkauft. In der Hoffnung auf eine bessere Saison im Jahr 2021
wurden jedoch 2020 viele Neubaubestellungen nicht storniert. FUr die ndchsten Jahre
wird ein Abwartstrend bei der Neubaurate fur Flusskreuzfahrtschiffe erwartet, was sich
auf die Werften auswirken durfte.

Im Jahr 2020 bleibt die Flusskreuzfahrtflotte in der EU-Region die grofite,?® gefolgt
vom Nil und anderen afrikanischen FlUssen. Die europaische Flotte wuchs seit 2005
kontinuierlich. In fast zwei Jahrzehnten wuchs sie um 150%, wobei das héchste
Wachstum zwischen 2013 und 2015 zu verzeichnen war (als Viking River Cruises stark
in neue Flusskreuzfahrtschiffe investierte). Heute treiben sowohl amerikanische als auch
europaische Passagiere das Wachstum der europaischen Flotte an, wahrend auch die
Zahl der chinesischen Géaste vor Covid einen raschen Anstieg erlebte.

Berlcksichtigt man die Anzahl der Schiffe, so macht die aktive Flusskreuzfahrtflotte
in Europa mehr als 40% der weltweiten aktiven Flotte aus.*° Die Flotte fur
Flusskreuzfahrten in der EU-Region konzentriert sich hauptsachlich auf
mitteleuropéaische WasserstralRen,® die, gemessen an der Anzahl der Schiffe, einen
Anteil von fast 75% an der gesamten Flusskreuzfahrtflotte in der EU haben.

Im Jahr 2020 erreichte die Anzahl der Flusskreuzfahrtschiffe in Europa 397 Fahrzeuge
mit insgesamt 57.940 Betten (im Vergleich zu 378 aktiven Schiffen im Jahr 2019 mit
54.814 Betten).

ABBILDUNG 1: ANZAHL DER FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE IN DER EU NACH
BETRIEBSREGION (2004-2021) *

- -----

'i.

2004 2006 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Quelle: Hader, A. (Marz 202D, The River Cruise Fleet
*2021: basfert auf Auftragsbestand ab Marz 2021

28 Hader, A. (Marz 2021), The River Cruise Fleet

2% Die EU-Flusskreuzfahrtflotte, wie sie in diesem Bericht definiert ist (Kreuzfahrtschiffe mit mehr als 39 Betten), umfasst die Flotte in
der EU und in der Schweiz.

%0 Ohne seeféhige Flusskreuzfahrtschiffe

# Rhein, Main, Main-Donau-Kanal, Donau, Elbe-Oder
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In der Saison 2020 wurden wie im Jahr 2019 19 neue Schiffe in Betrieb genommen.

Ein alteres Schiff (gebaut 1955) wurde vom Markt genommen, da es nun aul3er Betrieb
war. Von diesen 19 neuen Schiffen kamen 12 zur Flotte, die auf mitteleuropaischen
WasserstrafRen verkehrte, eines auf die Donau, zwei auf den Douro und vier

auf die Seine. Sieben dieser neuen Schiffe sind fur den deutschsprachigen
Flusskreuzfahrtmarkt bestimmt, eine gréBere Anzahl im Vergleich zu den

letzten Jahren.

Alle far 2020 geplanten Schiffe waren fertig oder in einer spaten Bauphase, als

die Covid-Pandemie im Marz 2020 ausbrach. Einige wurden pUnktlich in Betrieb
genommen, andere mit einiger Verzdbgerung. Im gleichen Zeitraum waren bereits
mehrere Schiffe fur die Auslieferung im Jahr 2021 bestellt worden. Es ist schwierig,
eine definitive Anzahl von Stornierungen im Jahr 2021 zu nennen. Es ist jedoch zu
beobachten, dass einige Liefertermine verschoben wurden und dass die Anzahl der
seit 2020 unterzeichneten neuen Bauvertrage auBerst gering ist.

Die 11 Neubauten, die 2021 auf den Markt kommen, werden voraussichtlich in
folgenden Regionen eingesetzt: acht auf mitteleuropdischen Wasserstraf3en, zwei auf
der Donau und einer auf der Rhéne. Im Jahr 2021 wird ein weiteres Schiff nach einer
langen Umbauphase auf den Markt kommen und zwei Schiffe werden aus dem Markt
genommen, da sie auBer Dienst gestellt wurden.

Es wird erwartet, dass sich der Abwartstrend bei den Neubaubestellungen im Jahr
2022 fortsetzt, da derzeit nur ein neuer Auftrag und ein oder zwei Verschiebungen in
den Auftragsbuchern verzeichnet werden. Dies hangt direkt mit der Covid-Pandemie
zusammen. Es ist auch sehr unwahrscheinlich, dass irgendein Reiseveranstalter aus
Ubersee in naher Zukunft neue Kapazitaten bestellen wird. Wahrend die meisten
Unternehmen die erste Covid-Saison Uberlebt haben, wird das Jahr 2021 far

viele Betreiber entscheidend sein. Die Auftragsblcher der meisten Hersteller von
Flusskreuzfahrtschiffen sind auch fur die nahe Zukunft leer.

ABBILDUNG 2: NEUE FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE FUR DEN EUROPAISCHEN MARKT 2004-
2022 (ANZAHL DER KREUZFAHRTSCHIFFE) *

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Quelle: Hader, A. (Marz 2021), The River Cruise Fleet
* 2021 und 2022: basiert auf Auftragsbestand ab Marz 2021
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Bl 209
B 2020
B 2021

Die 19 neuen Schiffe, die im Jahr 2020 auf den Markt kamen, brachten eine zusatzliche
Kapazitat von 3.155 Betten (im Vergleich zu 3.131 Betten im Jahr 2019) in den
Flusskreuzfahrtmarkt in Europa. Der Anstieg der Nettokapazitat betrug 5,6%. Im Jahr
2021 wird die zusatzliche Kapazitat voraussichtlich fast 2.000 Betten fur 11 neu auf
den Markt kommende Schiffe erreichen.

Die durchschnittliche Bettenzahl in neuen Flusskreuzfahrtschiffen lag im Jahr
2020 bei 166, eine Zahl, die nach einem Ruckgang zwischen 2014 und 2018 wieder
ansteigt. In der Tat kamen 2019 sieben groRe Kreuzfahrtschiffe mit einer hohen
Passagierkapazitat (190 Betten) auf den Markt, sowie drei im Jahr 2020. Fur 2021
werden vier solcher Kreuzfahrtschiffe mit hoher Passagierkapazitat erwartet.

ABBILDUNG 3: NEUE KREUZFAHRTKAPAZITATEN IN DEN JAHREN 2019, 2020 UND 2021
PRO BETRIEBSREGION (ANZAHL DERBETTTEN) *

R-M-D

Nur Rhein Nur Donau Douro Seine Rhone

Quelle: Hader, A. (Marz 202D, The River Cruise Fleet
* R-M-D= Rhein/Main/Main-Donau-Kanal/Donau. Auch im Jahr 2019 entstehen 150 neue Betten auf dem Rhein durch den Umbau
eines bestehenden Schiffes. * 2021 basiert auf Auftragsbestand ab Mérz 2021

ABBILDUNG 4: ANZAHL DER FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE IN DER EU NACH BAUJAHR

Bl Bis 1950
[ 1951-1960
1961-1970
B 1971-1980
| 1981-1990
1991-2000
B 2001-2005
B 2006-2010
2011-2015
2016-2020

Quelle: Hader, A. (Marz 2021),
The River Cruise Fleet
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| NACHFRAGE

NACH FLUSSKREUZFAHRTEN

Im Jahr 2020 sank die Anzahl der Kreuzfahrtschiffe auf
Donau, Rhein und Mosel um 21% (Donau), 82% (Rhein)
und 70% (Mosel).

Im Jahr 2020 unternahmen 124.800 Passagiere eine Flusskreuzfahrt auf den
europaischen Wasserstra3en. Diese Zahl stellt einen Rickgang von 93% im
Vergleich zu 1,79 Mio. Passagieren im Jahr 2019 dar. Aufgrund der strengen
Reisebeschrankungen wurde der einst dominierende Anteil US-amerikanischer
Passagiere (36,7% von 1,79 Millionen im Jahr 2019) im Jahr 2020 aufgerieben und
machte nur noch 0,11% der oben genannten 124.800 Passagiere aus. Die Nationalitat
mit dem hoéchsten Anteil waren im Jahr 2020 die Deutschen, die 78% aller
Kreuzfahrtpassagiere stellten. Weitere Nationalitaten waren Schweizer (6,4%) und
Osterreicher (5,9%).

Die jahrlichen Durchfahrtzahlen der Flusskreuzfahrtschiffe auf Rhein, Donau und Mosel
zeigen fur 2020 einen enormen RuUckgang. Abbildungen 5, 6 und 7 veranschaulichen
diese Entwicklung an drei Schleusen: Iffezheim am Oberrhein, Jochenstein an

der oberen Donau (Deutsch-Osterreichische Grenze) und Koblenz an der Mosel.

Der Ruckgang betragt -69,5% fur die Mosel an der Schleuse Koblenz und -81,8% fur
den Rhein an der Schleuse Iffezheim, verglichen mit 2019. Der Einbruch auf der Donau
im Jahr 2020 summiert sich auf -91% gegenUber dem Vorjahr.
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ABBILDUNGEN 5, 6 UND 7: JAHRLICHE ANZAHL VON
KREUZFAHRTSCHIFFSDURCHFAHRTEN AUF DER DONAU, DEM RHEIN UND DER MOSEL

Donau Rhein
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2.000 2.000
1.000 1.000
0 0
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Mosel
2.000
1.500
1.000
500
Quellen: Deutsche WasserstralBen- und
Schifffahrtsverwaltung und Moselkommission
* Rhein = Oberrhein (Schleuse Iffezheim)
0 Donau = Obere Donau an der deutsch-&sterreichischen Grenze (Schleuse
. ~ o ™ ~ o Jochenstein)
i _
gogggogoaﬁuﬁgagﬁaﬁg Mosel = Schleuse Koblenz
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In der Zeit vor der Pandemie folgte der Kreuzfahrtverkehr auf allen drei FlUssen einem
positiven Trend. Aufgrund der strengen Lockdown-MafRRnahmen, die Anfang 2020
verhangt wurden, kam die Aktivitat jedoch fast vollstandig zum Erliegen, nur in der
zweiten Jahreshalfte 2020, wahrend der Aufhebung der Lockdown-MaBnahmen, kam
es zu einer geringflgigen Wiederbelebung der Branche.

Die folgenden Tabellen zeigen Zahlen zum Schiffsverkehr und zu den Passagierzahlen
an der deutsch-dsterreichischen, der slowakisch-ungarischen und der ungarisch-
kroatisch-serbischen Grenze.
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Der GrofBteil der Donau-Kreuzfahrten besteht aus Kurzreisen mit einer Dauer von 5,
7 oder 8 Tagen auf den Routen Passau-Wien-Bratislava-Budapest-Passau und Wien-
Bratislava-Budapest sowie aus Fahrten zu und von Rhein- und Mainhafen. Die Zahlen
fur Donaukreuzfahrten sind daher zwischen Wien und Budapest am hdchsten.

Diese Verkehrszahlen werden aus den Messungen an der slowakisch-ungarischen
Grenze (Gabcikovo), die zwischen diesen beiden Stadten liegt, gewonnen.

Kreuzfahrten von Passau ins Donaudelta, mit einer Dauer von 14, 15 oder 16 Tagen,
sind im Allgemeinen seltener als die klrzeren Fahrten zwischen Passau oder Wien
und Budapest. Die Zahlen flr diese zweiwdchigen Fahrten werden vom Grenzpunkt
Mohacs in Sidungarn bezogen.

TABELLE 1: KREUZFAHRTVERKEHR AN DER DEUTSCH-OSTERREICHISCHEN GRENZE
(SCHLEUSE JOCHENSTEIN) UND ANZAHL DER PASSAGIERE

Anzahl der .

2015 3.456 473.800
2016 3.134 430.000
2017 3.204 414.153
2018 3.625 507.665
2019 3.668 512.500
2020 324 25.160

Quellen: Deutsche Wasserstralsen- und Schifffahrtsverwaltung und Donaukommission

TABELLE 2: KREUZFAHRTVERKEHR AN DER SLOWAKISCH-UNGARISCHEN GRENZE
(SCHLEUSE GABCIKOVO) UND ANZAHL DER PASSAGIERE

Anzahl der .

2015 3.702 534.000
2016 3.946 564.700
2017 4.210 595.500
2018 3.945 548.800
2019 5.141 720.800
2020 557 56.100

Quelle: Donaukommission
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TABELLE 3: KREUZFAHRTVERKEHR AN DER UNGARISCH-KROATISCH-SERBISCHEN
GRENZE (MOHACS) UND ANZAHL DER PASSAGIERE

Anzahl der .

2015 667 83.000

2016 693 86.900

2017 707 97.700

2018 754 103.600
2019 1.017 135.040
2020 58 5.141

Quelle: Donaukommission

Ausblick fiir Flusskreuzfahrten

Aufgrund der anhaltenden Reisebeschrankungen wird erwartet, dass Passagiere aus
den Uberseeregionen auch 2021 nicht in die EU reisen werden. Die Reiseveranstalter
haben daher ihre Angebote angepasst, um mehr nationale Routen flr europaische
Géaste anzubieten. Viele Schiffe, die in normalen Zeiten Touristen aus Ubersee
befoérdern, werden voraussichtlich auch 2021 aus dem Verkehr gezogen bleiben.

Die Prognosen gehen von einer moglichen Wiederaufnahme des Betriebs im Jahr
2022 aus. Der Betrieb der Kreuzfahrtschifffahrt auf europaischen Fllissen wird vor
allem von der Pandemiesituation abhangen. Es gibt daher drei mdgliche Szenarien:*?

1 vollstandige Aufhebung der Quarantane in allen Landern;
2) Lockerung oder Beibehaltung der Quarantdnemalnahmen nur in einigen Landern;
3) Beibehaltung der Einschrankungen fur den Personentransport.

Im ersten Szenario wlrden Kreuzfahrten stattfinden und ihre Anzahl wirde
hauptsachlich durch die Kundennachfrage bestimmt werden. Angesichts der teilweise
ricklaufigen Einkommen und der Gesundheits- und Sicherheitsbedenken der Kunden
(vor allem bei den wichtigen Kundenmarkten wie den US-Amerikanern) ist eine hohe
Nachfrage unwahrscheinlich. Auch die Gesamtzahl der befdrderten Touristen wird
aufgrund der Umsetzung von Gesundheitsvorschriften auf Schiffen und moéglicher
Einschrankungen bei Landausfligen deutlich zurtckgehen. Die Szenarien 2 und 3
wlrden Langstreckenfahrten ziemlich schwierig, wenn nicht gar unmaglich machen.

Die Pandemie hat auch andere Regionen in der Welt betroffen. In den USA ist zu
beobachten, dass die Veranstalter ihre Flusskreuzfahrten ebenfalls anpassen, um mehr
nationale Gaste anzulocken. In Stdostasien litt der Flussbetrieb ebenfalls unter dem
Ausbleiben von Touristen aus Ubersee, mit Ausnahme des Flusses Jangtse, da das
Leben in China mehr oder weniger "zurlck zur Normalitat” gekommen ist. Auch in
China scheint die pandemiebedingte Pause beim Flottenausbau vorbei zu sein und
mehrere neue Schiffe sind bestellt.

2 Quelle: Marktbeobachtungsbericht der Donaukommission 2020
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| FALLSTUDIE

UM VERKEHR DER TAGESAUSFLUGSSCHIFFE
IN STRABBURG

Die Anzahl an Passagieren auf
Tagesausflugsschiffen in (o)
StralBburg ging im Jahr 2020 um 79/0 zuruck.

Als Fallstudie fur dieses Marktsegment wurden die Tagesausflugschiffe (BATORAMA)

in StraBburg gewahlt. Die monatlichen Fahrgastzahlen wurden der Datenbank des
Hafens von Straburg entnommen.

ABBILDUNG 8: ANZAHL DER PASSAGIERE AUF TAGESAUSFLUGSSCHIFFEN IN
STRASSBURG (BATORAMA)
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Quellen: Daten des Port Autonome de Strasbourg, Berechnung ZKR

Die Zahl der Passagiere steigt im allgemeinen mit dem Fortschreiten der
Sommersaison und erreicht fUr den betrachteten Zeitraum im August einen
Spitzenwert, der im Herbst wieder sinkt. Die Abwartsbewegung stoppt regelmaBig im
Dezember eines jeden Jahres, aufgrund der Weihnachtsfeiertage, wenn Touristen den

StraBBburger Weihnachtsmarkt besuchen. Die Kurve erreicht ihr absolutes Jahrestief
im Januar.

Zwischen 2016 und 2019 ist eine starke Saisonalitdt zu beobachten und ein gewisses

jahrliches Wachstum der Passagierzahlen auf den BATORAMA-Tagesausflugsschiffen
im Vergleich zum Vorjahr.
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TABELLE 4: JAHRLICHE ANZAHL DER PASSAGIERE AUF DEN BATORAMA-
TAGESAUSFLUGSSCHIFFEN UND ANDERUNGSRATE IM VERGLEICH ZUM VORJAHR

“ Anzahl der Passagiere Anderungsrate in %

2016 714.713 -

2017 772.852 +8,1
2018 773.888 +0,1
2019 785.144 +1,5
2020 166.535 -78,8

Quellen: BATORAMA/Port de Strasbourg, Berechnung ZKR

Die Grafik zeigt deutlich die signifikanten und schwerwiegenden Auswirkungen
von Covid auf die Fahrgastzahlen im Jahr 2020. Im Vergleich zum Jahr 2019 ist
die Zahl der Passagiere um fast 80% gesunken. Im April und November 2020 (den
entscheidenden Monaten der ersten und zweiten Ansteckungswelle in Europa)
wurden keine Passagiere auf den BATORAMA-Schiffen registriert. Ein Aufschwung
wurde im August 2020 beobachtet, aber die Zahlen sind offensichtlich wesentlich
niedriger als in den Vorjahren.

Im Jahr 2021 wird die Pandemie wahrscheinlich weiterhin Auswirkungen auf
Tagesausflugsfahrten haben. Die Passagierzahlen in den ersten Monaten des Jahres
2021 blieben extrem niedrig, selbst wenn man die oben erwahnte Saisonalitat
berlcksichtigt. ZukUnftige Entwicklungen werden unweigerlich mit der Anzahl

der Impfungen und der méglichen Lockerung der Beschrankungen flr den
Personenverkehr verbunden sein.







AUSBLICK FUR
DIE BINNENGUTER-
SCHIFFFAHRT

e DieBinnenschifffahrtinihrer heutigen Struktur stiitzt sich auf traditionelle
Marktsegmente, wie die Segmente Stahl, landwirtschaftliche Erzeugnisse
und Nahrungsmittel sowie Chemikalien.

e Fir die Beforderung im Zusammenhang mit der Stahl- und der chemischen
Industrie wird in den Jahren 2021 und 2022 eine Erholung erwartet.
Bei landwirtschaftlichen Erzeugnissen wird erwartet, dass geringere
Ernteergebnisse im Jahr 2021 und teilweise auch im Jahr 2022 die
Transportnachfrage dampfen werden.

e Der Containertransport wird mittel- und langfristig ungiinstigeren
makrodkonomischen Rahmenbedingungen ausgesetzt sein, da der
Welthandel mit Waren aufgrund anhaltender Trends wie der Digitalisierung
und dem Wachstum des Dienstleistungssektors eine strukturelle
Verlangsamung erfahren dirfte.
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| KURZFRISTIGE

PERSPEKTIVE

Die Binnenschifffahrt in inrer heutigen Struktur stUtzt sich auf traditionelle
Marktsegmente, die ihre quantitative Basis bilden. Beispiele sind die Segmente Stahl,
landwirtschaftliche Erzeugnisse und Nahrungsmittel ebenso wie Chemikalien.

Segmente Eisenerz und Stahl

Auf dem Rhein entfallen etwa 25% des gesamten Guterverkehrs auf die
Stahlproduktion (Eisenerz, Stahlschrott, Kokskohle, Metalle, Metallprodukte). Auf der
Donau ist dieser Anteil noch héher und betragt fur die mittlere Donau 45-55%.%%

Die Stahlproduktion in den Rheinstaaten war im Zeitraum 2014-2018 recht stabil,
ging aber in den Jahren 2019 und 2020 aufgrund von Handelsbarrieren und
dem Abwartstrend in der Automobilproduktion zurlck. Dies beeintradchtigte den
Eisenerztransport auf dem Rhein (siehe Abbildungen unten).

Nach Angaben der Wirtschaftsvereinigung Stahl lag der Anteil der Binnenschifffahrt
an der Logistik der deutschen Stahlindustrie im Jahr 2019 bei 30,5%. Im Jahr

2018 war sie aufgrund der niedrigen Wasserstande auf 28,8% gesunken. In den
vergangenen Jahren lag der Modal Split-Anteil bei 31,3% (2017) und 30,6% (2016).34

Deutschland

Frankreich

- Belgien

Niederlande

- Luxemburg
- Schweiz

Stahlproduktion in den Rheinstaaten

zurUckzufUhren zu sein.

100

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Millionen Tonnen

Insgesamt deuten diese Zahlen nicht darauf hin, dass Verluste beim Modal Split die
Haupterklarung fur den RUckgang der Eisenerzbeférderung auf dem Rhein sind. Der
Ruckgang scheint vor allem auf die oben genannten makrodkonomischen Faktoren

ABBILDUNGEN 1 UND 2: STAHLPRODUKTION IN DEN RHEINSTAATEN UND
BEFORDERUNG VON EISENERZ AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN

Transport von Eisenerz auf
dem tradiationellen Rhein
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Quellen: Weltstahlverband. Eurofer, Destatis, Berechnung ZKR

¥ Siehe auch: ZKR / EC (2021), Marktbericht 2014-2019, verfugbar unter: https./wwwccr-zkrorg/files/documents/ompublicationssp,/

Market-report-2014-2019_Web.pdf
* Quelle: Wirtschaftsvereinigung Stahl!

Milliarden TKM


https://www.ccr-zkr.org/files/documents/ompublicationssp/Market-report-2014-2019_Web.pdf
https://www.ccr-zkr.org/files/documents/ompublicationssp/Market-report-2014-2019_Web.pdf
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Kroatien

Stahlproduktion in den Donaustaaten
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Zwischen 2014 und 2020 folgte die gesamte Stahlproduktion in den Donauldndern
einem ahnlichen Trend wie in den Rheinstaaten. Aber im Gegensatz zur Rheinregion
stieg die Beférderung von Eisenerz. Dies I&sst sich dadurch erklaren, dass in den
Donaulédndern, in denen die Stahlindustrie die Binnenschifffahrt intensiv nutzt
(Rumanien, Ungarn und Serbien), die Stahlproduktion zwischen 2014 und 2019
zugenommen hat: um 9% in Rumanien, um 54% in Ungarn und sogar um 231%

in Serbien.

Die Verkehrsleistung fur Eisenerz auf der unteren Donau (Rumanien, Bulgarien) spiegelt
nicht nur den Eisenerzbedarf in Rumanien und Bulgarien wider, sondern auch die
Nachfrage nach Eisenerz in den Landern der mittleren Donau wie Ungarn und Serbien.
Der Grund dafur ist, dass das Eisenerz auf der Donau stromaufwarts transportiert

wird, aus der Schwarzmeerregion in Richtung Ungarn und Serbien. Ein Teil der
Verkehrsleistung fUr Eisenerz in Rumanien und Bulgarien ist daher auf den mittleren
Donauraum ausgerichtet.

ABBILDUNGEN 3 UND 4: STAHLPRODUKTION IN DEN DONAUSTAATEN UND
BEFORDERUNG VON EISENERZ AUF DER UNTEREN DONAU

Transport von Eisenerz auf der Unteren Donau*

Milliarden TKM
w

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Quellen: Weltstahlverband, Eurofer, Eurostat [IWW_GO_ATYGO]

* Untere Donau = Rumdénien und Bulgarien. Daten fur die mittleren Donaustaaten fehlten meist.

FUr die Beforderung im Zusammenhang mit der Stahl-
und der chemischen Industrie wird eine Erholung in den
Jahren 2021 und 2022 erwartet. Bei landwirtschaftlichen
Erzeugnissen wird erwartet, dass geringere
Ernteergebnisse im Jahr 2021 und teilweise auch im Jahr
2022 die Transportnachfrage dampfen werden.
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Frankreich

- Deutschland
- Niederlande,

Ausblick fiir das Stahlsegment

Nach Angaben des europaischen Stahlverbands Eurofer litt der sichtbare
Stahlverbrauch (Stahlnachfrage) im Jahr 2020 erheblich unter der Pandemie und
verzeichnete einen Rluckgang von -111%. Flr 2021 wird ein Wiederanstieg von +11,7%
und far 2022 ein weiteres Wachstum von moderaten +4,9% erwartet, womit das
Niveau vor der Pandemie erreicht wird. Der Grund fUr den Anstieg liegt in der
Steigerung der Nachfrage aus stahlverarbeitenden Branchen.3®

Auch der Weltstahlverband sieht in seinem kurzfristigen Ausblick vom April 2021 eine
Erholung der Stahlproduktion in der Europaischen Union voraus, und zwar um +10,2%
im Jahr 2021 und um 4,8% im Jahr 2022.3¢

Landwirtschaftliche Erzeugnisse und Nahrungsmittel

Landwirtschaftliche Erzeugnisse und Nahrungsmittel haben einen Anteil von rund

9% an der Rheinschifffahrt und rund 16% an der Donau. Wie in Kapitel 1 beschrieben,
waren die Ernteergebnisse in Europa (und in den USA) im Jahr 2020 eher niedrig, was
auch durch die Eurostat-Zahlen zum Ertrag der Getreideernte bestatigt wird. Aber
die landwirtschaftlichen Transporte in einem bestimmten Jahr werden teilweise durch
die Ernteergebnisse des Vorjahres bestimmt. Dies erklart die hohe Verkehrsleistung in
den Donaulandern.

ABBILDUNGEN 5 UND ¢6: ERTRAG DER GETREIDEERNTE IN DEN RHEINSTAATEN UND

Belgien und
Schweiz TRANSPORT VON LANDWIRTSCHAFTLICHEN ERZEUGNISSEN
Ertrag der Getreideernte in den Rheinstaaten Transport von Agrarprodukten in
den Rheinstaaten
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Quelle: Eurostat [APRO_CPSHI] und [IWW_GO_ATYGO]

35 Quelle: Economic and steel market outlook 2021-2022. May 2021 Verfugbar unter: https,/wwweurofereu/publications/economic-
market-outlook/economic-and-steel-market-outlook-2021-2022-second-quarter/ (zuletzt abgerufen am 06.052021)

% Quelle: Weltstahlverband Short Range Outlook, April 2021 Verfugbar unter: https./wwwworldsteelorg/steel-by-topic/statistics/
short-range-outlook.html (zuletzt abgerufen am 06.05.2021)

Milliarden TKM


https://www.eurofer.eu/publications/economic-market-outlook/economic-and-steel-market-outlook-2021-2022-second-quarter/
https://www.eurofer.eu/publications/economic-market-outlook/economic-and-steel-market-outlook-2021-2022-second-quarter/
https://www.worldsteel.org/steel-by-topic/statistics/short-range-outlook.html
https://www.worldsteel.org/steel-by-topic/statistics/short-range-outlook.html
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ABBILDUNGEN 7 UND 8: ERTRAG DER GETREIDEERNTE IN DEN DONAUSTAATEN UND
TRANSPORT VON LANDWIRTSCHAFTLICHEN ERZEUGNISSEN

Transport von Agrarprodukten in
den Donaustaaten

12

10,40

10

. . 8

'%

|| .-.-._Zz6
=

2

0

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Rumanien
Ungarn
Serbien
Bulgarien
Osterreich
Slowakei
Kroatien

Bosnien und
Herzegowina

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Quelle: Eurostat [APRO_CPSHI] und [IWW_GO_ATYGO]

Ausblick fiir das Landwirtschaft-/Lebensmittelsegment

Die Befoérderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen ist mit der Getreideernte
verknUpft. Dies zeigt sich insbesondere in Frankreich, wo die langfristigen Daten fur
beide Variablen durch eine positive lineare Trendkurve® ausgedrlckt werden kdnnen,
aber es ist auch der Fall bei anderen Rhein- und Donaustaaten.

Durch die Lagerung von Ernteerzeugnissen beeinflusst das Produktionsniveau

in einem bestimmten Jahr auch die Beférderungsmenge im Folgejahr. Das
schwache Ernteergebnis im Jahr 2020 wird sich daher negativ auf die Beférderung
landwirtschaftlicher Erzeugnisse im Jahr 2021 auswirken.

Auch deuten, laut der Marktbeobachtung der Donaukommission, die Prognosen
fUr den Markt von Getreide (Weizen, Gerste, Mais) auf einen tendenziellen
Ruckgang der Beférderungsmengen in der Saison 2020/2021 hin, bedingt durch
die starken Auswirkungen der Trockenheit im FrUhjahr und Sommer in den
sudostlichen Donauldndern.

Chemikalien

Der Anteil von Chemikalien am gesamten Rhein- bzw. Donautransport belief sich in
2019 auf 10,8% bzw. 11,8%.

Die Verkehrsleistung fur Chemikalien in den Rheinstaaten ist in den letzten funf Jahren
mehr oder weniger konstant geblieben, mit nur einem deutlichen Rickgang im Jahr
2018 (Niedrigwassereffekt). Was die Donaulander betrifft, so sind die Mengen an
Chemikalien, die auf der Donau transportiert werden, geringer als auf dem Rhein.

Die Verkehrsleistung folgt jedoch einem positiven Trend, mit einigen Schwankungen.
Insbesondere von 2019 bis 2020 ist ein signifikanter Anstieg von 39% bei der
Beférderung von Chemikalien auf der Donau zu verzeichnen.

77 Siehe EC/ZKR, Jahresbericht Marktbeobachtung 2020, Kapitel Ausblick
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ABBILDUNGEN 9,10, 11 UND 12: INDEX DER CHEMISCHEN PRODUKTION IN DEN RHEIN- UND
DONAUSTAATEN UND TRANSPORT VON CHEMISCHEN PRODUKTEN

Index der chemischen Produktion
in den Rheinstaaten
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Transport von chemischen Produkten
in den Rheinstaaten
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Transport von chemischen Produkten
in den Donaustaaten
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Quelle: Eurostat [STS_INPR_AJ, [IWW_GO_ATYGO]

* Daten fur Bosnien-Herzegowina, Kroatien, Serbien und die Slowakei sind nicht verfagbar.

Ausblick fiir das Chemikaliensegment

Laut dem CEFIC Economic Outlook 2021 fur die europaische Chemieindustrie

wird erwartet, dass die Produktion der chemischen Industrie im Jahr 2021 um

3% und im Jahr 2022 um 2% wachsen wird. Allerdings herrscht angesichts der
Pandemie und ihrer anhaltenden Auswirkungen Unsicherheit Uber die l&ngerfristigen

wirtschaftlichen Aussichten.

# Verfugbar unter: https./ceficorg/media-corner/newsroom,/new-eu-chemicals-industry-data-reveals-green-shoots-of-recovery-
but-long-term-outlook-remains-uncertain-and-stronger-eu-industrial-policy-is-needed-to-enable-large-scale-green-deal-

investments (zuletzt abgerufen am 06.05.2021)

Milliarden TKM

Milliarden TKM
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| LANGFRISTIGE

PERSPEKTIVE

A

TABELLE 1: TRADITIONELLE GUTERSEGMENTE

Hoher Innovationsgrad der

Langfristiger Trend fiir

die Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt bleibt

OE). Starkes Wachstumspotenzial
in der Stahlnachfrage

o 1e -+
Chemikalien chemischen Industrie in Europa d:er bevor'zug'te Transportweg
fur Chemikalien.
Verringerung der Wachstumsraten
. & R & Wachstum auf Langstrecken
im weltweiten Warenhandel und setzt sich fort. aber mit
11l . dem damit verbundenen Seehandel L. ’ .
Container + niedrigeren Raten, hdheres
1 (aufgrund des Wachstums des T
. . Potenzial fiir stadtischen
Dienstleistungssektors und der .
. Containerverkehr.
Digitalisierung)
Die Bi hifffahrtist ei
ie Binnenschifffahrt is e.|.ne MaRiges Wachstum auf
. bevorzugte Transportart fiir
Sande, Steine, . bestehenden Langstrecken,
+ Verlader, und das Wachstum im . .
Baustoffe L stadtische Gebiete haben
Bausektor wird in Westeuropa . .
. . héheres Potenzial.
(WE) positiv sein.
Metalle Wirtschaftswachstumin
Metall- und Stahlbeférderun
und Metall- 0/+ Schwellenlandern fiihrt zu mehr “ ung
kann begrenzt wachsen.
produkte Nachfrage nach Stahl.
Mi l6lprodukt d h
. In?ra olproduicte werden auc Allméhlicher Riickgang in
) . im nachsten Jahrzehnt noch als . .
Mineralol- . . den meisten Regionen, aber
0 0/- Kraftstoff benétigt, aber ein . .
produkte . . R . positive Ausnahmen sind
allméhlicher Riickgang ist bereits .
. moglich.
im Gange.
Riickgang der Nutztierhaltung Riickgang der
. in Westeuropa aufgrund Lebensmitteltransporte
Nahrungs- WE":0/- von Stickstoff- und anderen bedingt durch geringere
mittel OE: 0/+ Emissionen, Verlagerung von Teilen | Viehhaltungin WE. Fiir OE
dieser Aktivititen nach Osteuropa | wird eine stabilere oder sogar
(OE) positive Entwicklung erwartet.
WE) Eine gewisse Sattigung der
Stahlnachfrage und weniger Es wird erwartet, dass die
DD WE: - Eisenerzintensitit in der Beférderung von Eisenerz in
Eisenerze Stahlprodukti WE abnimmt, wahrend sie
UmY produktion
onon OF: +

in OE fiir eine gewisse Zeit
zunehmen wird.
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Segment Potenzial Wichtigste Einflussfaktoren

Langfristiger Trend fir
die Binnenschifffahrt

Ausstieg aus der Kohle im

Energiesektor und allmahlicher

OE: 0/+ Riickgang des Kohleeinsatzes in
der Stahlindustrie

WE: -
Kohle

Riickgang des
Kohletransports in WE,
zumindest Stagnation in OE

Quellen: CCNR, Royal HaskoningDH\V
*WE = Westeuropa, OF = Osteuropa

TABELLE 2: NEUE GUTERSEGMENTE

Langfristiger Trend fiir die

Binnenschifffahrt
Energiewende Die Binnenschifffahrt
4 Projektladung, (Windmuhlen), Strombedarf profitiert von ihren groRen
q D schwere und N (Transformatoren), Engpésse Raumkapazitaten fiir
libergroRRe fiir die Beforderung dieser Projektladung, schwere und
Ladung Art von Glitern mit anderen libergroB3e Ladung und ihrer
Verkehrstragern Flexibilitat.
Die Industrie in Europa muss
energieeffizienter werden
und die emissionsintensive
Produktion reduzieren. Die Binnenschifffahrt ist
. AuBerdem ist die Verfiigbarkeit | bereitsim Transport von
Recycling, . . . s
. von Basismaterialien in Recyclingmaterial tatig
Kreislauf- + . s e .
CS . Europa begrenzt, und die und wird diese Tatigkeit
wirtschaft . e . - c s
Preise flir Basismaterialien voraussichtlich noch
werden aufgrund der verstarken.
steigenden Nachfrage in den
Schwellenlandern weltweit
steigen.
E i de, Bedarf h
P nerglewende, Bedart an Menr | nie Binnenschifffahrt hat
- - . Biokraftstoff, Kompensation . .
Biomasse + . grof3e Kapazitaten fiir den
des Riickgangs der . .
. . Transport dieser Materialien.
Nahrungsmittelproduktion
Trend steht noch am Anfang,
Im zukinfti Energi t Transport moglicherweise per
Wasserstoff, " f gen Energiesystem ' .p gli Wi |. p
kénnen diese Brennstoffe Pipeline oder per Container
Methanol, . . . .
. + wichtige Elemente sein, auf See- und Binnenschiffen
synthetische . . N . .
Kraftstoffe méglicherweise in Kombination | (oder durch eine Kombination
mit Strom und Batterien. dieser Verkehrstriger). GroRes
Potenzial ab 2030.

Quellen: CCNR, Royal HaskoningDH\/
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2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

2019

2020

i STATISTISCHER ANHANG

TABELLE 1: JAHRLICHES BEFORDERUNGSVOLUMEN AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN

NACH GUTERSEGMENT (IN MILLIONEN TONNEN)

97,724

114,615

107,780

108,048

112,213

111,622

106,342

106,194

104,966

93,840

97,486

87,678

Trockengiiter | Fliissiggiiter

41,201

44,947

39,013

41,740

43,021

42,281

40,695

41,877

43,206

39,584

45,411

42,591

Container*

13,334

16,008

15,704

14,707

15,256

15,838

15,431

16,062

16,924

14,736

15,162

14,955

Container*

16,710

20,031

19,652

18,653

19,279

20,152

19,758

20,475

21,609

18,951

19,192

18,819

8,551

10,298

13,761

14,865

14,183

14,499

14,111

13,556

12,943

8,757

7,753

6,952

6

Andere
Fracht

6,179

6,209

5,520

4,827

3,756

3,759

3,686

3,792

3,680

3,103

4,305

3,611

170,364

196,100

185,725

188,133

192,452

192,313

184,593

185,894

186,404

164,235

174,146

159,651

Quelle: Destatis
* Gewicht der Ladung im Container
# Gewicht der Ladung im Container plus Gewicht der Ladeeinheit (Containerbox)

** Gesamt = 1+2+4+5+6

TABELLE 2: JAHRLICHES BEFORDERUNGSVOLUMEN AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN
NACH DEN WICHTIGSTEN GUTERSEGMENTEN (IN MILLIONEN TONNEN)

Landwirtschaft-

Stesizz‘,j:ies Eisenerze "E:: Er:::f:;ie Metalle I\::ZZ::::- Chemikalien
mittel
2012 30,221 23,736 23,152 19,562 11,613 33,201 22,834
2013 33,766 25,280 24,608 22,262 10,621 30,919 20,807
2014 31,851 25,613 25,541 21,993 11,407 29,378 21,240
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Landwirtschaft-

Sande, liche Erzeugnisse Mineralol- Chemikalien
Steine, Kies und Nahrungs- produkte
mittel
2015 30,453 23,994 25,993 20,603 11,138 28,681 19,883
2016 30,923 24,109 25,600 20,057 10,727 28,466 20,942
2017 28,150 25,510 25,520 17,320 11,340 29,000 21,450
2018 23,690 23,584 23,251 15,116 9,577 25,167 18,492
2019 22,430 28,650 21,611 15,690 9,306 29,958 20,070
2020 17,100 26,240 18,550 17,370 7,950 27,570 19,320

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis

| TABELLE 3-7: RHEINFLOTTE?’

TABELLE 3: ANZAHL DER TROCKENGUTERSCHIFFE (SCHIFFE MIT EIGENANTRIEB
UND LEICHTER)

1 2 3 4 5 6 7
Deutschland | Frankreich Belgien Luxemburg Schweiz Gesamt

2012 3.814 1.690 1.242 1.000 12 18 7.776
2013 3.737 1.645 1.211 997 12 16 7.618
2014 3.626 1.665 1.163 983 13 14 7.464
2015 3.604 1.620 1.114 962 9 14 7.323
2016 3.559 1.585 1.037 935 7 13 7.136
2017 3.519 1.564 1.036 925 6 11 7.061
2018 3.485 1.545 993 940 8 10 6.981
2019 3.522 1.525 996 939 16 10 7.008
2020 3.434 k.A. 977 978 15 8 k.A.

9 In den Rheinstaaten registrierte Schiffe
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TABELLE 4: ANZAHL DER FLUSSIGGUTERSCHIFFE (SCHIFFE MIT EIGENANTRIEB

UND LEICHTER)

1 2 3 4 5 6 7
IR s e ey e e e
2012 855 434 83 209 56 17 1.654
2013 857 419 81 196 53 17 1.623
2014 871 406 67 184 56 16 1.600
2015 849 409 53 168 56 16 1.551
2016 824 418 51 158 51 18 1.520
2017 811 419 50 146 55 17 1.498
2018 794 455 48 133 51 17 1.498
2019 780 447 46 131 43 23 1.470
2020 741 k.A. 44 136 42 23 k.A.
TABELLE 5: ANZAHL AN SCHUB- UND SCHLEPPSCHIFFEN
1 2 3 4 5 6 7
IR s e ey e e ey
2012 k.A. 423 k.A. 77 10 7 k.A.
2013 851 423 k.A. 78 10 6 k.A.
2014 833 413 k.A. 80 10 9 k.A.
2015 821 411 k.A. 76 9 8 k.A.
2016 820 416 k.A. 85 10 10 k.A.
2017 838 414 k.A. 78 10 9 k.A.
2018 806 418 k.A. 76 10 10 k.A.
2019 841 412 k.A. 72 10 11 k.A.
2020 k.A. k.A. k.A. 80 10 11 k.A.
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TABELLE 6: TROCKENGUTERFLOTTE DES RHEINS PRO LADEKAPAZITATSKATEGORIE

2015-2020

Niederlande |Deutschland| Frankreich

Schweiz

Gesamt

<1.000t

1.000t-2.000t

2.000t-3.000t

>3.000t

Gesamt

2016

<1.000t

1.000t-2.000t

2.000t-3.000t

>3.000t

Gesamt

<1.000t

1.000t-2.000 t

2.000t-3.000t

>3.000t

Gesamt

<1.000t

1.000t-2.000t

2.000t-3.000t

>3.000t

Gesamt

1.346

971

793

494

3.604

757

589

251

16

1.613

789

170

137

18

1.114

Niederlande |Deutschland| Frankreich

1.323

972

772

492

3.559

753

574

233

20

1.580

725

166

126

20

1.037

Niederlande |Deutschland| Frankreich

1.257

956

792

514

3.519

747

565

221

22

1.555

710

173

132

21

1.036

Niederlande |Deutschland| Frankreich

1.241

955

773

516

3.485

740

563

219

23

1.545

666

181

126

20

993

Belgien

385
275

154
148

962

Belgien
359
272
155
148

934

Belgien

341

267

160

157

925

Belgien

343

266

164

167

940

12

Schweiz

10

Luxemburg

Luxemburg
5

2

3.287

2011

1.338

678

7.314

Gesamt

3.168

1.989

1.291

682

7.130

Gesamt

3.064

1.966

1.309

716

7.055

Gesamt

2.999

1.969

1.285

728

6.981
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<1.000t

1.000t-2.000t

2.000t-3.000t

>3.000t

Gesamt

<1.000t

1.000t-2.000 t

2.000t-3.000t

>3.000t

Gesamt

1.183

961

876

502

3.522

Niederlande

1.186

988

775

485

3.434

540

224

25

1.525

187

134

18

996

Deutschland| Frankreich

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

618

195

146

18

977

270

165

174

939

Belgien

337

276

171

194

978

2.915

6 1.966

3 1.405
0] 721

15 7.007

6 k.A.
6 k.A.
3 k.A
0 k.A
15 k.A.

TABELLE 7: FLUSSIGGUTERFLOTTE DES RHEINS PRO LADEKAPAZITATSKATEGORIE

2015-2020

Niederlande |Deutschland

Belgien

Frankreich

Schweiz

<1.000t

1.000t-2.000t

2.000t-3.000t

>3.000t

Gesamt

<1.000t

1.000t-2.000t

2.000t-3.000t

>3.000t

Gesamt

247

219

156

227

849

236

206

157

225

824

15

201

132

15

363

22

201

132

17

372

55

39

36

38

168

46

35

37

40

158

17

25

53

9

14

25

3

51

16

25

14

55

0

10

27

14

51

Luxemburg | Gesamt
0] 325
11 503
2 376
3 300
16 1.504

2016 Niederlande |Deutschland| Belgien Frankreich Schweiz Luxemburg | Gesamt

0] 313
12 478
2 380
4 303

18 1.474




<1.000t

1.000t-2.000t

2.000t-3.000t

>3.000t

Gesamt

<1.000t

1.000t-2.000t

2.000t-3.000t

>3.000t

Gesamt

<1.000t

1.000t-2.000 t

2.000t-3.000t

>3.000t

Gesamt

<1.000t

1.000t-2.000t

2.000t-3.000t

>3.000t

Gesamt

199

151

220

811

189

150

217

794

194

143

222

780

186

156

225

741

200

134

18

375

201

138

20

410

199

140

19

404

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

28

30

38

143

29

27

39

133

26

24

42

131

27

24

51

136

13

27

50

14

23

48

15

22

46

15

19

44
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35

14

55

29

14

51

29

14

43

27

12

42

12

18

13

18

12

12

458

379

296

1.452

452

368

296

1.454

441

360

302

1.416

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

Quellen: Berechnung ZKR basierend auf CBS/Rijkswaterstaat, WSV ITB;

Rheinhafen, Schiffsregister Luxemburg und Eurostat [iww_eq_age].
kA. = aktuell nicht verfagbar

VNF Schweizer
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ARA-Region: Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen

BIP: Bruttoinlandprodukt (grundlegendes Maf fur die GesamtgrdRe der Wirtschaft
eines Landes)

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

DURCHSCHNITTLICHE NUTZUNGSRATE (EINER GUTERFLOTTE): Verhaltnis zwischen
der benodtigten Ladekapazitat (aufgrund der Transportnachfrage in einem bestimmten
Jahr) und der verfUgbaren Ladekapazitat in demselben Jahr, in Prozent.

EBIS (THE EUROPEAN BARGE INSPECTION SCHEME, DAS EUROPAISCHE
BINNENSCHIFFS-INSPEKTIONS-SYSTEM): von Ol- und Chemieunternehmen
als Teil ihnres Engagements zur Verbesserung der Sicherheit des Betriebs von
Binnentankschiffen entwickeltes System.

EU: Europadische Union

EUROPA: Die europaische Binnenschifffahrt in diesem Bericht schliet zwei Lander ein,
die keine Mitglieder der Européaischen Union sind, die Schweiz und Serbien.

EUROPAISCHE KREUZFAHRTFLOTTE: Kreuzfahrtschiffe mit mehr als 39 Bettten, die in
der EU und der Schweiz operieren.

FARAG-Region: Flushing, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen, Ghent

FRACHTRATE: Preis, zu dem eine Ladung von einem Ort zu einem anderen
beférdert wird.

GLEICHWERTIGER WASSERSTAND (GIW): bezieht sich auf einen Niedrigwasserstand,
der im mehrjahrigen Mittel an nicht mehr als 20 eisfreien Tagen im Jahr
unterschritten wird.

IWT: Binnenschifffahrt
IWW: Binnenwasserstral3en

KIELFREIHEIT: die Distanz zwischen dem niedrigsten Punkt des Kiels (oder Rumpfs)
eines Schiffs und dem hodchsten Punkt der Fahrrinne unter dem Schiff. Dies ist quasi der
"Sicherheitsabstand” unter dem Kiel.

KLEINE SCHIFFE: Schiffe mit einer Ladekapazitat bis 1.500 Tonnen. Nach einer anderen
Definition haben kleine Schiffe eine Ladekapazitat von 650 Tonnen oder weniger.

MIO: Million

MITTELEUROPAISCHE WASSERSTRABEN: Rhein, Main, Main-Donau-Kanal, Donau,
Elbe-Oder

MITTELRHEIN: Rheinabschnitt zwischen Bingen am Rhein und Bonn

MITTLERE DONAU: Donauabschnitt zwischen der Hainburger Pforte an der Grenze
zwischen Osterreich und der Slowakei und dem Eisernen Tor

MODAL SPLIT-ANTEIL: Prozent der Verkehrsleistung des GUterverkehrs der
Binnenschifffahrt (in TKM) an der landbasierten Gesamtverkehrsleistung.

Die landbasierten BinnengUterverkehrstrager umfassen die Straf3e, die Schiene und
die Binnenschifffahrt.

MRD: Milliarde
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NIEDERRHEIN: Rheinabschnitt zwischen Bonn, Deutschland, und der Nordsee bei Hoek
van Holland, Niederlande.

NORDSEEHAFEN: Name des Hafens, der durch den grenzUberschreitenden
Zusammenschluss der Zeeland Seaports (Flushing, Borsele und Terneuzen) in den
Niederlanden und der Ghent Port Company in Belgien entstanden ist.

OBERE DONAU: Abschnitt der schiffoaren Donau von Kelheim, Deutschland, bis zur
Hainburger Pforte an der Grenze zwischen Osterreich und der Slowakei

OBERRHEIN: Abschnitt des schiffoaren Rheins in der Oberrheinebene zwischen Basel
in der Schweiz und Bingen in Deutschland

OST-WEST-ACHSE: westdeutsche Kanale, Mittellandkanal, Berlin, Ostdeutschland, Polen

REALES BIP (Reales Bruttoinlandsprodukt): ein inflationsbereinigtes Maf3, das den
Wert aller GUter und Dienstleistungen widerspiegelt, die von einer Wirtschaft in einem
bestimmten Jahr produziert wurden (ausgedruckt in Basisjahrespreisen).

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

RHEINVERKEHRSDATEN (DESTATIS): Die Berechnung basiert auf Informationen,
die den Hafen von den SchiffsfUhrern zur Verflgung gestellt werden. Bei Ankunft in
einem Hafen informiert der SchiffsfUhrer den Hafen, der die Informationen an das
zustandige Statistische Landesamt weiterleitet, das sie wiederum an die Zentrale des
Statistischen Bundesamtes in Wiesbaden liefert. Was die zurlckgelegte Entfernung
betrifft, so werden der Herkunfts- und der Bestimmungshafen fUr alle befdrderten
Guter bertcksichtigt. Um die zurlckgelegte Strecke angeben zu kénnen, haben die
SchiffsfUhrer die Mdglichkeit, markierte Punkte oder Landmarken anzugeben, die sie
auf ihrer Fahrt passiert haben. Wenn ein oder mehrere solcher Orientierungspunkte
angegeben sind, ermittelt Destatis die klrzeste Route, die diese markierten Punkte
berUcksichtigt. Wenn keine Orientierungspunkte angegeben werden, wird die
kilometermaRig klrzeste Route angenommen.

RUHRGEBIET: ein Ballungsgebiet in Westdeutschland und das gréite Industriegebiet
in Westeuropa

STAHLNACHFRAGE PRO KOPF: Stahlproduktion plus Importe minus Exporte, pro Kopf
TEU: Zwanzig-FuB-Aquivalent

TIEFGANG EINES SCHIFFES: Abstand zwischen dem Kiel eines Schiffes und
seiner Wasserlinie.

TKM: Tonnen-Kilometer (Einheit der Transportleistung, die sich aus dem Produkt von
beférderter GlUtermenge und Beférderungsdistanz ergibt).

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

TRAGFAHIGKEIT (DWT): Die Tragfahigkeit eines Schiffes ist seine maximale
Ladekapazitat. Die Tragfahigkeit schlie3t neben der Ladung von Fracht auch Brennstoff,
Frischwasser, Ballastwasser, Vorrate, Fahrgaste und Besatzung mit ein.

UMSATZ: Bruttoumsatz abzlglich Umsatzsteuer

UNTERE DONAU: Donauabschnitt vom Eisernen Tor bis nach Sulina am Schwarzen
Meer in Rumanien

VERFUGBARER ODER MOGLICHER TIEFGANG EINES SCHIFFFS: Mindesttiefe der
Fahrrinne+ (tatsachlicher Wasserstand- gleichwertiger Wasserstand) - Kielfreiheit
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I NATIONALE STATISTIKAMTER

Originalbezeichnung Deutsche Bezeichnung _

Bundesamt fiir Statistik Bundesamt fiir Statistik Schweiz

CBS Centraal Bureau voor de Statistiek Zentrales Statistikbiiro Niederlande

. .. Statistisches Bundesamt
Destatis Statistisches Bundesamt Deutschland
Deutschland

GUS Gtéwny Urzad Statystyczny Statistikamt Polen Polen

INSSE Institutul National de Statistica Nationales Institut fiir Statistik Rumaénien
Zentrales Statistikbiiro Ungarn

KSH/ HCSO Kézponti Statisztikai Hivatal & Ungarn
(HCSO).

Lietuvos statistika | Lietuvos statistika Statistikamt Litauen Litauen

Peny6nuyku 3aBop 3a CTaTUCTUKY

PaC Cp6wuje

Statistikamt der Republik Serbien Serbien

BUCHER, ZEITUNGSARTIKEL
UND STUDIEN

Originalbezeichnung

CCNR/ EC, Market Report 2014-2019 (2021), Main features and trends of the European Inland | Europa
Waterway Transport sector: https://www.ccr-zkr.org/files/documents/ompublicationssp/
Market-report-2014-2019_Web.pdf

ZKR/EC, Jahresbericht Marktbeobachtung 2020, Kapitel Ausblick Europa

CEFIC, Economic Outlook 2021 for the European chemical industry: https://cefic.org/media- Europa
corner/newsroom/new-eu-chemicals-industry-data-reveals-green-shoots-of-recovery-but-
long-term-outlook-remains-uncertain-and-stronger-eu-industrial-policy-is-needed-to-enable-
large-scale-green-deal-investments

Central Bank of Ireland: https://www.centralbank.ie/statistics/interest-rates-exchange-rates/ | Irland
exchange-rates

Donaukommission, Marktbeobachtungsberichte Europa
Eurofer, Economic and steel market outlook 2021-2022. May 2021: https://www.eurofer.eu/ Europa

publications/economic-market-outlook/economic-and-steel-market-outlook-2021-2022-
second-quarter/

Hader, A. (Mirz 2021), The River Cruise Fleet Europa
IMF, World Economic Outlook Database: Welt

- World Economic Outlook, October 2020: A Long and Difficult Ascent
- Download WEO Data: April 2021 Edition



https://www.ccr-zkr.org/files/documents/ompublicationssp/Market-report-2014-2019_Web.pdf
https://www.ccr-zkr.org/files/documents/ompublicationssp/Market-report-2014-2019_Web.pdf
https://cefic.org/media-corner/newsroom/new-eu-chemicals-industry-data-reveals-green-shoots-of-recovery-but-long-term-outlook-remains-uncertain-and-stronger-eu-industrial-policy-is-needed-to-enable-large-scale-green-deal-investments
https://cefic.org/media-corner/newsroom/new-eu-chemicals-industry-data-reveals-green-shoots-of-recovery-but-long-term-outlook-remains-uncertain-and-stronger-eu-industrial-policy-is-needed-to-enable-large-scale-green-deal-investments
https://cefic.org/media-corner/newsroom/new-eu-chemicals-industry-data-reveals-green-shoots-of-recovery-but-long-term-outlook-remains-uncertain-and-stronger-eu-industrial-policy-is-needed-to-enable-large-scale-green-deal-investments
https://cefic.org/media-corner/newsroom/new-eu-chemicals-industry-data-reveals-green-shoots-of-recovery-but-long-term-outlook-remains-uncertain-and-stronger-eu-industrial-policy-is-needed-to-enable-large-scale-green-deal-investments
https://www.centralbank.ie/statistics/interest-rates-exchange-rates/exchange-rates
https://www.centralbank.ie/statistics/interest-rates-exchange-rates/exchange-rates
https://www.eurofer.eu/publications/economic-market-outlook/economic-and-steel-market-outlook-2021-2022-second-quarter/
https://www.eurofer.eu/publications/economic-market-outlook/economic-and-steel-market-outlook-2021-2022-second-quarter/
https://www.eurofer.eu/publications/economic-market-outlook/economic-and-steel-market-outlook-2021-2022-second-quarter/
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Originalbezeichnung

com)

aktuell/winter_2018.pdf

by-topic/statistics/short-range-outlook.html

Moselkommission (2021), Bericht “Verkehrszahlen Mosel“

Hafenbehdrde Rotterdam, Jahresbericht 2020: PDF - Quick Web Preview (portofrotterdam.

SVS Aktuell, Dez. 2018/Jan. 2019, Seiten 7 und 8: http://www.svs-ch.ch/sites/default/files/svs-

The Financial Times: https://www.ft.com/content/0e9396cf-13b2-4034-ab09-c2366c264f91

World Steel Association Short Range Outlook, April 2021: https://www.worldsteel.org/steel-
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Internationale Vereniging voor de behartiging | Internationaler Verband zur Vertretung der Niederlande
van de gemeenschappelijke belangen van de gemeinsamen Interessen der Binnenschifffahrt

binnenvaart en de verzekering en voor het und der Versicherung und zur Fiihrung des

houden van het register van binnenschepen in | Binnenschiffsregisters in Europa (IVR)

Europa (IVR)

Land Niederosterreich Land Niederésterreich Osterreich
Ministére de la transition écologique Ministerium fiir 6kologischen Wandel Frankreich

Ministerstvo dopravy Fleské republiky

Verkehrsministerium der Tschechischen Republik

Tschechische

Republik

Moselkommission Moselkommission Europa
Nationale Flottendaten Nationale Flottendaten Europa
Nationales Flottenregister von Luxemburg Nationales Flottenregister von Luxemburg Luxemburg
Organisation fiir wirtschaftliche Organisation fiir wirtschaftliche Welt
Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD) Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD)
Office fédéral des transports (OFT) Bundesamt fiir Verkehr (BAV) Schweiz
Panteia Panteia Niederlande
PJK International (Insights Global) PJK International (Insights Global) Niederlande
Im Bericht genannte Hafen Im Bericht genannte Hafen Europa
Rijkswaterstaat Ministerium fiir Infrastruktur und Niederlande

Wasserwirtschaft
Royal HaskoningDHV Royal HaskoningDHV Niederlande

Statistikamt Nord

SeaConsult
Voies Navigables de France (VNF)

WasserstraBen-und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV)

Wirtschaftsvereinigung Stahl

World Steel Association

Statistikamt fir Hamburg und Schleswig-
Holstein

SeaConsult
Franzosische WasserstraBenverwaltung

Deutsche Wasserstraen- und
Schifffahrtsverwaltung

Wirtschaftsvereinigung Stahl

Weltstahlverband

Deutschland

Deutschland

Frankreich

Deutschland

Deutschland

Welt
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