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|I VORWORT

Die Marktbeobachtung in der europaischen Binnenschifffahrt basiert auf
der Zusammenarbeit zwischen der EU-Kommission und der ZKR. Diese
Zusammenarbeit wurde im Jahre 2013 durch eine Kooperationsvereinbarung
zwischen der DG-Move (Directorate General for Mobility and Transport)
und dem Sekretariat der ZKR gefestigt und ausgebaut.

Im Rahmen dieser engen Partnerschaft zwischen den beiden internationalen

Organisationen wurde fur die Zeitspanne 2016-2018 ein Arbeitsprogramm fur
die Marktbeobachtung entworfen, welches eine reprasentative und objektive
Beschreibung der wirtschaftlichen Entwicklung des Binnenschifffahrtsmarktes
in Europa gewahrleisten soll.

Auf diese Weise werden den politischen Entscheidungstragern, dem Gewerbe,
der Verwaltung, und nicht zuletzt auch der Wissenschaft Marktberichte zur
Hand gegeben, welche auf statistischen Daten, quantitativen Analysen und
gualitativen Informationen beruhen. Quantitative und gualitative Informationen
gehen Hand in Hand und erganzen sich gegenseitig. Mittels dieser Marktberichte
sollen die wirtschaftlichen Trends und Entwicklungen innerhalb des Gewerbes in
moglichst verstandlicher, objektiver und reprasentativer Form beschrieben und
analysiert werden.

Die Marktbeobachtung ist des Weiteren auch als eine Fortsetzung der stdndigen
Uberwachung des Rheinschifffahrtsmarktes durch die Zentralkommission fUr die
Rheinschifffahrt (ZKR) zu verstehen. Mit 330 Mio.t pro Jahr hat der Rhein einen
Anteil von 2/3 am europdischen Transportaufkommen auf Binnenwasserstrafien,
das sich auf rund 550 Mio.t belauft.

Der Rhein ist, was seine Einbettung in das System der europdischen
Verkehrskorridore angeht, Teil des Rhein-Alpen-Korridors, der sich von den
Niederlanden Uber Deutschland, Frankreich, und die Schweiz bis nach Italien
erstreckt. Der Rhein-Alpen-Korridor weist eine sehr hohe demographische
und wirtschaftlich-industrielle Dichte auf; dies erklart, in Verbindung mit
institutionellen und wirtschaftshistorischen Faktoren, seine grof3e heutige
Bedeutung.

In diesem vorliegenden Jahresbericht der Marktbeobachtung wird naturlich
auch auf weitere europadische Wasserstral3en eingegangen. Zu nennen ist
hier vor allem das dichte Netz an Binnenwasserstraf3en, welches sich Uber
die Niederlande, Belgien und Nordfrankreich erstreckt, und das, soweit es
die grenzliberschreitenden Transporte zwischen diesen Landern betrifft, auch
als Nord-Sud-Achse bezeichnet wird. Mit rund 100 Mio.t pro Jahr weist diese
Achse einen Anteil von knapp 20% am europdischen Verkehrsaufkommen auf.
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Die Donau, mit einem gegenwartigen Anteil von knapp 10% am europaischen
Verkehrsaufkommen, hat ihr Potenzial als Verkehrsachse zwischen West-,
Mittel- und Stdosteuropa bisher noch nicht in dem MafRe ausschépfen kdnnen,
wie dies aus gesamteuropaischer Sicht winschenswert ist. Die Donau erfullt
aber bereits heute eine wertvolle Funktion als Verkehrstrager fur den Agrar-
und Nahrungsmittelsektor. Im Donauraum sind dies Wirtschaftsbereiche,

die im Vergleich zu den Industriezweigen eine starkere Resistenz gegenlber
Wirtschaftskrisen zeigen, und damit der Donauschifffahrt eine unverzichtbare
Grundlage liefern, auf deren Basis sich eine Wachstumsstrategie fur die Zukunft
formulieren l&sst.

Der vorliegende Jahresbericht enthalt des Weiteren Informationen Uber die
Flottenentwicklung, die Entwicklung der Frachtraten, Umséatze und Kosten.
Eigene Kapitel sind ferner der Modal-Split-Position der Binnenschifffahrt
gewidmet, der Kapazitatsauslastung der Flotte, der Passagierschifffahrt,
der Wasserfuhrung, dem Hafenumschlag und dem Arbeitsmarkt.

ZKR ***
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| ZUSAMMENFASSUNG

DIE EUROPAISCHE BINNENSCHIFFFAHRT

KEY FIGURES

In der EU werden derzeit rund 550 Mio.t an Gutern
auf Binnenwasserstralen befodrdert

Davon entfallen 330 Mio.t auf den Rhein (= 2/3 der Beférderung in der EU)
Befdrderung auf dem Rhein:

1. Halbjahr 2015 + 3 %

2. Halbjahr 2015: -11 %

3. Zeitraum 2010 bis 2015 (= Zeitraum seit Erholung von der Krise):
mittlere Zuwachsrate pro Jahr: + 1,5%

1 EIN VERKEHRSTRAGER

ZWISCHEN STABILITAT UND VERANDERUNG

Die auf europdaischen Binnenwasserstraf3en befdrderte Gutermenge ist
im mehrjahrigen Zeitverlauf relativ stabil.

Neben dieser Stabilitdt gibt es aber Schwankungen der
Befdrderungsnachfrage, die mit konjunkturellen Schwankungen
der Wirtschaftsaktivitat verbunden sind.

Ungeachtet der konstanten mehrjahrigen Trendentwicklung findet
ein Strukturwandel statt.

Die Guter, die vor 20 Jahren den Grofteil der Beférderung ausmachten,
namlich Erze, Mineraldlprodukte und Baustoffe, haben im Verlauf von 20
Jahren einen Ruckgang um 35 % verzeichnen mussen. Dabei handelt es
sich bei Erzen und Baustoffen um MassengUter mit einem geringen Wert-
Gewichts-Verhaltnis.

Gleichzeitig war wahrend dieser letzten 20 Jahre fur andere Guter wie
Container, chemische Erzeugnisse und Kohle ein Anstieg der Befdrderung
um 95 % zu verzeichnen.
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GUTERSTRUKTUR AUF DEM RHEIN
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Quelle: Destatis

1 EIN VERKEHRSTRAGER

Container

EINGEBETTET IN OKOLOGISCHE, POLITISCHE, OKONOMISCHE
h- ) UND INTER-MODALE LOGISTISCHE RAHMENBEDINGUNGEN
Chemische

Erzeugnisse « Der Binnenschiffstransport ist stark abhangig von exogenen Faktoren,

- wie den natdrlichen Umweltbedingungen (siehe die Auswirkungen des
Kohle Niedrigwassers im zweiten Halbjahr 2015) oder den gesellschaftspolitischen

Rahmenbedingungen, wie sich anhand der Energiepolitik von Staaten wie
LUF + NUF Deutschland zeigt.

e Der Binnenschiffstransport ist mit anderen Verkehrstragern verknUpft
Eisen und offeriert damit innerhalb der europaischen Verkehrskorridore ein
& Metalle komplementares Logistikangebot.

wms 1 EINVERKEHRSTRAGER

[ ] MIT EINER DIFFERENZIERTEN ENTWICKLUNGSLINIE IM JAHRE 2015

Erze und

Metallabfille « Die Beforderungsnachfrage auf dem Rhein entwickelte sich im Jahr 2015
- in der ersten Jahreshalfte positiv. So kam es bei der beférderten Menge

Steine. Erden zU einem Zuwachs um 3%. Das Produkt aus befdrderter Menge
u. Baustoffe und Befdrderungsdistanz (Verkehrsleistung) stieg sogar um 7 %.
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Die Abschwachung der Beférderungsmenge, die auf europaischen
WasserstraRen in der zweiten Jahreshalfte stattfand, war auf eine
Niedrigwasserphase zurlckzuflUhren, die sich von August bis November
erstreckte. Die Schiffe konnten wegen niedriger Pegelwerte nur noch
bedingt beladen werden. Die Folge waren Einschrankungen bei der
Befdrderung grofRer Mengen an trockenen und flUssigen Massengultern.
Im Gesamtjahr war fur den Rhein somit ein leichtes Minus von 4%

bei der Beférderungsnachfrage zu verzeichnen.

Das Niedrigwasser war auch auf den anderen europaischen FlUssen

zU beobachten und wirkte sich hier als ein dédmpfender und hinderlicher
Faktor fur die Mengenentwicklung aus. Dies betraf nicht nur die
Guterschifffahrt, sondern auch die Passagierschifffahrt. Dort fUhrte

das Niedrigwasser vereinzelt zu Einschrankungen bei Kreuzfahrten.

Auf der Nord-Sud-Achse, die von den Niederlanden Uber Belgien nach
Nordfrankreich fuhrt, werden etwa 20 % der GUtermengen in Europa
beférdert. Im Jahr 2015 gab es hier einen starken Anstieg bei der Befdrderung
von Agrarerzeugnissen; diese haben auf der Nord-Std-Achse, neben weiteren
GUtergruppen (Mineraldlprodukte, Sande, Erden & Baustoffe) eine sehr grof3e
Bedeutung. Der Trend bei der Befdérderung von Mineraldlprodukten und
Agrarprodukten ist auf dieser Achse positiv.

Die Donauschifffahrt, auf die etwa 10% der européaischen Beférderungsmenge
entfallt, verzeichnete im Jahr 2015 Rlckgange bei der GUterbeférderung.
So verringerte sich auch der Frachtindex flUr Transporte auf der Donau. Das
Ausbleiben bestandiger und ausreichender Niederschlage im Donaubecken
fUhrte im zweiten Halbjahr zu einer Verringerung des Auslastungsgrads
der Schiffe. Ferner kam es auch zu einer erforderlichen Leichterung von
Schiffen zur Umgehung kritischer Streckenabschnitte sowie zu zeitweiligen
Schifffahrtssperren.

Mit der niedrigen WasserfUhrung waren aber auch positive Effekte
verbunden. So erhéhten sich die Befdrderungspreise in der Guterschifffahrt
deutlich, was auch die Umsatze trotz des Rlickgangs der Mengen
ansteigen liel. In den Landern mit dem héchsten Beférderungsvolumen
auf Binnenwasserstraf3en, den Niederlanden und Deutschland, kam es

fUr das Gesamtjahr 2015 zu einem Umsatzanstieg um 4 %. Da die Kosten
auf Grund der gesunkenen Brennstoffpreise leicht rucklaufig waren,
verbesserten sich die Betriebsbedingungen im westeuropaischen Gewerbe.

Die Flottenentwicklung in der GUterschifffahrt ist weiterhin von sehr
geringen Neubauraten gepragt. Dies gilt sowohl! fUr Westeuropa als auch
fUr den Donauraum. Allein in der Passagierschifffahrt, genauer gesagt in
der Flusskreuzfahrt, ist die Neubaurate recht hoch. So sind 2015 knapp
30 neue Flusskreuzfahrtschiffe auf den européaischen Markt gekommen.
Dies entspricht einem Anteil von fast 10% der bestehenden Flotte an
Flusskreuzfahrtschiffen fur 2015.

Der Ausblick fur 2016 ist fur die GuUterschifffahrt verhalten positiv;
es kann mit einem Anstieg der Mengen um 3 bis 5% gerechnet werden.
Dieser Anstieg resultiert einerseits aus einem Basiseffekt, der mit dem
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Niedrigwasser und der damit verbundenen Reduzierung der Mengen
in 2015 zu tun hat. Dieser Basiseffekt fuhrt somit zu Aufholeffekten,
die sich in Form einer hdheren Wachstumsrate ausdricken. Andererseits
resultiert der erwartete Anstieg aber auch aus der wirtschaftlichen
Einschatzung zur Beférderungsnachfrage, die sich bei Abwagung
der verschiedenen GuUtersegmente insgesamt positiv darstellt.

I EIN VERKEHRSTRAGER

DER ZUKUNFT ZUGEWANDT UND MIT POTENZIAL ZUR ERNEUERUNG

e Zu beobachten ist derzeit eine schwache Erneuerung der Flotte; dennoch
existieren innovative Initiativen, die Einsparungen beim Treibstoffverbrauch
ermaoglichen und den Verkehrstrager somit noch nachhaltiger machen.
Hier ist insbesondere der Einsatz von FlUssigerdgas (LNG) als Brennstoff
anzufuhren.

e Zu nennen sind auch regionale Initiativen wie die EinfUhrung einer
regelméaiigen Containerlinie auf der Mosel. Dies zeigt die Mdéglichkeit
der EinfUhrung neuer Business-Modelle und beweist Uberdies, dass neue
Angebote eine neue Nachfrage schaffen kdnnen.






WIRTSCHAFTLICHE
RAHMEN-
SEDINGUNGEN




14
ZKR J2016 Q2 KO1

| WIRTSCHAFTLICHE
RAHMENBEDINGUNGEN

Die konjunkturelle Erholung in Europa schreitet voran, allerdings sind

die neuen Prognosen weniger optimistisch als noch im November 2015.
Eine Erklarung fur diese Abwartsrevision ist in den gesamtwirtschaftlichen
Entwicklungen wie etwa dem Rickgang des Welthandels zu suchen,

der zu rucklaufigen Preisen fur Rohstoffe (Erdél, Erze, landwirtschaftliche
Erzeugnisse) beigetragen hat.

Als weitere Erklarung fur die Revision der Novemberprognosen kénnen im
Euroraum die hohe Arbeitslosigkeit und eine geringe Investitionstatigkeit
genannt werden. In den Vereinigten Staaten wird fur 2016 eine Erhéhung der
Wachstumsrate des BIP um 2% prognostiziert; diese Rate ist etwas hdher als
im Euroraum, was auf eine hdhere Investitionsnachfrage zurlckzufUhren ist.

WACHSTUMSRATE DES REALEN BRUTTOINLANDSPRODUKTS (%)

INKLUSIVE PROGNOSE FUR 2016 UND 2017
1,2 )

Frankreich 0,7 1,1

Deutschland
Niederlande
Belgien

Schweiz

Luxemburg

Euro-Raum

T T T T T

Quelle: OECD Economic Outlook (Februar 2016) und IMF (April 2016) fir die Niederlande,
Belgien und die Schweiz. Die Werte fir 2016 und 2017 sind Prognosen.

Fur die Donaulander fallen die BIP-Prognosen positiv aus, was zweifellos
mit den wirtschaftlichen Aufholeffekten in diesen Landern erklart werden kann.

'Die vorldufigen Daten der OECD liefern fur Belgien, die Niederlande und die Schweiz sowie fir die Donaulédnder
noch keine Prognosen.
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WACHSTUMSRATE DES REALEN BRUTTOINLANDSPRODUKTS (%)
INKLUSIVE PROGNOSE FUR 2016 UND 2017

2012 2013 2014 2015 2016 2017

1.5 1.4 25 3.6 3.3 34
S T PV v I

Quelle: IMF. Die Werte fur 2016 und 2017 sind Prognosen.
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| BEFORDERUNG

NACH

WASSERSTRASSEN

UND VERKEHRSACHSEN

RHEIN

Auf dem gesamten Rhein von der Schweiz bis zur MUndung in die Nordsee
werden pro Jahr rund 330 Mio.t beférdert. Die Rheinachse ist damit

fur etwa 2/3 der européischen Binnenschiffstransporte verantwortlich.
Auf den traditionellen Teil des Rheins von der Schweiz bis zur deutsch-
niederlandischen Grenze entfallen knapp 200 Mio.t.

2015 lag das erste Halbjahr im Bereich des positiven Trends der Vorjahre.
Es gab eine Zuwachsrate der GUtermenge um 3% und der Verkehrsleistung
um 7%. Das zweite Halbjahr brachte von August bis November eine
Niedrigwasserphase, welche die Transporte groRer Mengen einschrankte.
Dadurch schwachte sich das Befdrderungsaufkommen ab.

QUARTALSWEISE GUTERBEFORDERUNG AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN
(Q1/2011 - Q4/2015), IN MIO.T

Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von destatis
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Auf Grund dieser Abschwachung im zweiten Halbjahr fiel das jahrliche
Beforderungsvolumen in 2015 um 4 % niedriger aus als im Vorjahr. Die
Verkehrsleistung sank um 5%, auf 38,3 Mrd. tkm. Folgende Tabelle zeigt
die Entwicklung nach GUtersegmenten sowie die Gesamtentwicklung.

BEFORDERUNGSVOLUMEN UND ANDERUNGSRATE GEGENUBER DEM VORJAHR
IN DER RHEINSCHIFFFAHRT (TRADITIONELLER RHEIN)

T

2014/2013 2015/2014
-4,7 -5,2

74 -7,5

6,3
7,4

1,3
-5,6
-5

2

Quelle: Berechnung ZKR nach destatis

Eine Basis fur einen mittel- bis langfristigen Ausblick bildet zunachst die
Beobachtung der bestehenden Trends je GUtersegment. Es kbnnen gewisse
Trends erkannt werden, die sich mit wirtschaftlichen Faktoren erklaren lassen.
Eine weitere Darstellung des Ausblicks erfolgt auch im Kapitel ,Perspektiven”
dieses Berichts.

(Kohle)
MEHRJAHRIGE TRENDS BEI GUTERSEGMENTEN IN DER TRADITIONELLEN

Eze RHEINSCHIFFFAHRT (IN MIO.T)
v
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Quelle: destatis. *beférdertes Gltergewicht
A

Landwirtschaft &
Nahrungs- und
Futtermittel
I
Sande, Erden &
Baustoffe
I
Metalle &
Metallprodukte

Container*
Mineral6lprodukte

Chemische

Erzeugnisse
I

FESTE BRENNSTOFFE

In der Vergangenheit gab es hier Zuwachse, vor allem auf Grund einer
steigenden Importnachfrage Deutschlands bei Kohle. Fur die Jahre 2013-2015
sind aber Ruckgange zu verzeichnen, die mit der steigenden Bedeutung von
erneuerbaren Energien zu tun haben.

ERZE

Ein Faktor, der den abwarts geneigten Trend erklart, ist die Steigerung

der Rohstoffeffizienz in der Stahlproduktion. Sie fuhrt dazu, dass fur die
Herstellung einer Tonne Stahl heute deutlich weniger Eisenerz bendtigt
wird als friher.? FUr die Stahlproduktion in Europa sind fur die Zukunft keine
gréfBeren Zuwachse zu erwarten. Somit wird der Trend beim Erzverkehr wohl
abwarts geneigt bleiben.

2Sjehe: Stahlinstitut VVDEh / Wirtschaftsvereinigung Stah!
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LANDWIRTSCHAFT, NAHRUNGS- UND FUTTERMITTEL

Der Trend ist leicht positiv. Die Binnenschifffahrt kann hier ihre logistischen
Vorteile (Economies of Scale, unkomplizierte Disponierung) immer mehr
ausspielen und wird von gréferen Konzernen des Agrar-

und Nahrungsmittelsektors als essenzieller Verkehrstrager geschatzt.

SANDE, ERDEN & BAUSTOFFE

FUr den Rhein ist der Trend abnehmend, was auf eine schwierige NeuerschlieBung
von Foérdergebieten, und auf die trendmafig sinkende Nachfrage von Seiten
der Bauindustrie zurtckzufUhren ist.

METALLE & METALLPRODUKTE

Dieses Segment ist im Wesentlichen zyklischer Natur, entwickelt sich also im
Einklang mit den konjunkturellen Schwankungen in der Stahlindustrie. Der
langfristige Trend ist jedoch auf eine konstante Entwicklung ausgerichtet, dhnlich
wie die mehrjahrigen Tendenzen in der Stahlproduktion selbst (siehe ,Erze™).

CONTAINER

Wenngleich der Containerverkehr nach wie vor ein Wachstumssegment
in der Binnenschifffahrt darstellt, so lasst sich seit einigen Jahren eine
unterproportionale Entwicklung bei der beférderten GUtermenge, im
Vergleich zu den beférderten TEU, beobachten. Die wiederkehrenden
Niedrigwasserphasen spielen hier eine Rolle, da sie die Frachtraten bei
den vollen Containern durch Kleinwasserzuschlage erhdéhen, was zu einem
Preisnachteil gegenuber der Bahn fuhrt. Temporare Marktanteilsverluste
gegenuber der Bahn sind die Folge.®

MINERALOLPRODUKTE

Eine Abnahme des Verbrauchs von Heizdél bei privaten Haushalten,
und eine Reduktion des Kraftstoffverbrauchs im Automobilsektor sind
wesentliche Erklarungsfaktoren fur den leicht abnehmenden Trend.
Dieser wird Uberlagert von kurzfristigen Einflissen des Olpreises.

CHEMISCHE ERZEUGNISSE

Die Beférderung ist hier zum einen konjunkturabhangig, zum anderen gibt es
eine Uberlagerung durch einen positiven Trend. Dieser erklart sich auch mit
den Investitionen in ein hohes Sicherheitsniveau, die in der westeuropaischen
Tankschifffahrt Gber einen langen Zeitraum getatigt wurden, und die eine
positive Wahrnehmung bei Verladern erzeugt haben.

3Siehe: ZKR/EU Marktbeobachtung in der Europdischen Binnenschifffahrt, Bericht 2012-1, Seite 40
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MOSEL

Die Mosel verbindet als internationale Schifffahrtsstrae die drei Lander
Deutschland, Frankreich und Luxemburg. Sie wird mehrheitlich von
niederlandischen und belgischen Schiffen befahren.* Auf der Mosel werden
sowohl Agrarerzeugnisse, als auch Rohstoffe der Stahlindustrie, und -
steigendem Umfang - Container befdrdert. Die grof3ten Hafen an der Mosel
sind Metz, Thionville und Trier.

Die Moselschifffahrt weist eine klare Struktur hinsichtlich der GUterstrome
und der Verkehrsrichtung auf. Feste Brennstoffe (Kohle) werden fast nur

im Bergverkehr befdrdert, und machen auf dem deutschen Moselabschnitt
etwa die Halfte der Mengen aus. Landwirtschaftliche Erzeugnisse werden fast
ausschlieBlich im Talverkehr transportiert, und reprasentieren dort ebenfalls
rund die Halfte der beférderten Volumina. Fur beide GUterarten I&sst sich, was
den deutschen Abschnitt der Mosel betrifft, ein relativ konstanter mehrjahriger
Verlauf feststellen.

Dies gilt, soweit es die landwirtschaftlichen Erzeugnisse betrifft, auch fur
den franzdsischen Abschnitt der Mosel. Hingegen sind die Kohletransporte
in Frankreich in den letzten drei Jahren deutlich rucklaufig gewesen, was
mit SchlieBungen von Kohlekraftwerken zu tun hat.> Somit gewinnen auf
der franzdsischen Mosel die landwirtschaftlichen Erzeugnisse einen immer
starkeren Anteil am Gesamtverkehr.®

Das im Vergleich zu frUheren Jahren relativ geringe Transportergebnis in 2015
ist aber vor allem auf die niedrigen Wasserstande zurtckzufUhren.

DAS TRANSPORTAUFKOMMEN AUF DER MOSEL (MIO.T)

2 [y ) S S ) ) E

Quelle: destatis

Seit dem Jahr 2014 gibt es einen regelmaiigen Containerlinienverkehr auf

der Mosel, der Uber einen Hinterlandhub in Bonn an die RheinmUndungshafen
angebunden ist. Dieser Linienverkehr startete mit dem Hafen Metz, inzwischen
sind auch die Hafen Nancy und Trier angeschlossen. Industrie- und
Handelsunternehmen der Moselregion gewinnen damit einen kostengunstigen
Zugang zu den Seehafen Rotterdam und Antwerpen und somit zu den
Weltmarkten. Die Unternehmen, welche diese Containerlinie in Anspruch
nehmen, sind Betriebe aus dem Maschinenbau, der Holzwirtschaft, der
Mobbelindustrie und der Lebensmittelbranche.”

“An der Schleuse Koblenz lag der Anteil der niederléndischen Flagge in 2015 bei 49 %, der Anteil der belgischen Flagge betrug
33%, der Anteil der deutschen Flagge 10 %.

SSiehe: Panteia (2016), Middellange termijn prognoses voor het ladingvolume in de binnenvaart.

S An der Schleuse Apach (deutsch-franzésische Grenze) liegt der Anteil der landwirtschaftlichen Erzeugnisse inzwischen bei 40 %.
Quelle: Moselkommission, Marktbeobachtung 2016

7Siehe den Artikel ,,Eine neue Zeitrechnung an der Mosel”, in: Zeitschrift fir Binnenschifffahrt, Ausgabe Nr. 11/2015
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Der Erfolg dieser Containerlinie ist an Hand von Zahlen ablesbar. An der Mindung
der Mosel in den Rhein bei Koblenz wurden, an beladenen Containern, im Jahr
2013 etwa 3,6 Tsd. TEU registriert, in 2014 dann 5,2 Tsd. TEU, und in 2015 schon
mehr als doppelt so viel, nédmlich 11 Tsd. TEU. Das Potenzial dieser Containerlinie
zu den Moselhafen wird fur das Jahr 2030 auf 100.000 TEU geschatzt.®

NORD-SUD-ACHSE
(NIEDERLANDE - BELGIEN - NORDFRANKREICH)

ALLGEMEINER UBERBLICK

Die Nord-Sud-Achse ist, nach der Rheinachse, die zweitwichtigste
Schifffahrtsachse in Europa. Sie umfasst geografisch betrachtet die Niederlande,
Belgien und Nordfrankreich. Die GUterbeférderung in diesem Gebiet erfolgt auf
einem dichten Netz von natUrlichen und klUnstlichen Wasserwegen.

Im Folgenden wird der internationale Verkehr auf dieser Nord-Sud-Achse
betrachtet. Es entfallen hierbei die gréten Transportmengen auf den
grenzUberschreitenden Verkehr zwischen den Niederlanden und Belgien. Die
WasserstralRen, welche diesen Verkehr ermodglichen, sind der Rijn-Schelde -
Kanal, der Gent-Terneuzen-Kanal und die Maas.®

Der gesamte GUtertransport auf dem Rijn-Schelde-Kanal betragt, nach Angaben
der fur den Kanal zustadndigen Gesellschaft nv Scheepvaart, derzeit rund

73 Mio.t pro Jahr. Nach Schatzungen des niederlandischen Statistikamtes
entfallen hiervon etwa 48 Mio. Tonnen auf grenzUberschreitende Transporte
zwischen Belgien und den Niederlanden.

Die zweitbedeutendste Wasserstral3e fUr den grenztberschreitenden
Transport zwischen Belgien und den Niederlanden ist der Gent-Terneuzen-
Kanal, welcher die Westerschelde mit dem Hafen Gent verbindet. Auf dieser
WasserstraBe werden im internationalen Verkehr zwischen den Niederlanden
und Belgien etwa 21 Mio.t beférdert.”® Insgesamt ist ein Volumen von rund

32 Mio.t fur diesen Kanal anzunehmen.

Auf der Maas werden im grenzUberschreitenden Verkehr zwischen Belgien
und den Niederlanden etwa 10,3 Mio. Tonnen pro Jahr befdérdert. Dies ergibt
insgesamt ein grenzUberschreitendes Transportvolumen von knapp 80 Mio.t
zwischen Belgien und den Niederlanden.

Aus den Quellen der europaischen amtlichen Statistik (Eurostat) ergeben sich
sehr dhnliche Volumina. Es resultiert insgesamt ein grenztberschreitendes
Transportvolumen von rund 77 Mio.t: Von den Niederlanden werden 46 Mio.t
auf Binnenwasserstraf3en nach Belgien exportiert, und Belgien exportiert
30,8 Mio.t in die Niederlande.

8Siehe. Panteia (2016), Middellange termijn prognoses voor het ladingvolume in de binnenvaart

9Dije Zee-Schelde, die fur den Hafen Antwerpen die Verbindung zur Nordsee herstellt, wird hingegen hauptsédchlich far den
maritimen Verkehr genutzt, und kaum flr den Binnenschiffsverkehr.

°©Quelle: CBS
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Import
Export\

Frankreich
Belgien
Niederlande

Summe

Export NL = BE
Import NL < BE

Gesamt

DIE INTERNATIONALEN VERKEHRE ZWISCHEN BELGIEN, FRANKREICH
UND DEN NIEDERLANDEN (1.000T)

Frankreich Belgien Niederlande

Quelle: Eurostat, CBS

Aus der Tabelle ergeben sich folgende Schlussfolgerungen:

« Auf den Guter-Austausch (Export/Import) zwischen den Niederlanden
und Belgien entfallen mit insgesamt 77 Mio.t die weitaus gréiten Mengen.
Die Niederlande exportieren nach Belgien mehr GuUter als sie aus ihrem
Nachbarland empfangen.

« Die Guteraustausche (Export/Import) zwischen Belgien und Frankreich,
und zwischen den Niederlanden und Frankreich, weisen jeweils ein Volumen
von 4 bis 5 Mio.t pro Jahr auf.

 Der gesamte grenziiberschreitende Verkehr auf der Nord-Sud-Achse
betragt knapp 100 Mio.t pro Jahr. Das grofRte Exportland ist hierbei
die Niederlande, das grofite Importland ist Belgien.

INTERNATIONALER VERKEHR ZWISCHEN DEN NIEDERLANDEN UND BELGIEN

Folgende Tabelle zeigt die zeitliche Entwicklung der internationalen Verkehre
zwischen Belgien und den Niederlanden.

DIE INTERNATIONALEN VERKEHRE ZWISCHEN DEN NIEDERLANDEN
UND BELGIEN (1.000T)

2007 2008 m 2010 2011 m 2013 2014

Quelle: Niederldndisches Statistikamt CBS
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Der gesamte grenzUlberschreitende Verkehr zwischen beiden Landern hat
sich zwischen 2007 und 2014 um 6 % erhoht. Hierbei ist der Export mit 8,5%
starker gestiegen als der Import (3%). Eine genauere Analyse der Zahlen
wird durch eine Betrachtung der Gutergruppen ermdglicht.

Hierbei l&sst sich erkennen, dass FlUssigglter das mengenmafiig wichtigste
GuUtersegment im internationalen Verkehr zwischen diesen Landern darstellen;
sie weisen einen ansteigenden Trend auf. Zu erklaren ist dies mit der grof3en
Bedeutung des Raffinerie-Clusters und des Chemie-Clusters in den Seehafen
Antwerpen und Rotterdam. Es finden hier auch Austausche zwischen den
Hafen statt.

Auch Steine, Erden und andere Baustoffe werden in gro3en Mengen beférdert.
Hier ist der Trend jedoch rUcklaufig, und es wird erwartet, dass die Exporte
von Baumaterialien von den Niederlanden nach Belgien in Zukunft eher
abnehmen."

INTERNATIONALER VERKEHR ZWISCHEN DEN NIEDERLANDEN
UND FRANKREICH

Um die grenzuberschreitenden Verkehre zwischen Frankreich und den
Niederlanden zu untersuchen wird auf Daten des CBS zurlckgegriffen.”?

Es kann festgestellt werden, dass sich das Verhéaltnis zwischen Exporten
und Importen Uber die Zeit hinweg verschoben hat. Die Exporte von den
Niederlanden nach Frankreich sind im betrachteten Zeitraum gestiegen,
wahrend die Importe der Niederlande aus Frankreich leicht gesunken sind.

Was die GUtersegmente anbelangt, ist zu beobachten:

e Von Frankreich in Richtung der Niederlande werden vor allem
landwirtschaftliche Erzeugnisse und Sande, Erden & Baustoffe beférdert.

« Von den Niederlanden nach Frankreich werden Mineraldlprodukte (mit
steigendem Trend), Kohle sowie chemische Erzeugnisse transportiert.

INTERNATIONALER VERKEHR ZWISCHEN FRANKREICH UND BELGIEN

Fur die grenzUberschreitenden Verkehre zwischen Frankreich und Belgien
wird auf Daten der franzdsischen WasserstraBenverwaltung VNF zurlickgegriffen.
Der gesamte GUteraustausch zwischen beiden Landern lag im Jahre 2015 bei
rund 8 Mio.t. Wichtig sind hier franzdsische Exporte von landwirtschaftlichen
Erzeugnissen nach Belgien, die im Zeitraum 2008-2015 von 1 Mio.t auf 1,8 Mio.t
angestiegen sind.

Diese Erzeugnisse werden in den fruchtbaren Gebieten Nordfrankreichs
geerntet (Nord-Pas-de-Calais, Picardie, Normandie) und dann per Binnenschiff
zu den nordfranzésischen und belgischen Seehafen, sowie zu Abnehmern
in der Agro- und der Nahrungs- und Futtermittelindustrie in Belgien und
den Niederlanden beférdert.

"Siehe: PANTEIA (2016), Middellange termijn prognoses voor het ladingvolume in de binnenvaart

2Es muss hier festgestellt werden, dass sich die Daten des CBS von den Daten der franzésischen WasserstraBenverwaltung
(VNF) unterscheiden. So sind die VNF-Daten fir den Export von Frankreich in die Niederlande (= Import der Niederlande

aus Frankreich) um rund 26 % héher. Dabei handelt es sich um die mittlere Abweichung im Zeitraum 2007-2014. Bei den
franzdsischen Importen aus den Niederlanden betrdgt die mittlere Differenz im Zeitraum 2007-2014 etwa 35 %, sie ist jedoch
innerhalb dieses Zeitraums rickldufig, und lag im Jahre 2014 nur noch bei 17 %. Es wird, um die Konsistenz zu wahren, als
Datenquelle das CBS verwendet, weil das CBS auch als Quelle fir die internationalen Verkehre zwischen den Niederlanden und
Belgien verwendet wurde.
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Im Jahre 2015 gab es einen weiteren, starken Anstieg (+23%) der Exporte
von landwirtschaftlichen Erzeugnissen, ausgehend von der Region Nord-Pas-
de-Calais nach Belgien und in die Niederlande. Der weitaus grdRte Teil dieser
landwirtschaftlichen Exporte (80 %) entfallt auf Getreide. Eine abnehmende
Tendenz weisen die Transporte von Sanden, Erden & Baustoffe und alle mit
der Stahlindustrie verbundenen GuUter auf.

I OST-WEST-ACHSE (MITTELLANDKANAL)

Der Mittellandkanal stellt eine Ost-West-Verbindung im Norden Deutschlands
dar, die eine Verbindung zwischen dem Rheingebiet, dem Ruhrgebiet,
dem Berliner Raum und der Oder herstellt. Mit einer Lange von 321 km ist
er der langste Kanal Deutschlands. Der Bau des Mittellandkanals begann
im Jahre 1906, und hatte das hauptsachliche Ziel, Agrarerzeugnisse aus
den landwirtschaftlichen Uberschuss-Gebieten 6stlich von Berlin auf
kostengUnstige Weise in das bevdlkerungsreiche Westdeutschland zu bringen.

Heute ist seine Funktion vielfaltiger, was sich auch an einem ausgewogenen
Verhaltnis bei den Guterstromen per Verkehrsrichtung widerspiegelt.

In West-Ost-Richtung wurden in 2015 namlich fast genauso viele GUter
beférdert (11 Mio. t) wie in Ost-West-Richtung (11,2 Mio.t).” Auch ist die
Guterstruktur nicht mehr nur auf Agrarerzeugnisse beschrankt.

Entlang des Mittellandkanals befinden sich verschiedene Industriezweige,
darunter vor allem die Stahlindustrie. Kohle und Erze werden somit vom
Rheingebiet, und von Hamburg kommend, in das Mittellandkanalgebiet
transportiert. Vom Mittellandkanal zweigt ein Seitenkanal nach Stden ab,
der nach Salzgitter fuhrt, wo sich ein wichtiges Stahlwerk befindet.

Wichtige Hafen am Mittellandkanal sind Minden und Braunschweig,
deren GuUterumschlag sich relativ konstant entwickelt. Hinsichtlich des
Befdrderungsaufkommens auf dem gesamten Mittelland-Kanal 1asst sich
ebenfalls eine konstante Entwicklung beobachten:

DAS TRANSPORTAUFKOMMEN AUF DEM MITTELLANDKANAL (MIO.T)

1 £ 1 0 T ) ) T ET P P

Quelle: WSV / destatis

Etwa 5 Mio.t entfallen hierbei auf Durchgangsverkehre. Weitere 17 Mio. t
sind Gebietsverkehre. Dies bedeutet, dass diese Verkehre entweder an
einem Hafen am Mittellandkanal enden oder dort beginnen. Den starksten
Austausch gibt es hierbei mit dem Rhein, der Elbe, dem Elbe-Seitenkanal,
dem Seehafen Hamburg.

Nach Angaben des statistischen Bundesamtes wurden im Jahre 2015
79% aller Guter, die auf dem Mittellandkanal transportiert wurden,

3Siehe den Artikel ,,Binnenschifffahrt stitzt Hamburgs schwache Bilanz”, in : Zeitschrift fir Binnenschifffahrt, Ausgabe Nr. 3/2016
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in GUtermotorschiffen oder GuUterschubleichtern beférdert, wahrend 21% in
Tankschiffen transportiert wurden.

Die Transporte von Agrarprodukten haben sich in den letzten zehn Jahren
sehr positiv entwickelt. Ihre Beférderung hat sich in diesem Zeitraum mehr
als verdoppelt. Auch die Metalle konnten einen Zuwachs verzeichnen.
Hingegen gab es bei den Sanden, Erden & Baustoffen und chemischen
Erzeugnissen einen rucklaufigen Trend. Der Containerverkehr auf dem
Mittellandkanal belief sich im Jahre 2015 auf 38.000 TEU.

DONAU

Der Anteil der Donauschifffahrt an der Gesamtmenge der auf europdischen
BinnenwasserstralRen beférderten Guter betrug im Jahr 2015 weniger als 10 %
und wies eine rucklaufige Tendenz auf. Im Zeitraum 2012 bis 2015 wurden
jahrlich ca. 37-38 Mio.tonnen an Gutern auf der Donau befdrdert,

mit folgender Verteilung:

« Exporte der Donaulander: ca. 19,5 Mio.t;Importe: ca. 20 Mio.t;
* interner Verkehr: ca. 11 Mio. t;

¢ Uber den Rhein-Main-Donau-Kanal: ca. 4 Mio.t;

¢ Uber den Sulina-Kanal in die Donau: ca. 3,3 Mio.t.

Im Hinblick auf die Verkehrsintensitat (Verkehrsdichte) im Fahrgast- und
GUterverkehr kann die Verkehrsstruktur der Donau wie folgt dargestellt werden:

 obere Donau (deutsche, dsterreichische, slowakische und teilweise
ungarische Streckenabschnitte);

* mittlere Donau (ungarische, kroatische und serbische
Streckenabschnitte);

e untere Donau (serbische, rumanische, bulgarische, moldauische und
ukrainische Streckenabschnitte).

ENTWICKLUNG 2015

Die zu Tal beférderten Mengen an Getreide und Nahrungsmitteln stiegen
stark an, wahrend die zu Berg beférderte Menge an Eisenerzen zurlickging.
Der Berg- und Talverkehr an Metallerzeugnissen und Dungemitteln blieb
im Lauf von 4 Jahren stabil. Im Talverkehr an Erddlerzeugnissen ist ein
kontinuierlicher Anstieg festzustellen.

Im GUterverkehr auf der oberen Donau ist im Vergleich zu 2014 ein Riuckgang
von 18 % zu verzeichnen, vor allem infolge der Abnahme der Befdrderung
von Eisenerzen (-30%) und Nahrungsmitteln (-10%) zu Berg. Die beférderten
Mengen an Metallerzeugnissen und DUngemitteln blieben im Zeitraum
2012-2015 stabil.
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Das Transportaufkommen zwischen den Strombecken Uber den Rhein-
Main-Donau-Kanal ging ebenfalls zurtck, namlich um 14,8 % zwischen Donau
und Rhein und um 9,6 % Uber den Donau-Schwarzmeer-Kanal wahrend des
gesamten Beobachtungszeitraums (2012-2015). Ausschlaggebend waren
dabei die schwierigen nautischen Bedingungen sowohl! auf der Donau als
auch auf dem Rhein.

Der Guterverkehr auf der mittleren Donau erhdhte sich im Vergleich zu 2014
um 25% infolge eines starken Anstiegs der Beférderung von Getreide (um
das 8-fache) im ersten Halbjahr.

Das Transportaufkommmen auf der unteren Donau blieb auf dem Niveau von
2014, in erster Linie aufgrund der Befdrderung von grof3en Mengen an Getreide
und anderen landwirtschaftlichen Erzeugnissen zu Tal im ersten Halbjahr.

MaBgeblichen Einfluss auf den Verkehrsmarkt der unteren Donau hat der
Verkehr auf dem Donau-Schwarzmeer-Kanal und auf dem Sulina-Kanal.

Der Guterverkehr auf dem Donau-Schwarzmeer-Kanal betrug 14 Mio.t,
davon 5,4 Mio.t in Kabotage. Im Méarz, April und Mai Uberstieg der Umfang
des internationalen Guterverkehrs 900.000 t aufgrund von grof3en
Befdrderungsmengen an Getreide in Richtung Schwarzes Meer.

Der GuUterverkehr im Sulina-Kanal erreichte insgesamt 3,8 Mio.t (105% der
Befdrderungsmenge von 2014 und mehr als in den Vorjahren), davon nach
Fahrtrichtung:

*  Schwarzes Meer-Donau: 585.000 t (138 % der Beforderungsmenge von 2014);

 Donau-Schwarzes Meer: 3,2 Mio.t, das entspricht der Beférderungsmenge
von 2014 (3,2 Mio.t). Im Vergleich zu 2014 war das monatliche
Verkehrsvolumen im zweiten Halbjahr ausgeglichener.

TRANSPORTE NACH GUTERSEGMENTEN
Rohstoffe fir die Produktion sowie Erzeugnisse der metallverarbeitenden Industrie

Den Nachfragemarkt fuUr die Beférderung dieser GUter stellen im Prinzip die
metallverarbeitenden Betriebe im Donaueinzugsgebiet. Diese decken ihren
Befdrderungsbedarf bei Rohstoffen und Fertigprodukten nur teilweise Uber
den Donauverkehr.

Die Stahlnachfrage war im Jahr 2015 auf dem Niveau von 2014 stabil. Gleichzeitig
unterlag der Rohstoffmarkt im Zuge der globalen Konjunkturentwicklung
abrupten Preisschwankungen; so fiel der Preis fur Erz mit einem Eisengehalt
von 62 % auf 58-60 USD/t (w&hrend er im Jahr 2010 durchschnittlich

90 USD/t betrug).

Die Erzeugnisse der metallverarbeitenden Unternehmen werden grof3enteils
im Schienenverkehr beférdert, jedoch erfolgt die Beférderung einer
erheblichen Menge (ca. 1,5 Mio.t) Uber Sammelhafen auf der Donau in
Richtung Turkei, Uber Constanta zu den Hafen Nordafrikas und des Nahen
Ostens, sowie Uber die deutschen, niederlandischen und belgischen Hafen.
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LANDWIRTSCHAFTLICHE ERZEUGNISSE

Die Beférderungsnachfrage fur Getreide und andere landwirtschaftliche
Erzeugnisse (Sonnenblumenkerne, Raps, Soja, Olkuchen usw.) war im
Lauf der letzten funf Jahre stabil.” Diese Nachfrage wird bestimmt vom
Getreidebedarf auf den Markten im Rhein- und Donaueinzugsgebiet,
sowie vom stetig wachsenden Getreidebedarf in den Mittelmeerlandern
(Griechenland, Nordafrika, Naher Osten).

Die Ausfuhren von groBen Mengen an Getreide (wichtigste Exportlander:
Ungarn und Serbien) sind ganz offensichtlich saisonal bedingt (prinzipiell
von September bis Dezember), jedoch wurde im Jahr 2015 der Hauptanteil
an Getreide von den ungarischen Hafen in Richtung Constanta (mehr als
1,2 Mio.t) im ersten Halbjahr exportiert.

FLUSSIGGUTER

Der Hauptanteil der FlUssiggUter (Erdbélerzeugnisse) im Donauverkehr
(gesamt mehr als 3 Mio.t) stammt aus den Hafen, die in der Nahe von
Erddlunternehmen liegen und Uber Terminals fur den Umschlag von
Erddlerzeugnissen verfligen: Wien, Bratislava und Pancevo.

Der Hauptanteil (gesamt mehr als 1,3 Mio.t) der Erzeugnisse der chemischen
Industrie (DUngemittel, Rohstoffe fur die Kunststoffproduktion) konzentriert
sich in den Hafen Linz und Enns (Osterreich), Bratislava (Slowakei), sowie
Ismail und Reni (Ukraine).

“USDA ForeignAgricultural Service.
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| ENTWICKLUNG
DER FRACHTRATEN

I TROCKENSCHIFFFAHRT

Die Beférderungspreise im internationalen Rheinverkehr und in Deutschland
waren in der ersten Jahreshéalfte relativ niedrig, und zeigten wenig Bewegung

nach oben.”® Bei NeuabschlUssen von Vertrdgen stiegen die vereinbarten
Frachtraten nach Angaben von Marktteilnehmern meist nur moderat.’®

Durch das Niedrigwasser kam es in der zweiten Jahreshéalfte zu deutlich
steigenden Tagesfrachtraten. Bei Kontraktfrachtraten mussten vertraglich
vereinbarte Kleinwasserzuschldge gezahlt werden.

Wie sich im 1. Halbjahr 2015 gezeigt hat, herrscht im Rheingebiet nach
wie vor ein intensiver Wettbewerb, der sich stark bremsend auf die
Preisentwicklung auswirkt - selbst in Zeiten von Aufkommenszuwachsen.
Allein die Niedrigwasserphase im 2. Halbjahr hat zu merklichen
Preissteigerungen gefuhrt.

Die Erhebungen fur die Binnenschifffahrt in Frankreich zeigten in der
zweiten Jahreshalfte ebenfalls einen Anstieg. Hier zeigt sich, dass bei
landwirtschaftlichen Erzeugnissen auch im mehrjahrigen Vergleich ein
Zuwachs zu verzeichnen ist, wahrend bei den Sanden, Erden & Baustoffen
dieser Anstieg nur durch das Niedrigwasser zustande kam. Dies deckt
sich auch mit den Trends auf Ebene der GUterbefdrderung, da hier die
Agrarprodukte eine glnstigere Entwicklung aufweisen als die Sande,
Erden & Baustoffe.

INDEX DER BEFORDERUNGSPREISE IN DER FRANZOSISCHEN GUTERSCHIFFFAHRT

(2010 = 100) Quelle: Ministére de I'Ecologie, du Développement durable et de I'Energie
-
2006-1 2007-1 2008 -1 2009-1 2010-1 2011-1 2012-1 2013 -1 2014-1 2015-1
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FUr die Donauschifffahrt lasst sich folgendes feststellen: Da die Donauflotte
ausreichende Kapazitaten fur Massenguter bietet (Leichter), zeichnet sich die
Befdrderung von Eisenerz durch Vertrage mit stabilen Frachtraten aus, mit
der Méglichkeit von Sonderzuschlagen bei einem starken Preisanstieg des
Bunkertreibstoffs und in seltenen Fallen bei Verringerung der Fahrrinnentiefen.

Im Jahr 2015 verringerte sich auch der Frachtindex fUr Transporte, wobei
die gewichtete, durchschnittliche Frachtrate fur die Beférderung von
MassengUtern von und zu den Hafen der mittleren Donau des Jahres 2012
als Wert von 100 % zugrunde gelegt wurde.

I TANKSCHIFFFAHRT

Die Entwicklung der Beférderungspreise folgte insgesamt starker der
Entwicklung der Wasserpegel als dem Einfluss der Mengenentwicklung. Ferner
ist eine unterschiedliche Entwicklung zwischen dem Chemiebereich und dem
Mineraldlbereich feststellbar.

Obwonhl es bei Mineraldlprodukten bereits in der ersten Jahreshéalfte zu spurbaren
Mengenzuwachsen gekommen war, hatte dies nur sehr begrenzt positive
Wirkungen auf die Tagesfrachtraten. Bei Neuabschllissen von Vertragen mit einer
Laufzeit von 1 bis 2 Jahren kam es nicht zu einer Erhdhung der Basisfrachtraten.

Das zweite Halbjahr stand unter dem Zeichen eines starken Anstiegs der
Tagesfrachtraten, im Gefolge des Niedrigwassers. Dieser Anstieg setzte sich
bis November fort, als die Wasserstande ihr Minimum erreichten. Von da an
fielen die Raten wieder stark zurtck. In den ersten Monaten des Jahres 2016
lagen die Frachtraten in etwa auf dem Niveau des Vorjahres.

DURCHSCHNITTLICHE GASOL-FRACHTRATEN FUR BEFORDERUNGEN IN DER TANKSCHIFFFAHRT
AB ROTTERDAM * (€/METRISCHE TONNE)
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Quelle: Berechnung Sekretariat ZKR nach Daten von PJK International
* Mittelwert aus den Frachten nach Duisburg, Dortmund, Kéin, Frankfurt a.M., Karlsruhe, Basel.

Im Chemiebereich gerieten die Tages- und die Vertragsfrachtraten, angesichts
der eher unglnstigen Mengenentwicklung (siehe Abschnitt zur Rheinschifffahrt),
in der ersten Jahreshalfte unter Druck. Auch hier |&ste das Niedrigwasser der
zweiten Jahreshaélfte diese Situation dann vorubergehend auf.

®Vgl die Zeitschrift ,Schuttevaer”, verschiedene Ausgaben in 2015
®Sjehe: Bundesamt fur Guterverkehr (2015), Marktbeobachtung Guterverkehr, Bericht Herbst 2015
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| BETRIEBS-
BEDINGUNGEN

115
105
In 2015 kam es in der niederlandischen wie auch in der deutschen
Guterschifffahrt zu einem Umsatzanstieg um 4 % gegentber dem Vorjahr.”
Diese positive Umsatzentwicklung ist vor allem den niedrigen Pegelwerten
in der zweiten Jahreshalfte zu verdanken. Diese haben die Frachtraten
ansteigen lassen, und damit auch die Umsatze. 25
UMSATZENTWICKLUNG IN DER NIEDERLANDISCHEN BINNENSCHIFFFAHRT
(IN% GEGENUBER DEM VORJAHR)
85

Zeitraum Q1/2013 § Q2/2013 § Q3/2013 § Q4/2013 § Q1/2014 § Q2/2014 § Q3/2014

Zeitraum Q4/2014 § Q1/2015 § Q2/2015 § Q3/2015 § Q4/2015

Quelle: CBS

Interessant ist auch ein Vergleich der jahrlichen Umsatzentwicklung fur
mehrere Lander. Hierflr liegen Daten fur die Niederlande, Deutschland und
Frankreich vor. Die Daten wurden als Index aufbereitet. Somit ist hier die
Entwicklung Uber die Zeit fur jedes Land dargestellt, die Werte des Index
sagen jedoch nichts Uber die Unterschiede in der Hohe des Umsatzniveaus
zwischen diesen Landern aus.

7 Quelle: CBS / destatis
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JAHRLICHE UMSATZENTWICKLUNG IM DEUTSCHEN, FRANZOSISCHEN Frankreich
UND NIEDERLANDISCHEN BINNENSCHIFFFAHRTSGEWERBE (INDEX 2010 = 100) Niederlande
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Quelle: Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS); destatis; INSEE, und Berechnung ZKR

Ein Vergleich der Umsatzentwicklung bei verschiedenen Verkehrstragern
zeigt fur die Niederlande, dass Schiene und StraB3e in 2015 bereits wieder ein
héheres Umsatz-Niveau als in 2008 erreicht haben. Fur die Schifffahrtszweige
(Binnenschifffahrt, See- und Kustenschifffahrt) ist dies nicht der Fall.

I KOSTENENTWICKLUNG

TREIBSTOFFKOSTEN

Fur die Bewertung der Hohe der Treibstoffkosten ist das CBRB-
Kraftstoffrundschreiben heran zu ziehen. Auf der Grundlage der Marktpreise,
die von den groBen Olproduzenten angegeben werden, ermittelt das CBRB
(ZentralbUro fur die Rhein- und Binnenschifffahrt) anhand einer Formel
fortwahrend einen durchschnittlichen Kraftstoffpreis. Dieser wird zunehmend
und bis Uber die Landesgrenzen hinaus in den Transportvertragen als
Maf3stab fUr den Gasolzuschlag herangezogen. Naturgemal variieren

dann die tatsachlichen Treibstoffkosten eines Betriebes, je nach den
unterschiedlichen Einsatzgebieten, Betriebsformen (Continue-Fahrt oder
Betriebsform B / Al Fahrt bis zu 14 Stunden / A2 Fahrt bis zu 18 Stunden),”®
dem Beladungsgrad der Schiffe, und weiterer betrieblicher und technischer
Faktoren. Die Treibstoffpreise gemal dem CBRB waren im Jahre 2015 um
durchschnittlich 20 % niedriger als in 2014.

'®Sjiehe hierzu: ZKR (2015), Verordnung Uber das Schiffspersonal auf dem Rhein, Stand 1. Dezember 2015
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ENTWICKLUNG DER GASOLPREISE *
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Der durchschnittliche Preis von Bunkertreibstoff in den Donauhafen
verringerte sich im Jahr 2015 im Vergleich zu 2014 um 36-38 %, was
mafgeblich fur die Hohe der Frachtraten fUr Transporte war, da dort
die Treibstoffkosten zwischen 45% und 60 % der gesamten Betriebskosten
(running costs) eines Schiffs ausmachen.

PERSONALKOSTEN

Im ersten Halbjahr 2015 haben sich die Lohne und Gehalter in den Niederlanden
und in Deutschland, nach Informationen der deutschen und niederlandischen
Verbande (BDB bzw. CBRB) nur leicht erhéht. In Deutschland erfolgte eine
Erndhung der Vergltungen in der Guter- und Fahrgastschifffahrt um 1,1% zum
1. Juli 2015. Im Vorjahr hatte es zum 1. Juli einen Anstieg um 2,3% gegeben. In
den Niederlanden war gemafR den Lohntabellen des CBRB zum 1. Juli 2015 eine
Erndhung der Léhne und Gehalter um durchschnittlich 0,5% (im Vergleich zum
Vorjahr) eingetreten.

Der in Deutschland zum 1. Januar 2015 eingefUhrte Mindestlohn von
8,50€ /Stunde hatte, gemal Umfragen durch das deutsche Bundesamt
fur Guterverkehr,® keine nennenswerten Auswirkungen auf das tatsachliche
Lohnniveau. Denn fUr die tarifvertraglich gebundenen, wie flr die nicht
tarifvertraglich gebundenen Mitarbeiter in der deutschen Binnenschifffahrt
liegt das Lohnniveau Uber dem gesetzlich fixierten Mindestlohn.

©Sjehe: Bundesamt fur Guterverkehr (2015), Marktbeobachtung Guterverkehr, Bericht Herbst 2015

2016
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KAPITALKOSTEN

Da die Anschaffungskosten fur neue Schiffe leicht ricklaufig sind, und weil
das Zinsniveau anhaltend niedrig ist, sind die Finanzierungskosten fur neue
Schiffe prinzipiell geringer als vor der Wirtschaftskrise. Allerdings werden
als Voraussetzungen fur eine Kreditfinanzierung héhere Eigenkapitalquoten
verlangt als vor der Krise. So wird von deutschen Banken, die in der
Schiffsfinanzierung aktiv sind, eine Eigenkapitalquote von rund 25 - 30 %
als ZielgroRe angestrebt.?©

GUnstige Rahmenbedingungen fur eine Neubau-Finanzierung gibt es vor
allem fUr kanalgangige Tankschiffe bis zu einer Lange von 110 Metern. Dieses
Flottensegment konnte in der zweiten Jahreshéalfte 2015 durch eine glnstige
Frachtratenentwicklung eine positive Erldssituation generieren.? Mit der
nachlassenden Kreditnachfrage im Segment Tankschifffahrt rickt nun auch
wieder die Trockenschifffahrt in den Vordergrund. Insgesamt bleiben die
nicht-quantitativen Kapitalkosten, wie ein schlUssiges und gut abgesichertes
Befrachtungskonzept, ausreichende Sicherheiten (erstrangige Schiffshypothek)
und eine ausreichende Berufserfahrung wichtige Voraussetzungen fur einen
Neubaukredit.

VERSICHERUNGSKOSTEN

Die Versicherungspramien entwickeln sich auf Grund eines intensiven
Wettbewerbs zwischen den Versicherungsgesellschaften relativ konstant.
Ferner liefert auch die abnehmende Unfallrate in der Binnenschifffahrt keine
Argumente fUr eine Anhebung der Pramien.

WARTUNGS- UND REPARATURKOSTEN

Hier sind vor allem die Stahlpreise, und die Energiepreise relevant. Die
Stahlpreise in Westeuropa haben sich im Verlauf des Jahres 2015, und noch
bis zu Beginn des Jahres 2016, rtucklaufig entwickelt. Ab Januar 2016 jedoch,
legten die Eisenerzpreise und damit auch die Stahlpreise in Europa weiter zu.?
Somit ist in 2015 eher eine leichte Abnahme dieser Kostenkomponente zu
konstatieren, fur 2016 jedoch ein Anstieg zu erwarten.

FAZIT BETRIEBSBEDINGUNGEN

Die Umsatze in der Guterschifffahrt haben sich im Jahre 2015 in den
Niederlanden und in Deutschland um 4% erhodht. Die Kostenentwicklung
war in 2015 von sinkenden Kosten gepragt, vor allem dank der Entlastung
bei den Brennstoffkosten. Geringere Entlastungen gab es auch bei den
Wartungs- und Reparaturkosten. Somit haben sich die Betriebsbedingungen
im Jahr 2015 insgesamt leicht verbessert. Eine ahnliche Entwicklung ist auch
fur 2016 zu erwarten.

20 Sjehe: Européisches Binnenschifffahrtsforum in Kéln, 25.9.2014. Vortrége der UniCredit Leasing GmbH
sowie der Ostfriesischen \Volksbank.

2 Sjehe: Artikel , Ostfriesische Volksbank wéchst in der Krise.”: in : Die Binnenschifffahrt, Nr. 1/2016

22 Sjehe: http.,//www.stahlpreise.eu/
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|| WASSERFUHRUNG
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Die zweite Jahreshalfte in 2015 war gepragt von einer starken und
langanhaltenden Niedrigwasserphase. Diese hat zu Einschrankungen der
Schifffahrt gefuhrt, insbesondere zu einer Absenkung des Beladungsgrads
der Schiffe, und zu einer Verminderung des Beférderungsvolumens, vor allem
bei trockenen MassengUtern. Es mussten mehr Schiffe eingesetzt werden,
was sich an Hand einer steigenden Zahl an Schiffen in zahlreichen Hafen
feststellen Iasst.

Fur den Rhein ergeben sich, fur Kaub (Mittelrhein), Maxau (Oberrhein) und
Ruhrort (Niederrhein) die folgenden mittleren maximalen Beladungsgrade
je Quartal in 2015.

MITTLERER BELADUNGSGRAD FUR SCHIFFE MIT VERSCHIEDENEM TIEFGANG
AN ORTEN AM RHEIN (IN %)

som | asm Maau som | ssm | aom
99 90 83 Q1 100 97 89 78
100 Q2 100
68 Q3
63 Q4

Q1
Q2
Q3
Q4

L S
100 100 100 100 ;\ff/SG V;@ggﬁ;ﬁfiﬁ(ﬁgm die Bundesanstalt
100 91 79 69

98 89 81 73

Das Niedrigwasser war naturlich nicht nur auf den Rhein beschrankt. Auch
auf Mosel, Donau und Elbe war es zu beobachten. Fur die Mosel sei der Pegel
bei Koblenz herangezogen. Unterschreitet der Rhein-Wasserstand am Pegel
Koblenz die 1,30 Meter-Marke (dies bedeutet hier etwa 3 Meter moglicher
Tiefgang fur die Schiffe), so kann die Mosel nicht mehr wirtschaftlich befahren
werden. Diese Beeintrachtigung lag an insgesamt 135 Tagen, also an einem
Drittel des Jahres, vor.?®

23 Quelle: Moselkommission, Marktbeobachtung 2016
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Im Vergleich zum Rhein sind die Elbe und die Donau ohnehin von etwas
schwierigeren Wasserstands-Verhaltnissen gepragt. Das Niedrigwasser

in 2015 hat das Schifffahrtsgewerbe auf beiden Fltssen bisweilen vor hohe
Herausforderungen gestellt.

In Magdeburg an der Elbe wurde der niedrigste Elbe-Pegel seit Uber

50 Jahren gemessen. Die GUterschifffahrt auf der Elbe musste zeitweise
eingestellt werden. Auch die Passagierschifffahrt geriet in Mitleidenschaft.
So lief bei der Lutherstadt Wittenberg ein Kreuzfahrtschiff auf Grund, und
es kam teils zu Stornierungen der Reise durch US-amerikanische Fahrgaste.

MAXIMAL MOGLICHER BELADUNGSGRAD BEI MAGDEBURG AN DER ELBE 25'\4&
FUR SCHIFFE MIT VERSCHIEDENEM TIEFGANG (2,5 M - 3 M) IN% 3 Meter
W B ; 100
[ 80
60
| VA 40
1 20
0
Apr11 Sep 11 Apr 12 Sep 12 Apr13 Sep 13 Apr 14 Sep 14 Apr 15 Sep 15 Apr 16

Quelle: Berechnung ZKR nach Daten der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV), bereitgestellt durch die
Bundesanstalt fur Gewdsserkunde (BfG)
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Insgesamt erwiesen sich die nautischen Bedingungen auf der Donau im
ersten Halbjahr 2015 als gunstig fur die Schifffahrt. Die Verschlechterung

der nautischen Situation, vor allem der vorzeitige Ubergang in die Phase

des Sommerniederwassers in der ersten Julidekade, fUhrte auf der mittleren
Donau zur Verringerung der Abladetiefen und auf einzelnen Abschnitten der
Donau zur Erhéhung der Anzahl der notwendigen Leichterungen (und der
damit verbundenen Zeitverluste).

Im zweiten Halbjahr 2015 fUhrte das Ausbleiben von bestandigen und
ausreichenden Niederschlagen im Donaubecken zu einer Verringerung des
Auslastungsgrads der Schiffe um 35-40% gegenlber dem ersten Halbjahr,
zu einer erforderlichen Umladung von Schiffen zur Durchfahrt von kritischen
Streckenabschnitten und auch zu einer zeitweiligen Schifffahrtssperre.

Die Auswertung der Pegeldaten fur Hofkirchen an der Donau, nérdlich von
Passau, lasst sehr deutlich die Niedrigwasserphasen der Jahre 2014 und 2015
erkennen. Im August war das Niedrigwasser so stark, dass sich ein mit Stahl
beladenes GuUterschiff bei Niederalteich festgefahren hatte.?* Die Schifffahrt
zwischen Regensburg und Passau musste fUr einige Tage eingestellt werden.
In den Hafen dieser Stadte wurden daher viele Schiffe entladen, und es
erfolgte eine Umladung der Guter auf LKW und Bahn.

Abgesehen von der Schifffahrtssperre, die das festgefahrene Guterschiff
verursacht hatte, zeigt die Auswertung der Pegeldaten fUr den Monat
August, dass die Schiffe in dieser Zeit im Prinzip kaum noch beladen werden
konnten. Wie auch auf anderen FllUssen, wie dem Rhein und der Elbe, stiegen
die Pegelwerte gegen Ende des Jahres 2015 wieder deutlich an, und die
Situation fur die Schifffahrt entspannte sich.
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MAXIMAL MOGLICHER BELADUNGSGRAD BEI HOFKIRCHEN AN DER DONAU
FUR SCHIFFE MIT VERSCHIEDENEM TIEFGANG (2,5 M - 3 M) IN%
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Quelle: Berechnung ZKR nach Daten der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV),
bereitgestellt durch die Bundesanstalt fir Gewdasserkunde (BfG)
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24 Siehe: Pressemitteilung des Wasser- und Schifffahrtsamtes Regensburg vom 12.8.2015.
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| ENTWICKLUNG DES
LADERAUMANGEBOTS

Rheinstaaten
Donaustaaten

Dritte
Staatengruppe

Gesamt Europa

In Europa gibt es derzeit etwas mehr als 11,5 Tausend Schiffseinheiten

in der Trockenschifffahrt (Gutermotorschiffe, Schubleichter). Rund zwei Drittel
dieser Einheiten sind in L&ndern des Rheingebietes (Belgien, Deutschland,
Frankreich, Luxemburg, Niederlande, Schweiz) registriert.

In der Tankschifffahrt, die etwa 2 Tausend Schiffseinheiten in Europa umfasst,
ist der Schwerpunkt noch starker auf das Rheingebiet gerichtet. So sind im
westlichen Teil Europas 86 % aller Tankschiffe registriert.

Die Schub- und Schleppschifffahrt hingegen ist gerade in den Donaulandern
und auch in Polen stark vertreten. Dementsprechend haben die Donaul&dnder
und die dritte Staatengruppe (Polen, GroRRbritannien, Tschechische Republik,
ltalien) einen doch merklichen Anteil an der Gesamtzahl der Schlepp- und
Schubboote in Europa, die bei rund 2,6 Tausend liegt.

ANTEILE DER FLOTTEN DER RHEINSTAATEN, DER DONAUSTAATEN
UND WEITERER STAATEN IN EUROPA (IN %, NACH DER ANZAHL DER SCHIFFE)

Trockenschifffahrt Tankschifffahrt Schubboote und
Schleppboote

86
14

Quelle: ZKR nach nationalen Behdérden

TROCKENSCHIFFFAHRT

In Westeuropa ist die Zahl der Schiffseinheiten (GUtermotorschiffe,
Schubleichter) zwischen 2005 und 2014 um rund 12 % gesunken, die
Tonnage jedoch um 14 % gestiegen. Dies erklart sich vor allem mit dem
Ausscheiden kleinerer Schiffe durch Abwrackung oder Verkauf ins Ausland,
und mit den Neubauten von Einheiten mit einem hdéheren Ladevolumen, die
aber vor allem vor dem Jahr 2009 erfolgten.
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FLOTTE IN DER TROCKENGUTERSCHIFFFAHRT IN WESTEUROPA*
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Tonnage (1000t) Quelle: ZKR basierend auf nationalen Behdérden. * Niederlande, Deutschland, Belgien, Frankreich,
I

Luxemburg, Schweiz. Erfasst wurden Gutermotorschiffe und Schubleichter.
Anzahl Schiffe

In der westeuropaischen Trockenschifffahrt entfallt auf niederldndische
Schiffe knapp die Halfte (49%) des zahlenmaRigen Bestands an Schiffen,
und mehr als die Halfte (56 %) der Tonnage. Diese Anteile sind seit dem Jahr
2005 leicht gestiegen.

In den Niederlanden ist jedoch ein Rickgang der Zahl der Schiffe ab dem
Jahre 2012 zu beobachten. Dies hat entsprechend auch die gesamte
westeuropaische Tonnage leicht abgesenkt. In diesem Jahr 2012 stieg die Zahl
der Konkurse, und Schiffe wurden verschrottet oder in das Ausland exportiert.

In 2015 hat sich die Neubaurate in Westeuropa im Vergleich zu 2014 auf rund
37 Tausend Tonnen leicht erhdht. Allerdings entspricht die gesamte Tonnage,
die in den Jahren 2013, 2014 und 2015 dem Markt hinzugeftugt wurde, kaum
1% der gegenwartigen Flottenkapazitat von rund 10,5 Mio.t.

Dem Zuwachs von 37 Tsd. Tonnen stehen Abwrackungen in Hohe von
60 Tsd. Tonnen gegenuber (65 Schiffe). Einige Schubleichter und altere
Frachtschiffe wurden in den Donauraum verkauft. Damit hat sich der
abnehmende Trend beim Umfang der Flotte in 2015 fortgesetzt.
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NEUBAURATE IN DER TROCKENGUTERSCHIFFFAHRT IN WESTEUROPA
(IN 1.000T)
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Knapp die Halfte der Flotte entfiel in 2014 auf Einheiten mit einem Ladevolumen
von maximal 1.000 t. Dieser Anteil betrug in 2007 noch 55%.

- 2014 ANTEILE EINZELNER TONNAGE-KLASSEN IN DER TROCKENGUTERFLOTTE
IN WESTEUROPA (IN %)
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Quelle: Berechnung ZKR
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Signale fUr ein gewisses ,Come-Back"” der Investitionen in kleine
TrockenguUterschiffe (mit einer Lange bis zu 86 Metern und einer Tonnage
bis zu 1.200 t) kamen in jungster Zeit von einzelnen Banken.?® Bei diesen
Projekten sollen sowohl Neubauten wie auch Gebraucht-Tonnage finanziert
werden - letztere um sie vor der Verschrottung zu bewahren.

TANKSCHIFFFAHRT

Wahrend die Zahl der Schiffe seit dem Jahr 2010 leicht rUcklaufig ist, entwickelt
sich der gesamte Laderaum konstant. Dieser Trend setzte sich auch in 2015
fort. GemaR dem Europaischen Binnenschiffs-Inspektions-System (EBIS) sind
in 2015 27 neue DoppelhUllenschiffe auf den Markt gekommen.?® Gleichzeitig
wurden 21 Einhullenschiffe verschrottet, und 8 ins Ausland (Afrika, Osteuropa)
exportiert. Die Summe der Abgange liegt bei 29 Tankschiffen mit einem
Laderaum von insgesamt 46.500t (Vorjahr: 65.0001t).?” Es verbleibt somit
beim gesamten Laderaum ein geringer Netto-Zuwachs Ubrig.

ANZAHL NEU AUF DEN MARKT KOMMENDER SCHIFFE
IN DER TANKSCHIFFFAHRT IN WESTEUROPA

2001 2002

Doppelhtille

Umwandlung
Einzel- zu
Doppelhtille

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

Quelle: EBIS

Der bestehende waagrecht verlaufende Trend bei der Tonnage wird damit
fortgesetzt. Die gesamte Flotte in der westeuropaischen Tankschifffahrt
umfasst derzeit rund 1.500 Einheiten.

2 Siehe: Artikel , Ostfriesische Volksbank wéchst in der Krise.” in : Die Binnenschifffahrt, Nr. /2016
26 EBIS inspiziert derzeit 1.244 Tankschiffe mit einer Gesamttonnage von 3,1 Mio. t.
27 Quelle: Artikel ,, Ubersicht der Binnenschiffs-Neubauten 2015% in: Zeitschrift Schifffahrt, Hafen, Bahn und Technik, Mérz 2016.
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FLOTTE IN DER TANKSCHIFFFAHRT IN WESTEUROPA*

/A

2005

2006

Tonnage (1000t)
I

Anzahl Schiffe
I

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Quelle: ZKR basierend auf nationalen Behdérden.
* Niederlande, Deutschland, Belgien, Frankreich, Luxemburg, Schweiz

Zwischen Ende 2016 und Mitte 2018 werden rund 15 mit FlUssigerdgas
(LNG) angetriebene Tankschiffe auf den europaischen Markt kommen, wo
sie im ARA-Gebiet, und auf dem Rhein eingesetzt werden. Diese Investition
eines grofRen Mineraldlkonzerns verfolgt mehrere Ziele. Es ergeben sich
hieraus grofRe Chancen bezlglich des Aufbaues einer kritischen Masse
an Kraftstoffnachfrage nach LNG, was wiederum den Aufbau einer LNG-
Infrastruktur in Westeuropa fordert.?®

Die Investitionen durften somit die Neubauraten in den Jahren 2016, 2017
und 2018 leicht erhdhen. Von einer negativen Wirkung auf das Angebots-
Nachfrage-Verhaltnis und das Frachtratenniveau kann jedoch, angesichts der
vergleichsweise geringen Zahl dieser Schiffe, nicht gesprochen werden. Eher ist
in dieser Investition der Beginn der Ausbreitung eines neuen technologischen
Paradigmas zu sehen, das mit wirtschaftlichen (Treibstoffkostensenkung)
und 6kologischen (Emissionsminderung) Vorteilen verbunden ist, und somit
fUr die zukUnftige Attraktivitat und Wettbewerbsfahigkeit der européaischen
Binnenschifffahrt von sehr groBem Nutzen ist.

28 Erwartet wird, dass djese Tankschiffe mit LNG vom LNG-Breakbulk-Terminal am Gate-Terminal in Rotterdam fahren werden.
Dieses Terminal bildet einen wichtigen Baustein fir die LNG-Infrastruktur in Europa. Der Mineralélkonzern wird somit der erste
gréBere Kunde dieses Terminals sein.
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PASSAGIERSCHIFFFAHRT

Im Jahr 2016 sind auf Europas Flussen rund 340 Kreuzfahrtschiffe aktiv, und
damit 20 mehr als in 2015. Die Bettenkapazitat hat sich von 46.661 (2015) auf
49.812 (2016) erhdht, was einem Anstieg um 7% entspricht. Die Bettenkapazitat
ist damit geringflgig starker gestiegen als die Anzahl der Schiffe.

Die Neubautatigkeit hat im Jahr 2016, im Vergleich zu den beiden Vorjahren,
leicht nachgelassen. Auch fur 2017 deuten die OrderbUlcher auf eine
Abschwachung hin. Der Grund ist in einer Neubaupause US-amerikanischer
Reiseveranstalter zu sehen, die fUr mehr als die Halfte der Neubauten
verantwortlich sind.

ANZAHL NEU AUF DEN MARKT KOMMENDER FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE
IN EUROPA Quelle: Hader & Hader ,; IVR
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Die Kapazitat der neuen Schiffe liegt zwischen 80 und 190 Betten.

Das 80-Betten-Schiff ist fur die Fahrt auf Elbe und Moldau, zwischen Berlin,
Dresden und Prag, bestimmt, und verfugt Uber einen Schaufelradantrieb.
Dieser ermdglicht es, die relativ schwierigen Wasserstands-Bedingungen auf
den beiden FlUssen das ganze Jahr Uber zu meistern. Die nachstgrdsseren
neuen Schiffe (96 bzw. 106 Betten) sind fUr den Douro in Portugal konzipiert.
Die Schiffe mit der héchsten Bettenzahl (190 Betten) fahren auf Rhein, Main,
Donau, und auf der Seine.

Etwa % aller in Europa aktiven Flusskreuzfahrtschiffe sind fur den Rhein und
die Donau bestimmt, und kdnnen, angesichts inhrer Abmessungen, zwischen
diesen Stromgebieten Uberwechseln. Das weitere Viertel der Flotte ist auf
den franzésischen FlUssen Seine, Rhone, Loire, sowie auf dem Douro in
Portugal, oder ausschlie3lich auf der Donau anzutreffen.

EINSATZGEBIETE DER 2016 AUF DEN MARKT KOMMENDEN
FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE IN EUROPA

Quelle: Hader & Hader
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| NACHFRAGE

IN DER PASSAGIERSCHIFFFAHRT

Im Jahr 2015 nahm die Nachfrage nach Flusskreuzfahrten in Europa weiter
stark zu. Die Zahl der Personen, die eine Kreuzfahrt auf einem européaischen
Fluss unternahmen, erhéhte sich von 1,13 Mio. auf 1,33 Mio. Dies bedeutet
einen Zuwachs um 17% in nur einem Jahr.

Hierbei stieg die Nachfrage von Seiten der Touristen aus Ubersee (USA, Kanada)
ungleich starker als die Nachfrage von Seiten der européasichen Touristen.
Dies fUhrte auch dazu, dass im Jahre 2015 zum ersten mal mehr US-Amerikaner
und Kanadier eine Flusskreuzfahrt in Europa unternahmen als Deutsche.

So hat sich der Anteil der US-Amerikaner und Kanadier von 32% (2014) auf 38%
(2015) erhoht, wahrend der Anteil der Deutschen von 36 % (2014) auf 29% (2015)
gesunken ist. Diese Verschiebungen sind das Ergebnis eines aulRerordentlich
extremen Wachstums der Nachfrage bei den Kunden aus Ubersee.?®

Bei den deutschen Touristen erfreute sich der Rhein im Jahre 2015 einer stark
steigenden Beliebtheit. Der Anteil der Flussreisen auf dem Rhein erhdhte sich
von 30% (2014) auf 38% (2015), wahrend der Anteil der Donau von 41% auf
38% zurlckging.*® Rhein und Donau haben derzeit also gleich hohe Anteile
innerhalb des deutschen Quellmarkts. Zusammengenommen unternehmen
die Deutschen somit drei Viertel ihrer Flussreisen auf diesen beiden
europaischen Stréomen.

Amsterdam ist ein bedeutender Ausgangspunkt fur Flussreisen auf dem Rhein,
Main und der Donau. Zu etwa 80 % handelt es sich bei den Schiffsanlaufen
um , Turnaround Calls"”, das heisst dass Amsterdam sowohl der Startpunkt
als auch der Endpunkt der Reise ist.¥!

Die Passagiere kommen vor allem aus den USA, Kanada, Deutschland,
GrofRbritannien und Australien. Die Stadt Amsterdam profitiert enorm von diesen
Flussreisen, da die Touristen auch in der Stadt viel zur Wertschdpfung in der
Hotellerie und in der Gastronomie beitragen. So verbringen die Touristen, bevor
sie an Bord der Schiffe gehen, meist einige Tage in einem Hotel in Amsterdam,
um Stadt und Region zu entdecken. Falls Amsterdam der Endpunkt der Reise ist,
erfolgt dieser Landurlaub nach der Flussreise.

29 Quelle: Deutscher Reiseverband DRV, Pressemeldung vom 10.3.2016. ,Flusskreuzfahrt in Europa erneut auf Rekordniveau”
30 Quelle: Artikel ,Mehr auslédndische Géste auf Flussschiffen®, in: Die Binnenschifffahrt, Nr. 3 / 2016
3t Quelle: Artikel ,,Goed voor (bijna) honderd miljoen per jaar”, in: Hafenmagazin des Haven Amsterdam, Februar 2016
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+17 %

der Nachfrage nach Flusskreuzfahrten
zwischen 2014 und 2015

2014 2015

NATIONALITAT
DER PASSAGIERE (IN %)

- USA & Kanada
- Deutschland

Andere
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| KAPAZITATS-
AUSLASTUNG

TROCKENGUTERSCHIFFFAHRT

Der durchschnittliche Auslastungsgrad der TrockengUterflotte ist 2015 stark
gestiegen. Die folgende Abbildung und Tabelle zeigen die Entwicklung des
Angebots-Nachfrage-Verhaltnisses bei den verschiedenen Flottensegmenten.

KAPAZITATSAUSLASTUNGSGRADE DER TROCKENGUTERFLOTTE (IN %)

100
90
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60

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

<1000 t Quelle: PANTEIA

1000 - 2000 t Neben einem stetigen Wirtschaftswachstum war das Jahr 2015 in Westeuropa

> 2000 t von einem deutlichen Anstieg des durchschnittlichen Auslastungsgrades der

Flotte gekennzeichnet. Dies ist hauptsachlich auf die niedrigen Wasserstande
am Rhein in der zweiten Jahreshalfte zurtckzufUhren. Die Auslastungsgrade
kletterten auf das hochste Niveau seit der Krise 2008/2009.

Obwohl sich die TrockenguUterflotte von der Krise strukturell erholt hat, reichten
die Auslastungsgrade nicht an die Werte von 2007 und 2008 heran. Ein
RUckgang des Frachtaufkommens, der in Frankreich besonders ausgepragt
war, fUhrte zu einer geringeren Befdérderungsnachfrage und erschwerte damit
die Erholung auf dem Binnenschifffahrtsmarkt trotz des konjunkturellen
Aufschwungs in Belgien, Deutschland und den Niederlanden. Die Entwicklungen
am franzdsischen Energiemarkt, der sowoh! 2014 als auch 2015 im Zeichen
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Mehr als 2000 t
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einer raschen Dekarbonisierung stand, sodass die Beférderungsmengen
bei Steinkohle 2015 um 40 % sanken, fUhrten zu einem RUckgang des
Frachtaufkommens und in der Folge auch des Auslastungsgrades der Flotte.

Gemal der Abbildung und der Tabelle hatten die niedrigen Wasserstande

bei Schiffen mit einer Ladekapazitat von weniger als 1.000t keine wesentlichen
Auswirkungen. Diese Schiffe sind dennoch von den niedrigen Wasserstanden
betroffen, wenn auch in geringerem Ausmalf3. Die Erdéffnung des Maximakanaal
hat zu einer Verlagerung der Beférderungen klassischer ,,Campinois”-Schiffe
(400 bis 650 t) auf Schiffe mit einer Ladekapazitat von 1.000 bis 2.000t
gefuhrt. Der Auslastungsgrad der kleinsten Schiffe der Flotte ist daher
zwischen 2014 und 2015 nicht gestiegen.

Diese Entwicklungen weisen unverédndert auf Uberkapazitaten in der
TrockenguUterflotte hin. FUr die verschiedenen GrdRenklassen kdnnen
folgende Schlussfolgerungen gezogen werden:

* Bei Schiffen mit weniger als 1.000 t besteht derzeit eine theoretische
Uberkapazitédt an rund 75 Schiffen mit einer Gesamttonnage von 50.000t.

* Bei Schiffen mit einer Ladekapazitat von 1.000 bis 2.000 t betrug die
gemeldete Uberkapazitat 2014 rund 180 Schiffe (einschlieBlich Leichter)
und 2015 127 Schiffe (einschlieBlich Leichter). In Tonnage ausgedruckt
entspricht dies 0,25 Mio. t im Jahr 2014 und 0,18 Mio. t im Jahr 2015.

e Bei Schiffen mit einer Ladekapazitat von Uber 2.000 t betrug die
theoretische Uberkapazitat 2015 0,49 Mio.t und 2014 0,97 Mio.t. Dies
entspricht einer Uberkapazitat von rund 180 Schiffen im Jahr 2015 und
320 Schiffen im Jahr 2014.

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

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

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
198 | 186 | 173 | 170 | 185 | 166 | 166 | 157 | 136
273 0 267 | 237 | 236 | 248 | 230 | 229 | 234 | 239
EN
224 | 218 | 216 | 211 N 209 | 204 | 199 | 195 | 193
202 | 295 0 302 | 297 | 294 | 292 | 291 | 288 | 2386
1023 | 1030 | 1028 | 1023 | 1026 | 10.16 | 10.14




64
ZKR J2016 @2 KO8

TANKSCHIFFFAHRT

In der Tankschifffahrt war sowohl 2014 als auch 2015 eine steigende
Kapazitatsauslastung zu beobachten. Dies geht aus der nachfolgenden
Abbildung und Tabelle hervor. Eine steigende Befdorderungsnachfrage in
Kombination mit niedrigen Wasserstanden im zweiten Halbjahr 2015, die
langsamere EinfUhrung neuer Tankschiffe und der Ruckgang der Tonnage
aufgrund der Verschrottung von Einhullenschiffen haben zu einem hdheren
Auslastungsgrad der Tankschiffsflotte gefUhrt. Der durchschnittliche
Auslastungsgrad der Tankschiffsflotte ist so von einem Rekordtief von 55 %
im Jahre 2013 auf 62 % im Jahre 2015 gestiegen.

Eine wichtige Entwicklung auf dem Tankschifffahrtsmarkt war die SchlieBung
der Tamoil-Raffinerie im schweizerischen Collombey. Dies fUhrte in der
Schweiz zu einer steigenden Nachfrage nach Brennstoffen, die von

den ARA-Hafen bezogen werden.

KAPAZITATSAUSLASTUNGSGRADE DER TANKSCHIFFSFLOTTE (IN %)

2007 2008

< 1000 t

I
1000 - 2000 t
I

> 2000 t

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Quelle: PANTEIA

Der Auslastungsgrad der Flotte hatte noch hdéher ausfallen kdnnen,
aufgrund der niedrigen Wasserstande wurden jedoch die Verschrottungsraten
der verbleibenden Einhullenflotte gedrosselt, um auf der Rheinhandelsroute
genlgend Kapazitaten offerieren zu kbnnen. Zudem hat in letzter Zeit

die Nutzung von Tankschiffen als Zwischenlager (schwimmende Lager)
zugenommen, da die Raffinerien seit dem drastischen Rickgang der Olpreise
auf Hochtouren produzieren.
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VERGLEICH ZWISCHEN BENOTIGTER UND VERFUGBARER TONNAGE AUF DEM
FLUSSIGGUTERMARKT (MIO. T)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Benétigte Tonnage

Weniger als 1000 t 0.11 0.10 0.10 0.10 0.10
1000 - 2000 t ! 0.47 0.50 0.48 0.49 0.53
Mehr als 2000 t 1.04 1.09 1.08 121 1.11 1.19 1.30
GESAMT 1.64 1.67 1.82 1.69 1.78 1.92
Verfiigbare Tonnage

Weniger als 1000 t
1000-2000 t

Mehr als 2000 t
GESAMT

Durchschnittlicher
Auslastungsgrad
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II HAFENUMSCHLAG

DIE DREI GROSSTEN EUROPAISCHEN SEEHAFEN

In Rotterdam brachte das Jahr 2015 beim Seehafenverkehr einen
Gesamtanstieg um 5% auf 466 Mio.t. Die fUr den Rheinverkehr relevanten
Gutersegmente der Trockenladung stagnierten bei 33,8 Mio.t (Erze und
Metallschrott) bzw. bei 30,7 Mio.t (Kohle). Stagnation gab es auch beim
Containerverkehr (126 Mio.t). Deutlich gestiegen sind die Mengen bei
Mineraldlprodukten, auf 88,5 Mio.t (+18 %). Der Binnenschiffsverkehr in
Rotterdam betragt etwa 160 Mio.t, und verzeichnete in den letzten Jahren
stets Steigerungen.

In Antwerpen wurde mit 208 Mio.t Seehafenverkehr zum ersten Mal die

200 Mio.t Marke Uberschritten (+5%). FlUssige MassengUter und Container
bilden die Hauptschwerpunkte des Hafens. Bei den erstgenannten Gutern
konnte ein Zuwachs um 6% auf 67 Mio.t verbucht werden. Der Containerverkehr
stieg um 5% auf 114 Mio.t. Der Binnenschiffsverkehr in Antwerpen lag bei
91,5 Mio.t, was einen Rluckgang gegenuber dem Vorjahr (96 Mio.t) bedeutete.

In Hamburg blieb das Ergebnis mit 138 Mio.t um 5% unter dem Vorjahr.

Dies ist vor allem auf die Abschwachung des Handels mit China, Russland,
und Polen zurtickzufuhren. Das Jahr 2015 brachte aber positive Entwicklungen
im Hinterlandverkehr. So stieg der Binnenschiffsverkehr um 13,6 %, auf 12,4 Mio.t.
Die Containerbinnenschifffahrt erhdhte sich noch starker, um 27% auf 130.000 TEU.

DIE DREI GROSSTEN EUROPAISCHEN BINNENHAFEN

Der Schiffsverkehr im gréRten europaischen Binnenhafen Duisburg wird von
der Stahlindustrie dominiert: Etwa 70 % der GUter entfallen auf Erze, Kohle,
Stahl und Stahlprodukte. Damit verbunden ist ein sehr hoher Anteil des
Guterempfangs am gesamten wasserseitigen Hafenumschlag, in Hdohe von 76%.

Der Schiffsverkehr in Paris wird von Sanden, Erden & Baustoffen sowie Getreide
bestimmt. Die Versorgung der Bauindustrie in der Region lle-de-France erfolgt
zu 60 % auf der Seine per Binnenschiff.*? Das in der lle-de-France, der Normandie
und der Picardie geerntete Getreide wird Uber den Fluss-See-Hafen Rouen
exportiert, vor allem nach Spanien, Nordafrika und China. Rouen ist der
gréflte Getreide-Exporthafen Europas und mit Paris und Le Havre in einem
Hafenverbund organisiert.

32Quelle: www.haropaports.com
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SCHIFFSVERKEHR DER DREI GROSSTEN EUROPAISCHEN BINNENHAFEN
(IN 1.000 T)

Quelle: destatis, HAROPA, Port de Liege

Der Hafen Littich befindet sich in einer Phase der Diversifizierung. Er musste
im Jahre 2011 Umschlagsverluste in Hohe von 1,6 Mio.t innerhalb eines Jahres
verkraften, auf Grund der SchlieBung eines Stahlwerks. Inzwischen ist etwa
die Halfte dieser Verluste durch andere GUtersegmente kompensiert worden,
und der Hafenumschlag weist einen ansteigenden Trend auf.

RHEINHAFEN

Folgende Tabelle zeigt die Umschlagsergebnisse (wasserseitiger Hafenumschlag)
der neben Duisburg wichtigsten Rheinhafen.

SCHIFFSVERKEHR DER DREI GROSSTEN EUROPAISCHEN BINNENHAFEN
(IN'1.000T)

7.210 6.829 5.982 6.333

Quelle: destatis, Hafen Strassburg ; Schweizerische Rheinhéfen

Im Jahre 2015 hatten fast alle der hier versammelten Rheinhafen
Umschlagsverluste zu verzeichnen. Basel bildet die Ausnahme, da sich dort der
Empfang von Mineraldlprodukten auBerordentlich stark erhdht hat. In StraBburg
ist zwar der Getreideumschlag gestiegen, der Umschlag der Sande und Kiese
jedoch gesunken. In Ludwigshafen gab es leichte Rickgénge bei den chemischen
Erzeugnissen, die dort einen Anteil von 43% am Gesamtumschlag haben. In
Mannheim war der Kohleumschlag zwar héher, der Verkehr bei den Nahrungs-
und Futtermitteln aber geringer.
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Metz und Thionville
Lille

Lyon

Frankfurt am Main
Berlin

Gelsenkirchen

FRANZOSISCHE BINNENHAFEN, AUSSERHALB DES RHEINS

Gemaf Daten der Association francaise des ports intérieurs (AFPI) sind,
neben den Pariser Hafen und den franzdsischen Rheinhafen Strasbourg und
Mulhouse,®® weitere grofBe franzdsische Binnenhafen Metz/Thionville, Lille
und Lyon an der Rhéne.

SCHIFFSVERKEHR IN FRANZOSISCHEN BINNENHAFEN
(IN'1.000T)

In Metz entfallen auf Getreide und
landwirtschaftliche Erzeugnisse 92%
des wasserseitigen Hafenumschlags.
Der Modal Split Anteil der
WasserstralBe liegt bei 47 %.

Quelle: AFPI

DEUTSCHE BINNENHAFEN, AUSSERHALB DES RHEINS

Neben Frankfurt am Main zahlen Berlin und die Ruhr-Metropole Gelsenkirchen
zu den drei gréBten deutschen Binnenhafen auBerhalb des Rheingebiets. Im

Berliner Hafen gibt es seit dem Jahr 2009 eine Elbe-Spree-Containerlinie. Sie
ist die erste Seehafen-Hinterland-Verbindung zwischen Hamburg und Berlin

per Containerbinnenschiff.34

SCHIFFSVERKEHR IN DEUTSCHEN BINNENHAFEN
(IN 1.000T)

Quelle: destatis

BELGISCHE UND NIEDERLANDISCHE BINNENHAFEN

In den Niederlanden und Belgien haben Sande, Erden & Baustoffe, im Vergleich
zur Rheinschifffahrt, einen relativ hohen Anteil am Befdérderungsaufkommen.
In den Niederlanden liegt dieser Anteil bei 20 %, gegenlber 13% auf dem
traditionellen Rhein. Dies spiegelt sich auch in den Aktivitaten der Hafen in
Belgien und den Niederlanden wider. Im Hafen BrUssel etwa entfallen auf
Sande und Baustoffe mehr als die Halfte (55%) des Hafenumschlags.

33Der Hafen Mulhouse-Ottmarsheim hat ein jéhrliches Umschlagsvolumen von 4,9 Mio. t (2015).
34 Quelle: BEHALA - Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft mbH, http.//www.behala.de/
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SCHIFFSVERKEHR IN NIEDERLANDISCHEN UND BELGISCHEN BINNENHAFEN
(IN 1.000 T)

Quelle: CBS ; port de Bruxelles ; Panteia (*geschdtzte Werte)

DONAUHAFEN

Die Hafen praktisch aller Lander des Donauraums sind am Umschlag von
grofRen Mengen an Getreide und anderen landwirtschaftlichen Erzeugnissen
beteiligt. Die grofRten Exportmengen dieser GUter zum Hafen Constanta
stammen aus den Hafen Ungarns, Serbiens, Rumaniens und Bulgariens.

Die verflgbaren Kapazitaten fur den Guterumschlag in den Donauhafen
werden zu 80-85%%° genutzt, wobei der Guterverkehr in den Jahren 2013-2014
mehr als 50 Mio.t betrug. Dabei entfallen nach GUterarten die gréoBten Mengen
(mehr als 10%) des GUterumschlags in den Donauhafen auf MassenguUter.

%5 Zugrunde gelegt wurden die Angaben fir die Jahre 2009-2010.
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II MODAL SPLIT

Der Modal Split ist ein wichtiger Faktor bei der Beobachtung des
Binnenschifffahrtsmarktes, da dieser Parameter Aufschluss Uber die
Wettbewerbsposition des Verkehrstragers Wasserstral3e gegenlber seinen
wichtigsten Konkurrenten (Schiene und Straf3e) geben kann. Obgleich noch
weitere Verkehrstrager in Betracht kommen, so etwa Oleodukte bzw.
Pipelines oder auch die See-/Kustenschifffahrt, steht die Binnenschifffahrt
primar mit den beiden erstgenannten Verkehrstragern in Konkurrenz.

Da die Binnenschifffahrt hinsichtlich ihrer geografischen Verbreitung mit den
flachendeckenden Verkehrstragern Schiene und Straf3e nicht vergleichbar ist,
muss eine Grundlage definiert werden, die aussagekraftige Vergleiche

mit diesen Verkehrstragern ermoglicht.

Dazu bieten sich folgende drei Ansatze an:
« das von der Wasserstraf3e bediente geografische Gebiet;
e die Verkehrskorridore, zu denen die Wasserstral3e gehort;

» die Industrie- oder Handelszweige mit signifikanter
Binnenschifffahrtstatigkeit.

Der geografische Aspekt kdnnte durch Hafenstatistiken abgedeckt werden,
die in der Regel fur alle drei Verkehrstrager verfugbar sind, sodass eine
Beobachtung der Entwicklung des Verhaltnisses zwischen den Verkehrstragern
ermoglicht wird. Soweit die Statistiken es erlauben, kommen auch
Vergleiche nach Regionen in Betracht.

Der Marktanteil der Binnenschifffahrt stellt auf nationaler Ebene nur fur
bestimmte Lander einen validen Indikator fUr den Erfolg dieses Verkehrstragers
dar. Dies liegt daran, dass es in vielen Landern nur in bestimmten Regionen
Binnenwasserstralen gibt, wodurch das Entwicklungspotential der
Binnenschifffahrt definitionsgemaf begrenzt ist.

Die Verkehrspolitik auf europaischer Ebene basiert zu einem grof3en Teil

auf der Schaffung und Entwicklung des Verkehrs Uber Korridore, d. h.
wichtigen Verkehrsachsen, welche die verschiedenen Wirtschaftszentren im
europaischen Raum miteinander verbinden. Zur Funktionsweise dieser Korridore
wurde inzwischen in systematischer Weise eine Vielzahl von Informationen
gesammelt, die eine zuverlassige und aussagekraftige Analyse des Verhaltnisses
zwischen den grundsatzlich konkurrierenden Verkehrstragern erlauben. In der
Binnenschifffahrt sind vor allem der Rhein-Alpen-Korridor, der Rhein-Donau-
Korridor und der Nordsee-Mittelmeer-Korridor von Belang. Diese Korridore
sollen daher im Hinblick auf die Entwicklung des Verhaltnisses zwischen den
Verkehrstragern beobachtet werden.
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Anhand der auf Industrie- oder Industrieverbandsseite vorhandenen
Statistiken kdnnen ferner die Marktanteile der Verkehrstrager, insbesondere
in Bezug auf die Rohstoffversorgung, beobachtet werden. Hauptsachlich
geht es um Aktivitdten zwischen Seehafen und Hinterland.

Nachfolgend werden die verschiedenen Ansatze fUr den gesamten von
diesem Bericht behandelten geografischen Raum erdrtert, um einen
Gesamtlberblick zu erhalten, der Uber die Position der Binnenschifffahrt
im europadischen Kontinentalverkehr Aufschluss gibt.

VON DER WASSERSTRASSE BEDIENTES GEOGRAFISCHES GEBIET

Was die Seehafen anbelangt, ist der Marktanteil der Binnenschifffahrt
besonders in den niederlandischen und belgischen Hafen sehr hoch.

In Rotterdam und Antwerpen verzeichnet die Wasserstral3e bei der
Containerbeférderung im Hinterland der Hafen einen Marktanteil von 36 %.
In diesen beiden Seehafen nimmt dieser Anteil seit 2011 zu. In Antwerpen
ist hinsichtlich der Nutzung des Verkehrstragers Straf3e ein Rickgang
zugunsten der Wasserstral3e festzustellen.

Im Hafen Gent ist die Wasserstrafl3e fUr die Containerbefdrderung ein noch
beliebterer Verkehrstrager. So werden mehr als 48% der Container auf der
WasserstralRe befdrdert, auf der StralBe hingegen 43 %.

Im Hafen Hamburg lag der Anteil der Wasserstral3e 2015 bei 12,3%; dies
aufgrund der Tatsache, dass die Elbe und der Elbe-Seitenkanal fur die
Containerbeférderung im Hinterland des hanseatischen Hafens nur sehr
wenig (2 bis 3%) genutzt wird. FUr die Beférderung von FlUssiggUtern und
Trockenladung werden diese beiden Wasserstraen hingegen viel genutzt,
sodass die Binnenschifffahrt hier weitaus hdhere Marktanteile (37 % bzw.
19%) verzeichnet.

National betrachtet kdnnen die beiden europaischen Lander, die mit einem sehr
dichten WasserstraBennetz ausgestattet sind, Belgien und die Niederlande,
einen Zugewinn an Marktanteilen fur die Binnenschifffahrt vorweisen. In
den Niederlanden entfallen 40% der Verkehrsleistung des Landes auf die
Schifffahrt. In Belgien betragt dieser Anteil 20 %.

FUr die beiden gro3en Lander, Deutschland und Frankreich, fallt die Bilanz
weniger positiv aus. Diese Feststellung ist zum Teil mit der geringeren Dichte
an Wasserstra3en in diesen beiden Landern zu erklaren. Eine weitere Erklarung
betrifft den Grad der Einbindung der Wasserstral3en in die Logistikketten.

40 %

der Verkehrsleistung auf die Schifffahrt

In den Niederlanden
entfallen
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MODAL SPLIT-ANTEIL DER BINNENSCHIFFFAHRT IN LANDERN WESTEUROPAS
(BERECHNUNGSBASIS: TKM) IN %

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Niederlande
I
Deutschland
I
Belgien

Frankreich

Quelle: EUROSTAT

Was die Donauldnder angeht, ist der Marktanteil der Binnenschifffahrt in den
meisten Fallen relativ stabil, allerdings auch relativ niedrig: Osterreich (5%),
Ungarn (4 %), Slowakei (3%), Kroatien (6%). In Bulgarien und Rumanien sind
mit 15% und 21% hdohere Werte festzustellen. Die Kehrseite der Medaille ist,
dass der Marktanteil der Binnenschifffahrt in diesen beiden Landern eine
negative Tendenz aufweist.

MODAL SPLIT NACH VERKEHRSKORRIDOR

Der Rhein-Alpen-Korridor erstreckt sich Uber 1.577 km und verlauft durch
die Niederlande, Deutschland, Frankreich und die Schweiz. Die wichtigsten
WasserstraBen in diesem Korridor sind der Rhein, die Mosel und der Neckar.
Das Befoérderungsaufkommen liegt in diesem Korridor bei 202 Mio.t, wovon
178 Mio.t auf die Niederlande, Belgien und Deutschland entfallen.

Der Guteraustausch zwischen Belgien und den Niederlanden erfolgt zu 33%
Uber die WasserstraBe. Beim Guteraustausch zwischen Deutschland und den
Niederlanden liegt dieser Wert bei 47 %. Die Binnenschifffahrt verbucht in diesem
Korridor den gréfi3ten Anteil am GuUteraustausch, wobei einige GUterarten wie
Baustoffe, Erddlerzeugnisse und Erze besonders zu erwahnen sind.

Der Nordsee-Baltikum-Korridor umfasst Finnland, Estland, Lettland,
Litauen, Polen, Deutschland, die Niederlande und Belgien und erstreckt
sich Uber 3.200 km. Die wichtigste Wasserstral3e dieses Korridors ist der
Mittellandkanal, der Ostdeutschland und Westdeutschland verbindet.
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Der Binnenschifffahrtsanteil liegt in diesem Korridor bei 10%. Rechnet man
den Anteil des Seeverkehrs am Modal Split hinzu, betragt der Anteil der
Binnenschifffahrt 20 %.

Der Rhein-Donau-Korridor verbindet die zentralen Regionen um Straf3burg
und Frankfurt Gber Stddeutschland mit Wien, Bratislava, Budapest und
dem Schwarzen Meer. Die wichtigste WasserstraBe dieses Korridors ist die
Donau mit 2.860 km Lange. Der GUterverkehr konzentriert sich im Westen
des Korridors. So entfallen 82% der gesamten Befdérderungsmenge in diesem
Korridor auf die Beférderungen zwischen Osterreich, Deutschland, der
Tschechischen Republik und der Slowakei.

Zwischen der Tschechischen Republik und der Slowakei werden mehr als

18 Mio.t beférdert; der Guteraustausch zwischen Osterreich und Deutschland
beziffert sich auf 14 Mio.t. Der Modal Split des Korridors stellt sich wie folgt
dar: der Anteil der StrafRe betragt 58 %, der Anteil der Schiene 28% und der
Anteil der Wasserstral3e 14 %.

Der Nordsee-Mittelmeer-Korridor verlauft durch sechs Lander, von Irland
Uber das Vereinigte Kdénigreich und die Niederlande bis Frankreich, und
erstreckt sich Uber mehr als 6.500 km. Der Guteraustausch zwischen Irland
und dem Vereinigten Kénigreich findet auf dem Seeweg statt; was den
festlandischen Teil des Korridors anbelangt, entfallen 35% der Beférderungen
auf die Wasserstrale.

Dieser Wert erklart sich mit dem hohen Anteil des Binnenschiffsverkehrs in
den Niederlanden und Belgien. DarUber hinaus bauen diese beiden Lander
ihre Binnenschifffahrt aus, um den Zugang zum Hinterland ihrer Seehafen
zu verbessern. Dies vor dem Hintergrund, dass der Seeverkehr in den letzten
Jahren eine starke Expansion erfahren hat.

MODAL SPLIT NACH INDUSTRIEZWEIGEN

In bestimmten Industriezweigen verzeichnet die Binnenschifffahrt in der Logistik
sehr hohe Marktanteile. Dies gilt insbesondere fur die Stahlindustrie,
die chemische und die petrochemische Industrie sowie den Energiesektor.

Stahlindustrie

In Deutschland, dem Stahlindustrieland Nummer eins in Europa, ist der groRte
Teil der Stahlproduktion an den Wasserstraf3en - im Ruhrgebiet, im Saarland
und am Mittellandkanal - angesiedelt, was die Nutzung des Rheins, der Mosel,
der Saar und des Mittellandkanals zur Befdrderung groBer Mengen Eisenerz,
Kohle, Schrott und Stahl beglnstigt.

Zwischen 2003 und 2014 ist der Anteil der Binnenschifffahrt von 25% auf
29 % gestiegen. Parallel dazu ist ein RUckgang des Anteils der Schiene
festzustellen. In der Rohstofflogistik betragt der Anteil Uber 29 %; bei den
Fertigprodukten fallt er hingegen geringer aus.
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MODAL SPLIT IN DER DEUTSCHEN STAHLINDUSTRIE (1990-2014)
(BERECHNUNGSBASIS: TONNEN) IN %
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Quelle: Wirtschaftsvereinigung Stahl

In der Osterreichischen Stahlindustrie, die hauptsachlich an der Donau
angesiedelt ist, liegt der Marktanteil der Wasserstral3e bei 35%.%°

Petrochemische und chemische Industrie

In der petrochemischen Industrie leistet die Binnenschifffahrt ihnren Beitrag
bei der Auslieferung der Endprodukte (Kraftstoffe, leichtes Heizdl, Naphtha)
ab den Raffinerien. Der Marktanteil der WasserstralRe variiert je nach Region
in Europa.

Im Rheingebiet etwa, wo die groRten Raffinerien Europas (Rotterdam,
Antwerpen, KéIn) stehen, ist er sehr hoch. In Rotterdam und Antwerpen
werden rund 50 % der Endprodukte Uber die Wasserstral3e verteilt, in Koln
sind es fast 40%. AufB3erhalb der Rheinachse wird die Verteilung von der
Schiene dominiert.

Die chemische Industrie bezieht Basisbenzine wie Naphtha, die sie zu
Endprodukten verarbeitet. Die Versorgung mit diesen Rohstoffen erfolgt u. a.
Uber die WasserstralRe, wobei dieser Verkehrstrager mit Pipelines, der Straf3e
und der Schiene im Wettbewerb steht. Der Modal Split in der deutschen
Chemieindustrie verteilt sich wie folgt: Pipelines (33%), Strale (40 %),
Schiene (16 %), WasserstraBe (11%).%

36 Quelle: Voest Alpine (2015), Environmental Report.
%’ Quelle: Verband der chemischen Industrie (2013), Dossier tber den Transport von Chemikalien.

60

50

40

30

20

10



79
ZKR J2016 @2 K10

Energiesektor

Im Energiesektor wird die Wasserstral3e vor allem zur Versorgung von
Kohlekraftwerken genutzt. Eine dhnliche Entwicklung ist bei der Versorgung
von Biomasse-Kraftwerken zu beobachten.

Der Modal Split kann anhand der Kohleimport-Statistiken ermittelt werden.
Etwa die Halfte der Kohleimporte in Deutschland kommt aus den ARA-H&fen
und gelangt Uber den Rhein in das Land. Dieser Wert ist im Zeitraum 2010-
2014 gestiegen.®

ZUSAMMENFASSUNG

Der Transport auf der Wasserstraf3e erreicht im Rhein-Alpen Korridor und
zwischen den Niederlanden und Belgien einen Marktanteil von 30 bis 50 %.
Diese Bandbreite lasst sich an Hand mehrerer Indikatoren erkennen; Sie gilt fur

* den grenzUberschreitenden Verkehr zwischen Landern (Niederlande-
Belgien; Niederlande-Deutschland),

« die Verteillung im Hinterlandverkehr der groRen Seehafen (Rotterdam,
Antwerpen, Gent),

* rohstoffintensive Industriezweige (Stahl, Petrochemie, etc.)
* ganze Staaten (Niederlande, Belgien).

Die Entwicklungstendenzen fUr den Modal Split Anteil sind hier positiv. So
nimmt der Marktanteil der Wasserstra3e in den Niederlanden und in Belgien
zu, und auch auf Ebene des Seehafenhinterlandverkehrs und einzelner
Industriezweige ist der Trend ansteigend.

In Mitteleuropa liegt der Marktanteil der Wasserstraf3e bei rund 10 bis 15 %.
Dies gilt auf Ebene der Verkehrskorridore, die durch Mitteleuropa fUhren, wie
fUr den Rhein-Donau-Korridor und den Ost-West-Korridor. Es gilt auch auf
Ebene ganzer Staaten, die sich in Mitteleuropa befinden. So liegt der Modal
Split Anteil der WasserstraBe in Deutschland bei 13%.

Der Rhein-Donau-Korridor fuhrt von Mitteleuropa weiter in die dstlichen
Teile Europas, nach Rumanien und Bulgarien. Dort liegt der Marktanteil der
Wasserstral3e bei 15 bis 20%. Allerdings musste die Wasserstral3e hier in den
vergangenen Jahren einen RlUckgang hinnehmen, der mit einer Schwéache der
Industriezweige, die den Verkehrstrager nutzen, und mit allgemein unglnstigen
Rahmenbedingungen (Infrastruktur der Donau) erklart werden kdnnen.

% Quelle: Verein der deutschen Kohleimporteure (2015), Jahresbericht 2015.
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II ARBEITSMARKT
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Beschaftigung in Europa, nach Landern und Segmenten der Binnenschifffahrt

In Europa sind rund 45.000 Personen in der Binnenschifffahrt tatig. Hierbei
sind samtliche Tatigkeiten (abhangig Beschaftigte, Selbstandige, mithelfende
Familienangehorige) eingerechnet. Auf die Lander im Rheingebiet (Niederlande,
Deutschland, Frankreich, Schweiz, Belgien und Luxemburg) entfallen etwa
35.000 Personen, also rund 70 %. Dieser Wert deckt sich mit dem Anteil,
den der Rhein an der gesamten Befdrderungsmenge auf europaischen
Binnenwasserstral3en hat.

Die folgenden Tabellen geben fur Lander im Rheingebiet (Deutschland,
Frankreich, Niederlande, Belgien) einen detaillierten Uberblick der Zahl
der Unternehmen und der tatigen Personen. Die Quellen sind jeweils

die nationalen statistischen Amter dieser Lander. Fur Belgien stellt das
statistische Amt keine Daten zur Verflgung, sodass hier auf die Register
der staatlichen Versicherungsbehédrden zurlickgegriffen werden muss.
Gemal’ der folgenden Tabelle, welche die Zahlen fur die Niederlande enthélt,
ist mehr als jede funfte Person, die in der europdischen Binnenschifffahrt
arbeitet, in den Niederlanden aktiv.

NIEDERLANDE - UNTERNEHMEN UND TATIGE PERSONEN
IN DER BINNENSCHIFFFAHRT

Anzahl Unternehmen Tatige Personen*

Gluterschifffahrt

Passagierschifffahrt

3.205 825

3.300 830

3.365 855

3.475 805
3.445 800

3.385 815

3.305

810

3.255 825

Quelle: CBS. * Diese Zahlen enthalten nicht die Leiharbeitnehmer und nicht die Zeitarbeitnehmer.
Wirden diese beiden Gruppen mit beriicksichtigt, so ergéabe sich flr 2014 eine Zah! von 18.800
tétigen Personen. | k. A. = keine Angaben verfiigbar
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Frankreich
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Die Zahlen fur Deutschland und Frankreich lassen sich auch nach der Guter-
und der Passagierschifffahrt unterteilen. Wie aus den Tabellen hervor geht, ist

e in Deutschland und in Frankreich die Beschaftigung in der Passagierschifffahrt
hoher als in der GUterschifffahrt. Fur die Niederlande ist dies nicht der Fall,
hier ist (nach Angaben der ILO) die Beschaftigung in der GUterschifffahrt
hoher als in der Passagierschifffahrt.s®

e in Deutschland und in Frankreich eine héhere Zahl an Beschaftigten
je Unternehmen in der Passagierschifffahrt zu beobachten.

MITTLERE ZAHL DER BESCHAFTIGTEN IN UNTERNEHMEN DER DEUTSCHEN
UND DER FRANZOSISCHEN BINNENSCHIFFFAHRT

Giterschifffahrt Passagierschifffahrt

5,3

1,5

Quelle: destatis /' INSEE

» die Beschaftigung in Deutschland zwischen 2007 und 2014 im Grof3en
und Ganzen konstant geblieben, wahrend in Frankreich ein leichter
Aufwartstrend erkennbar ist. Dies gilt sowohl fur die GUter- wie fur
die Passagierschifffahrt.

DEUTSCHLAND - UNTERNEHMEN UND TATIGE PERSONEN
IN DER BINNENSCHIFFFAHRT

Anzahl Unternehmen Tatige Personen

Guterschiff- Passagier-
fahrt schifffahrt

Guterschiff- Passagier-
fahrt schifffahrt
783 356 3.644 3.731

739 341 2.928 3.900
735 311 3.586 3.884
668 302 3.413 3.697

642 292

3.194 3.698

678 333 3.423 3.984

642 322

3.442 4.047

620 318 3.260 3.618

Quelle: destatis und BDB

39 Siehe: ILO (2013)
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2009
2010
2011
2012
2013
2014

FRANKREICH - UNTERNEHMEN UND TATIGE PERSONEN
IN DER BINNENSCHIFFFAHRT

Anzahl Unternehmen Tatige Personen

Guterschiff- Passagier- Guterschiff- Passagier-
fahrt schifffahrt fahrt schifffahrt
916 180 1.059 1.810

1.061 960 1.900
.099

894 167

852 234 1.086 1.163
875 229 1.104

818 263 1.081

Quelle: INSEE

3.071

1.179

1.264

Fur die Beschaftigung in Belgien werden, angesichts fehlender Zahlen
des Statistischen Amtes, Daten aus den Registern der staatlichen
Versicherungsbehdrden fur Selbstandige (INASTI), und der staatlichen
Sozialversicherungsbehdérde (ONSS) verwendet.

INASTI/RSZ erhalt die statistischen Daten von allen Versicherungen fur
Selbstandige in Belgien, und integriert diese Daten in eine Gesamtdatenbank,
die nach Berufen untergliedert ist. Daraus ergibt sich fUr das Jahr 2014 eine
Zahl von 1.376 selbstandigen Binnenschiffern in Belgien. Ihre Zahl ist seit dem
Jahr 2009 rucklaufig (siehe Tabelle).

FUr die abhangig Beschaftigten wird auf die Daten zu den sozialversicherungs-
pflichtig Beschéaftigten des Landesamtes flUr soziale Sicherheit (ONSS)
zurlckgegriffen. Insgesamt ergibt sich nach dieser Methodik fur Belgien
ein Umfang der Beschéaftigung von 2.082 Personen fur das Jahr 2014.

BELGIEN - TATIGE PERSONEN IN DER BINNENSCHIFFFAHRT
GEMASS DEN VERSICHERUNGSBEHORDEN INASTI UND ONSS

Selbstindige Abhangig Tatige Personen
Binnenschiffer Beschiftigte* insgesamt

Quelle: INASTI und ONSS *sozialversicherungspflichtig Beschéftigte
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Selbstandige

Die selbstdndigen Einzelunternehmer oder Partikuliere bilden, angesichts
ihrer Rolle innerhalb der Marktstruktur und der Logistikkette, eine wichtige
Teilgruppe der gesamten Beschaftigten in der Binnenschifffahrt. Wie in
anderen Wirtschaftsbereichen, so unterscheidet sich ihr Berufsprofil von jenem
der abhangig Beschéaftigten. So muss ein selbstandiger Einzelunternehmer,
neben den nautisch-technischen Kompetenzen, auch Uber wirtschaftliches
und unternehmerisches ,Know-How" verflgen.

In der Binnenschifffahrt ist der Anteil der selbstandigen Einzelunternehmer+©
an der Gesamtzahl der Unternehmen sehr hoch. In den Niederlanden

sind etwa 80 % aller Unternehmen Selbstandige (natlrliche Personen), in
Frankreich sind es 96 % (nach der Definition des nationalen Statistikamtes
INSEE), bzw. 84 %, nach der Definition der Chambre Nationale de la Batellerie
Artisanale (CNBA).

Nach der Definition des INSEE ist Einzelunternehmer, wer maximal 9
Beschaftigte hat. Hingegen ist nach der Definition der Chambre nationale
de la Batellerie Artisanale (CNBA) Einzelunternehmer, wer maximal 6
Beschaftigte hat. Hieraus ergeben sich die unterschiedlichen Anteile der
Selbstandigen an allen franzdsischen Unternehmen in der Binnenschifffahrt.

Naturgeman ist der Anteil der Selbstandigen an der Gesamtzahl der
Beschaftigten geringer als ihr Anteil an der Gesamtzahl der Unternehmen.
Fur Frankreich und fur die Niederlande ergibt sich ein Anteil der Selbstandigen
an der Gesamtzahl der Beschéaftigten von rund einem Drittel.

Es ist fur die Niederlande, Frankreich, Belgien und Deutschland ein
mehrjahriger ricklaufiger Trend bei der Zahl der Selbstandigen festzustellen.
Die Grunde hierfur sind in Schwierigkeiten zu sehen, denen sich selbstandige
Einzelunternehmer allgemein gegenlber sehen. Dies verbindet die
Binnenschifffahrt mit anderen Wirtschaftszweigen, wie dem Einzelhandel
oder der Landwirtschaft.

» die Erfordernis hoher Investitionen, um wettbewerbsfahig und dkologisch
nachhaltig zu bleiben

* gleichzeitig aber eine relativ schwache Ertragslage, auf Grund des relativ
begrenzten Schiffsraums (bzw. Verkaufsraums im Einzelhandel)
bei Kleinunternehmen

e gleichzeitig die Erschwernis, Zugang zu Kapital zu finden

4°In der niederldndischen und der deutschen Rechtssprache handelt es sich bei den Einzelunternehmern um ,natdrliche Personen”.
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Niederlande
Frankreich

Deutschland

Niederlande
Frankreich

Deutschland

Aktuell setzt sich die negative Tendenz der vergangenen Jahre fort:

* In Frankreich haben nach Angaben der Chambre Nationale de la
Batellerie Artisanale in den Jahren 2011, 2012 und 2013 jeweils deutlich
mehr Selbstandige ihre Tatigkeit aufgegeben, als dass neue Selbstandige
eine Tatigkeit begonnen haben. So gab es (im Durchschnitt dieser Jahre)
pro Jahr rund 30 Selbstandige, die aufgehort haben, wahrend etwa 10
Selbstandige ihre Tatigkeit begonnen haben.* Im Jahr 2015 hat sich
diese negative Entwicklung fortgesetzt. Die Zahl der Selbstandigen, die
aufgehort haben, Uberstieg die Zahl der Neugrindungen um 60 Betriebe.
Fur das Jahr 2076 liegen von der European Skippers® Organisation
vorlaufige Zahlen bis zur Jahresmitte vor; demnach belief sich der
Negativsaldo bis zur Jahresmitte 2016 auf etwa 20 Betriebe.

* In Belgien haben nach Angaben der Versicherungsbehdérden in 2011 noch
mehr Selbstandige eine Tatigkeit begonnen als beendet. In den Jahren
2012 und 2013 war das Bild dann aber schon umgekehrt.

DIE BESCHAFTIGUNG NACH GROSSENKLASSEN DER UNTERNEHMEN

Die in der Binnenschifffahrt tatigen Personen sind Uberwiegend in kleinen
Unternehmen tatig. Dies gilt vor allem fUr die Niederlande, Belgien und
Frankreich, wahrend in Deutschland der Anteil der Beschéaftigten, die in
mittelgroBen Unternehmen tatig ist, etwas hoher liegt.

ANZAHL DER UNTERNEHMEN NACH DER ZAHL DER BESCHAFTIGTEN
IN DER BINNENSCHIFFFAHRT *

4.048 100 18
1.104 29 20

Quelle: CBS, INSEE, destatis. * ohne Werkverkehr. Zahlen gelten fir 2015 (Niederlande),
2074 (Deutschland) und 2013 (Frankreich)

PROZENTANTEIL DER UNTERNEHMEN NACH DER ZAHL DER BESCHAFTIGTEN
IN DER BINNENSCHIFFFAHRT *

Quelle: CBS, INSEE, destatis. * ohne Werkverkehr

“1Quelle: Chambre Nationale de la Batellerie Artisanale - CNBA (2013), Rapport Annuel 2013.
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Dieses hohe Ubergewicht der kleinen Unternehmen bréckelt jedoch ab. So
ist die Zahl der Unternehmen mit ein oder zwei Beschaftigten in den letzten
Jahren eindeutig gesunken, und dementsprechend auch der prozentuale
Anteil der Beschéaftigten, die in Unternehmen mit ein oder zwei Beschaftigten
tatig sind.

Ein Beispiel fur Deutschland: In 2012 gab es noch 317 Unternehmen mit ein
oder zwei Beschéaftigten, zwei Jahre spater waren es nur noch 267. Dies ist
ein Ruckgang von 16 %. Andererseits ist die Anzahl der Unternehmen mit 20
bis 49 Beschéaftigten im selben Zeitraum leicht gestiegen. Somit verschiebt
sich die in den Tabellen gezeigte Verteilung, zumindest fur Deutschland
und die Niederlande, zunehmend in Richtung eines héheren Anteils der
Unternehmen mit mehr als 10 Beschéaftigten.

NACHWUCHS UND AUSBILDUNG

Fur Auszubildende aus Deutschland und der Schweiz ist das Schiffer-
Berufskolleg Rhein in Duisburg der mit Abstand wichtigste Ort, um den
Beruf des Binnenschiffers zu erlernen. Die Gesamtzahl der Auszubildenden,
die in 2015 bei 313 Personen liegt, hat sich in den letzten zehn Jahren leicht
erhdht. So lag die Zahl der Auszubildenden in 2006 noch bei 250 Personen.

In den Niederlanden ist die Maritieme Academie Holland in Harlingen eine von
zwei grofBen Ausbildungsstatten des Landes. Insgesamt sind an der Schule
derzeit etwa 766 Auszubildende eingeschrieben. Die Zahlen sind in den letzten
Jahren relativ konstant geblieben. Die zweite Ausbildungseinrichtung in den
Niederlanden ist die STC Group in Rotterdam, mit derzeit 445 Auszubildenden.
Etwa 70% hiervon folgen dem berufsbegleitenden Ausbildungsweg, bei dem
die praktische Ausbildung an Bord etwa zwei Drittel der Zeit einnimmt, und
die restliche Zeit in der Schule gelernt wird. Die Ausbildungszahlen sind in den
letzten fUunf Jahren um etwa 15% gestiegen.*?

FAZIT

Die bestehenden Trends auf dem Arbeitsmarkt setzen sich weiter fort. Es ist ein
weiterer RUckgang der Zahl der Selbstadndigen feststellbar, der fUr Westeuropa
insgesamt gilt. Die Ursache besteht vor allem in der relativ schwachen
Ertragslage bei Kleinunternehmen, die sich gerade in wirtschaftlich schwierigen
Zeiten als existenzielles Thema darstellt. Fragen der Unternehmensnachfolge
sind hier ebenfalls zu nennen.

Damit verbunden ist ein weiterer Trend, namlich die strukturellen
Verschiebungen bei den Beschaftigtengrdflenklassen. Derzeit arbeiten in
Westeuropa noch 85 bis 97% der in der Binnenschifffahrt tatigen Personen
in Unternehmen mit weniger als 10 Beschéaftigten. Diese Struktur ist jedoch
im Begriffe sich weiter zu verandern. Der Anteil der Personen, die in
Unternehmen mit mehr als 10 Beschaftigten arbeiten, nimmt weiter zu.

Die Entwicklung der Beschaftigung unterscheidet sich auch nach einzelnen
L&ndern in Westeuropa. In den Niederlanden, wo mehr als jede fUnfte Person,
tatig ist, nimmt die Beschaftigung leicht zu. Auch in Frankreich ist der Trend leicht
positiv. Hingegen gibt es in Belgien und Deutschland einen rtcklaufigen Trend.

42 Quelle: STC Group
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|I PERSPEKTIVEN

Prognosen fUr das kUnftige Beférderungsaufkommen in der Binnenschifffahrt
lassen sich nach kurzfristigen und mittel- bis langfristigen Prognosen unterteilen.
Far kurzfristige Prognosen sind zum einen konjunkturelle Entwicklungen auf
makrodkonomischer und branchenspezifischer Ebene von Bedeutung, zum
anderen aber auch mittel- bis langfristige Trends. Hingegen sind fur mittel-
und langfristige Trends die konjunkturellen Effekte im Prinzip ausgeblendet,
weil davon ausgegangen werden kann, dass sich konjunkturelle ,Hochs" und
, Tiefs” mittel- und langfristig gegeneinander aufheben. Neben konjunkturellen
und mittel- und langfristigen Faktoren spielen in der Binnenschifffahrt auch
noch Faktoren wie die WasserfUhrung eine Rolle, die, wie sich in 2015 gezeigt
hat, einen starken Einfluss auf das Beférderungsaufkommen haben kann.

Die ZKR beobachtet die Rheinschifffahrt im Rahmen ihrer Tatigkeit
regelmanig, und hierbei werden auch kurz- bis mittelfristige Prognosen
erarbeitet. Fur die mittel- und langfristigen Perspektiven werden die

im Kapitel zur Rheinschifffahrt (siehe Kapitel 2) dargestellten Trends und
Erlduterungen je GUtersegment als Basis verwendet. Die kurzfristigen
Prognosen basieren auf aktuellen makrodkonomischen Einschatzungen, in
Verbindung mit kurzfristigen Entwicklungen in Industriezweigen.

Fur die Binnenschifffahrt in den Niederlanden hat das Forschungs-

und Beratungsunternehmen PANTEIA in allerjingster Zeit eine Studie*®
herausgebracht, in der mittelfristige Prognosen (2014-2020) fur die
verschiedenen GuUtersegmente publiziert werden. Bei den Ergebnissen gibt
es naturgeman Uberschneidungen mit der Rheinschifffahrt, allerdings auch
Unterschiede in den Trends.

Als ein Beispiel seien die Sande, Erden & Baustoffe genannt. Hier ist der
Ausblick in den Niederlanden gunstiger als in der Rheinschifffahrt.4

Dies gilt auch fur die Mineraldlprodukte. Kurzfristig sind hier zwar angesichts
niedriger Olpreise Zuwéchse auf dem Rhein zu erwarten. In der Rheinschifffahrt
weist dieses Segment langfristig aber einen abwarts geneigten Trend auf,
der sich mit Einspareffekten von privaten Haushalten begrinden lasst (siehe
Kapitel 2). In den Niederlanden erfullen Transporte von Mineraldlprodukten
noch andere Funktionen, die mit dem Handel und mit Olpreisfluktuationen
verbunden sind. Der Ausblick in den Niederlanden ist hier positiver.

Der Kohletransport auf dem Rhein gerat mittel- und langfristig unter den
Druck eines steigenden Anteils erneuerbarer Energien am Energiemix.
Der erklarte politische Wille in Deutschland, den Energiemix nachhaltig zu
andern, spricht fUr diese Annahme. Es soll einen schrittweisen Ausstieg aus
der Kohleverstromung in den kommenden 25-30 Jahren geben. Realistisch
ist also kein abrupter, sondern ein langsamer Ausstieg. Nach einer Studie

“SPANTEIA (2016), Middellange termijn prognoses voor het ladingvolume in de binnenvaart - Voorspellingen voor 2016-2020. Mérz 2016
“PANTEIA (2016), S. T10.
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im Auftrag des deutschen Bundesministeriums fUr Wirtschaft und Energie
geht die installierte Leistung von Braun- und Steinkohlekraftwerken bis 2030
etwas zurlck und nimmt erst danach deutlich ab.** Daraus folgt auch eine
entsprechende Abnahme beim Kohlebedarf und beim Kohletransport.

Die folgende Tabelle enthalt somit kurz- und mittelfristige Prognosen, wobei
sich der Zeithorizont bei den mittelfristigen Prognosen bis zum Jahr 2020
erstreckt, im Falle der kurzfristigen Prognosen auf das Jahr 2016 bezieht.

KURZ- UND MITTELFRISTIGE PROGNOSEN FUR DIE RHEINSCHIFFFAHRT

kurzfristig mittelfristig

steigend steigend

Landwirtschaft & Nahrungs-
und Futtermittel

gleichbleibend abnehmend Kohle

gleichbleibend abnehmend Erze

gleichbleibend gleichbleibend Metalle

gleichbleibend abnehmend Sande, Erden & Baustoffe
steigend steigend Container
steigend abnehmend Mineral6lprodukte

steigend steigend Chemische Erzeugnisse

leicht steigend leicht steigend Gesamt
Quelle: ZKR

Insgesamt wird fUr die Rheinschifffahrt fUr das Jahr 2016 ein Plus von 3-5%
erwartet. Dieser Anstieg resultiert zum einen aus einem Basiseffekt, der
mit dem Niedrigwasser in 2015 und der damit verbundenen Reduzierung
der Mengen in diesem Jahr zu tun hat. Dieser Basiseffekt fuhrt somit zu
Aufholeffekten in 2016, die sich in Form einer hdéheren Wachstumsrate
ausdrucken. Des Weiteren resultiert der erwartete Anstieg aber auch aus
der grundsatzlichen Einschatzung zur Beférderungsnachfrage, die sich bei
Abwagung der verschiedenen GUtersegmente insgesamt positiv darstellt.

Fur die Beférderungsnachfrage in den Niederlanden erwartet PANTEIA einen
Anstieg von 3,2% in 2016 und 1% in 2017.

Fur die Donauschifffahrt erwartet die Donaukommission im Jahr 2016
einen Anstieg der Befdrderungsmengen im Landwirtschaftssektor und

in der chemischen Industrie.*® Die Beférderung von Rohstoffen fur die
metallverarbeitende Industrie (Erze, Pellets, Kohle) wird maRgeblich von der
allgemeinen Lage auf dem globalen und europaischen Metallmarkt sowie den
Schifffahrtsbedingungen im zweiten Halbjahr 2016 abhangen. Mittelfristig
ist in Europa mit einer stagnierenden bis leicht sinkenden Stahlproduktion
zu rechnen.?’ Diese Prognose betrifft die Transporte von Erzen und
Metallprodukten.

4 Siehe die Studlie ,,Entwicklung der Energiemérkte- Energiereferenzprognose”, Studie im Auftrag des Bundesministeriums
fur Wirtschaft und Energie (2014),

“6Quelle: Donaukommission

47Quelle: Unicredit Bank Austria (2014), Branchenbericht Metallsektor
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