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VORWORT

Die vorliegende Ausgabe 2009-2 der Marktbeobachtung erscheint zu einem Zeit-
punkt, in dem sich die Wirtschaftskrise in der Binnenschifffahrt noch voll auswirkt.
Der drastische Ruickgang der Nachfrage - als Konsequenz des deutlichen Sinkens
der industriellen Produktion in Europa ab dem Herbst 2008 - hat zu einer ebenso
drastischen Abnahme der Einkiinfte der Unternehmen gefiihrt. Hinzukommen die in
den Jahren zuvor getatigten umfangreichen Investitionen, die sich auf die finanzielle
Situation vieler Betriebe erschwerend auswirken. Viele Unternehmen kdampfen mit
ernsten finanziellen Problemen und stellen sich die Frage nach einem wirtschaftli-
chen Uberleben bei anhaltender Krise.

Obwohl es Anzeichen fiir eine wirtschaftliche Erholung gibt, zum Beispiel bei so
wichtigen Zugpferden der Wirtschaft wie der Stahlindustrie oder der chemischen
Industrie, kann noch nicht die Schlussfolgerung gezogen werden, dass die Krise
Uberwunden sei. Zwar kann davon ausgegangen werden, dass die Talsohle durchs-
chritten ist, dennoch ist die finanzielle Situation der Unternehmen in verschiedenen
Mitgliedsstaaten der Europaischen Union besorgniserregend.

In dieser Situation ist der Binnenschifffahrtssektor dabei, ebenfalls Uberlegungen
zu moglichen begleitenden MaBnahmen zur Uberbriickung der Krise anzustellen.
Die Uberlegungen, die sich im Einklang mit den Wettbewerbsbedingungen und
Marktregeln befinden miissen, sind noch nicht zum Abschluss gekommen. Auch

in Bezug auf die Angemessenheit und Wirksamkeit der MaBnahmen stellen sich
Fragen, zumal die Krise und deren Auswirkungen nicht in allen Landern in gleichem
MaBe bewertet zu werden scheinen. Erforderlichkeit, Wirksamkeit und Akzeptanz
sind aber in jedem Falle die Grundvoraussetzungen fiir ein Tatigwerden auf diesem
Gebiet.

Die vorliegende Ausgabe der Marktbeobachtung verfolgt die Absicht, die wirtschaft-
liche Situation in der Binnenschifffahrt in der zweiten Jahreshilfte 2009, soweit es
das zur Verfligung stehende Zahlenmaterial zuldsst, zu beschreiben, um auf diese
Weise eine Vorstellung der gegenwartigen Lage zu vermitteln. Dabei versteht es
sich von selbst, dass die vorliegende Publikation nicht auf alle Fragen eine Antwort
geben kann und schon gar nicht den weiteren Verlauf der Krise vorhersehen kann.



Trotzdem hoffen die Verfasser, den Entscheidungstragern in der Binnenschifffahrt
eine Hilfestellung bei der Einschatzung der Situation und der Suche nach Lésungen
geben zu kdnnen.
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SITUATION DER BEFORDERUNGS-
NACHFRAGE IM HERBST 2009 UND
PROGNOSEN FUR 2010

. LAGE UND PROGNOSEN ZUR WELTWIRTSCHAFT

Nach den ersten Aufwértstendenzen gegen Ende des ersten Halbjahres in Fran-
kreich und Deutschland hat sich die konjunkturelle Erholung in der zweiten Jahres-
hélfte in Europa bestatigt. So stieg das Bruttoinlandsprodukt in Deutschland im
Zeitraum Juli bis September um 0,7 % gegentiber dem Vorquartal, nach 0,4 % im
Zeitraum April bis Juni." Auch in Frankreich setzte sich die positive Entwicklung mit
einem Zuwachs in Héhe von 0,3 9% fort.

In einigen Landern endete im dritten Quartal der Schrumpfungsprozess. Dies war

in den Niederlanden (+0,4 %), Belgien (+0,5 %), Italien (+0,6 %), in der Tschechis-
chen Republik (+0,8 %) sowie in Osterreich (+0,9 %) der Fall. Nach wie vor negativ
war die Entwicklung in einigen ost- und stideuropaischen Landern (Ungarn, Estland,
Ruménien, Spanien, Griechenland, Zypern) sowie im Vereinigten Kénigreich (-0,4
%).

Das fiir den Ausblick in Deutschland wichtige ifo Geschéftsklima, welches auf Be-
fragungen von Unternehmen des Verarbeitenden Gewerbes, des Bauhauptgewer-

1 Alle Angaben sind auf der Grundlage von saisonbereinigten Daten
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bes, des GroBhandels und des Einzelhandels beruht,? zeigt, dass gegen Ende des

Jahres 2009 die Mehrheit der befragten Unternehmen ihre derzeitige Lage noch als

,schlecht’ beurteilte. Bei den Erwartungen fiir die Zukunft gab es jedoch schon ein

ausgewogenes Bild: Eine Verschlechterung der Lage wurde ebenso vielen Unterne-

hmen erwartet wie eine Verbesserung in den kommenden sechs Monaten.

Abbildung 1: Entwicklung der Lagebeurteilung und der wirtschaftlichen
Erwartungen in Deutschland*
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Die 7.000 monatlich befragten Unternehmen werden gebeten, ihre
gegenwadrtige Geschéftslage zu beurteilen und ihre Erwartungen fiir

die nédchsten sechs Monate mitzuteilen. Sie kénnen ihre Lage mit “gut’,
“befriedigend” oder “schlecht” und ihre Geschiftserwartungen fiir die
néchsten sechs Monaten als “glinstiger’, “gleich bleibend” oder “ungtinstiger”
kennzeichnen. Der Saldowert der gegenwartigen Geschéftslage ist die
Differenz der Prozentanteile der Antworten “gut” und “schlecht’; der
Saldowert der Erwartungen ist die Differenz der Prozentanteile der

Antworten “glinstiger” und “ungtinstiger’”.



SITUATION DER BEFORDERUNGSNACHFRAGE

LRI AR  IM HERBST 2009 UND PROGNOSEN FUR 2010

Die fuir die Beférderungsnachfrage im Container- und im Chemiesegment wichtige
Exportentwicklung hat sich in den einzelnen ZKR-Staaten seit dem Abschwung
gegen Ende des Jahres 2008 unterschiedlich entwickelt. Wie folgende Abbildung
zeigt, hat die Schweiz von den fiinf hier betrachteten Landern die Krise am besten
verarbeitet. Die Exporte waren hier im September 2009 bereits wieder auf dem
Niveau des Septembers 2007. Auf den weiteren Platzen folgten die Niederlande,
Deutschland, Belgien sowie Frankreich.

Abbildung 2: Entwicklung der Exporte im Verhéltnis zum Jahr 2005*
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in Relation zum Niveau dieses Landes in 2005

Hoffnungen fiir die weitere Erholung des Welthandels liefert die Entwicklung in
Asien. So war das Wachstum der chinesischen Industrieproduktion im November
2009 schon wieder so stark wie vor Beginn der weltweiten Finanzkrise. Risiken fiir
den weiteren Aufschwung ergeben sich aus der seit Méarz 2009 erfolgten Abs-
chwéchung des Dollars gegentiber dem Euro. Ein immer stérkerer Euro kénnte
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die europdischen Exportaktivitdten in einer Phase, in der alle Hoffnungen auf einer
Wiederaufrichtung des Welthandels ruhen, zumindest stark beeintrachtigen.

Il. BEFORDERUNGSNACHFRAGE NACH
WIRTSCHAFTSBEREICHEN

1. Landwirtschaftliche Giiter

Fur das Segment der Agrarprodukte war ab Mai auf deutschen WasserstraBen eine
erhebliche Zunahme der Beférderungsnachfrage festzustellen. Die Transporte land-
wirtschaftlicher Produkte lagen in den Monaten Juni, Juli und August jeweils mehr
als 30 % Uber dem Vorjahr. Dies ist eine Folge der sehr guten Ernte des Jahres
2009.

In den Seehéfen kam es hingegen zu einem deutlichen Riickgang beim Umschlag.
So hat der Seehafen Rotterdam bei Getreide, Saatgut und Futtermitteln bis Sep-
tember um 18 % weniger umgeschlagen als im Vorjahr. Auch in Antwerpen sank
der Umschlag von Nahrungsmitteln und Viehfutter bis einschlieBlich September
drastisch. Hierfur ist ebenfalls die sehr gute Ernte verantwortlich. So fallen land-
wirtschaftliche Produkte in den Seehéfen vor allem auf der Importseite an. Eine
liberdurchschnittliche Ernte macht daher weniger Importe nétig.

2. Eisen- und Stahlsektor

A) Erze und Metallabfélle

GemaB den 6konometrischen Berechnungen des Marktberichts 2008-1 steht der
Transport von Erzen im engen Zusammenhang zur Stahlproduktion.® Letztere hat
sich im dritten Quartal 2009 gegentiber dem Tief im April des Jahres weiter erholt.
In Deutschland ist die Produktion zwischen April und September 2009 kontinuier-

3  Der Zuwachs der Transporte von Erzen und Metallabféllen zwischen April
und August betrug 61 %, wéhrend die deutsche Stahlproduktion im selben
Zeitraum um 57 % stieg. Die franzésische Stahlproduktion stagnierte. Damit
bestétigte sich im Wesentlichen das im Marktbericht 2008-1 berechnete
Verhéltnis zwischen Stahlproduktion und Erztransporten.



SITUATION DER BEFORDERUNGSNACHFRAGE
LRI AR  IM HERBST 2009 UND PROGNOSEN FUR 2010

lich von knapp 1,9 Mio. Tonnen auf fast 3,2 Mio. Tonnen gestiegen (siehe Grafik).
Dies entspricht einem Zuwachs von rund 70 %.

Die Transporte von Erzen und Metallabfallen legten im Gefolge der héheren Sta-
hlerzeugung seit dem Tiefpunkt im April kontinuierlich zu. Im Juli betrug das Plus
gegentiber dem Vormonat 16 %, im August rund 10 %.

Die Erzausfuhren aus Brasilien (dem wichtigsten Herkunftsland fiir Eisenerze) nach
Europa sind wieder angesprungen. Im Seehafen Gent hat sich der Umschlag an
Erzen und Metallabfillen im August und September — gegentiber den Monaten des
ersten Halbjahres 2009 — beinahe verdoppelt. Hierbei spielt das Wiederanfahren
des ArcelorMittal-Hochofens Gent eine entscheidende Rolle.

Der ArcelorMittal-Konzern hatte am Tiefpunkt der Krise nur noch 9 seiner 25 euro-
paischen Hochdfen in Betrieb. In Europa sind die meisten der im Zuge der Krise
stillgelegten Werke inzwischen wieder hochgefahren. Auch bei den verbleibenden
Werken sieht das Unternehmen keinen Bedarf fiir eine endgliltige Stilllegung.
ArcelorMittal hat im Rahmen der Krise lediglich in den USA zwei Werke endgiiltig
geschlossen.

Bei der Erholung der Stahlindustrie ist ab Herbst 2009 mit einer Verlangsamung zu
rechnen. 2009 stand unter dem Zeichen eines Auffiillens der Lager bei Herstellern
(Erze) und Handlern (Stahlprodukte). Entscheidend wird jedoch die Entwicklung der
Endnachfrage nach Stahlprodukten seitens der Bau- und Automobilindustrie im Jahr
2010 sein.

Selbst unter der Annahme, dass die Erholung langsamer voranschreiten wird, bes-
teht aber die Méglichkeit, dass die deutsche Stahlindustrie ihr friheres Produktions-
volumen von monatlich rund 4 Mio. Tonnen im Jahr 2010 wieder erreicht. Dies hétte
zur Folge, dass auch die Transporte von Erzen und Metallabféllen auf deutschen
WasserstraBen ihr friiheres mittleres Transportvolumen von rund 3 Mio. Tonnen pro
Monat dann wieder erreichen.
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Abbildung 3: Stahlproduktion in ausgewéhlten Léndern
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B) Eisen- und Stahlprodukte

Wiahrend die Erzbeférderung wieder in Gang kommt, trifft dies nicht auf Stahlpro-
dukte zu. Dieses Segment weist von allen Transportgtitern die starksten Verluste
beim Beférderungsvolumen auf. Bis einschlieBlich September 2009 war keinerlei
Erholung erkennbar (siehe Abbildung).

Fir die Endnachfrage nach Stahl sind vor allem die Bauindustrie und die Automobil-
branche von Bedeutung. Angesichts des fiir 2010 prognostizierten realen Wachs-
tums im Baugewerbe (siehe Teil 11.4) diirfte die Nachfrage nach Baustahl in 2010
anziehen. Auch eine Erholung des weltweiten Automobilabsatzes ist im Herbst
2009 erkennbar.
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Abbildung 4: Transporte von Eisen, Stahl und NE-Metallen auf deutschen
WasserstraBen
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3. Feste mineralische Brennstoffe

Im August 2009 blieben die Transporte fester Brennstoffe noch um 17 % unter dem
Vorjahresmonat, im Juli waren es 25 %. Im Zeitraum Januar bis einschlieBlich August
betrug der Rickgang 20 % und war damit weitaus gemaBigter als bei Erzen. Der
Grund hierfiir ist in der kalten Witterung im Februar und Mérz zu sehen. Die Importe
von Kesselkohle fiir die Energieerzeugung waren in den Monaten Februar und Marz
tiber dem langjghrigen Durchschnitt. In den tibrigen Monaten waren Riickgénge zu
verzeichnen.
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Der Umschlag von Kokskohle fiir die Stahlindustrie zieht seit dem Herbst 2009 in
den Seehéfen wieder an, entsprechend dem steigenden Erzumschlag. Von ihrem
langjéhrigen Mittel beim monatlichen Transportvolumen in Hohe von rund 3 Mio.
Tonnen war die Binnenschifffahrt auf deutschen Gewéssern im August (2 Mio. Ton-
nen) aber noch weit entfernt. Erholt sich die Stahlindustrie wie geplant, so diirften
diese Transportvolumina im Frithjahr 2010 wieder erreicht werden. Eine nicht zu
prognostizierende EinflussgréBe bildet hierbei die Witterung.

4. Baustoffe

Im August sank der Transport von Steinen und Erden auf deutschen WasserstraBen
um 14 % gegeniiber dem Vorjahr, nach rund 13 % im Vormonat. In der EU-27 hat
die Produktionsentwicklung im Baugewerbe, die bereits seit dem Beginn des Jahres
2008 von einem Riickgang geprégt war, auch gegen Ende des Jahres 2009 ihren
Tiefpunkt noch nicht erreicht.

Das Bild ist aber nach einzelnen Landern unterschiedlich. In Deutschland durfte der
Bausektor — dank des zweiten staatlichen Konjunkturprogramms — in 2009 insge-
samt das Vorjahresergebnis halten. Es wird damit gerechnet dass sich der groBte
Teil der Wirkung dieses Programms im Jahre 2010 entfalten wird. Daher wird fiir
das Jahr 2010 ein preisbereinigtes Wachstum der deutschen Bauproduktion um 2
% prognostiziert.*

Etwa ein Drittel der &ffentlichen Gelder dieses Programms entfallt auf die Infrastruk-
tur. Die Regierung wird auch Investitionen (rund 2 Mrd. Euro) fiir den Ausbau und
die Erneuerung von Bundesverkehrswegen tétigen (StraBen, Schienen, Was-
serstraBen). Von diesem MaBnahmenpaket diirfte die Beférderungsnachfrage bei
Baustoffen im Jahr 2010 profitieren.

5. Container

Die Transporte von Containern haben sich seit der ersten Jahreshélfte 2009 wieder
deutlich erholt. Im Juli war beinahe schon wieder das Vorjahresergebnis erreicht,
und im September lag das Ergebnis auf deutschen WasserstraBen sogar tiber dem
Niveau des Vorjahres.

4 Vgl. Gornig, M.; Weber, S. (2009), Bauwirtschaft: Konjunkturprogramme
zeigen Wirkung. in: DIW-Wochenbericht Nr. 47/2009 (18.11.2009)
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In den vergangenen Jahren konnte beobachtet werden, dass der Welthandel,
speziell der maritime Welthandel sowie der Containerverkehr, in guten Konjunktur-
phasen héhere Zuwachsraten aufwies als die Wirtschaft insgesamt. So betrug das
mittlere Wachstum des Containerumschlags weltweit im Zeitraum 1985 bis 2007
rund 10 % pro Jahr.? Die Kehrseite der Medaille besteht in einem starkeren Riic-
kgang des maritimen Welthandels in Zeiten der Rezession.

Derzeit sind verschiedene mdgliche Szenarien fuir den weltweiten Containerverkehr
nach Beendigung der Wirtschaftskrise denkbar. Zum einen kdnnte die Entwic-
klung nach einer Ubergangsphase von ein bis zwei Jahren wieder auf den fritheren
Wachstumspfad einschwenken. In diesem Fall waren das Niveau und die Steige-
rungsrate des Trends nach ein bis zwei Jahren wieder erreicht.

Zum anderen sind aber auch ein dauerhaft niedrigeres Niveau und/oder eine niedri-
gere Steigerungsrate des Trends denkbar. Das letztgenannte Szenario wird derzeit
als relativ wahrscheinlich angesehen. So geht das Institut fir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik davon aus, dass im Zeitraum 2011 bis 2020 der weltweite Containe-
rumschlag ,nur’ noch mit einer jahrlichen Rate von 6 bis 7 % wachsen wird, gegenu-
ber den rund 10 % im Zeitraum 1985 bis 2007.°

Urséchlich fur die dann niedrigeren Wachstumsraten sind hauptsachlich Satti-
gungstendenzen bei der Containerisierung von Sttickgut, also Entwicklungen, die
auch ohne die Wirtschaftskrise eingetreten waren. Die Wirtschaftskrise wére somit

5 Quelle: ISL Bremen
6 Vgl.:,Le liner renouera avec la croissance a partir de 2011 ; in Le Loyd,
8.6.2009
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lediglich fiir eine Niveauverschiebung des Trends verantwortlich, wiirde aber keine
Folgen fur die Steigerungsraten des Containerverkehrs haben.”

Das Wachstum in der Container-Binnenschifffahrt wiirde dadurch zwar etwas
gebremst, die strukturellen Voraussetzungen fiir ihre Entwicklung aber nicht auBer
Kraft gesetzt werden.

So wird die Quelle fiir den wachsenden maritimen Welthandel, die zunehmende
weltweite Arbeitsteilung, angesichts der Entwicklungsdynamik in den Schwellenlan-
dern nicht versiegen. Auch die Wege der internationalen Warenstréme werden sich
durch die Wirtschaftskrise strukturell nicht andern. Nach Angaben des Zentralver-
bands der deutschen Seehafenbetriebe werden rund 95 % des interkontinentalen
Handels tber See befdrdert.® Davon wird auch die Containerbinnenschifffahrt
profitieren, zumal die Etablierung neuer Umschlagsterminals und Containerlinien
weiter voranschreitet.

So wurde im September 2009 vom niederléandischen Unternehmen Rhinecontainer
ein weiterer Liniendienst zwischen den Nordseehéfen und einem Binnenhafen im
Hinterland eingerichtet. Das Unternehmen hat nun auch Bonn in sein Streckennetz
aufgenommen. Die Entwicklung des Modal Split bei Containern im Hafen Antwer-
pen gibt ebenfalls Anlass zu Hoffnung. Der Marktanteil der WasserstraBe (Eingang
un Abfuhr) ist von 21,4 % in 1998 auf 32,4 % in 2008 gestiegen.

Der Anteil des Schienenverkehrs nahm ebenfalls zu, von 7,8 % auf 11 %

(Quelle: Transport en Logistiek Nederland).

7 Quelle: Auskunft ISL am 30.11.2009. Dieses Szenario der
Niveauverschiebung im Trend bei gleich hohen Wachstumsraten wurde auch
in einem Vortrag von Herrn van den Bossche (ECORYS) im Rahmen der
EU-Veranstaltung, Impact of economic crisis on inland waterway transport
sector, die am 16. November 2009 in Briissel stattfand, illustriert. In dieser
Darstellung wurde allerdings nicht auf den Containerverkehr, sondern auf
das weltweite BIP abgestellt. Fiir das BIP lassen sich jedoch prinzipiell
dhnliche Uberlegungen anstellen.

8 ZDS (2009), Pressemitteilung ,Deutscher Seegliterumschlag wird 2010
wieder wachsen” vom 18. November 2009
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6. Mineraldlprodukte

Von Bedeutung fiir die Transportnachfrage nach Mineral6lprodukten ist, neben dem
langjahrigen Trend, der Saisonfigur, dem Wasserstand und den Wintertemperatu-
ren, vor allem der Olpreis.® Berechnungen fiir den Zeitraum 2000 bis 2008 zeigen,
dass ein ansteigender Olpreis in diesem Zeitraum tendenziell eine sinkende Befor-
derungsnachfrage nach sich gezogen hat.

Die Rohélpreise haben sich zwischen Januar und November des Jahres 2009 na-
hezu verdoppelt. Dieser Anstieg ist neben der konjunkturellen Erholung auch auf die
seit Mérz 2009 erfolgte Abschwachung des Dollars zurtickzufiihren. Im Gefolge des
wieder ansteigenden Olpreises haben sich auch die Preise fiir Mineral6lprodukte,
wie Diesel, leichtes Heizél und Benzin wieder erhéht (siehe folgende Grafik).

9 Siehe hierzu den ZKR-Marktreport 2009-1, Seite 64.
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Abbildung 5: Endverbraucherpreise von Mineralélprodukten*
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Frankreich, Deutschland, Italien, Spanien, GroBbritannien, Japan, Kanada und die USA
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LRI AR  IM HERBST 2009 UND PROGNOSEN FUR 2010

Spiegelbildlich zu den wieder steigenden Preisen hat sich die Beférderungsnachfra-
ge in der zweiten Jahreshélfte deutlich abgekihlt. Gab es noch im zweiten Quartal
ein Plus von 3,5 %, so stellte sich im Juli ein Riickgang in Héhe von rund 10 % und
im September von rund 19 % ein.

Im Jahr 2010 durfte die Beférderungsnachfrage im Vergleich zum Gesamtjahr 2009
niedriger ausfallen. Zum einen liegt dies daran, dass der Olpreis im Zuge der konju-
nkturellen Erholung zunehmen wird. Insbesondere in den Schwellenlandern (China,
Indien, Russland, Brasilien, etc.) geht wirtschaftliches Wachstum nach wie vor mit
einem stark erhohten Energiebedarf einher, was an der hohen Energieintensitat
dieser Volkswirtschaften liegt. Analysten gehen davon aus, dass die Olnachfrage in
2010 wesentlich starker steigen wird als das Angebot, mit entsprechenden Folgen
fir den Preis. Die Beférderungsnachfrage wird dariiber hinaus durch strukturelle En-
twicklungen, wie den sinkenden Pro-Kopf-Verbrauch an Heiz6l und Benzin langfris-
tig weiter gedampft.

7. Chemische Erzeugnisse und Diingemittel

Die chemische Industrie scheint in der ersten Jahreshéalfte 2009 ihre Talsohle
durchschritten zu haben. Der Branchenumsatz in Deutschland stieg im dritten Quar-
tal saisonbereinigt um 5,5 % gegentiber dem Vorquartal. Zwar liegt der Umsatz
noch 15 % unter dem Vorjahresniveau, allerdings ist die Erholung unverkennbar im
Gange.

Alle Sparten der Industrie weiteten im Zeitraum Juli bis September ihre Produktion
aus. Besonders die Grundstoffchemie, die fiir eine breite Palette industrieller Pro-
dukte verwendet wird, konnte eine deutliche Erholung verbuchen.

Spiegelbildlich erholten sich die Transporte in der Binnenschifffahrt. Auf deutschen
WasserstraBen haben diese seit ihrem Tiefpunkt im ersten Quartal langsam, aber
kontinuierlich zugenommen. Im August betrug die Differenz gegentiber dem Vorjahr
nur noch 10 %, nach 14 % im Juli, fast 16 % im Juni und noch -21 % im Mai.

Diingemittel zéhlen zu den Marktsegmenten, die in Bezug auf die Transportnach-
frage in den vergangenen Quartalen sehr starke Riickgéange zu verzeichnen hatten.
Die Ursache hierfir ist weniger in der allgemeinen Wirtschaftskrise, als vielmehr in
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strukturellen Gegebenheiten der Branche zu suchen. Zum einen litten die Landwirte
seit Mitte 2008 unter den niedrigen Agrarpreisen, was sie zu Einsparungen beim
Kauf von Diingemitteln zwang. Dem kommt die Tatsache entgegen, dass in der
Landwirtschaft je nach Bodenqualitét fiir einige Jahre auf bestimmte Sorten wie
Kalidlinger verzichtet werden kann.

Auf der Angebotsseite ist die Diingemittelindustrie durch problematische interne
Marktverhaltnisse, wie leicht oligopolistische Tendenzen, geprégt. Dies verkleinert
den Spielraum fur Preisnachléasse seitens der Anbieter. Die Abnehmer, die Land-
wirte, warten weiter auf sinkende Preise und halten sich mit Bestellungen zuriick. Im
Ergebnis fiihrte dies bei den meisten Diingemittelherstellern in der zweiten Jahres-
halfte 2009 zu drastischen Absatz- und ErtragseinbuBen.

Davon blieb die Transportnachfrage nicht unberihrt. Sie sank im Juli auf deutschen
WasserstraBen um 16 2 % und im September um knapp 18 % gegentiber dem
Vorjahr.

Mit einer leichten Erholung der Branche ist zwar bei steigenden Agrarpreisen zu
rechnen. So besteht eine Chance mittelfristig darin, dass im Gefolge des fehlenden
Diingemitteleinsatzes die Ernteertrage deutlich zurtick gehen.

Dies wiirde den Agrarpreisen Auftrieb geben und auf diese Weise die Ertragslage
der Bauern verbessern. Die Folge wére eine leichte Erholung der Diingemittelbran-
che. Allerdings ist der generelle Trend in diesem Segment dennoch riicklaufig.
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I1l. NACHFRAGE UND ANGEBOT IN DER
PERSONENSCHIFFFAHRT

Der Kreuzfahrt-Markt hat in Folge der Wirtschaftskrise im Jahr 2009 Ertrag-
seinbuBen von rund 20 % hinnehmen miissen.'® Dies ist weniger die Folge eines
Riickgangs der Zahl an beforderten Personen. Vielmehr wurden den durch die Fi-
nanzkrise stark verunsicherten US-amerikanischen Kunden Preisnachlasse gewahrt,
um die Kapazitdtsauslastung der Schiffe nicht zu gefahrden. Die Touristen aus den
USA spielen eine immer wichtigere Rolle fir den européischen Kreuzfahrtmarkt. lhr
Anteil nimmt seit einigen Jahren zu und bewegt sich in Richtung der 50%-Marke.

Bei den befahrenen Strecken ist eine zunehmende Bedeutung der Rhone festzustel-
len, die vor allem bei Touristen aus Ubersee stark an Interesse gewonnen hat. Nach

wie vor bedeutsam sind auch die Strecken auf Rhein und Donau, wie Amsterdam —

Budapest, Passau — Budapest sowie Amsterdam — Basel.

Auf den franzésischen WasserstraBen ist im Zeitraum Januar bis August die Zahl
der beférderten Personen gegeniiber dem Vorjahr insgesamt gestiegen.'" Allerdings
unterscheidet sich das Bild nach einzelnen Regionen. Zuwachse im zweistelligen
Bereich konnten der Rhein im ElsaB und der Rhein-Rhone-Kanal verbuchen. Ein
deutliches Plus gab es auch auf der Rhone und in Lothringen. Gesunken ist das
Passagieraufkommen hingegen auf der Seine, der Oise und auf dem Canal du
Nord. Auch in Burgund sowie im Stidwesten (Raum Toulouse) gab es Verluste von
rund 10 %.

Im Jahr 2009 sind rund 10 neue Schiffe auf den Markt gekommen, was in etwa der
Menge in friheren Jahren entspricht. Da die Bestellungen auf Grund der Wirts-
chaftskrise vortibergehend nachgelassen haben, kénnte die im Jahr 2011 auf den
Markt kommende Zahl neuer Schiffe etwas geringer sein. Fur das Jahr 2010 ist
jedoch mit einer dhnlich hohen Anzahl wie in 2009 zu rechnen.

10 Quelle: IG River Advice Basel
11 Angaben nach VNF
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Uber einen langeren Zeitraum betrachtet (seit 1970) lasst sich eine Beschleunigung
beim Wachstum des Schiffsbestands feststellen. Ablesbar wird dies durch die
Verkiirzung der Verdopplungszeiten. So verdoppelte sich der Schiffsbestand zwis-
chen 1970 und 1990 innerhalb von 20 Jahren von 30 auf 60 Schiffe. Eine weitere
Verdoppelung fand in nur 9 Jahren zwischen dem Jahr 2000 und 2009 (von 105
auf 210 Schiffe) statt. Generell ist auch festzustellen, dass die GréBe der Schiffe
besténdig zunimmt.

Fazit

Gegen Ende des Jahres 2009 zeigten sich bei den meisten der von der Krise in
Mitleidenschaft gezogenen Giitergruppen Zeichen der Erholung. Dies wird sich
auch in 2010 fortsetzen.

Im Zuge der wieder anspringenden Stahlproduktion ist der Erztransport wieder
langsam gestiegen. Gleiches gilt fiir die chemische Industrie und die dortige Be-
férderungsnachfrage. Die Containerschifffahrt profitiert von einer langsamen aber
kontinuierlichen Zunahme des Welthandels. Auch bei den Transporten von Steinen
und Erden verbesserte sich die Lage in der zweiten Jahreshalfte und wird sich in
2010 noch weiter verbessern, wenn die Auswirkungen des staatlichen Konjunktur-
programms im Infrastrukturbereich spurbar werden.

Die wesentlichen Ausnahmen von der Erholung bilden die Transporte von Stahl
und NE-Metallen sowie Diingemitteln. Bei Stahl ist ein Lichtblick im nachsten Jahr
auBerst wahrscheinlich. Hingegen ist bei der Beférderung von Diingemitteln ein
allgemein riicklaufiger, von der Wirtschaftskrise im Wesentlich unabhéangiger Trend
nicht zu leugnen.

Insgesamt ergibt sich fiir die gesamte Trockenschifffahrt folgendes Bild. Dargestellt
ist die Entwicklung der Transportnachfrage seit 2005. Anhand des eingezeichneten
polynomischen Trends ist die gute Transportkonjunktur der Jahre 2007 und 2008,
der Riickgang in 2008 sowie schlieBlich der Wiederanstieg in 2009 erkennbar.
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Abbildung 6: Transportnachfrage in der Trockenschifffahrt in Deutschland*
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Von den oben genannten Segmenten sind jene zu unterscheiden, die von der
Wirtschaftskrise temporér positiv (Mineraldlsegment) oder gar nicht (Landwirtscharft)
beeinflusst wurden. Bei den Erdélprodukten ist die Sonderkonjunktur des ersten
Quartals 2009 rasch abgeflaut und einer sinkenden Transportnachfrage gewichen.
Dies durfte im Wesentlichen auch das Bild in 2010 bestimmen. Die Transporte
landwirtschaftlicher Produkte boomten zur Mitte des Jahres 2009 auf Grund der
sehr guten Ernte. Auch diese Sonderkonjunktur wird sich in 2010 kaum wieder so
einstellen.

In der Tankschifffahrt — bestehend aus den Giitersegmenten Mineral6lprodukte und
chemische Produkte — ist die Entwicklung insgesamt von einem riicklaufigen Trend
gepragt. Die ist die Folge einer Uberlagerung zweier Trends: Wahrend der Transport
von chemischen Produkten dhnliche Schwingungen zeigt wie die Trockenschifffahrt
(im Wesentlichen also gem#B dem Konjunkturzyklus), ist das Mineralélsegment
langfristig riicklaufig. Der dortige lineare Trend bestimmt zudem den Gesamtverlauf
in der Tankschifffahrt, weil er die Schwingungen im Chemiebereich tberlagert.
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Abbildung 7: Transportnachfrage in der Tankschifffahrt in Deutschland*
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Die Personenschifffahrt hatte zwar in 2009 merkliche ErtragseinbuBen zu verzeich-
nen. Fur die Branche ergeben sich aber auch in den néachsten Jahren noch Wachs-
tumsmaglichkeiten auf der Nachfrageseite. Dies liegt an der Kundenstruktur dieses
Segments. So werden Schiffsreisen hauptséchlich von alteren Kunden aus Ubersee
gebucht, deren Zahl auf Grund der steigenden Lebenserwartung und der demogra-
fischen Struktur westlicher Gesellschaften noch ldngere Zeit stabil bleiben wird.
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Abschnitt 2

VERHALTNIS VON BEFORDERUNGS-
ANGEBOT UND -NACHFRAGE

. ENTWICKLUNG DES FLOTTENBESTANDES:
NEUBAUTEN/ABGANGE AUS DEM MARKT

Festzustellen ist, dass im Jahr 2009 im Trocken- wie auch im Tankschifffahrtsbereich
neue Einheiten in schnellerer Folge auf den Markt kamen als dies 2008 zu beobach-
ten war. Dies kann dadurch erklart werden, dass es sich um Schiffe handelt, die
bereits schon vor dem Herbst 2008 im Bau oder bestellt waren.

Abbildung 8 : Neu auf den Markt gekommener Laderaum
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Erwartung beziiglich weiteren Laderaums bis Jahresende

Quelle: IVR
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1. Laderaum in der Trockenschifffahrt

Im Laufe der ersten 11 Monate des Jahres wurden effektiv 62 neue Motorschiffe mit
einer Transportkapazitat von tiber 200 000 Tonnen in Betrieb genommen. Weitere
werden noch erwartet. Hinsichtlich des Leichterbaus ist mit nur 14 neuen Leichtern
mit einer Kapazitdt von 32 000 Tonnen auf dem Markt in 2009 gegentiber 38 in
2008 eine Verlangsamung der Entwicklung festzustellen. Auf kurze Sicht werden
diese zusétzlichen Kapazitaten auf einem Markt, auf dem die Transportnachfrage

20 % niedriger ist als 18 Monate zuvor, unweigerlich zu noch mehr Uberangebot
fuhren.

Die derzeitige Zuriickhaltung der Banken hinsichtlich der Finanzierung von Neubau-
ten fur die Trockenschifffahrt und die momentane Unvorhersehbarkeit der Nachfra-
geentwicklung lassen auf eine deutliche Verlangsamung bis hin zu einer voriiber-
gehenden Einstellung der Neubautatigkeit im Anschluss an die Fertigstellung der
derzeit im Bau befindlichen Schiffe schlieBen.

Hinsichtlich der Marktabgange ist bei den westeuropdaischen Flotten im Durchsch-
nitt ein jahrlicher Kapazitatsschwund in einer GréBenordnung von 62 000 Tonnen
festzustellen. Im Wesentlichen handelt es sich dabei um Einheiten unter 1000
Tonnen, von denen vor allem die kleinsten zu Wohnschiffen umfunktioniert werden,
oder sie werden in mitteleuropdische Lénder verlagert.

2. Laderaum in der Tankschifffahrt

Der Markt fir Tankladeraum befindet sich in einer Umstrukturierungsphase, um

der Entwicklung der Rechtsvorschriften Rechnung zu tragen, denen zufolge in der
Schlussphase ab 2018 der Transport von 90 % des Aufkommens an Flussiggtitern
in Schiffen in Doppelhtillenbauweise zu erfolgen hat. Eine erste wichtige Phase, die
die Mitteldestilate betrifft, ist flir 2015 geplant. Vor diesem Hintergrund ist im Jahr
2009 festzustellen, dass in regelmaBiger und immer schnellerer Folge Tankschiffe in
Doppelhtllenbauweise auf den Markt kommen.

So lassen sich seit Jahresanfang bereits etwa 50 effektiv 2009 in Betrieb ge-
gangene Tankmotorschiffe zéhlen und bis Jahresende diirfte noch mit weiteren
Einheiten zu rechnen sein. Dieser Anstieg im Schiffsbau im Vergleich zu 2008 ist
hauptsachlich auf eine Verspatung im Schiffsbau zuriick zu fiihren. Sollte sich diese
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beschleunigte Entwicklung fortsetzen diirfte die strukturell erforderliche Bef6rde-
rungskapazitét in Doppelhtille bald erreicht sein.

In Schiffseinheiten ausgedriickt bedeutet dies, dass von insgesamt etwa 1370
potentiell im Betrieb befindlichen Tankmotorschiffen derzeit bereits 672 Einheiten
in Doppelhtillenbauweise registriert sind. In Ladekapazitat ausgedriickt und unter
Berticksichtigung der deutlich héheren DurchschnittsgréBe der neueren Schiffe (im
Mittel tiber 2700 Tonnen) liegt der Anteil der Ladekapazitét in Doppelhiille bei weit
tiber 50 %.

In Bezug zu dem Marktgleichgewicht ist anzumerken, dass sich wahrend der Zeit
der Ubergangsregelung, die 2018 endet, Einhiillenschiffe und in Doppelhtillens-
chiffe auf demselben Markt im Einsatz befinden.

3. Passagierschiffe

Mit dem Auftauchen neuer Einheiten auf dem Markt ist das Tempo der Bautatigkeit
im Vergleich zu den Vorjahren gleich geblieben. Die Beférderungsnachfrage scheint
von den Auswirkungen der Wirtschaftskrise nicht stark betroffen zu sein.

Il. KAPAZITATSAUSLASTUNG

Hauptziel der Beobachtung des européischen Binnenschifffahrtsmarktes ist die
Analyse und zahlenmaBige Erfassung des Verhaltnisses von Angebot und Nach-
frage auf dem Beférderungsmarkt so wie die Untersuchung der Entwicklung dieses
Verhéltnisses. In einer Situation in der ein strukturelles Ungleichgewicht zwischen
Angebot und Nachfrage den reibungslosen Ablauf der Beférderungskette, an der
auch die Binnenschifffahrt beteiligt ist, gefédhrden konnte, stellt die Entwicklung des
Auslastungsgrades des Laderaumes Uber die Zeit einen zusétzlichen Parameter
neben dem elementaren Vergleich von Marktangebot und Marktnachfrage dar.

1. Grundsatze fiir die Auslastungsbewertung der
Beforderungskapazitaten

Die Beurteilung des Auslastungsgrades des Laderaumes ist angesichts der Vielfalt

der ausschlaggebenden Parameter, die zu berlicksichtigen sind, eine komplexe
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Ubung. Zu diesem Zweck wurde im Rahmen der Marktbeobachtung ein ckono-
metrisches Modell, das sogenannte «capacity monitoring », erarbeitet, das dazu
dienen soll, die Tendenzen in der Entwicklung der Laderaumausnutzung aufzuzei-
gen. Dieses Instrument wurde auf den Zeitraum 2003 bis 2008 angewandt und auf
Schétzungen basierend bis 2009 weitergefiihrt. Geografisch erstreckt sich diese
Untersuchung erst einmal aus praktischen Griinden nur auf die Binnenschifffahrt
und die Flotten Westeuropas (Deutschland, Belgien, Frankreich, Luxemburg, Nie-
derlande, Schweiz), die jedoch hinsichtlich der Transportleistung und der Transport-
kapazitat etwa 90 % des européischen Binnenschifffahrtsmarktes abdecken.

Beriicksichtigte Faktoren:

A) Verfiigbare Flotte:

Berticksichtigt wird die theoretische, nominale Kapazitat der am Ende eines jeden
Jahres in den der Studie zu Grunde liegenden Landern vorhandenen einsatzfahigen
Schiffe.

B) Betriebsart der Schiffe:

Um die normale Betriebsform der Schiffe (Anzahl Stunden pro Tag) beriicksichtigen
zu kdnnen, werden verschiedene Schiffskategorien unterschieden, wobei die GroBe
der wesentlichste Parameter ist.

C) Nebennutzung der Leichter zur Lagerung von Giitern:
Beriicksichtigt wird die in bestimmten Féllen bei Leichtern und Tankschiffen an-
zutreffende Lagertatigkeit.

D) Wasserfiihrung:

Der Faktor « Wasserflihrung » spielt insofern eine erhebliche Rolle, als dass die auf
dem Markt verfligbare Kapazitdt unmittelbar davon abhangig ist. Ist der Tiefgang auf
Grund von Wassermangel reduziert, tendiert der Auslastungsgrad der Flotte nach
oben.

E) Beférderungsnachfrage:

Hinsichtlich der auf Basis von transportierten Mengen und geleisteten TKM ermit-
telten Beférderungsnachfrage geht die Studie nach gewerblichen Branchen vor
und berlicksichtigt, wo es angebracht ist, saisonal bedingte Nachfragezyklen. Im
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Ubrigen zeigt es sich, dass saisonale oder zyklische Schwankungen der Nachfrage
je nach Branche variieren. So liegen sie zum Beispiel bei Kohle und Erzen bei
durchschnittlich 13 %, bei Baustoffen jedoch bei fast 39 %.

Um eine Sicherheitsmarge einzubauen, wird bei der Beurteilung der im Verhaltnis
zur Transportnachfrage erforderlichen Kapazitat von Extremsituationen ausgegangen
(Nachfragespitze und Niedrigwasser).

Als Bezugsjahr wird das Jahr 2004 genommen, da sich dieses Jahr durch durchs-
chnittliche Transportnachfrage und Wasserflihrung auszeichnet. Das ausgewogene
Verhaltnis von Angebot und Nachfrage wird hier als angemessen betrachtet, da die
Flotte durch eine Periode der Struktursanierung gegangen war.

Vorbemerkung: Es muss darauf hingewiesen werden, dass das Phanomen Niedri-
gwasser, das von August bis Ende Oktober 2009 gedauert hat, sowohl in der Troc-
kenschifffahrt wie auch in der Tankschifffahrt in die Berechung der Laderaumaus-
lastung einbezogen worden ist. Letzteres hat sich insofern abmildernd ausgewirkt,
als dass der Auslastungsgrad des Laderaums in 2009 bei normaler Wasserfiihrung
noch niedriger gewesen waére.

2. Trockenladeraum

Das Segment Trockenschifffahrt erfuhr in der betreffenden geografischen Zone
zwischen 2002 und 2008 eine Steigerung der Transportnachfrage um 8 %. Die
angegebene Kapazitat der Flotte stieg in vergleichbaren Proportionen an, auch
wenn die Gesamtproduktivitat der Flotte de facto auf Grund einer durchgéngigeren
Betriebsform (18 Std./Tag oder volle 24 Std.) der neueren Einheiten zugenommen
hat.

Die Analyse der Entwicklung des Auslastungsgrades des Laderaums zeigt bei allen
Schiffseinheiten unter 2500 Tonnen bis 2007 einen wachsenden Auslastungsgrad.
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Abbildung 9 : Auslastungsgrad der Kapazitéten in der Trockenschifffahrt
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In den Jahren 2008 und 2009 ging der Auslastungsgrad bei allen SchiffsgréBen im
Vergleich zu den Vorjahren um 10 bis 20 % zurtick.

Seit dem Ende der Strukturbereinigungspolitik wurden zahlreiche groBe Einheiten
eingesetzt mit dem Ziel, auf diese Art umfangreiche Einsparungen zu tatigen. Die
Erklarung fir diesen bei GroBeinheiten zu beobachtenden Trend kénnte unter Ande-
rem der Umstand sein, dass der Markt noch nicht so weit ist, diese Tonnageklasse
in den beobachteten GréBenordnungen zu bedienen.

Die Frachtanalyse der letzten Jahre untermauert die Auffassung, dass der Markt
voriibergehend in einem Gleichgewichtszustand funktioniert hat, den man bis zum
3. Quartal 2008 fur die Binnenschifffahrt als ,ausk6mmlich* bezeichnen kénnte. Wie
anfallig dieses Gleichgewicht ist, zeigte sich allerdings ab diesem Zeitpunkt unter
Rahmenbedingungen, in denen eine rapide geschrumpfte Transportnachfrage das
Frachtniveau stark nach unten gedriickt hat. Eine Riickkehr zu Mengen vergleichbar
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mit denen in 2008 wird - mit einem entsprechenden Frachtniveau - erst in einigen
Jahren erwartet. Aus der Analyse der Entwicklung des Frachtniveaus im Trockengu-
terbereich wird klar ersichtlich, welche Auswirkung der Zugang von Laderaum auf
dem Markt hat.

Die Frachten im Trockenbereich bewegten sich auf Grund der schwachen Trans-
portnachfrage seit Herbst 2008 auf besonders niedrigem Niveau. Wahrend sich bei
den Frachten die seit 2002 anhaltende Tendenz nach oben bis zum Sommer 2008
fortsetzte und sich in ihnen ein wachsender struktureller Transportnachfragetrend
vor dem Hintergrund nachfrageangepasster Kapazitaten widerspiegelte, ist mit dem
Eintritt dieser ,Nachfragekrise" auf dem Trockenglitermarkt ein klarer Bruch dieses
Trends festzustellen.

Abbildung 10: Frachten in der Trockenschifffahrt (Frachtenindex und Trend)
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Die Marktgesetze flihren in der derzeitigen Situation dazu, dass eine betréchtliche
Anzahl Transporte zu Preisen durchgefiihrt werden, die kaum die Betriebskosten
decken. Dieses Phdnomen lasst sich ebenfalls bei den anderen, landgebunde-

nen Verkehrstragern beobachten, insbesondere bei der StraBe. Das Angebot an
Laderaum ist im Ubrigen so groB, dass in Ermangelung zu beférdernder Giiter eine
Reihe Schiffseinheiten nicht eingesetzt wird.

In diesem Zusammenhang kann von einem zeitweiligen Ungleichgewicht ges-
prochen werden, auf Grund dessen in der Binnenschifffahrt kein auskémmliches
Wirtschaften moglich ist.

3. Tankladeraum

Wie bereits angesprochen befindet sich die Tankflotte in einer
Umstrukturierungsphase, die 2018 zu Ende geht. Wahrend dieser Zeit werden
Schiffe in Einfachhullenbauweise durch solche in Doppelhillenbauweise ersetzt
werden, aber durchaus weitgehend auf demselben Markt préasent bleiben.

Ende 2008 und im ersten Halbjahr 2009 stand das Frachtniveau in der Tankschiff-
fahrt stark unter dem Einfluss der besonderen Situation, die durch eine voriiber-
gehende sehr starke Nachfrage nach Beférderung von Mineral6lprodukten geken-
nzeichnet war. Durch diese momentane Situation wurden die Auswirkungen des
Aufbaus an Uberkapazitit, der aus den vorerwihnten Griinden auf diesem Markt
derzeit stattfindet, verschleiert.
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Abbildung 11 : Struktur der Tankflotte in Westeuropa
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Das Nebeneinander dieser beiden Schiffstypen fiihrt vortibergehend zu latenter
Uberkapazitit. Fiir die groBe Mehrheit der Einhiillenschiffe wird es spitestens
2019 keinen Markt mehr geben. Wie stark sich diese Koexistenz auf das Marktglei-
chgewicht auswirkt, wird davon abhéngen, wie schnell die veralteten Einhtillenschif-
fe aus dem Markt gezogen werden, um der Regelungen gerecht zu werden.

34 Marktbeobachtung | der Européischen Binnenschifffahrt



Abbildung 12: Auslastungsgrad der Kapazitéten in der Tankschifffahrt.
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Die Beobachtung des Auslastungsgrades des Tankraumes zeigt deutlich eine
fortschreitende Verschlechterung bei allen Kategorien von Tankschiffen. Diese
Entwicklung des Auslastungsgrades bestétigt die Existenz einer schon erwéhn-
ten voriibergehenden Uberkapazitat. Das Jahr 2008, das ein sehr gutes Jahr fiir
die Geschéftstatigkeit in der Tankschifffahrt war, war gekennzeichnet durch einen
zeitweiligen Aufschwung, der sich dadurch erklart, dass im Herbst, um der Nach-
frage gerecht zu werden, die gesamte Kapazitat eingesetzt werden musste. AuBer
der anhaltenden Nachfrage und der schwachen Wasserfiihrung wéren hier noch
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weitere nicht immer quantifizierbare Umstande zu nennen wie z. B. die zeitweiligen
Engpasse bei den Raffinerien im Rheindelta.

In 2009 ging der auf dem Tankschifffahrtsmarkt zu beobachtende Rickgang der
Geschéftstétigkeit naturgemaB mit einer erneuten Verschlechterung des Tankrau-
mauslastungsgrades einher.

Wenn auch die generelle Tendenz fur alle SchiffsgréBen gleich ist, d.h., ein Riic-
kgang des Auslastungsgrades von 2003 bis 2009 von Uiber 25 %, so zeigt sich
doch, dass der héchste Auslastungsgrad von den gréBten Einheiten erreicht wird.

Die Gegenuberstellung von Angebot und Nachfrage auf dem Markt zeigt sehr
ausgepragte Extremwerte. Dieses Ergebnis wird von auBerordentlichen Umstanden
beeinflusst, die zum Teil ein exogenes Verhaltnis zum Markt haben, wie Wasser-
fuhrung oder Effizienz der logistischen Ablaufe. Offensichtlich konnte dieser Markt
als sehr volatil bezeichnet werden.
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Entwicklung der Kapazitatsauslastung
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Abschnitt 3
SITUATION DER BINNENSCHIFFFAHRT-

SUNTERNEHMEN

. ENTWICKLUNG DER GESCHAFTSTATIGKEIT

1. Trockenschifffahrt

Das Sekretariat der ZKR stellt das Niveau der Wirtschaftstatigkeit an Hand einer
Kennzahl, die aus Preisen und beférderten Mengen errechnet wird, fest. In diesem
Sektor zeigt sich, dass die Kombination einer anhaltend guten Nachfrage im Zu-
sammenhang mit einem angemessenen Laderaumangebot und ein anhaltend gutes
Preisniveau in den ersten drei Quartalen 2008 im Vergleich zu den Vorjahren zu
einer hohen Wirtschaftstéatigkeit gefuihrt hat.

Im 4. Quartal 2008 und mehr noch in 2009 hat die allgemeine Riicklaufigkeit der
Nachfrage von im Durchschnitt 20% zu einer Halbierung der Wirtschaftstatigkeit in
diesem Sektor gefiihrt.
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Abbildung 13: Entwicklung der Wirtschaftstétigkeit in der Trockenschifffahrt
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2. Tankschifffahrt

Auf diesem Markt, der zu 2/3 aus dem Transport von Mineral6lerzeugnissen besteht,
haben sich die Frachtpreise bis August 2008 auf eher maBigem Niveau bewegt.
Gleich am Ende des Sommers 2008 hat der rapide Preisverfall auf dem Weltmarkt
zu neuer Kauftatigkeit angeregt, verstarkt noch durch den nahenden Winter. Das
fuhrte zu einer Belebung der Nachfrage auf dem Markt und in direkter Folge zu
einem starken Anstieg der Frachten. Dieser Trend schwéchte sich zum Jahresende
hin etwas ab, nachdem die dringendsten Kaufe getétigt waren, jedoch blieb die
Wirtschaftstéatigkeit noch wahrend der ersten 4 Monate 2009 dank eines Wiede-
raufbaus von Lagerbesténden gleich bleibend gut.

Im Laufe des Sommers war die Transportnachfrage extrem schwach, was die Betrei-
ber veranlasste, einen Teil der Kapazitét stillzulegen.

Erst im Herbst 2009 konnte unter dem gemeinsamen Einfluss von saisonbedingten

Einkaufen vor dem Winter und einer Wasserfiihrung, bei der nur zum Teil beladen
werden konnte, ein voriibergehender leichter Frachtanstieg festgestellt werden.
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ABSCHNITT 3

SITUATION DER BINNENSCHIFFFAHRTSUNTERNEHMEN

Abbildung 14: Entwicklung der Wirtschaftstétigkeit in der Tankschifffahrt
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3. Einfluss der Wasserfiihrung

Zwar war die Wasserfuihrung bis zum Juli fur eine optimale Bewirtschaftung der
Ladekapazitat giinstig, was jedoch auf Grund der schwachen Nachfrage nicht zum
Tragen kam, ab August hingegen folgte auf Grund mangelnder Regenfélle auf dem
Rhein eine Niedrigwasserperiode, die bis in den November anhielt. Viele Wochen
lang konnten Schiffe mit groBen Abmessungen nur zu 30 % ihrer Kapazitat bzw.
darunter beladen werden.

In der nachstehenden Tabelle ist die Auswirkung situationsbedingter Abladetiefen
auf die Ladekapazitat der Schiffe nach GréBenordnung wiedergegeben.
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Ladekapazitat Absenkung / Tiefgang
entsprechend Schiffsab-
messungen 1,50 m 2,00 m 2,50 m 2,80 m 3,50 m
L 135,00 XB 11,45 750t 1 475t 2 225t 2 600t 3 700t
L 110,00 XB 11,40 600t 1 200t 1 800t 2 100t 3 000t
L 85,00 X B 9,50 570t 930t 1 350t 1 350t 1 350t
L 67,00 X B 8,20 420t 670t 1 000t 1 000t 1 000t
L : Ldnge
B : Breite
Quelle: VBW (WESKA)
Abbildung 15: Pegelstand des Rheins bei Kaub:
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1. KOSTENENTWICKLUNG

1. Schiffspreise

Im Laufe des ersten Halbjahres 2008 hatte der Markt fiir neue Schiffe als Folge der
Welle von Neubauten und der hohen Stahlpreise seinen héchsten Stand erreicht.
Seither kam es, bedingt durch die Wirtschaftskrise, zur Stornierung der neuen
Auftrage, und auch zu einer betrachtlichen Preissenkung. Diese erreichen 25 % fiir
die Neubauten und unter gewissen Umstinden (Zwangsverkauf) bei gebrauchten
Schiffen bis zu 40 und 50 % in der Trockenschifffahrt.

Auf dem Markt der gebrauchten Schiffe herrscht auf Grund der derzeitigen Konjunk-
tur Unsicherheit. Letzterer agiert mangels Vorhersehbarkeit und Kapital strukturbe-
dingt nicht als Abnehmer. Hauptauswirkung des Abwaértstrends wird sein, dass es
geringere Sicherheiten geben wird und demzufolge die Banken weniger in der Lage
sein werden, die Binnenschifffahrtsunternehmen zu unterstiitzen und zu finanzieren.

2. Allgemeine Kostenentwicklung

Die in der nachstehenden Tabelle dargestellten Kostenstrukturen wurden erarbeitet,
um einen Uberblick in Indexform iiber die allgemeine Kostenentwicklung, mit der die
Schiffsbetreiber zu kampfen haben, zu vermitteln. Diese zwei Raster von Richtwer-
ten stehen fiir zwei Betriebsformen. Die Prozentsatze variieren je nach GroBe, Alter
und Betriebsform des Schiffes.

Tabelle 1 : Vergleich der Kostenstruktur fiir neuere Motorschiffe

vom Eigentiimer betriebene von einer Reederei betrie-

LRI ElTeAu s Motorschiffe bene Tankmotorschiffe
Treibststoff 20 % 18 %
Personalkosten 40 % 42 %
Zinsen
Sonst. .
Versicherungen 40 % 40 %
Kosten
Wartung

Quelle: Sekretariat ZKR
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Die verschiedenen Ausgabenposten ergeben aggregiert folgende Entwicklung:

Tabelle 2: Kostenindex

Index 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009(*)
Treibstoff 84 100 130 145 148 181 122
Personalkosten 98 100 101 103 105 108 111
Sonstige Kosten 100 100 100 132 170 163 161

Gesamtkostenindex

Trockenschifffahrt 96,0 100,0 106,4 123,0 139,6 144,6 132,2

Gesamtkostenindex

Tankschifffahrt 94,3 98,0 103,8 120,1 136,6 143,1 1329

(*) geschétzt. Quelle: Sekretariat ZKR

Die Summierung der Kosten zeigt eine leichte Abnahme des allgemeinen Kostenni-
veaus auf. Allerdings muss die Auswirkung dieser Entwicklung auf die Situation der
Unternehmen insofern relativiert werden, als dass sie groBenteils auf die gefallenen
Treibstoffpreise zurlick zu fiihren ist, deren Schwankungen und Auswirkungen im
allgemeinen in der einen wie in der anderen Richtung durch die vertraglich festges-
chriebenen so genannten ,Gasél-Klauseln* abgefedert werden.

Im Ubrigen erweist sich die theoretische Kostensenkung verglichen mit dem
Produktionsriickgang, den die Spediteure auf der WasserstraBe in den letzten 12
Monaten vor allem im Bereich Trockenschifffahrt haben hinnehmen miissen, als sehr

gering.

3. Treibstoff

Nach einem starken Preisverfall im zweiten Halbjahr 2008 hielt sich der Treibstoff-
preis wahrend des ganzen 1. Halbjahres 2009 und bis in den Herbst hinein durchs-
chnittlich auf einem Niveau, das um die Hélfte unter dem lag, was im ersten Halbjahr
2008 zu beobachten war. Der Preis fiir Gasél liegt im Durchschnitt 32 % unter dem
Mittelwert von 2008.

43



LRIV IAREEl  SITUATION DER BINNENSCHIFFFAHRTSUNTERNEHMEN

Tabelle 3: Durchschnittliche Jahrespreise fiir Gasél
Jahr 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 (*)

Preis fiir 100 L

. 28,50 30,07 3588 46,67 52,12 53,16 6794 45,96
Diesel

Quelle: CBRB (*) Mitte November 2009

Abbildung 16: Entwicklung der Treibstoffpreise
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Quelle: CBRB (*) Mitte November 2009

4. Personalkosten

Die Personalkosten machen einen bedeutenden Teil der Fixkosten aus. Bei Ree-
dereien von einiger Bedeutung stellt man eine gewisse Elastizitat fest. In der Tat
kdnnen diese Art Unternehmen in gewissem Umfang mit Urlaub, Arbeitszeitve-
rkiirzung oder Personalabbau reagieren. Im Falle des Individualbetreibers lasst sich
dieser Kostentitel wenig komprimieren, da die Lohnkosten fixe Kosten sind und das
Einkommen des Betreibers aus dem Gewinn besteht, falls er tiberhaupt dergleichen
erwirtschaftet.
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Im Januar 2009 wurden in Deutschland die Lohne im Rahmen der Lohntarifabs-
chliisse um 3 % angehoben sowie eine einmalige Pramie gezahlt. Eine weitere
Anhebung um 1,1 % ist fiir Juli 2010 vorgesehen.

In den Niederlanden wurde zum 1. Januar 2009 eine allgemeine Anhebung um 0,65
% vorgenommen. Es folgt eine weitere Anhebung um 0,75 % zum 1. Juli 2009.
Hingegen ist fiir den 1. Januar 2010 keinerlei Anhebung vorgesehen.

5. Unterhaltskosten

Seit Beginn des Jahres 2009 tendierte der Preis fiir Wartung im Zusammenhang
mit der derzeitigen Wirtschaftskrise nach unten, nachdem er in 2008 Hochstwerte
erreicht hatte. Dieser Riickgang lasst sich teilweise durch den Preisverfall beim
Stahl erklaren.

Bei den Werften stellt man ebenfalls eine nachlassende Tatigkeit fest, die mit der
Verknappung auf den Finanzmérkten zusammen hangt.

Abbildung 17: Index Wartungskosten (*)
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Quelle: ITB

(*) Bei der Berechnung dieses Index wurde von einer Gewichtung 20 % Stahlpreis und 80

% Lohnkosten ausgegangen.
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6. Finanzierungen und Finanzierungskosten

Zwar sind die Zinssétze fiir Transaktionen zwischen Banken im Laufe des Jahres
2009 erheblich gesunken, aber diese Zinssenkung hat sich bei Weitem nicht auf die
von den Banken vergebenen Kredite ausgewirkt. Die Zinsen fiir Schifffahrtskunden
sind zwischen 2008 und 2009 nur geringfiigig zurlickgegangen. Laufende Kredite,
deren Zinssatz liblicherweise auf 5 Jahre festgelegt ist, kommen somit nicht in den
Genuss dieser Zinssenkung.

Im Ubrigen legen die Banken angesichts der riicklaufigen Tatigkeit in diesem Sektor
hinsichtlich der Finanzierung der Binnenschifffahrt groBe Vorsicht an den Tag.

7. Versicherung

Die Versicherungspramien blieben seit Anfang 2009 stabil. Der Wert der Schiffe,
der als Bemessungsgrundlage fiir die Versicherung dient, tendiert eher nach unten.
Da diese Angabe im Augenblick unsicher ist und stark von der Marktentwicklung
der kommenden Monate abhangt, blieb sie im Augenblick noch ohne echte Auswi-
rkung.
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Abbildung 18: Entwicklung der Versicherungsprdmien
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Nach einer starken Aufwertung der Schiff- und Versicherungswerte in den vergan-
genen Jahren, ist nun ein deutlicher Riickgang der Schiffswerte zu verzeichnen.
Dieser wird zweifellos ein Sinken der die Versicherungskosten verursachen.

Fazit

Angesichts eines starken Nachlassens der Wirtschaftstéatigkeit in der Trockenschiff-
fahrt in 2009 und einer sicherlich weniger starken Abnahme im Tankschiffsektor
sind die Kosten der Binnenschifffahrtsunternehmen 2009 insgesamt eher riicklaufig
gewesen. lhre Abnahme steht allerdings in keinem Verhaltnis zum Riickgang der
Wirtschaftstéatigkeit.
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ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Der Tiefpunkt der weltweiten 6konomischen Krise scheint nun schon wieder einige
Monate zuriickzuliegen. Bereits im April 2009 zeichneten sich wieder erste Anzei-
chen einer wirtschaftlichen Erholung ab, indem in einigen Industriebereichen die
Produktion wieder angekurbelt wurde. Fiir die Binnenschifffahrt ist vor allem die
Entwicklung der Industrieproduktion in Deutschland und Frankreich wichtig. Fiir
beide Lander werden fiir das Jahr 2010 Wachstumsraten vorhergesagt, die, auch
wenn sie noch sehr bescheiden ausfallen, Anzeichen fiir eine wirtschaftliche Erho-
lung darstellen. Insbesondere wird davon ausgegangen, dass der wirtschaftliche
Aufschwung in der Stahlindustrie auch der Binnenschifffahrt wieder Auftrieb geben
wird. Wie kein anderer Bereich gilt gerade dieser Industriezweig als maBgeblich fiir
die wirtschaftliche Entwicklung. Ebenso weist der Anstieg des Containertransports
darauf hin, dass der Welthandel und hier insbesondere der Verbrauch in Europa
wieder anziehen.

Allerdings hat der zdgerliche Wiederaufschwung bisher noch keine spiirbare
Wirkung auf dem Binnenschifffahrtsmarkt hinterlassen. Der Frachtenmarkt bewegt
sich noch auf einem extrem niedrigen Niveau und weist in der Trockenguiterschiff-
fahrt trotz niedriger Wasserstande dieses Herbstes wenig bzw. keine Bewegung
auf. Dies deutet auf ein Uberangebot an Kapazitit hin, das die Nachfrage noch in
starkem MaBe uberschreitet. Dennoch kann erwartet werden, dass sich angesichts
der Entwicklungen in der Stahlindustrie und bei den Containern in den kommenden
Monaten auch bei den Frachten wieder eine Aufwartsbewegung ergeben wird.

Die Binnenschifffahrt ist als Transportmittel in starkem MaBe von der industriellen
Entwicklung abhangig. Gerade aber die Industrie wurde von der Krise besonders
betroffen, und sie wird auch die meiste Zeit brauchen, um sie wieder vollstandig zu
tiberwinden. Auch die Binnenschifffahrt wird diese Zeit brauchen. Allerdings sind
nicht alle Bereiche in gleichem AusmaB von dem wirtschaftlichen Einbruch betrof-
fen. So weisen die Mineral6lprodukte einen eigenen Rhythmus bei der Nachfrage
nach Transportdienstleistungen auf; aber auch der Trockengtitertransport wird in
einigen Bereichen, z.B. bei landwirtschaftlichen Erzeugnissen, starker von anderen
exogenen Faktoren beeinflusst als von den Auswirkungen der Krise. Dennoch wird
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im Hinblick auf die Bedeutung der von der Krise betroffenen Bereiche eine Riick-
kehr der Nachfrage auf das Niveau von Ende 2007 noch einige Jahre erfordern.

Hinzukommt, dass die Flotte in den zuriickliegenden Jahren in den beiden Seg-
menten ,Trockengtiterschifffahrt’ und , Tankschifffahrt’ stark erweitert wurde. Diese
Erweiterung fand jedoch in einem unterschiedlichen Kontext statt. In der Trocken-
guterschifffahrt fiihrte der Anstieg des Transportvolumens zur Flottenerneuerung
und -erweiterung Dabei stand vor allem die Erzielung von weiteren Skaleneffekten
im Vordergrund. Vor allem die Mérkte fiir den Containertransport und fiir Kohle
schienen solche Investitionen zu rechtfertigen wie die Entwicklung der Frachten bis
einschlieBlich Mitte 2008 belegte. Da sich aber nun die Nachfrage nach Transpor-
tdienstleistungen voraussichtlich fir einige Zeit auf einem deutlich niedrigeren Ni-
veau abspielen wird, stellt sich die Frage, ob die Flottenerweiterung Ausléser neuer
Uberkapazititen ist, und ob die Uberkapazitat struktureller Natur ist.

Zur Beantwortung dieser Frage liegen zum gegenwértigen Zeitpunkt nur unzuléngli-
che Hinweise vor. Da der Markt sich bis zum Ausbruch der Krise mehr oder weniger
ausgewogen entwickelt hatte, konnte nur eine strukturell niedrigere Nachfrage
innerhalb eines oder mehrerer Segmente des Binnenschifffahrtsmarktes eine solche
Schlussfolgerung rechtfertigen. Fur eine solche Schlussfolgerung fehlen aber im
Augenblick jegliche Anhaltspunkte.

Es muss auch davon ausgegangen werden, dass der Weg zu einem wirtschaftlichen
Wiederaufschwung mit erheblichen Umstrukturierungen einhergehen wird. In der
Finanzwelt ist dieser Prozess bereits in vollem Gange. In der Binnenschifffahrt riic-
ken der Klimawandel und seine Konsequenzen fiir die Binnenschifffahrt zunehmend
in das Zentrum der Aufmerksamkeit. So kann beispielsweise nicht ausgeschlossen
werden, dass der Verbrauch von Kohle fiir die Energieerzeugung im Bereich der
Stahlindustrie unter Druck geraten wird, oder dass aufgrund von Rationalisierungen
und Neuausrichtungen der Hinterlandtransporte die Binnenschifffahrt im Container-
transport benachteiligt wird, worauf die stark gestiegene Konkurrenz des Schienen-
verkehrs hinweist. Festzuhalten ist, dass in erster Linie die Nachfrageseite auf dem
Markt fur die mittelfristige Entwicklung ausschlaggebend sein wird.
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In der Tankschifffahrt ist die Situation unterschiedlich. Der Markt fiir den Transport
von Mineraldlprodukten, der im tbrigen nicht so sehr von den Auswirkungen der
Krise betroffen ist, schrumpft bereits seit einigen Jahren und wird auch vorlaufig
noch weiter schrumpfen. Das Aufkommen von Biokraftstoffen hat diese Entwicklung
zwar etwas abgemildert, aber nicht kompensiert. Auch der gestiegene Transport von
chemischen Erzeugnissen, welcher tbrigens erheblich von der Krise betroffen ist,
hat diese Entwicklung nicht génzlich ausgleichen kénnen. Dass die Tankschifffahrt
in den zuriickliegenden Jahren trotzdem wirtschaftlich gesehen duBerst zufriedens-
tellend war, ist auf positive konjunkturelle und vereinzelt auftretende Faktoren in
einem an und fiir sich als volatil zu bezeichnenden Markt zuriickzuftihren. Anders als
bei der Trockengiterschifffahrt ist bei der Tankschifffahrt insbesondere die Entwic-
klung der Angebotsseite des Marktes relevant. Entscheidend ist, ob der Sektor bei
schrumpfender Nachfrage einen flieBenden Ubergang von einer Einhiillenschiff-Flot-
te zu einer Doppelhtllenschiff-Flotte bewerkstelligen kann, oder ob es wéhrend ei-
niger Jahre zu einer, wenn auch zeitlich befristeten, Uberkapazitét kommen wird. Vor
allem im Zeitraum 2012-2017, d. h. in der Auslaufphase von Einhullen-Tankschiffen,
kann die gleichzeitige Existenz zweier Flotten Stérungen auf dem Markt hervorrufen.

Trotz der grundsétzlichen Unterschiede der beiden Sektoren eines und desselben
Verkehrstragers stehen beide Bereiche des Marktes in gleichem MaBe vor der He-
rausforderung, die finanziellen Probleme zu tiberwinden. Beide Bereiche kdmpfen
mit veranderten Gleichgewichtsverhaltnissen, mit knappem Kapital fiir notwendige
Investitionen, mit angestiegenen Kapitallasten sowie mit einem zu geringen Cash-
flow, um die laufenden, finanziellen Verpflichtungen abzudecken. Signale aus dem
Sektor deuten darauf hin, dass eine betrichtliche Anzahl von Unternehmern mit
Uberbriickungsproblemen kampft. Falls Insolvenzen in gréBerem Umfang die Folge
waéren, ware unschwer vorherzusehen, welche verheerenden Auswirkungen die
daraus resultierenden Zwangsverkaufe von Schiffen fiir den Sektor mit sich bringen
wiirden.
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ANLAGE 1

Bis zum 15. November 2009 auf dem Markt gesetzte Neubauten

Schiffstyp

Motorschiffe

Gewohnliche
Leichter

Insgesamt

Tankmotor-
schiffe

Tankleichter
Insgesamt
Schubschiffe
Schleppschiffe

Insgesamt
Kreuzfahrt-
schiffe

Ausflugsschiffe

Insgesamt

Schiffstyp

Motorschiffe

Gewohnliche
Leichter

Insgesamt

Tankmotor-
schiffe

Tankleichter
Insgesamt
Schubschiffe
Schleppschiffe

Insgesamt

Kreuzfahrt-
schiffe

Ausflugsschiffe

Insgesamt

2002
Anzahl
45

29

74
22

2
24

(%)

26

2005
Anzahl

Tonnage kW
113114 56138

37180

150294 56138

65548 30547

178

65726 30547
1276
11670
12946

13251
4834
18085

Tonnage kW
87645 27490
11401

99046 27490
130860 43736
2527

133387 43736

0

0
0

6280

2832
9112

2003
Anzahl
34

28

62
45

1
46

11

2006
Anzahl

Tonnage kW
89676 41894

78156

167832 41894
131455 50332
1800
133255 50332
0
279
279

7238
1566
8804

Tonnage kW
93985 26637
18385
112370 26637
77565 24637
0 0
77565 24637

0

0

0
1644 3186
1959
3603

2244
5430

2004

Anzahl Tonnage kW

28

14

42
54

3
57

2007

71326 34400

23636

94962 34400

139718 61236

2427

142145 61236
992
177
1169

4021
662
4683

Anzahl Tonnage kW

35
29
64
23

0
23

111655 31460
54336

165991 31460
50333 16534

0 0
50333 16534
0
0
0
1816

1570
3386

51



2008 2009

Schiffstyp .
Nombre Tonnage kW El:)em

Motorschiffe 68 226750 92944 62 206408 97482
Gewohnliche

Tonnage kW

Laichtor 38 70260 14 32096
Insgesamt 106 297010 92944 76 238504 97482
Tankmotor- 117500 31870 47 125600 30719
schiffe

Tankleichter 0 0 0 0

Insgesamt a7 117500 31870 47 125600 34719
Schubschiffe 3 1684 4 4208
Schleppschiffe 3 0 4 1335
Insgesamt 6 1684 8 5543
WEIEELLS g 5002 8 9452
schiffe

Ausflugsschiffe 6 3092 O 0
Insgesamt 9 8184 8 9452

Quelle: IVR und Sekretariat ZKR
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GLOSSAR

ARA - Hafen: Abkurzung fur die drei groBen europédischen Hafen Amsterdam, Rotterdam und
Antwerpen.

Beforderungs- oder Laderaumangebot: besteht aus der Gesamtladekapazitét der
verfligbaren Flotte, es wird in Tonnen angegeben.

Binnenschifffahrt: Beférderungen von Giitern oder Personen an Bord eines Schiffes, das
zur Beférderung im Binnenschiffsverkehr auf einem bestimmten BinnenwasserstraBennetz
bestimmt ist.

BinnenwasserstraBe: Auf dem Festland gelegenes Gewasser, das von Schiffen mit
mindestens 50 t Tragfahigkeit bei normaler Beladung benutzt werden kann. Dazu gehéren
schiffbare Fliisse, Seen und Kanile.

Erlos: der Begriff ,Erlos”, wie er in dieser Publikation verwendet wird, soll unter
Berticksichtigung einer bestimmten Nachfrage und den Bef6érderungspreisen auf dem Markt
die Binnenschifffahrtstétigkeit in Indexform definieren.

Fluss/Seeverkehr: Beférderungen von Giitern an Bord eines Fluss/Seeschiffes (Seeschiff,
das firr die Fahrt auf BinnenwasserstraBen konzipiert ist), die ganz oder teilweise auf einem
BinnenwasserstraBennetz durchgefiihrt werden.

Fracht: bedeutet entweder das Beférderungsgut oder den Beférderungspreis.
Laderaum: Beférderungskapazitat eines Giterschiffes in Tonnen ausgedriickt.

Leistung: bezeichnet die Beférderungsleistung im Giiterverkehr, sie wird in Tonnenkilometern
gemessen.

Schiff/Schiff-Umschlag: Entladen einer Fracht von einem Guterschiff und Laden dieser
Fracht auf ein anderes Giterschiff, selbst wenn die Fracht vor der Weiterfahrt eine gewisse
Zeit an Land geblieben ist.

Tankladeraum: kommt im Bereich der Beférderung von Tankladungen zur Anwendung

Tiefgang: Hohe des eingetauchten Teils des Schiffes, der Tiefgang &ndert sich somit mit der
Abladung.

Tonnenkilometer (tkm): MaBstab zur Erfassung von Beférderungsleistungen, die der
Beférderung einer Tonne im Binnenschiffsverkehr tiber 1 km hinweg entspricht. Wird durch
Multiplikation der Beférderungsmenge in t mit der zurtickgelegten Entfernung in km ermittelt.

Trockenladeraum: kommt im Bereich der Beférderung von Trockengtitern zur Anwendung

Umschlag: Umladen von Giitern von einem Verkehrsmittel auf ein anderes oder auf das Land.
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Wasserfiihrung: MaB des benutzbaren Wasserstands eines Stroms oder eines Kanals in cm.

Zu Berg oder Bergfahrt: Teil des Wasserwegs zwischen dem betrachteten Punkt und der
Quelle.

Zu Tal oder Talfahrt: Teil des Wasserwegs zwischen dem betrachteten Punkt und der
Miindung oder dem Zufluss.

Zwanzig-FuB-Aquivalente-Einheit (TEU): Einheitliche MaBeinheit zur Erfassung von
Containern nach ihrer GréBe und zur Beschreibung von Kapazitaten der Containerschiffe oder
Terminals. Ein 20-FuB ISO-Container (20 FuB Lange und 8 FuB Breite) entspricht 1 TEU.
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Informationsquellen

Internationale Organisationen
EUROSTAT

OECD

MOSELKOMMISSION

Innerstaatliche Behdrden

Bundesanstalt fiir Gewasserkunde (Deutschland)
Bundesamt fiir Giiterverkehr (Deutschland)
Destatis (Deutschland)

Voies Navigables de France (Frankreich)

WSD Siid-West (Deutschland)

WSD-OST (Deutschland)

Andere offentlich-rechtliche Organisationen
Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW)
(Deutschland)

Ifo Institut fiir Wirtschaftsforschung (ifo)
(Deutschland)

Transport en Logistiek Nederland (Niederlande)

Privatrechtliche Organisationen

ECORYS Research and Consulting (Niederlande)
Institut pour le Transport par Batellerie (ITB)
(Belgien)

Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL)
(Deutschland)

NEA Consulting (Niederlande)

Zentralverband der deutschen Seehafenbetriebe
e.V. (ZDS) (Deutschland)

Organisationen des Binnenschifffahrtsgewerbes
CBRB

EBU

ESO

IVR

Kantoor Binnenvaart

Industrieverbénde
EUROFER
Verein der deutschen Kohleimporteure (VDKI)

Hafen
Antwerpen
Gent
Rotterdam

Mitarbeiter

Europaische Kommission
Herr DIETER (Verwaltungsrat)

Sekretariat der ZKR

Hans VAN DER WERF (Projektleiter)
Jean-Paul WEBER (Verwaltungsrat)

Norbert KRIEDEL (Okonometrie)
Martine GEROLT (Sekretariat)
Bernard LAUGEL (Druck)

Kontakt: jp.weber@ccr-zkr.org

Expertengruppe

Christian VAN LANCKER (ESO)
Fredéric SWIDERSKI (ITB)
Manfred KAMPHAUS (EBU)
Jan VELDMAN (ESO)

Michael GIERKE (BAG)

NEA

Hans VISSER
Bredewater 26

NL-2715 ZOETERMEER

Design

Bitfactory

Willem Buytewechstraat 40
NL-3024 BN Rotterdam

55



Drucklegung: Januar 2010

Herausgegeben vom Sekretariat der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt
Sekretariat: 2, place de la République 67082 STRASBOURG cedex —
www.ccr-zkr.org

ISSN 2070-6723

56 Marktbeobachtung | der Européischen Binnenschifffahrt








