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Vorwort

II VORWORT

Bruno Georges
ZKR
Generalsekretdr

Mit groBer Freude prasentiert die Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt (ZKR) ihren
Jahresbericht 2020 Européische Binnenschifffahrt - Marktbeobachtung, in Partnerschaft mit und
unterstUtzt von der Europaischen Kommission.

Der neue Marktbeobachtungsbericht stellt die wesentlichen Ergebnisse fur das Jahr 2019 in
Bezug auf verschiedene Aspekte der europaischen Binnenschifffahrt heraus, insbesondere
zum GuUterverkehr der Binnenschifffahrt auf den wichtigsten Wasserstra3en in Europa, zur
Passagierschifffahrt, zum Binnenschiffsverkehr in den Hafen, zu den Transportunternenmen, den
Frachtraten und zur Entwicklung der Guterflotte, der Beschaftigung und der Flusskreuzfahrten.
Der Bericht beschreibt auch die Entwicklung der Wasserstande und Schiffffahrtsbedingungen auf
dem Rhein und der Donau.

Obwohl dieser Bericht sich vorwiegend auf die Marktentwicklungen im Jahr 2019 bezieht, war
es von grofRRer Bedeutung, auch einen intensiven Blick auf die kurz- und langfristige Zukunft
in unserem Sektor zu werfen, insbesondere im Lichte der Covid-19-Krise. Dies spiegelt sich im
Jahresbericht 2020 wider, der einen detaillierten kurzfristigen Ausblick auf die Auswirkungen der
Pandemie im Bereich GUter- und Passagierverkehr bietet. Der Bericht analysiert auch die langfris-
tigen Aussichten bei sémtlichen wichtigen Gutersegmenten wie landwirtschaftliche Erzeugnisse,
Nahrungs- und Futtermittel, Eisenerz und Stahl, Kohle, Baustoffe, Chemikalien, Erddlprodukte und
Container. Dies bot die Gelegenheit, einen Blick auf die zu erwartenden Auswirkungen wichtiger
gesellschaftlicher Verdnderungen, wie der Energiewende, auf unseren Sektor zu werfen, inklusive
der sich damit bietenden Chancen.

Die Donau-, Mosel- und Save-Kommissionen Ubermittelten unserer Organisation die fur ihre
Flussgebiete wichtigen Statistiken und Marktdaten. Der Bericht prasentiert erstmals Informationen
Uber den Binnenschifffsverkehr im Save-Gebiet. Ich wlnsche mir, dass diese fruchtbare
Zusammenarbeit mit den Flusskommissionen auch in Zukunft fortgesetzt und weiter vertieft
wird. Ilch méchte den Kommissionen herzlich fUr ihre Beitrage danken.

Vertreter des Sektors, insbesondere die Europaische Binnenschifffahrts Union (EBU) und die
Europaische Schifferorganisation (ESO) brachten ebenfalls ihnren wertvollen Rat und ihre Erfahrung ein.

Ich schatze auch unsere hervorragende Zusammenarbeit mit Eurostat, den nationalen
Statistikémtern, den See- und Binnenhafen, wie mit den nationalen und regionalen Wasserstraf3en-
und Schifffahrtsverwaltungen. Wie im vergangenen Jahr lieferte CITBO (Corporation of Inland
Tanker Barge Owners) Rohdaten Uber die Spotmarktfrachtraten und Zeitcharterraten fur
Flussiggutertransporte in der FARAG-Region (Vlissingen-Antwerpen-Rotterdam-Amsterdam-
Gent). So konnte eine Analyse der Entwicklung der Frachtraten fur FlUssigguter in dieser wich-
tigen Region der Europaischen Binnenschifffahrt integriert werden. Daten Uber die Frachtraten
von TrockengUtern wurden von der Forschungsgesellschaft Panteia gesammelt und bereitgestellt.

Die Daten Uber Flusskreuzfahrten basieren auf einer Zusammenarbeit mit dem Sektor-Experten
Arnulf Hader und dem Forschungsunternehmen SeaConsult, deren Daten und Informationen sich
einmal mehr als sehr wertvoll erwiesen haben.

SchlieBlich mochte ich den beiden Autoren dieses Berichts im Sekretariat der ZKR, und allen
weiteren Beitragenden danken, flr ihre trotz der vielen durch die Covid-19-Krise verursachten
Widrigkeiten im ersten Halbjahr 2020 geleistete Arbeit.

Ich bin sehr gltcklich, dass der Europaische Koordinator fur den Rhein-Alpen-Korridor, Herr Pawet
Wojciechowski, sich, angesichts der engeren Verbindungen, die wir in den letzten Jahren zum
Nutzen der weiteren Entwicklung der Binnenschifffahrt entlang dieses Korridors aufgebaut haben,
gerne dazu bereit erklart hat, das nachste Vorwort fUr den Jahresbericht zu schreiben.

SchlieBlich hoffen wir, dass unser Bericht einmal mehr dazu beitragen kann, strategische
Entscheidungen zum Wohle der europaischen Binnenschifffahrt zu ermoglichen.

Wahrend es schon immer Tradition war, Ihnen viel Vergnligen bei der Lektlre unserer Berichte
zur Marktbeobachtung zu winschen, mochte ich, angesichts der aktuellen Umstande, Ihnen und
Ihren Angehorigen alles Gute winschen, in der Hoffnung, dass sich die Aktivitdten unseres Sektors
schnell erholen und unter den bestmdglichen Bedingungen gedeihen werden.

ZKR

ZENTRALKOMMISSION
FUR DIE RHEINSCHIFFFAHRT
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Es ist mir eine Ehre, einige Worte zur Verdffentlichung des Marktbeobachtungsberichtes der
Binnenschifffahrt fur das Jahr 2020 zu schreiben, den die Zentralkommission fUr die Rheinschifffahrt
(ZKR) vorgelegt hat.

Es ist nun funf Jahre her, dass die Europaische Kommission mich zum Européaischen Koordinator
fur den Rhein-Alpen Korridor ernannt hat. Ich habe sowohl auf der Arbeitsebene als auch persén-
lich schnell eine hervorragende Beziehung zur ZKR aufgebaut.

Die Binnenschifffahrt spielt im Rhein-Alpen-Korridor eine herausragende Rolle. Sie macht 25%
der Lange des Korridors aus und leistet mehr als 50% seines internationalen Frachtverkehrs.
Der Korridor betrifft nicht nur den Rhein. Der Neckar und - zum Teil - die Mosel sind zwei weitere
wichtige Elemente des BinnenstralRennetzes des Korridors.

Die Infrastruktur der Binnenschifffahrt im Korridor ist gut entwickelt. GréBtenteils erfullt sie bereits
die Kriterien, die in den Richtlinien der Europaischen Union flUr das Transeuropadische Verkehrsnetz
(TEN-V) festgelegt wurden. Es bleiben jedoch Herausforderungen bestehen, vor allem im Hinblick
auf den angestrebten Tiefgang von 2,5 m. Dies hat Folgen fuUr eine groRe Strecke des Flusses,
besonders in Zeiten extremer Trockenheit und von Niedrigwasser, wie wir sie in den letzten Jahren
erlebt haben. In meinem vierten Korridorarbeitsplan, der im weiteren Verlauf des Jahres verdffent-
licht werden wird, habe ich betont, wie wichtig es ist, die Fahrwassertiefe am Mittelrhein zu erhdhen.
Damit sollen die Zuverlassigkeit gesteigert und die Schifffahrtsbedingungen verbessert werden.

Der Rhein-Alpen-Korridor ist definitionsgemanl multimodal. Die Multimodalitat spielt fur seine
weitere Entwicklung eine zentrale Rolle und daher mochte ich die Bedeutung der Binnenhéafen
hervorheben. Trimodale Terminals, die Binnenwasserstra3en, Schiene und Stral3e miteinander
verbinden, und bimodale Schiff-Strae-Terminals tragen zum Funktionieren des Korridors bei.

Indem wir die Compliance der Infrastruktur der Binnenschifffahrt mit den TEN-V-Standards
sicherstellen, kbnnen wir die beherrschende Position dieses Verkehrstragers im Korridor bewah-
ren. Dies ist jetzt umso wichtiger, da das gesamte Umfeld der Richtlinie weiterentwickelt wird.
Die Ziele der Nachhaltigkeit und der Einddmmung des Klimawandels sind die treibenden Krafte der
Infrastrukturpolitik der EU. Im vergangenen Jahr stellte die Europaische Kommission den ,European
Green Deal" vor, der anstrebt, dass Europa bis 2050 der erste klimaneutrale Kontinent der Welt
wird, mit einer Verringerung der Treibhausgasemissionen um 50% bis 2030. Daher ist es von grofi3-
ter Bedeutung, unser Engagement bei der Dekarbonisierung zu verstarken, indem wir Projekte
fordern, die den Verkehr von der Straf3e zur Binnenschifffahrt und auf die Schiene verlagern.

Die neue Connecting Europe Facility (CEF) far 2021-2027 ist ein zentrales Instrument zur
Verwirklichung der Ziele des Green Deal. Die groBe Mehrheit der von der CEF unterstltzten
Aktionen wird nachhaltige Verkehrstrager betreffen, wie zum Beispiel die Binnenschifffahrt. Die CEF
wird auBerdem die Intermodalitat und die Entwicklung alternativer Kraftstoffe unterstutzen, um
das Verkehrssystem effizienter und widerstandsféhiger zu machen.

Das Konzept des Korridors basiert auf der Zusammenarbeit zwischen allen Beteiligten. Dies gilt
auch auf der Ebene der Binnenschifffahrt. Ich hatte viele Gelegenheiten, Vertreter des Sektors zu
treffen und mit ihnen zu sprechen, mit Verwaltungen der Binnenwasserstraf3en, Hafenbehodrden,
Schiffseignern und Betreibern. Ich glaube, dass die Zusammenarbeit und die Beteiligung all
dieser Interessengruppen vertieft und unterstlitzt werden muss, um sicherzustellen, dass die
Aktivitaten im Rahmen des Korridors ihre positive Wirkung entfalten kdnnen. Nur wenn wir unsere
Anstrengungen auf gemeinsame Ziele konzentrieren, kdnnen wir die nachhaltige Entwicklung
des Korridors gewahrleisten.

In den letzten Jahren haben wir mehr und mehr Niedrigwasserphasen auf dem Rhein erlebt.
Diese haben sich auf den Binnenschiffsverkehr ausgewirkt, und das wird aller Wahrscheinlichkeit
nach auch weiterhin so bleiben. In diesem Jahr stehen wir vor einer Krise ganz anderen Ausmal3es,
der Covid-19-Pandemie, deren langfristige Auswirkungen nur schwer vorherzusagen sind. Aber
wir mussen uns dem gemeinsam stellen und gemeinsam geeignete Ldsungen finden.

Ich fand die Marktberichte und die vierteljdhrlichen Statistiken der ZKR immer sehr hilfreich.
Ich schlieBe mich dem Generalsekretar der ZKR, Herrn Bruno Georges, an, und winsche Ihnen
beim Lesen des Jahresberichts 2020 viel Vergnugen.
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Zusammenfassung

II ZUSAMMENFASSUNG

Im Jahr 2019 machten es die makrodkonomischen Rahmenbedingungen dem
Binnenschifffahrtssektor nicht leicht, ein Wachstum beim Transportvolumen zu erreichen.
Der Welthandel verlangsamte sich aufgrund protektionistischer MaBnahmen wie Zélle
auf Getreide, Stahl und Autos, und die Industrieproduktion ging in mehreren Branchen
zurlck. AuBerdem wurde die Transporttatigkeit durch verschiedene einzelstaatliche
MaBnahmen nicht gerade gefdrdert.

Sand, Steine, Kies

In den Niederlanden und in Belgien wurde die Aktivitat im Bausektor durch die
umweltpolitischen MaBnahmen zur Begrenzung der Emissionen (NOx-Emissionen und
Ausbreitung der PFAS-Konzentrationen) gebremst, was zu stark sinkenden Mengen an
Sand, Steinen und Kies auf niederlandischen Binnenwasserstralen fUhrte (-13%). In Belgien
war der RUckgang im Jahr 2019 weniger deutlich (-3%). In Deutschland, Frankreich und
am Rhein gab es keine solchen MaBnahmen, und das Volumen im Bausegment wuchs
weiter, um 15% in Deutschland, 14% in Frankreich und um 21% am Rhein.

Eisenerz

Der Eisenerztransport in Westeuropa litt unter der Verlangsamung der Stahlproduktion, die
in den Niederlanden zu einem RUckgang des Eisenerzvolumens um 9% und in Deutschland
und am Rhein um 7% fuhrte. Auf der oberen, mittleren und unteren Donau stieg der
Eisenerztransport (+17,5% auf der mittleren Donau und +1% auf der unteren Donau) dank
besserer Navigationsbedingungen und einer hdoheren Stahlproduktion.

Landwirtschaftliche und Nahrungsmittelerzeugnisse

Beim Transport von Agrarprodukten verzeichneten der untere Donauraum und Frankreich
2019 ein rasches Wachstum mit +21% in Rumanien und +11% in Frankreich. Nach mehreren
Jahren rucklaufiger Mengen stieg der Transport von Agrarprodukten in Deutschland
aufgrund besserer Ernteergebnisse nach mehreren Jahren sinkender Ergebnisse um 4%.
In den Niederlanden gab es einen Ruckgang um 3%, in Belgien-Flandern um 13%, und in
Belgien-Wallonien um 14%. Nahrungsmittelerzeugnisse und Nahrungsmittel verzeichneten
an der oberen Donau starke Zuwachse.

Chemikalien

Die Chemikalientransporte stiegen in fast allen wichtigen Binnenschifffahrtsstaaten und
-regionen in Europa an: in den Niederlanden (+16%), in Deutschland (+5%), am Rhein
(+9%), in Belgien-Flandern (+4%); in Frankreich (+6%) und in Rumanien (+34%).

Kohle

Der Kohletransport befindet sich in Westeuropa aufgrund des Auslaufens von
Kohlekraftwerken auf einem strukturellen Abwartspfad. Am Rhein verlor der Kohletransport
5%, an der Mosel sogar 25%, und am Neckar 32,6%. Insgesamt betrug der Ruckgang auf
den deutschen BinnenwasserstraBen 9%. In den Niederlanden ging der Kohletransport
ebenfalls zurtck (-10%), ebenso wie in Belgien-Flandern (-6%) und Belgien-Wallonien
(-18%). An der unteren Donau ging der Kohletransport um 9% zurlck, an der mittleren
Donau legte er jedoch um 29% zu.
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Container

Der Containerverkehr auf dem Rhein erreichte 2,04 Mio. TEU - 4,0% weniger als 2018,
aber das Nettogewicht der GUter in Containern war um 2,9% hdéher und belief sich auf
15,16 Mio. Tonnen. Die Niedrigwasserperiode 2018 hatte noch immer Einfluss auf den
Containerverkehr auf dem Rhein, da die Vertrage mit den Bahnbetreibern Ende 2018
abgeschlossen worden waren und 2019 noch liefen. Die anhaltende Uberlastung der
Hafen Rotterdam und Antwerpen wirkte sich ebenfalls negativ aus.

An anderen FlUssen und Kanalen setzte der Containerverkehr seinen Aufwartstrend
groBtenteils fort, beispielsweise am Albertkanal in Belgien-Flandern, wo ein Wachstum
von 9,5%, auf insgesamt 577 000 TEU zu beobachten war. Auf dem Seekanal Brussel-
Schelde betrug die Wachstumsrate 1,8% und das Volumen belief sich auf 201 000 TEU.

Vor allem aufgrund von Streiks der Hafenarbeiter in den Hafen von Le Havre und Rouen
im Dezember 2019 waren die TEU-Zahlen an der Seine mit 263 000 TEU um 1% niedriger.
Auf der Elbe (146 OO0 TEU) und dem Mittellandkanal (157 OO0 TEU) in Norddeutschland
setzte der Containerverkehr 2019 seinen Aufwartstrend fort (+13% und +12%).

Hafenverkehr

Im Hafen Antwerpen wurden im Jahr 2019 56 585 Binnenschiffe mit 101,3 Mio. Tonnen
Fracht beladen und entladen, im Vergleich zu 99,3 Mio. Tonnen im Jahr 2018. Im Hafen
Constanta legten 2019 10 395 Binnenschiffe an; hier steigerte die Binnenschifffahrt inren
Verkehr um fast 20% auf 15,1 Mio. Tonnen, hauptsachlich durch mehr landwirtschaftliche
Erzeugnisse, Eisenerz und Chemikalien. Dieser Anstieg verlief parallel zum starken
Wachstum auf nationaler Ebene.

Der grof3te europaische Binnenhafen, Duisburg, verzeichnete insgesamt einen Rlckgang
beim Binnenschiffsverkehr um 0,6% und bei Eisenerz um 1%, bei einem Anteil von 41%
(19,6 Mio. Tonnen von 47,8 Mio. Tonnen). Der Kohletransport verlor 7%, Eisen und Stahl
8%, Sand, Steine und Kies legten jedoch um 42% zu.

In Paris, dem zweitgroiten europaischen Binnenhafen, stellt das Gesamtvolumen von
25,3 Mio. Euro Tonnen einen Anstieg von 14,6% dar. Dies war hauptsachlich auf ein Plus
von 17% bei Sand, Steinen und Baustoffen zurGckzufUhren, die im Jahr 2019 auf einen
Anteil von 78% am gesamten wasserseitigen Verkehr (19,6 Mio. Tonnen von 25,3 Mio.
Tonnen) stiegen.

Frachtflotte

Die Trockenguterflotte in den Rheinstaaten (Anzahl der Schiffe mit eigenem Antrieb
und Leichter) verfugte im Jahr 2019 Uber 7 033 Einheiten, die FlUssiggUterflotte zahlte
nach Angaben der nationalen Flottenregister 1433 Einheiten. FUr die TrockengUterflotte
in den Rheinstaaten war dies erstmals seit 2011 ein hdherer Wert als im Vorjahr (+1%).
Die Ladekapazitat fur TrockengUter lag mit +2,6% und 10,6 Mio. Tonnen Uber dem Niveau
von 2018. Es gab ferner 1 319 Schub- und Schleppschiffe in den Rheinstaaten.

Die TrockenguUterflotte in den Donaustaaten umfasste 400 Schubschiffe und
242 Schleppschiffe sowie rund 409 TrockenguUterschiffe mit eigenem Antrieb und ca.
2 100 Leichter fur TrockengUter mit einem Gesamtvolumen von 3,3 Mio. Tonnen.

Zusammenfassung
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Zusammenfassung

Die Neubaurate im Jahr 2019 setzte ihre leichte Erholung sowohl im TrockenguUter- als
auch im FlussiggUterbereich fort. Zwanzig neue TrockengUterschiffe kamen 2019 auf
den europdaischen Markt, 42 neue Tankschiffe und drei neue Schub- und Schleppboote.
Die Verteilung pro Land zeigt, dass 51% der neuen Schiffe in den Niederlanden registriert
wurden, 22% in Deutschland, 14% in Luxemburg, 9% in Belgien, 2% in Frankreich und 2%
in der Schweiz.

Flusskreuzfahrten

Das Wachstum des européaischen Flusskreuzfahrtsektors im Jahr 2019 zeigte sich an
drei Hauptindikatoren:

* Hohe Neubaurate: 19 neue Flusskreuzfahrtschiffe mit 3 131 Betten kamen auf den
europaischen Markt. Diese neuen Schiffe sollen auf dem Rhein, der Donau und zu einem
kleinen Teil auf dem Douro fahren.

* Anstieg der Nachfrage um fast 10%. Die Zahl der Kreuzfahrtpassagiere auf europaischen
FlUssen stieg um 9,9%, auf 1,79 Millionen Passagiere. Passagiere aus aul3ereuropaischen
Landern (USA, Kanada, Australien, Neuseeland usw.) hatten 2019 einen Anteil zwischen
44 und 49%.

* Wachstum bei Flusskreuzfahrten: Auf dem Rhein wurden an der Schleuse Iffezheim
am Oberrhein 2 929 Passagen von Kabinenschiffen registriert (+24% gegentber 2018),
3 668 an der oberen Donau (+1% Uber dem bereits hohen Niveau von 2018). 5 141 an
der mittleren Donau (+30%) und 1 017 an der unteren Donau (+34,9%).

Ausblick

Aufgrund der Covid-19-Krise kam die Aktivitat im Passagierverkehr (Kreuzfahrt- und
Tagesausflugsverkehr) im ersten Halbjahr 2020 fast vollstandig zum Erliegen. Beim
GUterverkehr verlief der Rickgang je nach Frachtsegment und Region weniger gravierend.
Basierend auf einem Vergleich mit dem Ruckgang des BIP wahrend der Finanzkrise im
Jahr 2009 und seinen Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage in der Binnenschifffahrt
im Jahr 2009 ist eine erste Schatzung der Auswirkungen der Covid-19-Krise moglich.
Diese Schatzung deutet auf einen moglichen RUckgang des Guterverkehrs in der
Binnenschifffahrt um etwa 20-25% im Jahr 2020 hin, wenn die strengen Sperrmalnahmen
wahrend des gesamten Jahres 2020 fortgesetzt werden. Obwohl diese Schatzung
mit einem hohen MafR an Unsicherheit verbunden ist, haben die Ergebnisse fur den
wasserseitigen Verkehr in mehreren Rheinhafen im April 2020 diese Schatzungen
ungefahr bestatigt.

Der Bericht enthalt auch mehrere langfristige Prognosen flr wichtige Gutersegmente.
Die Energiewende wird weiterhin einen wichtigen Einfluss auf das Transportvolumen in der
Binnenschifffahrt haben. Das betrifft insbesondere die Kohle. FlUssige Mineraldlprodukte
werden auch in den nachsten zehn Jahren ein wichtiger Bestandteil des Energiesektors
und der Transportmengen in der Binnenschifffahrt sein, in bestimmten Regionen ist
jedoch ein allméahlicher Rickgang zu verzeichnen. Fur Chemikalien sind die Aussichten
weitaus positiver. In Bezug auf landwirtschaftliche Erzeugnisse und Nahrungsmittel
wird erwartet, dass eine gewisse Regionalisierung der Produktion und eine Anderung
der Verbrauchergewohnheiten hin zu mehr regionalen Erzeugnissen den Fernverkehr
beeinflussen werden. Eine weitere Verlangsamung des Welthandels durfte sich auf die
Wachstumsraten im Containerverkehr auswirken. Die Covid-19-Krise folgt derselben
Richtung wie diese bereits bestehenden Trends.
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MAKRO-
OKONOMISCHES
UMFELD UND
AUSBLICK

Wirtschaftsindikatoren in der EU wie die Industrieproduktion und der
Handel (Export und Import) sind im Jahr 2019 stark zuriickgegangen.
Diese Entwicklung wurde durch Handelsspannungen, insbesondere zwischen
den USA und China, noch verscharft.

Protektionistische MaBnahmen wie Sonderzoélle auf Autos und Stahl
und die Verlangsamung der Industrieproduktion trugen dazu bei, dass
die Eisenerztransporte auf dem Rhein zwischen 2017 und 2019 um
15% zuriickgingen, was durch verschiedene Modal Shifts in Folge der
Niedrigwasserkrise von 2018 noch verscharft wurde.

Auf Grund der Covid-19-Pandemie erwartet die EU-Kommission im Jahr
2020 einen Riickgang der EU-Wirtschaft um 7,5% und im Jahr 2021 ein
Wachstum von rund 6%. Ein groBes Abwartsrisiko fiir diese Prognose ist
eine langer andauernde Pandemie.
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| WICHTIGE
MAKROOKONOMISCHE
ENTWICKLUNGEN

IN EUROPA IM JAHR 2019

In Europa kam es in 2019 zu einer Abschwachung mehrerer Wirtschaftsindikatoren,
insbesondere im verarbeitenden Gewerbe. Ein Hauptgrund flr diese Produktionskrise
waren Spannungen im internationalen Handel, die bereits vor Jahren zwischen den
USA und China auftraten und 2019 weiter eskalierten. Protektionistische MaBnahmen
wurden auch von anderen Landern eingefthrt. Die am starksten betroffenen Guter
waren Getreide, insbesondere Sojabohnen, Autos und Stahlprodukte.?

Diese Spannungen breiteten sich aufgrund grenzuberschreitender Produktions- und
Logistikketten immer mehr auf Europa aus. Mehrere europaische Automobilhersteller
stellen in den USA Autos her, die nach China verkauft werden und umgekehrt.
Protektionistische Handelshemmnisse wie zusatzliche Zoélle auf Stahl und Autos
wirkten sich negativ auf die européaische Stahlproduktion und den Eisenerztransport
auf dem Rhein aus. Der Eisenerztransport war zwischen 2013 und 2015 von

24,6 Mio. Tonnen auf 26,0 Mio. Tonnen gestiegen und blieb bis 2017 stabil.

Zwischen 2017 und 2019 sank er auf 21,6 Mio. Tonnen. In den Jahren 2018 und 2019
ging der Eisenerztransport auch deshalb zurtck, weil die Stahlhersteller angesichts
der Niedrigwasserprobleme auf dem Rhein gewisse Mengen vom Schiff auf die
Schiene verlagerten.

Lander mit spezifischen Schwachstellen waren exportintensive Volkswirtschaften wie
Deutschland, die Niederlande, Ungarn, die Tschechische Republik und die Slowakei.
In all diesen Landern mit Ausnahme der Niederlande hat der Automobilbau einen
erheblichen Anteil an der Industrieproduktion, und der Automobilcluster macht
einen relativ groBen Teil der Gesamtwertschdpfung und der Beschaftigung aus.

Das Ergebnis war eine Abschwachung der Industrieproduktion in der EU sowie

der Exporte und Importe in der EU, was in starkem Kontrast zu dem positiven Trend
stand, der bis 2017 zu beobachten war.

" Dieser Teil A basiert hauptséchlich auf der im November 2019 verdffentlichten Europaischen Wirtschaftsprognose
der Europaischen Kommission (Herbst 2019) (Institutional Paper 115).
2 Quelle: United Nations Conference on Trade and Develooment (UNCTAD), Review of Maritime Transport 2019
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ABBILDUNGEN 1 UND 2: WACHSTUMSRATE DER INDUSTRIEPRODUKTION IN
DER EU, DER EU-EXPORTE UND DER EU-IMPORTE PRO QUARTAL IM VERGLEICH ZUM
VORQUARTAL* (IN %)

- Industrieproduktion - Exporte - Importe
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1,0 6
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2017-2
2017-3
2017-4
2018-1
2018-2
2018-3
2018-4
2019-1
2019-2
2019-3
2019-4

Quelle: Wichtige kurzfristige Wirtschaftsindikatoren der OECD

* Wachstumsraten basierend auf saisonbereinigten Daten

Weitere Verbesserungen auf dem Arbeitsmarkt, wie eine sinkende Arbeitslosenquote
und steigende Beschaftigungszahlen, wirkten 2019 als Stabilisatoren fur die
europaische Wirtschaft und hielten den privaten Konsum auf hohem Niveau.
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| MAKROOKONOMISCHE
AUSSICHTEN

FUR 2020 UND 2021

Europaische
Union

Welt

Schwellenlander

Makrodkonomische Szenarios

Angesichts der groen Unsicherheiten und enormen Herausforderungen, die die
Covid-19-Pandemie fur die Weltwirtschaft mit sich bringt, ist es du3erst schwierig,
einen Ausblick auf die zu erwartenden Ereignisse zu geben. Der Internationale
Wahrungsfonds (IWF) hat daher beschlossen, ein optimistisches Basisszenario
vorzulegen, das auf der Annahme einer raschen Erholung der Wirtschaft im Jahr

2021 basiert und drei zusatzliche Szenarios im Zusammenhang mit einem langeren
Virusausbruch im Jahr 2020, einem neuen Ausbruch im Jahr 2021, und einem langeren
Ausbruch im Jahr 2020 plus einem neuen Ausbruch im Jahr 2021.

Im optimistischen Basisszenario des IWF wird davon ausgegangen, dass die Pandemie
in der zweiten Halfte des Jahres 2020 nachlasst, was eine schrittweise Aufhebung

der EinddmmungsmaBnahmen ermoglicht. In diesem optimistischen Szenario wird

die Weltwirtschaft im Jahr 2020 mit -3,0% voraussichtlich stark schrumpfen, weitaus
starker als wahrend der Finanzkrise 2008-2009. Die Prognose fur die Europadische
Union deutet auf einen starkeren anfanglichen Ruckgang (-71%) hin als fUr andere
Teile der Welt.?

ABBILDUNG 3: PROZENTUALE VERANDERUNG DES BRUTTOINLANDSPRODUKTS (Z7U
KONSTANTEN PREISEN) GEGENUBER DEM VORJAHR UND PROGNOSE FUR 2020 UND 2021
IM OPTIMISTISCHEN BASISSZENARIO

2000
2001
2002
2003

2004

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

Quelle: IWF World Economic Outlook Database, Ausblick ab April 2020

 Dieser Teil basiert auf dem Ausblick fur die Weltwirtschaft, der im April 2020 vom Internationalen Wahrungsfonds (IWF)
veroffentlicht wurde.
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Ahnlich wie bei den IWF-Prognosen sieht die makrodkonomische Prognose

der Europdischen Kommission vom 6. Mai 2020 (ECFIN Spring 2020 Economic
Forecast)* fur 2020-2021 vor, dass die Wirtschaft des Euroraums 2020 um einen
Rekordprozentwert von 7,8% schrumpfen und 2021 um 6,3% wachsen wird. Die EU-
Wirtschaft wird in 2020 voraussichtlich um 7,5% schrumpfen und in 2021 um 6%
wachsen. Die mit dieser Prognose verbundenen Risiken sind auBergewdhnlich grof3
und existieren in Form von Abwartsrisiken. Eine schwerere und langer anhaltende
Pandemie als derzeit vorhergesagt kdnnte zu einem weitaus starkeren RlUckgang des
BIP fuhren als im Basisszenario dieser Prognose angenommen.

Im optimistischen Basisszenario des IWF wird erwartet, dass sich die Weltwirtschaft
im Jahr 2021 erholt und 2021 um 5,8% wéachst (die EU um 4,8%). Es gibt jedoch auch
drei andere IWF-Szenarios, die die Mdglichkeit widerspiegeln, dass die Pandemie
langer anhalten kénnte als angenommen.

Das erste alternative Szenario geht davon aus, dass der Kampf gegen die Ausbreitung
des Virus im Jahr 2020 etwa 50% langer dauert als im Basisszenario angenommen.
Wenn dies der Fall ware, ware die globale Produktion um 3% niedriger als im
optimistischen Basisszenario im Jahr 2020. Obwohl der anfangliche Ruckgang fur
entwickelte Volkswirtschaften wie die Européaische Union starker ware, wird davon
ausgegangen, dass deren hdhere fiskalische Kapazitat und die grdéBeren finanziellen
Ressourcen zur Bekdmpfung der Krise und zur Aufrechterhaltung der Einkommen
geringere wirtschaftliche Langzeitschaden (Langzeitfolgen fur Arbeitslosigkeit,
offentliche Verschuldung) zur Folge haben werden als dies bei Schwellenladndern der
Fall ist.

Das zweite alternative Szenario berlcksichtigt die Auswirkungen eines weiteren, aber
milderen Ausbruchs im Jahr 2021. In diesem zweiten alternativen Szenario wurde die
globale Produktion im Jahr 2021 fast 5% unter dem optimistischen Basisszenario im
Jahr 2021 liegen.

Das dritte alternative Szenario geht sowohl von den moglichen Auswirkungen eines
l&nger andauernden Ausbruchs 2020, als auch eines zweiten Ausbruchs im Jahr 2021
aus. In diesem Fall wirde die globale Produktion im Jahr 2021 fast 8% unter dem
optimistischen Basisszenario liegen. Angespanntere finanzielle Bedingungen und ein
engerer finanzpolitischer Spielraum in Schwellenlandern wirden die Auswirkungen in
diesen Landern erneut verstarken.

Die Europaische Zentralbank (EZB) und andere Zentralbanken bekampfen die

Krise mit umfangreichen Programmen zum Kauf von Vermdgenswerten. Aktuelle
Prognosen deuten dennoch nicht auf eine hohe Preissteigerungsrate im Jahr 2020
hin, zumindest nicht fUr den Euroraum.® Eine schwache Verbrauchernachfrage und
sinkende Energie- und Rohstoffpreise durften die Inflationsrate niedrig halten. Fur
einige osteuropaische Lander gibt es dennoch Inflationsrisiken, da deren Wahrungen
aufgrund der Kapitalflucht in ,,Sichere-Hafen-Wahrungen” wie den US-Dollar, den
japanischen Yen und den Schweizer Franken an Wert verlieren. FUr osteuropéaische
Lander kdnnte dies zu einer importierten Inflation fUhren.

Rohstoffpreise

Internationale und nationale Reisebeschrankungen auf der ganzen Welt und ein
starker RlUckgang des StraBenverkehrs fuhren zu einem beispiellosen Rickgang

4 Siehe: Europdische Kommission (2020), Frahjahrsprognose 2020: Tiefe und ungleichmaBige Rezession, ungewisse Erholung;
https./eceuropa.eu/commission/presscorner/detail/de/io_20 799 (4. Juni 2020)

S Laut der IWF-Prognose vom April 2020 werden die durchschnittlichen Verbraucherpreise im Euroraum im Jahr 2020
voraussichtlich nur um 0,23%, und im Jahr 2021 um 0,98% steigen, nach einer Rate von 12% im Jahr 2019.
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der Olnachfrage, da der Transportsektor mehr als 60% der weltweiten Olnachfrage
ausmacht. Zwischen August 2019 und Méarz 2020 fiel der Olpreis von 57,60 auf

32,30 USD (-39,6%). Die groRen Olférderlander konnten keine Einigung (ber

die Reduzierung der Produktion erzielen, was den Ruckgang beschleunigte.

Diese Preisentwicklung geht einher mit einer starken Zunahme von Olvorraten,
freiwilligen Produktionskirzungen und einer Verringerung der Olférderung®.

Die Terminmarkte deuten darauf hin, dass bis 2023 die Olpreise unter 45 USD pro
Barrel bleiben werden, was auf die anhaltend schwache Nachfrage zurtickzufUhren ist.

Die Grundmetallpreise fielen von Mitte Januar bis Ende Marz 2020 um 15%.
Die Metallpreise durften 2020 um 15% und 2021 um 5,6% gegenuber dem
Vorjahr sinken.

ABBILDUNGEN 4 UND 5: ROHOLPREIS (USD PRO BARREL) UND METALLPREISE (INDEX 2016
=100) EINSCHLIESSLICH PROGNOSE

Roholpreis Metallpreisindex
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Quelle: IWF World Economic Outlook Database.

Rohdlprefs = einfacher Durchschnitt von drei Spotpreisen (Dated Brent, West Texas
Intermediate und Dubai Fateh), USD pro Barrel,

Der Metallpreisindex umfasst die Preisindizes fur Kupfer, Aluminium, Eisenerz, Zinn, Nickel,
Zink, Blei und Uran.

Nahrungsmittelerzeugnisse und Olsaaten sind wichtige GUterarten in der
Binnenschifffahrt. Rapssamen wird von Binnenschiffen zu Hafen transportiert, wo er
als Rohstoff flr die Produktion von Rapsél und Biokraftstoffen verwendet wird.

Die Rapsodlpreise durften 2020 um 5% niedriger sein als 2019. Der Preisrlckgang von
2020 bis 2021 durfte dann 3% erreichen.

¢ Siehe: New York Times: Oil Prices Nose-Dive as OPEC and Russia Fail to Reach a Deal, 6. Mérz 2020
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e Der Giitertransport auf dem traditionellen Rhein lag 2019 um 6,4% hoher
als im Vorjahr, in dem der Giiterverkehr durch das Niedrigwasser Verluste
hinnehmen musste. Das Ergebnis im Jahr 2019 lag aber immer noch 6,4%
unter dem Wert des Jahres 2017. Die Erholung konnte nicht abgeschlossen
werden, teilweise auf Grund von Modal-Split-Verlusten, teilweise auf Grund
des ungiinstigen makro6konomischen Klimas.

e ImJahr 2019 wiesen in Westeuropa mehrere Glitersegmente niedrigere
Ergebnisse auf als in 2018. Dies war besonders bei Kohle und Eisenerz
der Fall. Wachsende Segmente waren Chemikalien (in allen Lindern) und
teilweise auch Sande, Steine und Kies (in Frankreich und Deutschland),
wahrend dieses Segment in den Niederlanden und in Belgien aufgrund der
Umweltpolitik zuriickging.

e Auf der Donau nahm die Eisenerzbeférderung im Jahr 2019 zu, ebenso
wie der Transport von landwirtschaftlichen Erzeugnissen, Nahrungs- und
Futtermitteln. Zusammen machen die Segmente Stahl und landwirtschaftliche
Erzeugnisse 60% bis 70% des Transportvolumens auf der Donau aus.



24

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2020
Giterverkehr auf BinnenwasserstraBBen

| GUTERVERKEHR

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA

ANTEIL DER TONNENKILOMETER (TKM) DER LANDER AN
DER GESAMTVERKEHRSLEISTUNG IN EUROPA (ANTEIL IN %)

L3 oud

Finnland
® 01%

Schweden
@ 0,03%

Vereinigtes
Konigreich

Tschechische

Republik @
epubli 0.02%

BOsterreich

Italien
@ 0,1%

Quellen: Eurostat [iww_go_atygo], OECD (Schweiz), Statistikamt der Republik Serbien. Der Anteil
Belgiens an der \Verkehrsleistung in Europa ist eine Schatzung auf Basis der Daten der flamischen
und wallonischen WasserstraBenverwaltungen fir 2019,
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ABBILDUNG 1: VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN
JAHREN 2016,2017,2018 UND 2019 IN DEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN
BINNENSCHIFFFAHRTSLANDERN (VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)

Bl o 2017 | 2018 2019
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Quellen: Eurostat [iww_go_atygo]. Statistikamt der Republik Serbien, OECD (Schweiz). Der Wert
fur das Jahr 2019 fir Belgien ist eine Schatzung auf der Basis der Daten der flamischen und
wallonischen WasserstraBenverwaltungen far 2019,
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Die Rheinstaaten (Belgien, Frankreich, Deutschland, Luxemburg, die Niederlande,
Schweiz) erreichten in 2019 81,6% der gesamten Verkehrsleistung in der
Binnenschifffahrt in der EU-27 plus Schweiz und Serbien. Die Donaustaaten hatten
einen Anteil von 18,1%, alle Ubrigen Lander erreichten zusammen einen Anteil von 0,3%.

ABBILDUNG 2: JAHRLICHE VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN
EUROPAISCHEN LANDERN (IN MRD. TKM IM JAHR 2019) *

2,1 1,7

Deutschland
Niederlande
Rumanien
Belgien
Frankreich
Bulgarien
Ungarn
Osterreich
Slowakei
Kroatien
Serbien
Luxemburg
Finnland
Polen
Schweden

Schweiz
Tschechische Republik

Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] und OECD
* Fur das Vereinigte Kénigreich und Italien liegen fir 2019 noch keine Daten vor. Der Wert fur Belgien ist eine Schatzung auf Basis
der Daten der flamischen und wallonischen WasserstraBenverwaltungen far 2019.

Von der gesamten Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt in Europa im Jahr 2019,
die sich auf ca. 144 Mrd. TKM belduft, stellten 74,3% grenziberschreitenden Verkehr
in der einen oder anderen Form dar - als Export-, Import- oder Transitverkehr.

Der Transitverkehr fur sich genommen hatte 2019 einen Anteil von 21,1%, der Export-
und Importverkehr hatten jeweils einen Anteil von 26,6%.

Die Binnenschifffahrt ist fUr bestimmte Korridore besonders relevant. Aktuelle
Marktmerkmale zeigen, dass die Binnenschifffahrt beim grenztberschreitenden
Verkehr im Rhein-Alpen-Korridor einen Modal-Split-Anteil von 54% besitzt. Beim
Nordsee-Mittelmeer-Korridor belauft sich der Anteil des Binnenschiffsverkehrs auf
35%, beim Nord-Ostsee-Korridor auf 38% und auf 14% beim Rhein-Donau-Korridor.
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ABBILDUNG 3: JAHRLICHE VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT
IN EUROPA (IN MILLIARDEN TKM)

[ Grenziiberschr. Verkehr B Innerstaatl. Verkehr B Transitverkehr
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Quelle: Eurostat [iww_go_atygo]. Die Werte fur 2019 beinhalten eine Schatzung fir Belgien auf
Basis der Daten der flamischen und wallonischen WasserstraBenverwaltungen fur 20]9.

In den Rheinstaaten hat der innerstaatliche Verkehr einen Anteil von 20% in
Deutschland, 28% in den Niederlanden, 40% in Belgien und 60% in Frankreich.

Der geplante Canal Seine-Nord Europe, der das franzosische Seine-Oise-Becken mit
dem BinnenwasserstraBennetz Belgiens flr Schiffe mit einer Ladnge von bis zu 185 m
und einer Ladekapazitat von bis zu 4400 Tonnen verbinden wird, durfte kiinftig den
Anteil des internationalen Verkehrs sowohl in Frankreich als auch in Belgien erhdhen.”

Im Jahr 2019 war die grenzUberschreitende Verkehrsleistung beim Export und
Import der Niederlande wie folgt aufgeteilt: 54% wurden in Deutschland ein- oder
ausgeladen, 40% in Belgien, 4% in Frankreich und nur 2% in anderen Landern.®

7 GeméR dem aktuellen Terminplan soll die Offnung des Kanals im Dezember 2028 erfolgen.
Siehe: https.//canal-seine-nord-europe.fr/Calendrier
¢ Quelle: CBS, https.//opendata.cbs.nl/statline/#/CBS/nl/dataset/82515NED/ table?ts=15949309538]4



28

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2020
Giiterverkehr auf BinnenwasserstraBBen

ABBILDUNG 4: VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN
RHEINSTAATEN NACH BEFORDERUNGSART IM JAHR 2019 (IN MRD. TKM)

Deutschland

GrenzUberschr.

Verkehr - Export

GrenzUberschr.
Verkehr - Import

Innerstaatl.
Verkehr

Transit

Niederlande Belgien Frankreich

Quelle: Eurostat [iww_go_atygo]. Die Werte fur Belgien sind tellweise geschéatzt (siehe
Anmerkungen oben).

Von den Donaustaaten hat Rumanien etwa gleich groRe Anteile des innerstaatlichen
Verkehrs (27%) des Exportverkehrs (27%), Importverkehrs (24%) und Transitverkehrs
(23%). In den meisten anderen Donaustaaten hat der innerstaatliche Verkehr einen
eher geringen Anteil, wahrend der des Transitverkehrs sehr hoch ist.

ABBILDUNG 5: VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DONAUSTAATEN
NACH BEFORDERUNGSART IM JAHR 2019 (IN MILLIARDEN TKM)

Rumanien

GrenzUberschr.
Verkehr - Export

GrenzUberschr.
Verkehr - Import

Innerstaatl.
Verkehr

Transit

Bulgarien Ungarn Osterreich Slowakei Kroatien Serbien

Quellen: Eurostat [iww_go_atygo], Statistikamt der Republik Serbien

Der Transitverkehr erreicht 56% in Ungarn, 93% in der Slowakei, 94% in Kroatien

und 96% in Bulgarien. Dieses Muster kann durch das Zusammenspiel geografischer
und dkonomischer Faktoren erklart werden. Lander wie Kroatien oder die Slowakei
haben einen relativ schmalen Streifen entlang der Donau, was einen hohen Anteil

des Transitverkehrs beglnstigt. Lander, in denen die Binnenschifffahrt von der
Stahlindustrie genutzt wird, haben hingegen héhere Anteile beim Importverkehr.

Dies ist der Fall in Osterreich (Anteil des Importverkehrs: 45%) und Serbien (Anteil des
Importverkehrs: 61%).
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| GUTERVERKEHR

IN' DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA NACH
DENWICHTIGSTEN EUROPAISCHEN STROMBECKEN
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VERKEHRSLEISTUNG IN DEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN STROMBECKEN
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BEFORDERUNG IN DER
BINNENSCHIFFFAHRT NACH GUTERART
IM RHEINGEBIET UND IN WESTEUROPA

ABBILDUNG 6: TRADITIONELLER RHEIN (IN MIO. TONNEN)
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Quellen: Destatis, ZKR

Der Transport auf dem traditionellen Rhein (von Basel bis zur Deutsch-
Niederlandischen Grenze) belief sich im Jahr 2019 auf 175,6 Mio. Tonnen, 6,4%
mehr als 2018, aber 6,4% weniger als 2017. Der Guterverkehr hat sich 2019 nicht
vollstandig vom Niedrigwasser erholt, aber die schwacheren makrodkonomischen
Rahmenbedingungen spielten eine weitere Rolle.

Mineraldlprodukte sowie Sande, Steine und Baustoffe verzeichneten 2019 ein um 20%
hoheres Transportvolumen als 2018. Selbst im Vergleich zu 2017 waren die Mengen
an Mineraldlprodukten um 3% hoher, und die Mengen an Sand, Steinen und Kies
Ubertrafen das Niveau von 2017 um 12%.

Der Kohletransport lag um 5% unter dem Wert von 2018, und sogar 20% niedriger

als 2017. Der Ruckgang des Kohletransports ist strukturell bedingt, da die Kohle in
Deutschland aus dem Energiesektor auslauft. Dies wird im Kapitel Ausblick weiter
vertieft. Der Eisenerztransport (-7% gegenUtber 2018 und -15% gegenuber 2017) geriet
durch eine Abschwachung der Stahlproduktion in Deutschland aufgrund der in Kapitel
1 erlduterten Faktoren (Zdlle fUr Stahl, Kraftfahrzeuge) unter Druck.

Im Jahr 2020 wird ein weiterer RUckgang des Eisenerztransports erwartet, da die
deutsche Stahlproduktion im Marz 2020 um 10,4% niedriger war als im Marz 2019°.

Ein dhnlicher RUickgang beim Eisenerztransport auf dem Rhein wird fur 2020 erwartet,
wenn die Stahlproduktion im Lauf des Jahres mit ahnlicher Rate zuruckfallt.

? Quelle: Deutscher Stahlverband
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ABBILDUNGEN 7 UND 8: BEFORDERTE GUTER AUF DEM TRADITIONELLEN
RHEIN NACH GUTERART (IN MIO. TONNEN) *

2013 [ 2014 B8 2015 [ 2016 00 2017
B o El o
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Chemikalien

Agrarprodukte, Nahrungsmittel Container Metalle

Quelle: ZKR-Berechnung basierend auf Destatis
* fur Container: Nettogewicht der Guter in Containern.
Traditioneller Rhein = Rhein von Basel bis zur Deutsch-Niederlandischen Grenze.

Der Chemikalientransport erholte sich besser von der Niedrigwasserperiode von
2018 und erreichte im ersten Halbjahr 2019 sein Ubliches Niveau. Dies war umso
bemerkenswerter, als die chemische Produktion in dieser Zeit zurlckging. In der
zweiten Jahreshalfte 2019 begann das Transportvolumen etwas abzunehmen.
Im ersten Quartal 2020 ging die deutsche Chemieproduktion im Gegensatz zur
Stahlproduktion jedoch kaum zurlck.

Die gréfte Lucke ist am Niederrhein sichtbar, wo das Transportvolumen 2019 noch
8% unter dem Niveau von 2017 lag. Der Oberrhein hat sich besser erholt, da sein
Transportvolumen 2019 praktisch auf dem Niveau von 2017 lag. Eine Erklarung fur
diesen Unterschied ist, dass Eisenerz und Kohle, die 2019 zurlickgingen, einen Anteil
von 28% am Transportvolumen am Niederrhein haben, verglichen mit nur 9% am
Mittelrhein und 8% am Oberrhein.
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ABBILDUNG 9: VERKEHR AUF DEM RHEIN NACH RHEINABSCHNITT (MIO. TONNEN)
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Quelle: ZKR-Berechnung basierend auf Destatis

Oberrhein

TABELLE 1: VERANDERUNG DES TRANSPORTVOLUMENS AUF DEM TRADITIONELLEN

RHEIN NACH RHEINABSCHNITT

Veranderung 2019/2018 Veridnderung 2019/2017

| t traditionell

Rnl:.;:iensam raditioneller +6,4% -6,4%
Niederrhein +5,1% -8,0%
Mittelrhein +14,9% -4,7%
Oberrhein +17,6% -0,2%

Quelle: ZKR basierend auf Destatis
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BinnenwasserstraBBen in den Niederlanden
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In den Niederlanden heiRen die Wasserstraen, die den niederlandischen Teil des
Rheins bilden, Nederrijn (nérdlicher Rheinarm), Waal (stdlicher Rheinarm) und Lek
(nordlicher Rheinarm). Viele andere niederlandische Wasserstraen sind mit diesen
Rheinarmen verbunden, wie beispielsweise der Amsterdam-Rhein-Kanal.
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ABBILDUNG 10: NIEDERLANDE - TRANSPORTVOLUMEN NACH WASSERSTRASSE

(MIO. TONNEN)
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ABBILDUNG 11: NIEDERLANDE - TRANSPORTVOLUMEN NACH WASSERSTRASSE

(MIO. TONNEN)
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Eisenerz und Metallabfalle werden hauptsachlich auf Waal und Alter Maas
transportiert und verzeichneten -8%, ahnlich den -7% auf dem traditionellen
Rhein. Nach langfristigen Daten (ab 1994) folgen die Transporte von Kohle und
Eisenerz in den Niederlanden einem negativen Trend, aber Metalltransporte sind
im Aufwartstrend. Weitere Segmente mit einem langfristigen Aufwartstrend sind
Chemikalien, Sande, Steine und Baustoffe sowie landwirtschaftliche Erzeugnisse
und Nahrungsmittelprodukte.

Daten fUr das gesamte niederlandische Binnenwasserstrallennetz zeigen, dass
Chemikalien 2019 einen beschleunigten Anstieg verzeichnen konnten (+16,2%).

Die Mengen an Sand, Steinen und Kies gingen 2019 aufgrund nationaler
Umweltvorschriften zur Begrenzung der Stickstoffemissionen zurlck. Dies wirkte
sich auf die Bautatigkeit in den Niederlanden aus, was zu einem RUckgang des damit
verbundenen Transportvolumens fuhrte. Wie in Belgien beeinflussten auch neue
Standards fur perfluorierte Verbindungen das Volumen.

ABBILDUNG 12: GUTERVERKEHR IN DER BINNENSCHIFFFAHRT AUF ALLEN
NIEDERLANDISCHEN WASSERSTRASSEN (IN MIO. TONNEN)
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Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] und CBS

BinnenwasserstraBBen in Deutschland

Die folgenden beiden Abbildungen zeigen das jahrliche Transportvolumen fur
wichtige deutsche Binnenwasserstraf3en au3er dem Rhein. Die Datenqguelle ist die
deutsche WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung, mit Ausnahme eines Falles
(Wesel-Datteln-Kanal), in dem das deutsche statistische Amt als Quelle dient.”©

Am Main stellen Sande, Steine, Kies und Baustoffe das groRte Segment dar.

Sie verloren im Vergleich zu 2018 nur geringfugig (-1%). Mineraldlprodukte
verzeichneten ein Plus von 19%, was durch das Auffullen der Olreserven als Reaktion
auf die vorherige Niedrigwasserperiode im Jahr 2018 erklart werden kann.

An der Mosel stellen landwirtschaftliche Erzeugnisse das gréBte Segment dar.

Sie profitierten von besseren Ernteergebnissen mit einem Plus von 17%. Getreide wird
auf der Mosel meist stromabwarts von Frankreich nach Deutschland befordert.

Der Stahltransport nahm um 1% zu, aber Kohle verlor rund 25% ihres Volumens, wie
dies auch bei Eisenerz der Fall war. Am Neckar legten Sand, Steine und Kies um 6,6%
zUu, aber auch hier war der Kohletransport stark rucklaufig (-32,6%).

9 Im Jahr 2019 wurden die Abgaben fur die Befahrung deutscher Binnenwasserstrallen abgeschafft. Dies fuhrte auch zu einer

verringerten statistischen Zahlung der Transporte an Schleusen. Fur die meisten Schleusen waren 2019 Zahlen verflgbar, jedoch
nicht far alle.
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ABBILDUNG 13: DEUTSCHLAND - WASSERSTRASSEN IN DEN WESTLICHEN
UND SUDLICHEN LANDESTEILEN (MIO. TONNEN)
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Quelle: Deutsche Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung mit Ausnahme des Wesel-Datteln-Kanals
(Daten von Destatis). Main: Schleuse von Mainz-Kostheim;, Mosel: Schleuse von Koblenz Neckar: Schleuse
von Mannheim-Feudenheim.

An der Elbe bilden Mineraldlprodukte das gré3te Segment, aber die Mengen gingen
um 8%, und der Kohletransport sogar um 28% zurlck. Andere GUtersegmente
(landwirtschaftliche Erzeugnisse, Sand, Steine und Kies) verzeichneten ebenfalls
Ruckgange, mit Ausnahme des Containertransports (siehe Teil Container in

diesem Kapitel).

Die Ergebnisse am Mittelland-Kanal waren gemischt. Die positive Entwicklung war
eine Zunahme von Containern (siehe Teil zu Containern) sowie von Sand, Steinen

und Kies um 21%. Mineraldlprodukte nahmen ab (-12%), ebenso wie landwirtschaftliche
Erzeugnisse (-9%).

ABBILDUNG 14: DEUTSCHLAND - WASSERSTRASSEN IN DEN NORDLICHEN
UND OSTLICHEN LANDESTEILEN (MIO. TONNEN)

Elbe-Seitenkanal Elbe Havel-Oder- Spree-Oder-
Wasserstrale Wasserstrale

Quelle: Deutsche WasserstraBBen- und Schifffahrtsverwaltung. Mittellandkanal: Schleuse
Sulfeld: Elbeseitenkanal: Schleuse Uelzen, Elbe: Schleuse Geesthacht bei Hamburg, Havel-
Oder-Wasserstral3e: Schiffshebewerk Niederfinow: Spree-Oder-Wasserstralle: Schleuse Berlin-
Charlottenburg.
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Die Ergebnisse fUr das gesamte deutsche WasserstraBennetz zeigen einen Anstieg
bei Sanden, Steinen, Kies (+15%), Mineraldlprodukten (+19%) und Chemikalien (+5%).
Der rlcklaufige Transport von Kohle (-9%) und Eisenerz (-7%) wirkte sich jedoch stark
auf das Gesamtvolumen aus.

ABBILDUNG 15: GUTERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT AUF DEUTSCHEN
WASSERSTRASSEN (IN MIO. TONNEN)
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Quelle: Destatis
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BinnenwasserstraBBen in Belgien
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Die Mehrheit der FlUsse und Kanéle in Belgien verzeichnete 2019 einen RlUckgang des
Transportvolumens. Der Verkehr auf dem gesamten flamischen WasserstraBennetz
ging um 2,6% (auf 70,2 Mio.) zurlck. Ein wichtiger Grund war, dass der Transport von
Baustoffen (das groRte Segment in Belgien) durch neue Standards fur perfluorierte
Verbindungen gestoért wurde.
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ABBILDUNG 16: BELGIEN-FLANDERN - GUTERVERKEHR PRO FLUSS UND KANAL
(IN MIO. TONNEN)
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ABBILDUNG 17: BELGIEN-WALLONIEN - GUTERVERKEHR PRO FLUSS UND KANAL
(INMIO. TONNEN)
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Quelle : Direction générale opérationnelle de la Mobilité et des VVoies hydrauliques
* NBP-Kanal = Nimy-Blaton-Péronnes-Kanal

Die Schiffe in Wallonien litten 2019 unter trockenem, heiBem Wetter, was zu
Beschrankungen im Tiefgang fur einige Kanale fUhrte. Das auf dem wallonischen
BinnenwasserstralBennetz transportierte Volumen betrug 39,13 Mio. t,

ein Ruckgang um 5,8% gegenlber 2018 und um -3,7% gegenUber 2017.

Die WasserstrafB3enverwaltung Service Public de Wallonie (SPW) berichtete, dass
Sektoren wie Metallverarbeitung und Steinbriiche aufgrund der Trockenheit andere
Verkehrstrager wahlten.
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ABBILDUNG 18: BELGIEN-FLANDERN - GUTERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT NACH
GUTERSEGMENT (MIO. TONNEN)*
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Quelle: De Viaamse Waterweg
* Fur die Jahre vor 2016 lagen keine Daten far Chemikalien und Dangemittel nach derselben Definition vor

In Flandern wurden rund 27 Mio. Tonnen Sand, Steine und Kies transportiert,
verglichen mit 16 Mio. Tonnen in Wallonien. In beiden Teilen Belgiens

verzeichnete dieses groBte Segment 2019 ein um 3% niedrigeres Frachtvolumen.
Das GUtersegment mit dem starksten Wachstum in Flandern ist das von Maschinen
und anderen GUtern mit 9,38 Mio. Tonnen im Jahr 2019.
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ABBILDUNG 19: BELGIEN-WALLONIEN - GUTERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT
NACH GUTERSEGMENT (MIO. TONNEN)
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Quelle: Direction générale opérationnelle de la Mobilité et des VVoies hydrauliques

Langzeitdaten Uber einen Zeitraum von 30 Jahren fur Wallonien zeigen, dass
landwirtschaftliche Produkte, DUngemittel, Metalle und Maschinen einem positiven
Trend folgen. Negative Trends sind bei Kohle (seit 2004) und Eisenerz (seit 2002) zu
beobachten. Fur die Ubrigen Produktsegmente besteht eine konstante Tendenz.
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BinnenwasserstraBBen in Frankreich
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In Frankreich brachte das Jahr 2019 mit 70,4 Mio. Tonnen Getreide, einschliellich aller
Arten von Weizen, Dinkel, Roggen, Gerste und Hafer, ein sehr gutes Ernteergebnis.

Im Jahr 2018 betrug das Ernteergebnis 61,7 Mio. Tonnen gegenUber nur 53,5 Mio.
Tonnen im Jahr 2016." Der Anstieg bei der Beférderung von landwirtschaftlichen

Erzeugnissen durch die Binnenschifffahrt (+11% auf nationaler Ebene) war daher eine
logische Folge. Im Seine-Oise-Becken stiegen die landwirtschaftlichen Transporte um

15%, an der Mosel um 16%, und an Rhéne und Sadne um 11%.

Sande, Steine und Kies verzeichneten ebenfalls ein positives Jahr mit einem absoluten

Anstieg von mehr als 3 Mio. Tonnen oder +14%. Im Seine-Oise-Becken machten

15,6 Mio. Tonnen 66% des gesamten Binnenschifffahrtsvolumens in diesem Gebiet aus.
Zugleich waren dies 61% aller Mengen an Sanden, Steinen, Kies und Baustoffen, die auf

franzdsischen Binnenwasserstralen befdrdert wurden.

ABBILDUNG 20: AUF BINNENWASSERSTRASSEN IN FRANKREICH BEFORDERTE GUTER

(IN MIO. TONNEN)
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Das Bausegment hat in Frankreich in den letzten Jahren zweifellos einen positiven
Trend verfolgt. Es wurde durch InfrastrukturmafBnahmen in Paris vorangetrieben,

bei denen Binnenschiffe fur die Lieferung von Baumaterial und den Transport von
Aushubmaterial eingesetzt werden. Auch das Segment der landwirtschaftlichen
Erzeugnisse als zweitgrdftes Gutersegment entwickelte sich positiv. Eine allgemeine
Herausforderung in Frankreich besteht jedoch darin, die Binnenschifffahrt weiter

in logistische Ketten zu integrieren, insbesondere beim Containersegment von
Maschinen und Fahrzeugen, aber auch bei Chemikalien, Mineraldlprodukten und
Metallen - GUtergruppen, bei denen die Mengen in der Binnenschifffahrt erheblich
geringer sind als in anderen westeuropaischen Landern.

ABBILDUNG 21: GUTERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT AUF ALLEN FRANZOSISCHEN
WASSERSTRASSEN (IN MIO. TONNEN)
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Quelle: VNF (Daten basierend auf der Glterklassifizierung NST/R)

Betrachtet man die Daten Uber einen Zeitraum von 30 Jahren, so zeigt sich, dass
landwirtschaftliche Erzeugnisse und DUngemittel in Frankreich langfristig einem
positiven Trend folgen. Dies gilt auch fur Metalle und Metallprodukte. Im Vergleich
zu den belgischen Daten gehen jedoch mit dem Aufwartstrend in Frankreich
starkere zyklische Schwankungen (Boom und Rezession 1998-2003,

und erneut 2005-2010) einher.



50

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2020
Giiterverkehr auf BinnenwasserstraBBen

Frankfurt am Main

/

G

Niirnberg

Kelheim

Deutschland

BEFORDERUNG IN
DER BINNENSCHIFFFAHRT
NACH GUTERART AUF DER DONAU*

An der Donau wurde das Wachstum beim Transport von Rohstoffen fur die
Stahlindustrie (Eisenerz, Pellets, Kokskohle) im Jahr 2019 durch die EinfUhrung

neuer Zolle im internationalen Handel nicht gebremst. Dies kann als der wichtigste
Unterschied angesehen werden im Vergleich zur Entwicklung in den Rheinstaaten im
Jahr 2019, wo der Eisenerztransport zurtickging.

Ein noch starkerer Anstieg war beim Transport von Nahrungs- und Futtermitteln zu
verzeichnen. Gleichzeitig blieb die Beférderung von Getreide (hauptsachlich Weizen
und Mais) von den Hafen der mittleren Donau zu den MUndungshafen am Schwarzen
Meer auf dem Niveau von 2018. Auch der Transport von Mineraldl- und chemischen
Produkten (DUngemitteln) blieb recht stabil.

Der Guterverkehr auf der oberen Donau wird durch Daten der Schleuse von
Gabcikovo dargestellt. An diesem Grenzpunkt zwischen der Slowakei und Ungarn
betrug das Transportvolumen 2019 5,84 Mio. Tonnen, verglichen mit 4,50 Mio.
Tonnen im Jahr 2018 (+ 30%). Der Transitverkehr stromaufwarts hatte einen Anteil
von 63,3%, ahnlich wie in friheren Jahren (2017: 64,8%, 2018: 65,0%). 59,4% des
Volumens wurde von Schubverbanden bewegt (58,2% im Jahr 2018). In Zeiten
stabiler Navigationsbedingungen passierten jeden Monat durchschnittlich 140-
145 Schubverbande die Schleuse von Gabdgikovo.

2 Der vorliegende Teil basiert fast ausschlieflich auf dem Marktbeobachtungsbericht der Donaukommission.
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ABBILDUNG 22: GUTERVERKEHR AUF DER OBEREN DONAU (IN MIO. TONNEN) *

Nahrungs-und Mineral6lprodukte Eisenerze Metalle Diingemittel Agrarprodukte
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Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission
* In Gabcikovo (Grenze zwischen der Slowakei und Ungarn)

Nahrungs- und Futtermittel sowie Eisenerze werden an diesem Grenzpunkt an der
oberen Donau ausschlielich stromaufwarts beférdert, wahrend die anderen Produkte
in beide Richtungen transportiert werden.

Der Guterverkehr auf der mittleren Donau wird durch Daten an der Schleuse

von Mohacs in Sudungarn nahe der Grenze zu Kroatien und Serbien dargestellt.

Der gesamte GUterverkehr belief sich 2019 auf 5,58 Mio. Tonnen. Das Gesamtvolumen
lag 2019 um 23,4% Uber den 4,5 Mio. Tonnen, die 2018 transportiert wurden.

Der Transitverkehr stromaufwarts hat auch den gréBten Anteil an der mittleren Donau
(59,4% im Jahr 2019). Der Transport erfolgt hauptsachlich durch Schubverbande, die
2019 4,44 Mio. Tonnen Fracht beférderten, was einem Anteil von 79,5% am gesamten
Verkehr auf der mittleren Donau entspricht. In Zeiten stabiler Navigationsbedingungen
passierten jeden Monat 60 bis 70 Schubverbande die Schleuse von Mohacs.

Eisenerz wird auf der mittleren Donau ausschlielich stromaufwaéarts transportiert,
Getreide, Nahrungs- und Futtermittel ausschlieBlich stromabwarts. Der erste Punkt
spiegelt die Versorgung der Stahlindustrie in Osterreich und Ungarn mit Rohstoffen
wider, wahrend der zweite Punkt den Export landwirtschaftlicher Erzeugnisse

aus Ungarn stromabwaérts auf der Donau in den unteren Donauraum und zu den
Seehéafen reflektiert.
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ABBILDUNG 23: GUTERVERKEHR AUF DER MITTLEREN DONAU (IN MIO. TONNEN) *
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Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission
* In Mohécs (Sadungarn - Grenzgebiet zu Kroatien und Serbien)
Binnenschifffahrt auf der unteren Donau in Ruméanien
Auf der unteren Donau in Rumanien wurden 2019 insgesamt 33,26 Mio. Tonnen
transportiert, 11,9% mehr als 2018. Der Anteil der landwirtschaftlichen Erzeugnisse
lag bei fast 30%. Sie verzeichneten ein Plus von 21%. Eisenerze, Chemikalien und
Metalle setzten ihren Aufwartstrend der vergangenen Jahre fort. Es ist anzumerken,
dass der Eisenerztransport auf der mittleren und unteren Donau in den letzten
Jahren einem Wachstumstrend folgte. Dieser Aspekt wird auch spater in Kapitel 8
(Ausblick) behandelt.
ABBILDUNG 24: BINNENSCHIFFFAHRT AUF DER UNTEREN DONAU IN RUMANIEN
(INMIO. TONNEN) *
2012 [ 2013 N 2014 [l 2015 P 2016
B o7 B 20 2019
10
8
6
4
I|I|||_||I|IIJ||||I_||III_....L 2
0
Agrar- Sande, Steine, Eisenerz Chemikalien Metalle und Kohle Mineral- Nahrungsmittel-
produkte Kies, Baustoffe Metallprodukte olprodukte produkte

Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] und ZKR-Berechnung

* Fur Eisenerz, Sand. Steine und Mineraldlprodukte lagen keine Daten fur die Jahre vor 2014 vor.
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Die Befoérderung landwirtschaftlicher Erzeugnisse auf der Donau in Rumanien hat
in den letzten zehn Jahren sicherlich zugenommen. Aber ein Vergleich mit anderen
Verkehrstragern zeigt, dass der StraB3enverkehr schneller gewachsen ist, zumindest
seit 2010.

Der Verkehr auf der unteren Donau wird nicht nur von Binnenschiffen, sondern auch
von Seeschiffen durchgefthrt. Galati und Braila sind die wichtigsten Fluss-Seehé&fen
an der unteren Donau, und die Fracht, die von Seeschiffen umgeschlagen wurde,
nahm 2019 stark zu.

Auf dem Sulina-Kanal bewerkstelligen Seeschiffe den Hauptteil des GUterverkehrs.
2019 erreichte der Verkehr auf dem Sulina-Kanal ein Volumen von 5 487 OO0 Tonnen,
23,6% mehr als 2018.

TABELLE 2: GUTERVERKEHR AUF DEM SULINA-KANAL

Gesamt 3,67 3,85 3,76 4,31 4,44 5,49

Donau = Schwarzes Meer 3,24 3,26 3,25 3,61 3,67 4,33

Schwarzes Meer - Donau 0,42 0,58 0,51 0,70 0,77 1,16

Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission

Der Donau-Schwarzmeer-Kanal verlauft von Cernavoda auf der Donau nach Constanta
(stdlicher Arm) und nach Navodari (nérdlicher Arm) am Schwarzen Meer.

TABELLE 3: GUTERBEFORDERUNG AUF DEM DONAU-SCHWARZMEER-KANAL

m 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

13,96 | 1443 | 14,02 | 1455 | 13,77 | 14,12 | 16,74

Internationaler Verkehr 8,63 7,90 8,62 8,03 6,91 6,42 8,89

Nationaler Verkehr 5,33 6,53 5,40 6,52 6,86 7,7 7,85

Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission
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ABBILDUNG 25: CONTAINERTRANSPORT AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN (IN 1000 TEU
UND IN 1000 EINHEITEN), 2000-2019
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Quelle: Destatis

Obwohl es 2019 am Rhein keine wesentliche Niedrigwasserperiode gab, waren die
Auswirkungen des Jahres 2018 auf den Modal-Split-Anteil fur die Containeroperateure
immer noch splrbar. Dartiber hinaus wirkte sich die anhaltende Uberlastung der
Hafen von Rotterdam und Antwerpen auch negativ auf den Modal-Split aus, und

das schwache makrodkonomische Klima (rucklaufige Industrieproduktion, steigende
Zo6lle und Handelshemmnisse, Auswirkungen des Brexit) zeigte ebenfalls Wirkung.®
Das Ergebnis von 2,04 Mio. TEU lag um 4,0% unter dem Wert von 2018, aber das
Gesamtnettogewicht der GUter in allen Containern war um 2,9% hdher und betrug
15,16 Mio. EUR. Tonnen.

5 Quelle: Informationen von Containerbetreibern am Rhein

1600

Boxenanzahl [in 1 000 EINHEITEN]
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ABBILDUNG 26: CONTAINERTRANSPORT AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN (IN MIO.
TONNEN, NETTOGEWICHT DER GUTER IN CONTAINERN), 2009-2019

20
15
10
-« i \ O < N <
o ~ ~ N @ o ~N
O wn < n wn O <
5 - i -l -l -l - -
0
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Source: Destatis
Deutsche, franzdsische und schweizerische Regionen nutzen den Oberrhein fur den
Export von Gutern in Containern, indem sie diese an belgische und niederlédndische
Seehafen senden, von wo aus sie weiter nach Ubersee geschickt werden. Daher sind
die Anteile der mit GUtern beladenen Container und der leeren Container je nach
Transportrichtung unterschiedlich. Stromabwarts transportierte Container sind
haufiger mit GUtern beladen als stromaufwarts transportierte Container.
ABBILDUNGEN 27 UND 28: CONTAINERTRANSPORT AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN,
TALVERKEHR UND BERGVERKEHR SOWIE BELADENE UND LEERE CONTAINER
(IN 1000 TEU)
- Beladen - Leer
2018 2019
1000 1000
800 800
600 600
400 400
200 200
0 0
Talverkehr Bergverkehr Talverkehr Bergverkehr

Quelle: ZKR-Berechnung basierend auf Destatis
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Der Containerverkehr auf anderen deutschen Wasserstra3en als dem Rhein kann in
WasserstraBen in Nord- und Ostdeutschland (Mittellandkanal, Elbe, Weser usw.) und
Wasserstraf3en in West- und Suddeutschland (westdeutsche Kanale, Main, Neckar,
Mosel) unterteilt werden. Der Dortmund-Ems-Kanal flieBt sowohl in West- als auch in
Norddeutschland, aber der Containerverkehr ist in seinem nordlichen Abschnitt in der
Nahe von Emden und der Nordsee intensiver.

ABBILDUNG 29: CONTAINERTRANSPORT IN NORD- UND OSTDEUTSCHLAND (IN 1 000 TEU)

202 [ 2013 B 2014 [ 2015 T 2016
B 2007 W 018 2019

160
120
80
40
0
Mittellandkanal Elbe * Weser Kiistenkanal Dortmund-Ems-
Kanal

Quelle: Destatis
* Elbe = gesamte Elbregion einschlieflich Ober-, Mittel-, Unterelbe und Elbeseitenkanal

An der Elbe und am Mittellandkanal waren die Ergebnisse 2019 deutlich héher

als 2018 (+13% und +12%). Es ist hinzuzuflgen, dass der mit Abstand gréite Teil

des Containertransports auf der Elbe an der Unterelbe (zwischen Hamburg und

der Nordsee), am nordlichen Abschnitt der Mittelelbe (zwischen Schnackenburg
und Hamburg) und am Elbeseitenkanal stattfindet. Der Containertransport an der
Oberelbe zwischen der deutsch-tschechischen Grenze und MeiRen liegt immer noch
deutlich darunter™.

" Der Containertransport auf der Oberelbe belief sich 2019 auf 6 087 TEU gegenuber 127 373 TEU auf der Mittelelbe zwischen
Schnackenburg und Hamburg und 128 749 TEU auf der Unterelbe zwischen Hamburg und Nordsee. Quelle: Destatis.
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ABBILDUNG 30: CONTAINERTRANSPORT IN WEST- UND SUDDEUTSCHLAND (IN 1 000 TEU)

202 [ 2013 BN 2014 [ 2015 0 2016
B o7 W o 2019
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Wesel-Datteln-Kanal Main Neckar Mosel

Quelle: Destatis und Moselkommission (Mosel)

Der Wesel-Datteln-Kanal ist ein wichtiger Kanal im Ruhrgebiet. Der Containerverkehr
lag hier in 2019 um 12% Uber dem Vorjahreswert. Die TEU-Zahlen am Neckar erholten
sich ebenfalls seit 2018 mit einem Plus von 46%. Der Containertransport am Main hat
sich von der Niedrigwasserperiode 2018 noch nicht erholt.

In Flandern stieg der Containertransport im Jahr 2019 um 4% und erreichte

887 581 TEU. Die in Containern transportierte Tonnage stieg ebenfalls um 4% und lag
bei genau 8,0 Mio. Tonnen. Der Containertransport auf dem Albertkanal stieg um 9,5%
auf 577 000 TEU.

Auf der zentralbelgischen Nord-Std-Achse zwischen Antwerpen, Brissel und
Charleroi (Seekanal Brussel-Schelde) wurden 201 000 TEU (+1,8%) registriert, und
auch auf der Leie (Lys) gab es einen Anstieg von 11,2%.
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ABBILDUNG 31: CONTAINERTRANSPORT IN BELGIEN-FLANDERN (IN 1 000 TEU)

2012 [ 2013 N 2014 [l 2015 P 2016
B 07 W o8 2019

Albert-Kanal

Seekanal Ringfahrt um Gent Obere Schelde Leie
Briissel-Schelde

Quelle: De Viaamse Waterweg

In der Wallonie sammelt die Wasserstraenverwaltung Daten zum Containertransport
auf der Grundlage mehrerer Terminals. Im Jahr 2019 wurde mit insgesamt 117 815 TEU
ein neuer Rekord erreicht.®

Auch in der benachbarten Region Nord-Pas-de-Calais in Frankreich setzte der
Containertransport seine Erfolgsgeschichte fort und erreichte 2019 110 OO0 TEU.
Dies waren 1 048 TEU mehr als 2018 (+1%). Der statistische Bericht des regionalen

VNF-Bezirks Nord-Pas-de-Calais enthalt zwei verschiedene Arten von Containerlinien:

kommerzielle Containerlinien (88 829 TEU) und Linien mit Transporten von Abfall der
einem Recycling zugefuhrt wird (20 865 TEU). Die Containerlinien mit einem Anstieg
im Jahr 2019 waren insbesondere die kommerziellen Linien von Dunkerque, Dourges
und Anzin.

Im Seine-Becken lag der Containertransport 2019 um 1% unter dem Vorjahreswert.
Laut VNF war dieser Ruckgang auf die Streiks in den franzdsischen Hafen Le Havre
und Rouen Ende 2019 zurUckzufUhren.

s Luttich Trilogiport, Luttich Containerterminal, Euroports Inlandsterminals in Monsin, Terminals Ghlien und Garocentre
- La Louviere
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ABBILDUNG 32: CONTAINERTRANSPORT PRO FLUSSBECKEN IN FRANKREICH (IN 1 000 TEU) *

2012 [ 2013 N 2014 [ 2015 2016
B 07 W o 2019

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

Quelle: VNF
* Der franzésische Rhein wird hier nicht angezeigt, da in der franzdsischen Statistik nur franzésische Rheinhéafen berdcksichtigt
werden, obwoh! der Containertransport am Oberrhein auch von deutschen und schweizerischen Héfen betrieben wird.

In groBen franzdsischen Hafen machte der wasserseitige Containerverkehr einen
Sprung nach vorne. Paris registrierte +13%, Lyon +9%, Stra3burg +16%. Laut
Hafenstatistik betrug der Modal-Split-Anteil des wasserseitigen Containerverkehrs
innerhalb des gesamten Containerverkehrs im Hafen (Straf3e, Schiene, Wasser) 32% in
Paris, 25% in Lyon, 20% in StraBburg, 33% in Lille und 35% in Mulhouse.

TABELLE 4: WASSERSEITIGER CONTAINERVERKEHR IN GROSSEN FRANZOSISCHEN HAFEN
(IN 1000 TEV)

2015 2016 2017 2018 2019
Hafen von Paris (Seine-Oise) 163,9 161,3 161,9 157,9 178,9
Hafen Lyon (Rh6éne-Sadne) 91,3 77,5 72,7 70,8 77,3
Hafen StraBburg (Rhein) 102,4 105,2 106,5 66,0 76,7
Hafen Lille (Nord-Pas-de-Calais) 57,8 56,2 58,7 53,3 52,7
Hafen Mulhouse (Rhein) 30,4 28,7 32,8 28,6 28,6

Quellen: Hafen von Paris, Hafen Lyon, Hafen StraBburg, Hafen Lille, Hafen Mulhouse, VVINF
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Containertransport pro Land in Europa

Tatsachlich werden 99,9% aller Transportleistungen im Containerverkehr (TKM) auf
europaischen Binnenwasserstralen in nur vier Landern erbracht: den Niederlanden,
Belgien, Deutschland und Frankreich. Gemessen in TEU legte der Containertransport
in den Niederlanden um +1%, in Frankreich und Belgien um +4% zu, wahrend er

in Deutschland um 4% zurlck ging (zur Erklarung siehe den Abschnitt Uber den
Containertransport auf dem Rhein).

ABBILDUNG 33: CONTAINERTRANSPORT IN DER BINNENSCHIFFFAHRT PRO LAND IN
EUROPA (IN MIO. TEU) *

B 0c B 2008 2000 [ 2010 P 2011
2012 2013 [ 2014+ [ 2015 P 2016
2017 [ 2015 [ 2019

EU-28 Niederlande Belgien Deutschland Frankreich

Quelle: Eurostat [iww_go_actygo]
* Die Zahlen fur die Lander kénnen nicht addliert werden, da dies zu einer Doppelzahlung fihren wirde. (Der Gesamtwert fur EU-28
berdcksichtigt den grenzuberschreitenden Containerverkehr).

In den Niederlanden wurden 51,2 Mio. Tonnen Guter in Containern transportiert (dies
machte 14,2% der gesamten Binnenschiffstransporte in diesem Land aus), 35,5 Mio.
Tonnen in Belgien (171% der gesamten Binnenschiffstransporte in Belgien), 21,2 Mio.
Tonnen in Deutschland (10,4% der gesamten Binnenschiffstransporte in Deutschland) und
3,5 Mio. Tonnen in Frankreich (5,5% der gesamten Binnenschiffstransporte in Frankreich).

Luxemburg ist ein Land, in dem die Containertransporte seit 2014 erheblich zugelegt
haben, dank des wachsenden Containerverkehrs auf der Mosel. Auf der Moselstrecke
in Luxemburg wurden im Jahr 2019 insgesamt 11 509 TEU und 0,137 Mio. Tonnen Guter
in Containern beférdert. Dies war ein deutlicher Zuwachs im Vergleich zu 2018 (+20%
in TEU und +29% in Tonnen).

Y
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| BINNENSCHIFFFAHRT

UND ANDERE VERKEHRSTRAGER

ABBILDUNGEN 34 UND 35: ENTWICKLUNG DES MODAL-SPLIT-ANTEILS
DER BINNENSCHIFFFAHRT IN RHEIN- UND DONAUSTAATEN (%, BEZOGEN AUF
TONNENKILOMETER) *

Niederlande  Belgien Deutschland Rumanien Bulgarien Kroatien
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Quelle: Eurostat [tran_hv_frmod]

* Anteil der Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt an der Gesamtverkehrsleistung (Binnenschifffahrt + StraBe + Schiene). Zu den
StraBBendaten gehdrt die Verkehrsleistung von im Ausland zugelassenen Lastkraftwagen gemai der neuen Serie [tran_hv_frmod],
die Eurostat erst kurzlich zur Verfugung gestellt hat. Die in der Eurostat-Datenbank fur die Serie [road_go_ta_tg] registrierten
StraBendaten, die in friheren Berichten fur die Berechnung der Modal-Split-Zahlen verwendet wurden, basierten auf dem Transport
nach dem Land der Registrierung, nicht auf innerstaatlichen Transporten. Dieser methodische Unterschied hat einige Auswirkungen
auf die Modal-Split-Anteile, die in friheren Berichten sowoh/ pro Land als auch pro Gutersegment dargestellt wurden. Aus diesem
Grund wurde beschlossen, die Modal-Split-Entwicklung der Binnenschifffahrt pro Gutersegment erst dann darzustellen, wenn eine
bessere Methodik gefunden werden kann.

Der Modal-Split-Anteil in den Niederlanden stieg zwischen 2009 und 2012 auf 47,2%.
In den folgenden Jahren ging er zurtick und erreichte 2018 43,2%. Die seit 2015
einsetzende Reduzierung beim Kohletransport und die Niedrigwasserperioden in den
Jahren 2015, 2017 und 2018 kdénnen Teile dieses Abwartstrends erklaren.
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Modal-Split-Anteil im Giiterverkehr (in %) 2009-2018 fiir die EU-28

ABBILDUNG 36: MODAL-SPLIT-ANTEILE DER BINNENVERKEHRSTRAGER IN DER EU-28 (IN %)
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Quelle: Eurostat [tran_hv_frmod]

Der Modal-Split-Anteil der Binnenschifffahrt auf EU-27-Ebene betrug 2018 6,0% und
lag damit hinter dem StraBenverkehr (75,3%) und dem Schienenverkehr (18,7%).

Da viele EU-La&nder keine Binnenwasserstraen haben, sollte der mittlere Anteil der
Binnenschifffahrt an der Verkehrsleistung auf EU-Ebene nicht als Leistungsindikator
fUr den Erfolg der Binnenschifffahrt in der EU verwendet werden. Um den Erfolg der
Binnenschifffahrt auf dem Verkehrsmarkt zu messen, ist es besser, die Entwicklung
des Modal-Split-Anteils der Binnenschifffahrt in Landern zu betrachten, in denen ein
ausreichend dichtes Binnenwasserstral3ennetz besteht, z. B. in den Niederlanden, in
Belgien oder in Deutschland, oder in denen die Binnenschifffahrt traditionell eine hohe
Bedeutung fur den Guterverkehr besitzt, beispielsweise in vielen Donaustaaten.

Fur Deutschland zeigt ein langfristiger Vergleich zwischen Binnenschifffahrt und
Schienenverkehr, dass die Binnenschifffahrt in den Marktsegmenten fUr MassengUter
meist besser abschneidet als der Schienenverkehr. Bei FlUssiggUtern war der Trend im
Schienenverkehr eher negativ, wahrend er in der Binnenschifffahrt leicht positiv war.
Die in der Binnenschifffahrt beférderten Mengen an Erzen, Sanden, Steinen und Kies
sind zusammengenommen geringer, aber - abgesehen von Niedrigwassereffekten

- seit dem Ende der Finanzkrise eher konstant. Im Schienenverkehr haben

sie sich seit 2011 schlechter entwickelt. Bei Kohle sind die Trends bei beiden
Verkehrstragern &hnlich.

Angesichts der Daten fur 2017 und 2018 zeigt sich, dass der Schienenverkehr

im Niedrigwasserjahr 2018 Mengen von der Binnenschifffahrt Gbernommen

hat. Ein Vergleich der Mengen, die die Binnenschifffahrt verloren hat, mit den
Mengen, die der Schienenverkehr gewonnen hat, zeigt jedoch, dass die Mengen
nicht Ubereinstimmen. Tatsachlich waren die Mengen chemischer Guter, die

2018 fur die Binnenschifffahrt verloren gingen (2,76 Mio. t), 3,5mal hdher als die
Mengen, die der Schienenverkehr 2018 gewann (0,78 Mio. t = 28% der Verluste

der Binnenschifffahrt). Dies zeigt, dass der Schienenverkehr die Binnenschifffahrt
wahrend der Niedrigwasserphase nicht ersetzen konnte. Es zeigt auch, dass der
gesamte GUterverkehr zurlckgegangen ist, was die Unterbrechungen der Logistik-
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und Produktionsketten und den Verlust von mehreren hundert Millionen Euro fur die
chemische Industrie erklart.

Bei Mineraldlprodukten fallt der Unterschied etwas geringer aus, aber die fur die
Binnenschifffahrt verlorenen Mengen waren immer noch doppelt so hoch wie die auf
der Schiene hinzu gewonnenen Mengen. Bei Erzen, Sanden, Steinen und Kies waren
die Mengen, die die Binnenschifffahrt verlor, 5,3 mal hdher als die Mengen, die der
Schienenverkehr im Jahr 2018 hinzu gewann.

ABBILDUNGEN 37, 38, 39 UND 40: TRANSPORTVOLUMEN FUR GROSSE TRADITIONELLE
GUTERSEGMENTE IN DER BINNENSCHIFFFAHRT UND IM SCHIENENVERKEHR IN
DEUTSCHLAND (IN MIO. TONNEN)

Schiene Binnenschifffahrt
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Quelle: Eurostat [rail_go_grpgood], [iww_go_atygo]
*Der Name dieser Produktgruppe innerhalb der NST 2007 Klassifizierung lautet Kohle und Rohdl, der Anteil der Kohle betrdgt
Jjedoch 99,9%. (Rohd! wird hauptséchlich per Pipeline transportiert, nicht per Schiff oder Schiene).
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Im Containerverkehr hat die Schiene nach wie vor einen Vorsprung. Im Zeitraum
2008-2018 beférderten die Eisenbahnen durchschnittlich 2,7 Mal so viele TEU pro
Jahr wie Binnenschiffe in Deutschland. Zwischen 2013 und 2017 ging dieser Faktor
jedoch kontinuierlich von 2,9 auf 2,4 zurlck. Binnenschiffe gewannen in diesem
Zeitraum Marktanteile im Containertransport. Erst die Niedrigwasserperiode im Jahr
2018 unterbrach diesen Trend, denn der Faktor stieg in 2018 auf 3,0 an.

ABBILDUNG 41: TEU-MENGEN, DIE AUF DER SCHIENE UND AUF BINNENWASSERSTRASSEN
IN DEUTSCHLAND TRANSPORTIERT WERDEN (IN MIO. TEU)
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Quelle: Eurostat [rail_go_contnbr], [iww_go_actygo]









WASSERSTANDE
UND FRACHTRATEN

e Die Schifffahrtsbedingungen auf dem Rhein und der Donau waren im Jahr
2019 wesentlich weniger problematisch als im Vorjahr. Dennoch fielen auf
bestimmten Abschnitten der oberen und unteren Donau die Wasserstiande
an einer relativ hohen Anzahl an Tagen pro Jahr unter einen kritischen
Schwellenwert.

e Die Frachtraten fiir die Trockengiiterbeférderung zeigten 2019 keine
groBBeren Aufwartsbewegungen, da es keine Niedrigwasserperioden gab
und die makro6konomischen Bedingungen nicht sehr gut waren. Gegen
Ende des Jahres 2019 bewegten sich die Trockenfrachtraten nach unten,
was die sinkende Nachfrage nach Trockengiitertransporten widerspiegelt.

e Frachtraten fiir Fliissiggiiter pendelten sich 2019 auf einem niedrigeren
Niveau ein, aber es konnte beobachtet werden, dass diese Werte trotzdem
hoher lagen als vor der Niedrigwasserperiode Ende 2018.



| WASSERSTANDE

UND VERFUGBARER TIEFGANG AN
MESSSTATIONEN AM RHEIN UND AN DER DONAU
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Insgesamt waren die hydrologischen Bedingungen an Donau und Rhein im Jahr 2019
deutlich besser als im Jahr 2018. An der deutschen oberen Donau sank der verflgbare
Tiefgang fur Schiffe in der zweiten Jahreshalfte 2019 auf unter 2 Meter, und dann
erneut im April und Mai 2020.

ABBILDUNGEN 1 UND 2: VERFUGBARER TIEFGANG FUR SCHIFFE AN MESSSTATIONEN AN
DER OSTERREICHISCHEN UND DEUTSCHEN DONAU (CM)

Quelle: ZKR basierend auf Daten der deutschen Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes, bereitgestellt von der Bundesanstalt fur Gewdsserkunde (BfG), Bundesland
Niederdsterreich
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Auf dem Rhein lag der verflUgbare Tiefgang fur Schiffe wahrend des gesamten Jahres
2019 Uber 2 Metern. Der einzige Monat, der etwas kritischer war, war der September
2019. Im ersten Halbjahr 2020 ging der Wasserstand im trockenen Monat April 2020
zurlick, erholte sich jedoch in der ersten Maihalfte 2020.

ABBILDUNGEN 3 UND 4: VERFUGBARER TIEFGANG FUR SCHIFFE AN MESSSTATIONEN AM
DEUTSCHEN RHEIN (CM)

Kaub, Mittelrhein (DE) Duisburg, Niederrhein (DE) Maxau, Oberrhein (DE)
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Quelle: ZKR basierend auf Daten der deutschen Wasserstrallen- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes, bereitgestellt von der Bundesanstalt fir Gewasserkunde (BfG)

Eine andere Methode zur Analyse der Schifffahrtsbedingungen besteht darin,

die Anzahl der Tage zu zahlen, an denen der Wasserstand unter einen kritischen
Schwellenwert gefallen ist. FUr Rhein und Donau ist eine solche kritische Schwelle
der Gleichwertige Wasserstand oder der Regulierungsniederwasserstand, wie

er auf der Donau genannt wird. Er ist definiert als der Wasserstand, der an einer
Messstation an durchschnittlich 94% der Tage eines Jahres (= an 343 Tagen) Uber
einen Bezugszeitraum von mehreren Jahrzehnten erreicht oder Uberschritten wird.
Sein Wert ist fUr jede Messstation unterschiedlich.®

Die Anzahl der Tage, an denen diese kritische Schwelle nicht erreicht wird, gibt die
Zeitspanne in einem Jahr mit einer kritischen Niedrigwassersituation an. An Hand
der neun Messstationen entlang der Donau ist ersichtlich, dass auf der deutschen
Donau in den Jahren 2015 und 2018 (zwei Jahre mit Niedrigwasserperioden)
haufiger kritische Niedrigwassersituationen auftraten als auf der benachbarten
Osterreichischen Donau, was ein dhnliches Ergebnis darstellt wie die zuvor gezeigten
Tiefgangsberechnungen. Verfolgt man die Werte auf der Donau stromabwarts von
Osterreich in die Slowakei und nach Ungarn, Kroatien, Serbien und schlieBlich nach
Rumanien, wird die Tendenz zu kritischen Niedrigwassersituationen immer haufiger.

6 Fur die Donau siehe: Via Donau (http,/wwwyviadonau.org/wirtschaft/transportachse-donau/schiffbarkeit)
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ABBILDUNG 5: ANZAHL DER TAGE MIT WERTEN UNTER DEM
REGULIERUNGSNIEDERWASSERSTAND LAUT MESSSTATIONEN AN DER DONAU

Pfelling, Obere Donau (DE) I Hofkirchen, Obere Donau (DE) B Kienstock, Obere Donau (AUT)
Wildungsmauer, Obere Donau (AUT) [0 Devin/Bratislava, Obere Donau (SK) [ Budapest, Mittlere Donau (HU)

[ Bezdan, Mittlere Donau (RS) B Calafat, Untere Donau (ROM) B Calarasi, Untere Donau (ROM)
150
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50
0
2015 2018 2019
Quellen: Marktbeobachtung der Donaukommission, ZKR basierend auf Daten der deutschen
WasserstralBen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, bereitgestellt von der Bundesanstalt far
Gewasserkunde (BfG); Bundesiand Niederdsterreich
In der folgenden Grafik wurden neun Messstationen entlang des Rheins ebenfalls
geografisch angeordnet, und auch in einer stromabwarts orientierten Richtung
(was fur den Rhein eine Richtung von Stden nach Norden bedeutet). Die Grafik
zeigt, dass 2019 am Rhein im Vergleich zur Donau keine schwerwiegenden
Niedrigwassersituationen auftraten. Darlber hinaus treten kritische Niedrigwassertage
bei Messstationen am Nieder- und Mittelrhein relativ haufiger auf als am Oberrhein.
ABBILDUNG 6: ANZAHL DER TAGE MIT WERTEN UNTER DEM GLEICHWERTIGEN
WASSERSTAND LAUT MESSSTATIONEN AM RHEIN (INDEX 2015 = 100)
Basel, Oberrhein (CH) B Maxau, Oberrhein (DE) B Worms, Oberrhein (DE)
Kaub, Mittelrhein (DE) [ Andernach, Mittelrhein (DE) B Koin, Niederrhein (DE)
[0 Duisburg, Niederrhein (DE) B Rees, Niederrhein (DE) B Emmerich, Niederrhein (DE)
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Quelle: ZKR basierend auf Daten der deutschen Wasserstrallen- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundles, bereitgestellt von der Bundesanstalt flr Gewasserkunde (BfG)
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| FRACHTRATENIN
DER RHEINREGION

Die Frachtraten fur den Transport von TrockengUtern blieben in weiten Teilen des
Jahres 2019 auf einem mehrjahrigen Durchschnittsniveau. Ende 2019 und Anfang 2020
gingen die Frachtraten fUr TrockengUter am Nieder- und Mittelrhein deutlich zurtck.
Ein Hauptgrund daftr waren die hydrologischen Bedingungen, die Ende 2019 und
Anfang 2020 durch hohe Wasserstande gekennzeichnet waren (siehe Abbildungen
oben). Ein weiterer Grund war die AbkUhlung der gesamtwirtschaftlichen Situation,
Innerstaatl. Verkehr in die zu einem RuUckgang der Transportnachfrage und niedrigeren Frachtraten flhrte.
den Niederlanden Dies gilt insbesondere fur den Niederrhein, wo sich der Riickgang des Kohle- und
Eisenerztransports duBerst unglnstig auf die Frachtraten auswirkte.

Niederrhein

ABBILDUNGEN 7,8 UND 9: PANTEIA FRACHTRATENINDEX FUR DEN
TROCKENGUTERVERKEHR IN DER RHEINREGION (INDEX 2015 = 100)
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Agrarprodukte Metalle Container
I I I
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Quelle: Panteia
Die Spotmarkt-Frachtraten fUr den Transport von FlUssiggUtern (Gasol) aus der ARA-
Region zu Zielorten entlang des Rheins in Frankreich, Deutschland und der Schweiz
waren Ende 2019 und Anfang 2020 ebenfalls rucklaufig.
ABBILDUNG 10: PJK FRACHTRATENINDEX FUR GASOL AUS DER ARA-REGION ZU DEN
ZIELORTEN ENTLANG DES RHEINS (INDEX 2015 = 100) *
Niederrhein Oberrhein Main
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Quelle: ZKR-Berechnung basierend auf RJK International
* Gasdl PJK erhebt Frachtraten (in Euro pro Tonne) fur den ARA-Rhein-Handel mit Flussiggutern. Die ZKR wandelt diese Werte in
einen Index mit dem Basisjahr 2015 um. Niederrhein: Duisburg, Kéin. Oberrhein: Karlsruhe, Basel. Main: Frankfurt /M
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| FRACHTRATENIN
DER FARAG-REGION

(VLISSINGEN, ANTWERPEN, ROTTERDAM,
AMSTERDAM, GENT, TERNEUZEN)

FUr den FlussiggUtertransport innerhalb der erweiterten ARA-Region wurde ein
Datensatz zu Spotmarktfrachtraten und Zeitcharter-Raten analysiert, der von

der Tankschifffahrtsgenossenschaft CITBO bereitgestellt wurde. Innerhalb der
Spotmarktdaten hatten Gasél und Komponenten 2019 einen Anteil von 50%, gegentber
47% im Jahr 2018. Benzin und Komponenten folgten auf Rang 2 mit 26% (35% im Jahr
2018), Biodiesel auf Rang 3 mit 15% (11% im Jahr 2018) und Chemikalien auf Rang 4 mit
9% (8% im Jahr 2018). Schwerdl und andere Produkte machten 1% aus.

Von allen im Untersuchungszeitraum (Juli 2017 bis April 2020) transportierten
FlussiggUtern wurden 94% in Antwerpen, Rotterdam, Vlissingen, Amsterdam oder
Gent verladen. FUr die Zeitcharterdaten ist die geografische Struktur sehr ahnlich.

Die Entladehafen dieser Guter liegen haufiger auBerhalb der FARAG-Region.
Beispielsweise wurde 20% der Fracht in belgischen Stadten / Hafen auBerhalb der
FARAG-Region entladen. Haufige Ziele waren Brussel (5,5%), Luttich (3,8%), Roeselare
(3,6%), Tessenderlo (2,6%) und Hasselt (2,1%). Ziele in Deutschland hatten einen Anteil
von 4,3%.

ABBILDUNG 11: EINLADESTADTE / -HAFEN INNERHALB DER CITBO-DATEN (ANTEIL IN %)
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Quellen: CITBO-Datenbank, ZKR-
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ABBILDUNG 12: ENTLADESTADTE / -HAFEN INNERHALB DER CITBO-DATEN (ANTEIL IN %)

0,7

Amsterdam (NL)

Antwerpen (BE)

Rotterdam (NL)

Andere belgische Stadte (BE)
Andere niederl. Stadte (NL)
Gent (BE)

Brissel (BE)

Deutsche Stadte (GER)
ARA-Héafen

Franzosische Stadte (FR)

Quellen: CITBO-Datenbank, ZKR-
Berechnung

Je Produktsegment wurde ein Frachtratenindex berechnet, der auf den
Spotmarktfrachtraten basiert. FUr alle vier GUtersegmente erreichten die Frachtraten
in der Niedrigwasserperiode 2018 ihren Hohepunkt. Als sich die Wasserstande

erholten, sanken die Frachtraten zwar, pendelten sich aber auf einem héheren Niveau
ein als zuvor.

ABBILDUNGEN 13, 14, 15, 16: CITBO FRACHTRATENINDEX FUR FLUSSIGGUTERSEGMENTE
(INDEXAUGUST 2017 = 100)
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Quelle: ZKR-Berechnung basierend auf CITBO-Spotmarktfrachtraten
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Quelle: ZKR-Berechnung basierend auf CITBO-Spotmarktfrachtraten
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Benzin und seine Komponenten hatten in absoluten Zahlen (€ / Tonne) die hdchsten
durchschnittlichen Spotmarktfrachtraten, da diese Fahrten im Durchschnitt
relativ lang sind. Ziele auRRerhalb der FARAG-Region (z. B. Stadte in Deutschland
wie Koln, Frankfurt am Main, Karlsruhe oder Basel in der Schweiz) sind haufiger
Anlaufstellen fUr Benzin (und Gasol) als fur Chemikalien. Wahrend der Ruckfahrt von
Langstreckenfahrten sind die Schiffe oft leer. Um diese leere Ruckfahrt und die damit

verbundenen Kosten zu kompensieren, wird eine Entschadigung in Form hdherer

Frachtraten gezahlt. Die folgende Abbildung zeigt diesen Entfernungseffekt, bei dem

die durchschnittliche Fahrtlange auf der x-Achse und der Entfernungseffekt auf der

y-Achse angezeigt werden.

ABBILDUNG 17: DURCHSCHNITTLICHE FAHRTDAUER UND ENTFERNUNGSEFFEKT AUF

DEN SPOTMARKTPREIS IN DER CITBO-DATENBANK *
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Quelle: ZKR-Berechnung basierend auf CITBO-Spotmarkt-Frachtraten

* Der Entfernungseffekt wird als Verhaltnis der durchschnittlichen Frachtraten pro Produktgruppe zur mittleren Frachtrate far Schwerd/

(schwere Produkte gleich 100) gemessen.
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Wie erwartet, entwickelten sich die Zeitcharterraten im Laufe der Zeit weniger volatil
als die Spotmarktraten. In der Niedrigwasserphase im Oktober 2018 gab es jedoch
auch hier einen Hohepunkt, weshalb die Zeitcharterraten bis zu einem gewissen
Grad den Spotmarktraten folgten. Die allgemeine Bewegung der Kurve spiegelt
einen Aufwartstrend von August 2017 bis September 2019 wider, der auch durch
Schwankungen aufgrund der Niedrigwasserphase beeinflusst wurde. Seit September
2019 folgten die Charterpreise jedoch einem rtcklaufigen Trend.

ABBILDUNG 18: DURCHSCHNITTLICHER MONATLICHER CHARTERPREIS INNERHALB DER
ZEITCHARTERDATEN IN DER CITBO-DATENBANK (INDEX)
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Quelle: ZKR-Berechnung basierend auf CITBO-Daten

An der Donau hédngen die Frachtraten vor allem von den Bunkertreibstoffpreisen ab,
die laut Marktbeobachtung der Donaukommission 2019 auf der Donau gegenuber
dem Durchschnittspreis im Jahr 2018 um 4,2% zurtckgingen. Die Frachtraten

fUr den Bergverkehr (die im Allgemeinen hdher sind) gingen daher 2019 leicht
zurtck (um rund 2%). Die Frachtraten fur den Talverkehr gingen etwas deutlicher
zurtck (um rund 4,5%), was auch den weniger dynamischen Anstieg der zu Tal
befdrderten Fracht im Vergleich zum starken Wachstum des Bergverkehrs (Eisenerz,
Nahrungsmittel) widerspiegelt.
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e ImJahr 2019 stieg der Flussverkehr in den Seehifen Antwerpen, Hamburg
und Constanta an, wahrend er in den Hafen Rotterdam und dem North Sea
Port auf einem dhnlichen Niveau wie im Vorjahr blieb.

e Der groBBte europaische Binnenhafen, Duisburg, verzeichnete einen
Riickgang von 0,6% im Binnenschiffsverkehr, auf Grund der Verluste bei der
Beforderung von Kohle, Stahl und Eisenerz. Der zweitgréte Hafen, Paris,
verzeichnete einen Anstieg von 14,6%, der hauptsachlich auf den Transport
von Sanden, Steinen und Baustoffen zuriickzufiihren ist.

e Insgesamt 2,1 Mio. Tonnen Giiter wurden von Binnenschiffen in den
Haupthifen des Save-Beckens im Jahr 2019 ein- und entladen. In dieser
Region ist Serbien das Land mit dem hochsten Verkehrsaufkommen in
der Binnenschifffahrt.
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| BINNENSCHIFFSVERKEHR

INDEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN SEEHAFEN
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Quellen: Hafenstatistik, Eurostat [iww_go_aport] Panteia, CBS
*North Sea Port ist der Name des Hafens, der durch die am 8. Dezember 2017 unterzeichnete grenzuberschreitende Fusion zwischen den Zeeland-Seehéfen
(Vlissingen, Borsele und Terneuzen) in den Niederlanden und der Gent Port Company in Belgien entstanden ist. Der grenziberschreitende Fusionshafen wurde am 1.
Januar 2018 in Betrieb genommen.
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In Rotterdam, dem groRRten europdischen Seehafen, wurden 2019

85 969 Binnenschiffe verzeichnet (gegentber 123 859 im Jahr 2018). Rotterdam ist
mit 36,4% Marktanteilen nach wie vor MarktfUihrer auf der sogenannten Hamburg-

Le Havre Range nach seinem maritimen Gesamtumschlag, gefolgt von Antwerpen
(18,4%), Hamburg (10,7%) und Amsterdam (8,3%).” Obwohl die Menge der geladenen
und entladenen Fracht im Hafen Rotterdam im Jahr 2019 bei 152,8 Mio. Tonnen lag
und damit auf dem Niveau von 2018, sind bei FlUssig- und Trockengltern wichtige
Unterschiede festzustellen. Das Segment der FllssiggUter stieg um 15%, wahrend das
Trockengutersegment einen Rickgang um 14% verzeichnete. Der Containerverkehr
ging um 5% zurlck. Generell spielt der ausgehende Verkehr im Hafen eine wichtige
Rolle (Anteil von fast 88% fUr TrockengUter und 65% fur FlUssigguter).

ABBILDUNG 1: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN ROTTERDAM (MIO. TONNEN)
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Quelle: Hafen Rotterdam
ABBILDUNG 2: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN ROTTERDAM PRO
GUTERSEGMENT (MIO. TONNEN)
- Trockenguter - Flissigguter - Stlickgut einschl. Container
80

2015 2016 2017 2018 2019

Quelle: Hafen Rotterdam

7 Hafenbehérde von Rotterdam, Jahresbericht 2019
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Im Jahr 2019 wurden grof3e Investitionen in den Bau der Container Exchange Route
(CER), die Energiewende und die Digitalisierung getatigt. Nextlogic, das Projekt, das
den Transport von Containern per Schiff vorhersehbarer und die Umschlagprozesse
effizienter macht, wird voraussichtlich im Laufe des Jahres 2020 in Betrieb gehen.®

In Antwerpen frequentierten in 2019 56 585 Binnenschiffe den Hafen (gegentber
59 724 im Jahr 2018). Der Guterverkehr von Binnenschiffen im Hafen Antwerpen
nahm 2019 zu und erreichte ein Volumen von 101,3 Mio. Tonnen GUtern (gegenuber
99,3 im Jahr 2018). Der Anteil der Importe stieg leicht an, wahrend die Exporte
stabil blieben.

Diese positive Entwicklung im Jahr 2019 war hauptsachlich auf einen Anstieg der
Beférderung von Chemikalien (+ 4,6%) zurlUckzufuhren, die neben Erddlprodukten
nach wie vor das wichtigste Segment fur den Hafen Antwerpen darstellen. Die beiden
Segmente machen mehr als die Halfte des gesamten Flussverkehrs im Hafen aus.

Container liegen mit einem Anteil von 25% am gesamten Flussverkehr dicht dahinter
und folgen weiterhin einem leicht steigenden Trend. Wahrend die Mengen an
Dungemitteln, Nahrungsmitteln, Tierfutter, landwirtschaftlichen Erzeugnissen und
lebenden Tieren weiterhin einem Aufwartstrend folgten (+ 11%), gingen die Mengen
an Eisenerzen, Metallwaren und Metallabfallen zurtick (-14%). In 2019 stellte sich der
Modal Split innerhalb des Hinterlandverkehrs wie folgt dar: Strae 47%, Binnenschiff
44,7%, Schienenverkehr 8,4%. (In 2018 waren die Zahlen wie folgt: StraRe 42%,
Binnenschiff 46%, Schiene 12%)."°

ABBILDUNG 3: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN ANTWERPEN (MIO. TONNEN)
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Quelle: Hafen Antwerpen

'8 Hafenbehdrde von Rotterdam, Jahresbericht 2019
% Neue Methodik, die far die Modal Split Berechnung angewandt wurde, und zu einem héheren Modal Split Anteil des Binnenschiffs
und der Bahn fuhrte (gemanB der vorherigen Methodik war der Modal Split in 2018: StraBe 56%, Binnenschiff 36%, Schiene 8%).
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ABBILDUNG 4: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN ANTWERPEN PRO
GUTERSEGMENT (MIO. TONNEN) *

- Trockenguter - Fllssigglter - Container

2015

2016 2017 2018 2019

Quelle: Hafen Antwerpen
* RoRo, Stuckgut und nicht zugewiesene Waren werden bei diesen Berechnungen nicht bertcksichtigt (2019 summierte sich das
Transportvolumen dieser drei Frachttypen auf 6,2 Mio. Tonnen, die hauptséchlich konventionellen Gutern zugerechnet wurden).

Im North Sea Port (Gent, Terneuzen, Borsele, Vlissingen) belief sich der gesamte
Flussverkehr 2019 auf 58,5 Mio. Tonnen, womit der Wert im Vergleich zu 2018 stabil
blieb. Im Jahr 2019 fuhren mehr als 47 000 Binnenschiffe zum Be- und Entladen in
den North Sea Port (rund 40 OO0 im Jahr 2018).

Der North Sea Port ist hauptsachlich ein Massenguterhafen (sowohl! Trocken- wie
Flussigglter). Die wichtigsten Marktsegmente sind Erdol, Mineraldlprodukte sowie
Erze, Nahrungsmittelerzeugnisse und DUngemittel.

54% der GUter werden per Binnenschiff ins Hinterland transportiert. Der Hafen méchte
den Modal-Split-Anteil der Binnenschifffahrt erhdhen, insbesondere fUr den Transport
von Containern, ein Segment, in dem grof3e Anstrengungen unternommen werden.
Daruber hinaus gibt es einen wachsenden Markt fur Akteure, die Container ,bundeln”,
bevor sie per Schiff zu anderen Hafen transportiert werden. Der Hafen freut sich auch
auf die Realisierung des Seine-Schelde-Projekts, welches es Binnenschiffen mit einer
LLadekapazitat von 4 500 Tonnen ermdglicht, bis Paris zu fahren.
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ABBILDUNG 5: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM NORTH SEA PORT (MIO. TONNEN) *

- Trockenguter - Fllssigglter - Container

2017

30

2018 2019

Quelle: North Sea Port
* RoRo und konventionelle Fracht werden bei diesen Berechnungen nicht berdcksichtigt (2019 summierte sich das
Transportvolumen dieser beiden Frachttypen auf 3,3 Mio. Tonnen, die hauptsdchlich konventionellen Gutern zugerechnet wurden).

Die von der Binnenschifffahrt transportierten Mengen gingen im Hamburger Hafen
2019 gegenUber 2018 um 9,8% zurlick. Dieses Ergebnis ist hauptsachlich auf die
negativen Ergebnisse bei Trockengltern, insbesondere Kohle, zurtickzufthren.

Ein Grund fUr diesen Ruckgang ist die Abkehr von Kohle als Stromerzeugungsquelle in
Deutschland. Insgesamt folgen sowohl Trocken- als auch FlUssigguter seit 2015 einem
racklaufigen Trend.

Fur den Containertransport ist die Situation jedoch aussichtsreicher. Entgegen

dem in Deutschland beobachteten Gesamtrlickgang von 4,1% wurde im Hafen ein
Anstieg des Containertransports mit Binnenschiffen um 13% auf 145 078 TEU im Jahr
2019 verzeichnet.?®

Der Hinterlandverkehr (alle Verkehrstrager) stieg zwischen 2018 und 2019 um 7,4%.
Innerhalb dieses Hinterlandverkehrs verlor die Binnenschifffahrt Marktanteile an

die Schiene. Sie hatte 2019 einen Anteil von 9,2%, gegenuber 10,1% im Jahr 2018,
wahrend der Modal-Split-Anteil des Schienenverkehrs 49,4 betrug (gegentber 471%
im Jahr 2018). Der Modal-Split-Anteil der Straf3e verringerte sich von 42,8% auf
41,4%. Der eingehende Flussverkehr hat in Hamburg einen Anteil von 47%. 53% sind
ausgehender Verkehr.

20 Pressemitteilung des Hamburger Hafens ,Containerschifffahrt ins Hinterland auf gutem Kurs” In dieser Zahl ist der
verstarkte Umschlag von Schiffen im Hamburger Hafen innerhalb des Hafens nicht enthalten.
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ABBILDUNG 6: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN HAMBURG (MIO. TONNEN)
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Quelle: Statistisches Amt Hamburg

ABBILDUNG 7: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN HAMBURG NACH GUTERSEGMENT
(MIO. TONNEN) *

- Trockengtter - Flussiggtiter - Container

2015 2016 2017 2018 2019

Quelle: Statistisches Amt Hamburg

*Stuckgutverkehr wird bei diesen Berechnungen nicht berucksichtigt.
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Ungarn

>50 Mio.t -

<10 Mio.t

............ >100 Mio.t

gy vV

Ukraine

Moldawien

Galati (RO)

Briila (RO) ()

Cernavoda (RO) .

Ruménien

~ >10Mio.t Bulgarien

Quelle: Rumanisches Institut far Statistik

In Constanta legten 2019 10 395 Binnenschiffe im Hafen an. Der Flussverkehr stieg
um fast 20% auf 15,1 Mio. Tonnen, was hauptsachlich auf den zunehmenden Transport
landwirtschaftlicher Erzeugnisse, insbesondere Getreide, sowie von Eisenerz und
chemischen Erzeugnissen zurtckzuflhren ist.

Im Hafen Constanta werden hauptsachlich Trockenglter mit einem hohen Anteil

von 90,7% am gesamten Guterverkehr beférdert. Das Trockengutervolumen stieg
gegenlber 2018 um 20,8%. FlUssiggUter machten 5,6% des gesamten GUterverkehrs
aus. Container-, RoRo- und Stuckgutverkehr beliefen sich 2019 auf 507 000 Tonnen,
der GroBteil davon betraf Stlckgut. Tatsachlich wird im Hafen Constanta nach wie vor
relativ wenig Containerverkehr beobachtet; er belief sich 2019 auf 1761 TEU.

Der internationale Verkehr macht 56,2% des gesamten Flussverkehrs aus. Constanta
ist der Seehafen, in dem das hdchste Flussverkehrsaufkommen in Rumanien registriert
ist, vor Galati, Cernavoda, Tulcea und Braila.

ABBILDUNG 8: BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN CONSTANTA (MIO. TONNEN)
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2014
2015
2016
2017
2018
2019

Quelle: Hafen Constanta / Rumdanisches Statistikinstitut
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| BINNENSCHIFFSVERKEHR

INDEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN
BINNENHAFEN

I RHEINHAFEN

TABELLE 1: WASSERSEITIGER VERKEHR IN WICHTIGEN RHEINHAFEN (MIO. TONNEN)

2017 2018 2019 2019/2018

Duisburg 52,2 48,1 47,8 -0,6%
Koln 10,7 8,9 9,1 +2,7%
Mannheim 9,7 7,5 7,9 +5,3%
StraBBburg 8,0 5,9 7,5 +28,5%
Neuss 8,0 7,6 6,9 -9,4%
Karlsruhe 7,2 6,4 6,9 +7,5%
Ludwigshafen 5,6 6,1 6,6 +9,4%
Basel 58 4,7 6,1 +29,1%
Mulhouse 4,8 4.4 4,9 +12,9%
Kehl 3,5 3,9 42 +7,2%
Mainz 2,9 32 3,7 +16,3%
Krefeld 34 33 3,6 +6,8%
Wesseling 2,6 2,0 2,7 +35,9%
Gesamt 1244 1121 1181 +5,4%

Quellen: Destatis, Hafen StraBBburg, Schweizerische Rheinhafen, Hafen Mulhouse. Die ,Summe”
bezieht sich nur auf die in der Tabelle genannten Hafen, nicht auf alle Rheinhdafen.
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JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (M|O. TONNEN)
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I FRANZOSISCHE UND BELGISCHE HAFEN

TABELLE 2: WASSERSEITIGER VERKEHR IN WICHTIGEN FRANZOSISCHEN UND
BELGISCHEN HAFEN (MIO. TONNEN)

2017 2018 2019 2019/2018

Paris 21,2 22,1 25,3 +14,6%
Luttich 15,9 16,0 16,0 0%
StraBburg 8,0 5,9 7,5 +28,5%
Brissel 48 52 52 0%
Mulhouse 4,8 4,4 4,9 +12,9%
Namur 5,3 5,1 4,6 -9.2%
Metz 1,6 1,9 2,2 +14,3%
Lille 18 18 1,9 +4,2%
Lyon 15 14 11 -21,9%
Jlefranche-sur 08 08 08 0%
Thionville 0,6 0,6 0,7 +21,7%
Gesamt 67,4 66,0 70,9 +7,4%

Quellen: Hafen von Paris, Hafen Luttich, Hafen StralBburg, Hafen Mulhouse, Hafen Brissel Hafen
Namur, Neuer Hafen Metz, Hafen Lille, VNF. ,Gesamt” bezieht sich nur auf die in der Tabelle
genannten Hafen und nicht auf alle franzésischen und belgischen Binnenhdéfen.
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JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (M|O. TONNEN)
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I DONAUHAFEN

TABELLE 3: WASSERSEITIGER VERKEHR IN WICHTIGEN DONAUHAFEN (MIO. TONNEN)

2017 2018 2019 2019/2018

Constanta 12,1 12,1 14,5 +20,6%
Galati 6,3 6,4 59 -7,5%
Ismail 5.1 47 43 -8,5%
Smederovo 3,2 3,6 4,0 +13,4%
Linz 4,2 3,2 3,4 +6,6%
Bratislava 2,1 1,5 1,7 +7,9%
Tulcea 13 17 1,6 -5,0%
Pancevo 1,1 1,4 1,5 +9,1%
Novi Sad 1,2 1,0 1,4 +35,0%
Regensburg 1,5 1,1 1,3 +18,1%
Reni 11 13 13 -4,4%
Wien 11 1,0 1,2 +17,8%
orobetarfuru 12 11 12 +4,9%
Calarasi-Chiciu 0,7 0,7 1,1 +46,1%
Prahovo 0,9 1,0 1,1 +5,3%
Budapest-Csepel 1,1 0,9 1,1 +23,1%
Macin-Turcoaia 0,8 0,8 0,9 +18,8%
Baja 0,6 0,3 0,5 +45,5%
Gesamt 45,5 43,8 48,0 +9,6%

Quellen: Marktbeobachtung der Donaukommission, Rumanisches Statistikinstitut, Ungarisches
Statistikamt, Destatis, Statistik Austria, Staatliche Hafenagentur Serbien. ,Gesamt" bezieht sich nur
auf die in der Tabelle genannten Hafen und nicht auf alle Donauhdéfen. Der gesamte wasserseitige
Verkehr der Donauhafen belief sich 2019 auf 69 Mio. Tonnen (+13% gegendber 2018).
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JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (M|O. TONNEN)
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1 SAVE-HAFEN

TABELLE 4: WASSERSEITIGER VERKEHR IN DEN WICHTIGSTEN SAVE-HAFEN (IN TAUSEND

TONNEN) *

Sonstige

Umschlagplitze - 682 949 +39%
(Serbien)

Sremska

Mitrovica 189 234 560 +139%
(Serbien)

Slavonski Brod 117 131 199 +52%
(Kroatien)

Sabac (Serbien) 170 149 149 +/-0%
Brcko (Bosnien

und Herzegowina 136 98 125 +27%
- BaH)

Sisak (Kroatien) 60 66 70 +6%
Olraffinerie Brod o
(BaH) 9,7 29 8,1 -72%
Gesamt 682 1390 2060 +48%

Quelle: Savakommission

*Im Jahr 2015 meldete der Hafen Samac in Bosnien und Herzegowina Insolvenz an, seitdem wurde kein Guterumschlag mehr

verzeichnet

JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (IN TAUSEND TONNEN)
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+279
27% 0%
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ABBILDUNG 9: GESAMTENTWICKLUNG DER UMGESCHLAGENEN GUTER IM SAVE-GEBIET
UND AUFSCHLUSSELUNG NACH LANDERN IM ZEITRAUM 2010-2019 (IN TAUSEND TONNEN) *

- Save (gesamt) - Serbien - Kroatien - Bosnien und Herzegowina
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Quelle: Savakommission

* 2014: Daten fur Serbien fehlen (in diesem Jahr war das gesamte Gebiet von einer heftigen Uberschwemmung betroffen, was

diese Datenliicke erkldren kénnte); erstes Jahr, in dem die Olraffinerie in Brod ihren Betrieb aufnahm und Daten aufgezeichnet
wurden; nach 2015 keine Daten mehr fur den Hafen Samac; seit 2018 und 2019 wurden Daten fir kleinere Umschlagplatze in Serbien
gesammelt, was die zunehmende Menge beim Glterumschlag erklart, die fir diese Jahre in Serbien registriert wurde.

Serbien

» Sremska Mitrovica / Port Leget ist ein Handelsunternehmen, das das Hafengebiet
verwaltet und sich hauptsachlich auf das Ausheben von Sedimenten aus dem
Flussbett der Save konzentriert. Seine Aktivitdten hangen stark von der Nachfrage
im Bausektor ab, wodurch eine erhebliche Menge an Gutern wie Kies und Sand- und
Stein-Gemische registriert wird.

Das Industriedock Sabac / Zorka wurde vom ehemaligen Giganten der chemischen
Industrie, Zorka, gebaut und wird hauptsachlich vom Industriegebiet in Sabac und
Valjevo genutzt. Der Umschlag, hauptsachlich Stickgut und Schuttgut, erfolgt am
Industriedock Zorka und in geringerem Umfang in Gewassern der Freihandelszone
Sabac. Es sind Plane zur Kapazitatserweiterung im Gange, die sich auf absehbare
Zeit positiv auf den Markt fur Verkehrsdienstleistungen auswirken durften.

Seit 2018 pflegt die staatliche Hafenagentur Serbiens statistische Aufzeichnungen
fur kleinere Umschlagplatze. An all diesen Standorten nimmt der Umschlag
insgesamt erheblich zu, hauptséchlich fur Baustoffe, Olprodukte, Kohle

und Sedimente, die aus dem Flussbett der Save und ihren Nebenfllssen
ausgebaggert werden.
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Kroatien

* In den letzten zehn Jahren umfasste der Umschlag im Hafen Slavonski Brod
hauptsachlich Rohdl und Steine sowie in kleineren Mengen Getreide, Zucker und
Biokraftstoffe, einige Produkte der Metallindustrie und spezielle Frachttypen.

Mit der Kofinanzierung durch die EU begann die Hafenbehdrde 2017 mit dem Bau
neuer oder der Modernisierung der vorhandenen wasserseitigen Infrastrukturen,
des StraBennetzes und des Containerterminals (Budget: 11 Mio. EUR) Zusatzlich
wurden grof3e Investitionen von Croatian Railways und anderen privaten Investoren
angekUndigt, und derzeit laufen Verhandlungen Uber langfristige Vertrage fur
Transporte und den GUterumschlag.

» Der Hafen Sisak (verwaltet von der Hafenbehdrde von Sisak) ist der am weitesten
stromaufwarts gelegene Hafen der Save, was zu bescheidenen Mengen beim
Guterumschlag gefuhrt hat, hauptséchlich Rohdl, das in Slavonski Brod geladen
wurde. Der Hafen ist stark abh&ngig von den hydrologischen Bedingungen.

Bosnien und Herzegowina

Die Hafen in Bosnien und Herzegowina erwarteten und planten eine Erhdhung der
Umschlagsmengen. Diese Entwicklungen wurden allerdings durch verschiedene
Faktoren, wie ein langsames Wirtschaftswachstum und Verzdgerungen bei

der Umsetzung des Projekts zur Sanierung der Wasserstra3e Save behindert.
Derzeit laufen Aktivitdten und Gesprache mit dem Ziel, ein neues Modell fur
Investitionen in die Sanierung der Wasserstral3e Save und ihrer Hafen zu finden.

» Der Hafen Brcko liegt in der Nahe eines gut entwickelten Industriegebiets.
Er ermoglicht einen direkten Guterstrom auf der Save zu den Donauh&fen sowie
zu Hafen an der Nordsee und am Schwarzen Meer. Er besitzt auBerdem eine
gute Anbindung an andere Verkehrstrager. Die Infrastruktur ermdglicht den
Transport von Getreide und Schuttgut. In den letzten zehn Jahren umfasste
der Umschlag hauptsachlich Kohle, Sojabohnenmehl, Koks, Stahlbleche und
kaltgewalzte Stahlbander.

Der Hafen Samac ist durch groBe Schwankungen bei den Umschlagmengen
gekennzeichnet. In der Tat ist er im Besitz und Teil eines privaten Unternehmens.
Der Umschlag hangt von der tatsachlichen Produktion des Unternehmens ab.

Der Hafen wird hauptsachlich fur die Lieferung von kaltgewalzten Bandern und den
Transport von Stahlrohren verwendet.

Die Olraffinerie Brod wurde 1892 von einem ungarischen Unternehmen der
chemischen Industrie (Danica) gegrindet. Inre Hauptvorteile sind ihre Lage an
der Save, die zwischen Sisak und ihrer Mindung in die Donau und weiter bis zum
Schwarzen Meer schiffbar ist, sowie ihre Nahe zu Jadranski Naftovod (JANAF),
einem Unternehmen, das ein Olpipelinesystem verwaltet, und zur Autobahn.






FRACHTFLOTTE

e Aktuell fahren auf europaischen Binnenwasserstraf3en rund 15 200 Guiter-
schiffe, von denen 9 800 in den Rheinstaaten, 3 500 in den Donaustaaten
und 1 900 in anderen européischen Landern registriert sind.

e Die Mehrheit der neuen Trockengiiterschiffe, die im Jahr 2019 auf den
europaischen Binnenschifffahrtsmarkt kamen, ist in den Niederlanden
registriert (17 von 20). Die meisten neuen Schiffe (16 von 20) hatten eine
Ladekapazitat von tiber 2 000 Tonnen.

e Vierzigneue Tankschiffe kamen 2019 auf den Markt, die meisten davon sind
Tankschiffe vom Typ C. Neben 15 in den Niederlanden registrierten Schiffen
wurden 14 neue Tankschiffe in Deutschland registriert, acht neue Schiffe
in Luxemburg und drei in Belgien. Von diesen 40 neuen Schiffen hatten 24
eine Ladekapazitit von tiber 2 000 Tonnen.
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I GROSSE DER FLOTTEN

PRO MAKROREGION UND LAND
IN EUROPA

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

Trockengiiterschiffe Fliissiggiiterschiffe Schub- & Schleppschiffe
RHEINFLOTTE 7 033 1433 1319 9 785
DONAUFLOTTE 2 652 204 642 3498
ANDERE
L ANDER" 1546 26* 345 1917
11 231 1663 2 306 15 200

Quellen: 1) Rheinstaaten: VNF (Frankreich), CBS / Rijkswaterstaat (Niederlande), ITB (Belgien),
Deutsche Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung, nationales Register von Luxemburg,
Schweizerische Rheinhafen. 2) Donaustaaten: Donaukommission. 3) Andere Ldnder: Eurostat

[iww_eq loadcap] [iww _eq age] tschechisches Verkehrsministerium, Statistikamt Polen.
* Andere Lander = Polen, Tschechische Republik, Italien, Vereinigtes Kénigreich, Finnland. Litauen. # berdcksichtigt 9 Tankschiffe in
Polen, 1in der Tschechischen Republik und 16 in Litauen, in den anderen Landern jedoch eine unbekannte Anzahl.

Die folgenden Abbildungen zeigen die Anzahl der Trocken- und FlUssiggUterschiffe
(Schiffe mit eigenem Antrieb und Leichter) sowie die Anzahl der Schub- und
Schleppschiffe pro Land in Europa. Die Daten sind die neuesten verfligbaren und
beziehen sich auf das Jahr 2019 fur die Niederlande, Belgien, Frankreich, die Schweiz,
und Luxemburg, und auf das Jahr 2018 fur alle anderen Lander mit Ausnahme von
[talien und Serbien (2017). Rheinstaaten sind dunkelblau schattiert, Donaustaaten
hellblau und andere Lander rot.
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ABBILDUNG 1: ANZAHL DER TROCKEN- UND FLUSSIGGUTERSCHIFFE PRO LAND IN EUROPA
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Quellen: Eurostat [iww_eq_loadcap] und Quellen fir Rheinstaaten in der obigen Tabelle

ABBILDUNG 2: ANZAHL DER SCHUB- UND SCHLEPPSCHIFFE PRO LAND IN EUROPA
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Quellen: Eurostat [iww_eq_age] und Quellen fur Rheinstaaten in der obigen Tabelle
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| ENTWICKLUNG
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Die Zahl der Schiffe mit eigenem Antrieb und der Leichter belief sich 2019 auf

7 033 Einheiten, erstmals seit 2011 eine Steigerung im Vergleich zum Vorjahr (+1%).
Die Ladekapazitat lag mit +10,6 Mio. t (+2,6%) ebenfalls Uber dem Niveau von

2018. Dieser Anstieg der Flottengroe spiegelt die Zunahme der Neubaurate in

den letzten Jahren wider (siehe Teil Uber Neubauten). Wie im Jahr 2018 betrug der
Anteil der niederlandischen Flotte 50% an der Anzahl der Schiffe und 58% bezlglich
der Ladekapazitat.

ABBILDUNG 3: ENTWICKLUNG DER FLOTTE VON TROCKENGUTERSCHIFFEN
IN RHEINSTAATEN *

Anzahl Schiffe Ladekapazitat
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Quellen: ZKR basierend auf Daten des Centraal Bureau voor de Statistiek (basierend auf
Rijkswaterstaat), der Deutschen WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung, von VINF, ITB,

der Schweizerischen Rheinhafen und des Nationalen Registers von Luxemburg
* = Schiffe mit eigenem Antrieb und Leichter, ohne Schub- und Schleppschiffe

Die Zahl der TrockenguUterschiffe in den Rheinstaaten lag 2019 bei 7 033, gegentber
7 776 im Jahr 2012. Der RUckgang in diesem Zeitraum war relativ gesehen in
Frankreich am starksten, wo die Anzahl der Schiffe um 246 Einheiten oder 20% sank.
In den anderen drei Landern betrug der prozentuale Rlickgang 6 bis 8%.

Ladekapazitat [1 000 Tonnen]
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ABBILDUNG 4: ANZAHL DER TROCKENGUTERSCHIFFE PRO RHEINSTAAT *

202 [ 2013 N 2014 [ 2015 [ 2016
B 07 W o 2019

Niederlande Deutschland Frankreich Belgien Luxemburg Schweiz

Quelle: ZKR basierend auf nationalen Flottendaten
* Die deutschen Flottendaten fur 2019 basieren auf den Daten far 2018.

Kleine Schiffe werden haufig als Schiffe mit einer Ladekapazitat von bis zu
1500 Tonnen definiert. Nach dieser Definition gab es 2019 in den Rheinstaaten
rund 4 225 kleine TrockengUterschiffe, was einem Anteil von 60% aller
Trockenguterschiffe entspricht.

ABBILDUNG 5: ANZAHL DER TROCKENGUTERSCHIFFE PRO RHEINSTAAT
UND GROSSENKLASSE IM JAHR 2019 *

B -:500c [ 1500t

203 411 7 5
793 528 9 5
Niederlande Deutschland Frankreich Belgien Luxemburg Schweiz

Quellen: nationale Flottendaten, ZKR-Berechnung
* Deutsche Flottendaten beziehen sich auf 2018.
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Es gibt noch eine andere Definition fur kleine Schiffe, die davon ausgeht, dass

kleine Schiffe eine Ladekapazitat von maximal 650 Tonnen besitzen. Nach dieser
Definition gibt es 703 kleine niederlandische TrockenguUterschiffe (20% der
niederlandischen TrockengUterflotte in Bezug auf die Anzahl) und 253 kleine
belgische TrockengUterschiffe (27% der belgischen TrockengUterflotte). Die Anzahl
der deutschen und franzdsischen Schiffe mit einer Kapazitat unter 650 Tonnen kann
nicht angegeben werden, da die GroBenklassen in der franzdsischen und deutschen
Flottenstatistik unterschiedlich sind. Eine Schatzung basierend auf bestehenden
GroBenkategorien zeigt einen Anteil von mehr als 30% und weniger als 40%.

FLUSSIGGUTERSCHIFFE
IN DEN RHEINSTAATEN

Der wirtschaftliche Aufschwung vor 2009 und die Notwendigkeit, die Flotte von
Einzel- auf Doppelhtlle umzustellen, erhdhten die GroBe der Flotte in nur funf Jahren,
zwischen 2005 und 2010, um etwa 1 Million Tonnen Frachtkapazitat, und damit um
fast 50%. Nach 2010 sank die Neubaurate, Einhullenschiffe verlieBen nach und nach
den Markt, womit die Anzahl der Schiffe reduziert wurde. Die Gesamtkapazitat

der Flotte blieb jedoch mehr oder weniger konstant, da die Schiffe, die die Flotte
verlieen, klein, und die neuen Schiffe, die auf den Markt kamen, meist gréoBer waren.

ABBILDUNG 6: ENTWICKLUNG DER FLOTTE VON FLUSSIGGUTERSCHIFFEN
IN RHEINSTAATEN

Anzahl Schiffe Ladekapazitat
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\

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

Quelle: ZKR basierend auf nationalen Flottendaten
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Bis Januar 2020 umfasste die Gesamtzahl der 1433 FlUssiggUterschiffe in

den Rheinstaaten 1111 ADN-Tanker gemafR dem Europaischen Binnenschiffs-
Inspektions-System EBIS. Von diesen waren 1 098 Doppelhlllentanker, 13 waren
Einzelhtllentanker.? Aus der EBIS-Datenbank geht auch hervor, dass auf dem Rhein
neun LNG-Dual-Fuel-Tankschiffe fahren.

Die Differenz zwischen allen FlUssigguterschiffen in Rheinstaaten (1 433) und der
Anzahl der ADN-Tanker (1111) ergibt eine RestgroRe von 322 Schiffen. Diese Zahl
enthalt folgende Schiffstypen:

* ADN-Tanker (Gefahrguttransport) die fUr Nicht-EBIS-Mitglieder operieren,
+ Altere Bunkerschiffe,

» Pflanzenoltanker,

» SUBwasserschiffe zur Lieferung von Trinkwasser an Seeschiffe in Seehafen,
+ Zementtanker,

* Bilgenentoler / Tanker flr Abfallprodukte.
ABBILDUNG 7: ANZAHL ALLER FLUSSIGGUTERSCHIFFE PRO RHEINSTAAT

202 [ 2013 BN 2014 [ 2015 T 2016
B 07 B o 2019

Niederlande

Deutschland Belgien Frankreich Schweiz Luxemburg

Quelle: ZKR basierend auf nationalen Flottendaten

2 Das Europdische Binnenschiffs-inspektions-System (EBIS) wurde von Mineraldl- und Chemiegesellschaften entwickelt, die
hierdurch ihrer Verpflichtung nachkamen, die Betriebssicherheijt von Tankbinnenschiffen zu verbessern.
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| ENTWICKLUNG
DER DONAUFLOTTE

UND DER FRACHTFLOTTE
IN ANDEREN LANDERN

TROCKENGUTERSCHIFFE
IM DONAURAUM

Nach den Statistiken der Donaukommission (mit Klarstellung auf der Grundlage von
Umfragen bei Schifffahrtsunternehmen in den Mitgliedstaaten der Donaukommission)
gab es gegen Ende 2017 rund 400 Schubschiffe, 242 Schleppschiffe,

409 Trockenguterschiffe mit eigenem Antrieb und ca. 2 100 Trockengutleichter

in der Donauflotte. Mehr als 70% des gesamten Transportvolumens werden

von Schubverbanden befoérdert, die je nach Wasserstral3enklasse und
Schifffahrtsbedingungen gemaf der folgenden Tabelle zusammengesetzt sind.

TABELLE 2: ART DES TROCKENGUTERVERKEHRS AUF DER DONAU (ANTEIL AM
GESAMTTRANSPORT IN%)

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

Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission

Die Donauflotte von TrockengUterschiffen insgesamt ist seit 2005 kleiner geworden.
Im Jahr 2014 kam der rucklaufige Trend jedoch zum Stillstand und die Flottengréie
hat sich stabilisiert. Die rumanische TrockengUterflotte ist mit einem Anteil von rund
48% an allen TrockengUterschiffen die groBte im Donauraum. |hr Umfang nimmt
weiter zu.
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ABBILDUNG 8: ENTWICKLUNG DER TROCKENGUTERFLOTTE IN DEN DONAUSTAATEN

Anzahl Schiffe Ladekapazitat
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FLUSSIGGUTERFLOTTE
IM DONAURAUM

Nach den Statistiken der Donaukommission (mit Klarstellung auf der Grundlage von
Umfragen bei Schifffahrtsunternehmen in den Mitgliedstaaten der Donaukommission)
gab es Ende 2017 74 Tankschiffe mit eigenem Antrieb und 128 Tankleichter mit einer
Gesamtladekapazitat von rund 0,22 Mio. Tonnen.

Die Gesamtzahl der FlUssigguterschiffe in den Donaustaaten wuchs bis 2011,

erfuhr danach jedoch einen rlcklaufigen Trend. Die Ladekapazitat war von diesem
negativen Trend weniger betroffen, was eine gewisse Parallele zur Entwicklung der
FlussiggUterflotte in den Rheinstaaten darstellt. Rumanien hat die groRte Tankerflotte
im Donauraum mit rund 47% aller 204 Tankschiffe in den Donaustaaten.

Die Datenbank des Europaischen Binnenschiffs-Inspektions-Systems, EBIS, die nur
Tanker vom Typ ADN auffuhrt, enthielt im Januar 2020 nur 34 in Donaustaaten
registrierte Schiffe (12 in Osterreich, 9 in der Slowakei, 9 in Rumé&nien, 4 in Serbien),
von denen wiederum 32 Doppelhlllentanker und 2 EinzelhUllentanker waren. Daher
gibt es an der unteren Donau eine grof3e Anzahl von ADN-Tankern, die nicht EBIS-
gepruft sind. Trotz der ADN-Gesetzgebung sind noch einige Einzelhullenschiffe fur
ADN-GUter in Betrieb.

ABBILDUNG 9: ENTWICKLUNG DER FLUSSIGGUTERFLOTTE IN DEN DONAUSTAATEN

Anzahl Schiffe Ladekapazitat

2005

2006

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Quelle: Donaukommission
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FRACHTFLOTTE IN ANDEREN
EUROPAISCHEN STAATEN

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Anzahl von Trocken- und
FlUussigguterschiffen in Polen, der Tschechischen Republik, Finnland, dem Vereinigten
Kénigreich und Litauen. Daten fUr Italien fehlen teilweise und werden auch von einem
Strukturbruch beeinflusst, der es unmaoglich macht, sie in die Serie zu integrieren.

ABBILDUNG 10: ANZAHL DER SCHIFFE MIT EIGENEM ANTRIEB UND LEICHTER IN POLEN,
GROSSBRITANNIEN, FINNLAND, DER TSCHECHISCHEN REPUBLIK UND LITAUEN

Anzahl Schiffe Ladekapazitat
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Quelle: Eurostat [iww_eq _age]
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|| SCHIFFSNEUBAU

2019 wurden
die Flottenin ZO
Westeuropaum neue TrockengUterschiffe und

neue Tankschiffe erweitert.
40 Die Erholung in der Neubautitigkeit
setzte sich fort.

Im Jahr 2019 setzte der Neubau seinen leicht steigenden Trend fort, der 2015

fur Trockenguter- und 2017 fur FlUssiggUterschiffe begonnen hatte. Dieser steigende
Trend stellt eine Erholung von Tiefpunkten dar, die 2014 fur TrockengUtter und 2016
fUr Flussigguter erreicht wurden, wie die folgende Abbildung zeigt.

ABBILDUNG 11: NEUE KAPAZITATEN AUF DEM MARKT IM TROCKEN- UND
FLUSSIGGUTERSEGMENT (LADEKAPAZITAT IN 1000 T)

Trockenglterkapazitat ~ Tankerkapazitat
I

L SN _

’ ~ e

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Quelle: IVR

Der Grof3teil der neuen Trockenglterschiffe, die 2019 auf den Markt kamen, ist in den
Niederlanden registriert (17 von 20).
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ABBILDUNG 12: NEUE TROCKENGUTERSCHIFFE AUF DEM MARKT NACH
REGISTRIERUNGSLAND (ANZAHL, 2011-2019)

Frachtflotte

jltﬂliﬁ

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
- Niederlande Quelle: IVR
B e Die meisten neuen Trockenguterschiffe hatten eine Ladekapazitat von Uber
Deutschland 2 000 Tonnen. Tatsachlich gehorten 6 von 20 neuen Schiffen zur GroéRenklasse

Luxemburg

- Frankreich

TABELLE 3: NEU GEBAUTE TROCKENGUTERSCHIFFE NACH LADEKAPAZITAT

1000- 2000- 3000-
0<1000t 5400t 3000t 4000t et

2017 ﬂﬂ ﬂﬂﬂ
2018 ﬂﬂ MMM
2019 1-.1&_3-% _%ﬂ_?-ﬁ_:"-ﬂ

Quelle: IVR

2000t -3000t, und 7 von 20 gehodrten zur GréBenklasse 3 000 - 4 000 t.
Ihre Ladekapazitat ist daher meist hdéher als die derzeitige durchschnittliche
Ladekapazitat der TrockengUterflotte in Westeuropa (2 100 Tonnen pro Schiff).

29
17
20

In Bezug auf die Schiffsabmessungen waren 5 von 20 neuen TrockengUterschiffen

110 Meter lang und 11,5 Meter breit. Aber auch kleinere Schiffe wurden
haufig beobachtet.

2019 kamen laut IVR-Datenbank 40 neue Tankschiffe auf den Markt und 42 nach dem
EBIS-System. Die meisten waren Chemikalientanker vom Typ ADN (38 gemal EBIS),
dazu gab es eine kleine Anzahl von 4 Gastankern vom Typ ADN. Neben 15 in den
Niederlanden registrierten Schiffen wurden 14 neue Schiffe in Deutschland registriert,

8 neue Schiffe in Luxemburg und 3 in Belgien.
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ABBILDUNG 13: NEUE TANKSCHIFFE AUF DEM MARKT PRO REGISTRIERUNGSLAND
(ANZAHL,2011-2019)

[ ]
[ ]
[ — E—
h
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
- Niederlande Quelle: IVR
Bl ocutschiand Die neuen Tankschiffe gehdrten verschiedenen GréRenklassen an, wobei die Mehrheit
Belgien in den Kategorien 1 000-2 000 t (15 Schiffe) und 2 000-3 000 t (11 Schiffe) lag.
Luxemburg
- Schweiz
- Frankreich TABELLE 4: NEU GEBAUTE TANKSCHIFFE NACH LADEKAPAZITAT
1000 - 2000 - 3000 -
0<1000t 5000t 3000t 4000t Ok

1. 10., . 14.. 2 A | A
2017 wilnnits weibsstio, winisctie weiiseesitio, waileseitio, 27

2., . 12, . 7o . -3 o4 A
2018 wiltimihs, weinisiho, weliSiesiibs wsiffesesiiio waiissssesilbon, 28

-1, 15 11, _5 .8 A

Quellen: IVR, ZKR-Berechnung

Die meisten neuen Schiffe haben eine Lange von 110 Metern. 18 von 40 neuen Tankern
im Jahr 2019 weisen diese klassische Lange auf. Am zweithaufigsten sind Schiffe

mit einer Lange von 86 Metern (13 Schiffe). Auch einige sehr gro3e Schiffe wurden
beobachtet: 6 neue Schiffe sind 135 Meter lang.

Zwischen 2012 und 2019 kamen 26 neue Schleppschiffe, Schubschiffe und
Schubverbande auf den européischen Markt. Im Jahr 2019 gab es drei neue Schiffe,
genau wie im Jahr 2018 und im Jahr 2017. Eines davon ist das Schubschiff MS
AMBITIOUS, das fur das franzdsische Unternehmen Compagnie Fluviale de Transport
(CFT) gebaut wurde, und das 29,5 Meter lang und 11,2 Meter breit ist. Die beiden
anderen Schubschiffe sind in Luxemburg (MS OTTO) und in der Schweiz (MS VIKING
ORVAR) registriert.
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| ALTERSSTRUKTUR
DER FLOTTE

Trockengtter

Passagiere

Schub-/

Schleppschiffe

Tanker

Basierend auf der IVR-Flottendatenbank wurde die Verteilung der Anzahl der Schiffe
pro Baujahr fUr die Rheinstaaten ermittelt. Hier ist ersichtlich, dass die Rheinflotte
relativ alt ist.?? Etwa 80% der Flotte mit einem bekannten Baujahr wurde im

20. Jahrhundert gebaut. Dies gilt nur fUr etwa 58% der Tankschiffe, jedoch fur etwa
84% der TrockengUterflotte, die in den spéaten 1950er und frihen 1960er Jahren einen
grofBen Anteil an den Inbetriebnahmen hatte. In den 1980er Jahren, insbesondere

zuU Beginn dieses Jahrzehnts, ging dieser Anteil zurlick. Es gibt sogar einen leichten
Anstieg der Haufigkeiten bei Schiffen aus den 1920er Jahren. DarUber hinaus gibt es
viele Schiffe im Trocken- und FlUssiggutsegment, die wahrend des Wirtschaftsbooms
in den Jahren bis zur Wirtschaftskrise 2009 gebaut wurden, wahrend sich dieser
Effekt bei Passagier- und Schub- / Schleppschiffen nicht zeigt.

ABBILDUNG 14: INBETRIEBNAHMEN IN DER RHEINFLOTTE IM ZEITVERLAUF

Bis 1880
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Quellen: IVR, ZKR-Berechnung. Dartber hinaus haben 212 Trockengliterschiffe, 69 Passagierschiffe,
61 Schub- / Schleppschiffe und 14 Tankschiffe ein unbekanntes Baujahr.

Dank der groen Flusskreuzfahrtflotte (ca. 72% der Schiffe des Landes) und einer
kleinen, aber sehr neuen Tankerflotte verfugt die Schweiz Uber eine vergleichsweise
moderne Flotte. Nur etwa 23% der Schiffe wurde im 20. Jahrhundert gebaut,

was sie zur jungsten Rheinflotte macht. Im Gegensatz hierzu wurden etwa

94% aller Schiffe der franzdsischen Flotte, der altesten unter den Rheinstaaten,

im 20. Jahrhundert gebaut. Etwa 78% der Schiffe der niederlandischen Flotte,

der groBten Flotte auf dem Rhein, wurden ebenfalls vor 2000 gebaut.?®

Nach Angaben der Marktbeobachtung der Donaukommission ist die Altersstruktur
der Donauflotte (ungefahre Zahlen fUr Ende 2017) durch folgende Verhéaltnisse
gekennzeichnet: rund 72% der Schub- und Schleppschiffe und 16% der Leichter sind
alter als 40 Jahre; 59% der Leichter sind alter als 35 Jahre.

22 Alle Schiffe aus den Niederlanden, Belgien, Luxemburg, Deutschland, Frankreich und der Schweiz
% Insgesamt muss erwdhnt werden, dass die gesamte IVR-Datenbank nicht nur aktive Schiffe, sondern teilweise auch inaktive Schiffe
enthélt. Daher wurde anstelle der Altersstruktur der Begriff ,Inbetriebnahme” gewdhit.
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Frachtflotte

| KAPAZITATS-
AUSLASTUNG

Schiffe mit
einer Kapazitat
<1000t

Schiffe mit einer
Kapazitat
1000-2000t

Schiffe mit einer

Die durchschnittliche Auslastung der Flotte wird anhand eines Modells berechnet,
das die Transportnachfrage pro Gutersegment in den Rheinstaaten (Niederlande,
Deutschland, Frankreich, Belgien, Schweiz), die Tonnage der Flotte in den
Rheinstaaten und den Wasserstand auf dem Rhein an den Messstationen von Maxau,
Kaub, Kéln und Duisburg bertcksichtigt. Die Kapazitatsauslastungsrate ist definiert
als das Verhaltnis der bendtigten Flottentonnage (abgeleitete Flottennachfrage,
basierend auf der Transportnachfrage) und der verflgbaren Flottentonnage geman
der in Teil 2 dieses Kapitels dargestellten Rheinflottenstatistik.

Trockengiiterschiffe

Im Jahr 2019 ging die durchschnittliche Auslastung der Trockengtterflotte
gegenlber 2018 deutlich zurlck. In der entsprechenden Grafik ist die Entwicklung
der Kapazitatsauslastung unter BerUcksichtigung des Verhaltnisses von Angebot

und Nachfrage fur die verschiedenen Flottensegmente dargestellt. Im Jahr 2018

war die Kapazitadtsauslastung der Flotte sehr hoch. Der Grund daflr ist, dass die
Niedrigwasserperiode im Jahr 2018 die effektiv verflgbare Flottenkapazitat reduziert
hat (Reduzierung der Angebotsseite), da die einzelnen Schiffe nicht voll beladen
werden konnten. AuBerdem mussten mehr Schiffe in Dienst gestellt werden, was 2018
weiter zur Erhdhung der Gesamtauslastung der Flotte beitrug.

fangéiéa;[t ABBILDUNG 15: KAPAZITATSAUSLASTUNG DER TROCKENGUTERFLOTTE IN DEN
—— RHEINSTAATEN (PRO FLOTTENSEGMENT)
N A

2007 2008

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Quelle: Panteia-Analyse basierend auf Daten der ZKR

Im Jahr 2019 waren diese Bedingungen nicht mehr gegeben. Die effektiv

verfUgbare Schiffs- und Flottenkapazitat war hdher (Erhdhung der Angebotsseite).

In Kombination mit einer geringeren Transportnachfrage im Jahr 2019 (Reduzierung
des Kohletransports aufgrund der Energiewende, Reduzierung des Eisenerztransports
aufgrund von Handelsspannungen in der Stahlindustrie) verringerte sich die
Auslastungsrate der Flotte.

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%



100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

Schiffe mit
einer Kapazitat
<1000t

Schiffe mit einer
Kapazitat
1000-2000t

Schiffe mit einer
Kapazitat
<2000t

13

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2020
Frachtflotte

Bei Schiffen mit einer Ladekapazitat von mehr als 2 000 Tonnen sank die
durchschnittliche Flottenauslastung am starksten. Der Hauptgrund dafur war die
Anfalligkeit dieser Schiffe fur extreme hydrologische Bedingungen.

Bei kleinen und mittleren Schiffen (Schiffskategorie <1000 Tonnen und

Kategorie 1 000 bis 2 000 Tonnen) ging die Kapazitdtsauslastung weniger stark
zurtck. Diese Schiffe sind allgemein fur die Befahrung der niederlandischen und
deutschen Kanalnetze optimiert, mit signifikanten Tiefgangs-Beschrankungen. Das
Leergewicht und der Leertiefgang dieser Schiffe sind relativ niedrig, wodurch es
ihnen moglich war, den flachen Abschnitt des Mittelrheins selbst unter schwierigen
Niedrigwasserbedingungen zu passieren. Schiffe dieser Kategorien waren au3erdem
in geringerem Mafe von der Energiewende betroffen, da sie hauptsachlich dem
Transport von landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Baustoffen dienen.

Obwohl die Kapazitat der TrockengUterflotte im Jahr 2019 geringer war als im

Jahr 2009, als die Finanzkrise ausbrach, gab es hier immer noch Uberkapazitaten.
Dies ist hauptsachlich auf eine geringere Nachfrage nach TrockengUterschiffen
zurtckzufthren. Die Nachfrage nach TrockengUterschiffen war 2019 noch geringer als
wahrend der Finanzkrise 2009 und 2010.

Fliissiggiiterschiffe

Im Jahr 2019 sank die durchschnittliche Auslastung der FlUssiggUterflotte um neun
Prozentpunkte von 85% auf 76%. Der Hauptgrund fur diesen Rickgang war das
Ausbleiben niedriger Wasserstande im Jahr 2019. Der gesamte Rhein wies das ganze
Jahr Uber recht gute Schifffahrtsbedingungen auf. Daher konnte die Ladekapazitat
von Tankschiffen maximal genutzt werden. Dies stand im Gegensatz zu 2018, als die
Schifffahrt wahrend eines GrofRteils des Jahres von Niedrigwasser betroffen war, was
zU einer hohen Kapazitatsauslastung der FlUssigguterflotte fUhrte.

ABBILDUNG 16: KAPAZITATSAUSLASTUNG DER FLUSSIGGUTERFLOTTE IN DEN
RHEINSTAATEN (PRO FLOTTENSEGMENT)
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Quelle: Panteia-Analyse basierend auf Daten der ZKR

Die Kapazitatsauslastung war 2019 jedoch aufgrund der héheren Transportnachfrage
nach Mineraldlprodukten (eine vorlbergehende SchlieBung einer Raffinerie in der
Schweiz spielte dabei eine Rolle) sowie einer relativ begrenzten Angebotsseite recht
hoch. Die AuBerbetriebnahme von EinzelhUllenschiffen, die die Flottenkapazitat in den
letzten Jahren erheblich reduziert hat, fuhrte 2019 zu einem relativ niedrigen Angebot.
Infolge aller oben genannten Faktoren ging die Kapazitadtsauslastungsrate in allen
Flottenkategorien zurlck, lag aber immer noch auf einem relativ hohen Niveau.






UNTERNEHMEN,
e BESCHAFTIGUNG,
.. PERSONALKOSTEN
~ UNDBRUTTO-
- BETRIEBSRATE

e Im Jahr 2017 waren in den 5 600 Giiterverkehrsunternehmen der
Binnenschifffahrt, die in Europa aktiv waren, 23 291 Personen beschiftigt,
etwas weniger als im Vorjahr. 88,5% dieser Unternehmen waren in den
Rheinstaaten registriert, und 73% aller beschéaftigten Personen.

e Imselben Jahr beschiftigten 4 000 Passagierbeforderungsunternehmen der
Binnenschifffahrt in Europa 21 581 Personen, rund 800 mehr als im Vorjahr.
43% dieser Unternehmen waren in den Rheinstaaten registriert. In ihnen
sind 63% aller in diesem Sektor in Europa beschiftigten Personen angestellt.

e Derhochste Nettoumsatz im Giliterverkehr der Binnenschifffahrtist in den
Niederlanden zu verzeichnen, der héchste Nettoumsatz im Passagierverkehr
der Binnenschifffahrt findet sich in der Schweiz. In den Donaustaaten ist
in beiden Sektoren der Umsatz allgemein viel niedriger, auf Grund des

geringeren Anteils an der Verkehrsleistung und dem niedrigeren Lohn-
und Preisniveau.
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Unternehmen, Beschéaftigung, Personalkosten und Bruttobetriebsrate

| UNTERNEHMEN
UND BESCHAFTIGUNG

IM GUTERVERKEHR

ABBILDUNG 1: ANZAHL DER UNTERNEHMEN IN DER GUTERBEFORDERUNG
DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA *

4000
3295
3000
2000
89 668 1000
272
218 117 88 75 64 50 42 29 25 29 11 10 10 9 7 6 5 4 1 o
SIS TESET IS8
P TP T ESE ST EITSLSSL T ESsFSE
g £ S S &SI 9y & F 95 & FSEY ¥ <]
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Quellen: Eurostat [sbs na la _se r2] und Eidgendssische Steuerverwaltung (CH)
* Daten far 2017
- Niederlande Laut Eurostat waren 2017%* in Europa (EU plus Serbien und die Schweiz)
‘ 5 600 Guterverkehrsunternehmen der Binnenschifffahrt tatig, verglichen mit 5 669 im
Bl rrankreich Vorjahr. Davon waren 88,5% in Rheinstaaten (Niederlande, Deutschland, Belgien,
Deutschland Frankreich, Schweiz) registriert. Die Lander mit der héchsten Zahl an Unternehmen
Belgien sind vier Rheinstaaten und Polen, die zusammen fUr 92% aller Unternehmen in
Europa stehen.
- Polen
EU .. ..
— ABBILDUNG 2: ANZAHL DER UNTERNEHMEN IN DER GUTERBEFORDERUNG
DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA
7 000
5842 5948 5857 5927 5783 6000 5 449 L an 6000
34&/—? e \souu
— E— — I e e 5000
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3000
2000
1000
0
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Quellen: Eurostat [sbs_na_la_se_r2] und Eidgendssische Steuerverwaltung (CH). Keine Daten fur
Belgien fir 2013,

# Das Jahr 2017 war das jungste Jahr far Eurostat-Unternehmensstatistiken.,
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Die Zahl der Beschaftigten schliet die Selbststandigen ein, die mithelfenden
Familienangehorigen sowie die abhangig Beschéaftigten. Die Gesamtzahl dieser drei
Gruppen belief sich 2017 auf 23 291 gegenliber 23 666 im Jahr 2016. Von diesen
Beschaftigten arbeiteten 73% fUr Unternehmen in Rheinstaaten, 17% fur Unternehmen
in Donaustaaten und 10% fUr Unternehmen in Landern auBerhalb des Rhein-

und Donaugebiets.

ABBILDUNG 3: ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN IM GUTERVERKEHR
DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA*

12000
9991
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2000 176717201
0
g D £ L & L& & & 4 & & L8 X & L& &S D LS ¥ ¥
¥ E g VS I IV ST FE S S
Y & 5 F° y 9 g 5§ SV 5 > FIE
g & ¢ < @ - € 4 QS
e qu 3 QQI
&
- Niederlande Quellen: Eurostat [sbs na la _se r2] und Eidgendssische Steuerverwaltung (CH)
* Daten far 2017
- Deutschland
- Die Lander mit der groBten Beschaftigung im Guterverkehr der Binnenschifffahrt
umanien
sind die Niederlande, Deutschland, Rumanien, Frankreich, Serbien und Polen.
Frankreich Die Beschaftigung in diesen Landern machte 2017 83% aller Beschaftigten im
- Serbien Guterverkehr der Binnenschifffahrt aus.
B roen ) §
U ABBILDUNG 4: ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN IM GUTERVERKEHR
— DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA*
22 710 e Yo W& SV -V-V1
25000 22178 — 22672 22 902 22104 22354 o 454771
21194
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m— — — — [ ] [ ]
[ ]
15000
10000
5000
0
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Quellen: Eurostat [sbs na la _se r2] und Eidgendssische Steuerverwaltung (CH)
* FUr Frankreich werden die Werte fur 2013-2015 aufgrund fehlender Daten geschdétzt. Fur Polen fehlen Daten fur 2010 und 2071, far
Serbien fur 2009-2015.

2 Es ist zu beachten, dass die von nationalen Institutionen erhaltenen Zahlen haufig héher sind als die von Eurostat erhaltenen
Zahlen. Dies gilt insbesondere fur Belgien. Wahrend laut Eurostat im Jahr 2017 rund 700 Personen im Guter- und Passagierverkehr
der Binnenschifffahrt beschéaftigt waren, melden die beiden Sozialversicherungsorganisationen ONSS (Arbeitnehmer) und INASTI
(Selbststandige) 1933 Personen. Fur landerubergreifende Vergleiche wird Eurostat jedoch als bevorzugte Quelle behandelt, da die
Daten ldnderdbergreifend harmonisiert und somit vergleichbar sind.
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Wenn man die Anzahl der Frachtunternehmen im Jahr 2017 mit 2012 vergleicht, ist
in Europa insgesamt und fur grofe Binnenschifffahrtslander wie die Niederlande und
Frankreich ein Ruckgang zu beobachten. Der Ruckgang in diesen beiden Landern
Uberwog den Anstieg in anderen Landern.

ABBILDUNG 5: DIFFERENZ IN DER ANZAHL DER UNTERNEHMEN IM GUTERVERKEHR
DER BINNENSCHIFFFAHRT IM JAHR 2017 IM VERGLEICH ZU 2012

EU gesamt -257
Niederlande
Frankreich
Deutschland
Belgien
Polen

Italien
Ruménien

Schweden

Verein. Kénigreich

Bulgarien 1
Ungarn -7
Slowakei -7
Spanien 5
Osterreich 2
-300 -250 -200 -150 -100 -50 0] 50 100

Quelle: Eurostat [sbs na la_se r2]
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| UNTERNEHMEN
UND BESCHAFTIGUNG

IN DER PASSAGIERSCHIFFFAHRT

Passagierschifffanrtsunternenmen der Binnenschifffahrt in Europa sind in
verschiedenen Segmenten aktiv: Flusskreuzfahrten und Tagesausflugsschifffahrt auf
Flussen, Kanalen und Seen. Der Fahrverkehr von Passagieren ist ebenfalls ein Teil des
Sektors. Der erste Rang Italiens ist den vielen Seen im Land und den Kanalbooten in
Venedig geschuldet. In den Niederlanden gibt es viele Tagesausflugschiffe, Fahren auf
FlUssen sowie grofe und kleine Kreuzfahrtschiffe.

ABBILDUNG 6: ANZAHL DER PASSAGIERBINNENSCHIFFFAHRTSUNTERNEHMEN
IN EUROPA*

Quellen: Eurostat [sbs _na_la_se r2] und Eidgendssische Steuerverwaltung (CH)
* Daten fur 2017

Die Entwicklung der Gesamtzahl der europaischen Passagierschifffahrtsunternehmen
ist seit 2009 einem Aufwartstrend gefolgt. Derzeit sind 4 OO0 Unternehmen in diesem
Bereich tatig, 74,4% davon in Italien, den Niederlanden, Deutschland, Schweden

und Frankreich.
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ABBILDUNG 7: ENTWICKLUNG DER ANZAHL DER
PASSAGIERBINNENSCHIFFFAHRTSUNTERNEHMEN IN EUROPA*
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1500
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- ltalien Quellen: Eurostat [sbs _na_la_se r2] Eidgendssische Steuerverwaltung (CH), CBS (NL)
* Keine Daten far Frankreich far 2009
- Niederlande
- Deutschland Deutschland ist mit mehr als 6 000 Beschéaftigten hinsichtlich Beschaftigung im
Schweden Passagierverkehr fuhrend. Die Niederlande folgen mit mehr als 3 000 Personen,
- Frankreich danach sind in ltalien, der Schweiz und Frankreich jeweils zwischen 2 OO0 und
rankrerc 2 500 Personen beschaftigt.
EU
|
ABBILDUNG 8: ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN IN DER PASSAGIERBINNENSCHIFFFAHRT
IN EUROPA*
6000
4000
2000

21 91 52 41 39 36 28 22

Quellen: Eurostat [sbs na la se r2] und Bundesamt fur Statistik (CH)
* Daten far 2017

Die Gesamtzahl der Beschaftigten in der européischen Passagierbinnenschifffanrt
betragt 21 581 und liegt damit leicht unter den Beschaftigungszahlen im GUterverkehr.
Rund 82% aller in der Passagierschifffahrt in der EU beschéaftigten Personen

sind in Deutschland, den Niederlanden, Italien, der Schweiz, Frankreich und
Schweden beschaftigt.
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ABBILDUNG 9: ENTWICKLUNG DER ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN IN DER
PASSAGIERBINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA*

20999 20165 20755 21581
e

1
+ J./ 76/
15 902 17034 17443

“Hi NN

(REREEEEE

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

* Keine Daten fir Frankreich far 2009, keine Daten fir die Schweiz far 2009 und 20]0. Werte fur die EU schlieBen die Schweiz ein.

Deutschland Quellen: Eurostat [sbs _na_la_se r2]. Bundesamt far Statistik (CH)

Niederlande

Italien In fast allen europaischen Landern hat die Zahl der Unternehmen in der
Passagierbinnenschifffahrt seit 2012 zugenommen. Der starkste Anstieg war in den
grofBten Passagierbinnenschifffahrtslandern und in Polen zu verzeichnen.

Schweiz
Frankreich

Schweden
ABBILDUNG 10: DIFFERENZ IN DER ANZAHL DER UNTERNEHMEN IN DER

PASSAGIERBINNENSCHIFFFAHRT IM JAHR 2017 IM VERGLEICH ZU 2012

EU gesamt 550
Italien
Niederlande
Deutschland
Schweden
Frankreich
Polen

Verein. Kénigreich
Osterreich
Schweiz
Ruménien
Tsch. Republik
Spanien
Finnland
Portugal
Slowakei
Slowenien
Litauen
Kroatien
Lettland
Danemark
Bulgarien

-100 0 100 200 300 400 500 600

Quellen: Eurostat [sbs na la_se r2] und Eidgendssische Steuerverwaltung
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| UMSATZ, BETRIEBSRATE,
PERSONALKOSTEN

PRO MITARBEITER

Niederlande

Deutschland

Frankreich

Rumanien
Ungarn

Slowakei

Bulgarien

UMSATZ UND BETRIEBSRATE
IM GUTERVERKEHR
DER BINNENSCHIFFFAHRT

Obwohl die Donaustaaten einen Anteil von 18% an der Verkehrsleistung haben, ist ihr
Anteil am EU-Umsatz aufgrund eines niedrigeren Lohn- und Preisniveaus viel geringer.

ABBILDUNGEN 11 UND 12: JAHRLICHER NETTOUMSATZ IM GUTERVERKEHR DER
BINNENSCHIFFFAHRT (IN MIO. €)
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Quellen: Eurostat [sbs_na la se r2] CBS ZKR-Berechnung

Der Anteil des Betriebsergebnisses (Gewinns) am Nettoumsatz ergibt die
Betriebsrate, die ein Indikator fur die Rentabilitat ist. FUr die Niederlande wurde dieser
Indikator basierend auf CBS-Daten berechnet. FlUr andere Lander bietet die Eurostat-
Datenbank SBS Zahlen, aber leider nicht fur alle Lander und Jahre.
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Der niederlandische GUtersektor erreichte in den Jahren 2015 und 2016 eine
Betriebsrate von 20%, 2017 17% und in 2018 16%. Die Betriebsratenkurven fur
Deutschland und Frankreich liegen unter der niederlandischen Kurve. Ungarn hatte bis
2015 eine negative Betriebsrate. Dies bedeutet, dass der GUterverkehr zwischen 2011
und 2015 den ungarischen Unternehmen im Durchschnitt Verluste bescherte. In den
Jahren 2016 und 2017 war die Betriebsrate in Ungarn leicht positiv.

ABBILDUNGEN 13 UND 14: VERHALTNIS VON BETRIEBSERGEBNIS UND UMSATZ -
BETRIEBSRATE - IM GUTERVERKEHR (IN %)

30

W N
10

\/\

0 //\
-10
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Quellen: Eurostat [sbs na la se r2] CBS ZKR-Berechnung. Die Daten fur die Niederlande
wurden berechnet, indem das Betriebsergebnis fur die Guter- und Passagierschifffahrt
cdurch den Nettoumsatz in der Guter- und Passagierschifffahrt dividiert wurde. CBS schétzt
Jjedoch, dass 92% des Umsatzes in der niederlandischen Binnenschifffahrt im Guterverkehr
und 8% in der Passagierschifffahrt erzielt werden. Eine Aufteilung zwischen Fracht- und
Passagierbetriebsergebnisdaten ist flr die Niederlande nicht verfugbar.

UMSATZ UND BETRIEBSRATE IN
DER PASSAGIERSCHIFFFAHRT

In der Passagierschifffahrt hat die Schweiz den hdchsten Umsatz in Europa, gefolgt
von Deutschland, Italien und Frankreich. Die Daten fur die Schweiz stammen aus
der Datenbank der Schweizerischen Steuerverwaltung, die Umsatz- und andere
Finanzdaten fur alle Wirtschaftszweige in der Schweiz erstellt (Uber die Angaben
zur in jedem Sektor gezahlten Mehrwertsteuer). Daten fUr andere europadische
Lander wurden der Eurostat-Datenbank fur strukturelle Unternehmensstatistik
(SBS) entnommen.

Ab 2013/2014 stieg der Umsatz in der Schweiz, aber auch bei deutschen, italienischen
und britischen Unternehmen, stark an. Es besteht eine starke Korrelation mit

der Nachfrage bei Flusskreuzfahrten, die in diesen Jahren ebenfalls eine steile
Anstiegsphase hatten (siehe Kapitel Uber Flusskreuzfahrten, Zahl der Passagiere).

Die Tatsache, dass Unternenhmen in GroBbritannien einen stark steigenden

Umsatz verzeichnen, spiegelt sich auch in der wachsenden Prasenz britischer
Reiseveranstalter in der Flusskreuzfahrtbranche wider.
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ABBILDUNGEN 15 UND 16: JAHRLICHER NETTOUMSATZ IN DER
PASSAGIERBINNENSCHIFFFAHRT (IN MIO. €)
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Quellen: Eurostat [sbs na la se r2] Eidgendssische Steuerverwaltung, Berechnung ZKR
Deutschland

[talien

In der deutschen Passagierschifffahrt stieg die Betriebsrate ab 2013 stark an und

Frankreich erreichte 2017 30%.

Verein. Kénigreich

Schweden

Ungarn

Rumaénien
I
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I PERSONALKOSTEN PRO MITARBEITER

Die Donaustaaten sind aufgrund eines im Vergleich zu Westeuropa niedrigeren
Lohn- und Preisniveaus eindeutig die Lander mit den niedrigsten Personalkosten
pro Beschaftigten. Frankreich und Schweden haben die héchsten Personalkosten
pro Mitarbeiter.

ABBILDUNG 17: DURCHSCHNITTLICHE JAHRLICHE PERSONALKOSTEN PRO IN
DER BINNENSCHIFFFAHRT TATIGEN PERSON (IN 1 000 €/ PERSON, 2017) *

- Gterverkehr - Passagierschifffahrt

Quellen: Eurostat [sbs _na_la _se r2] CBS, ZKR-Berechnung

* FUr die Niederlande entspricht der Wert den Personalkosten pro Mitarbeiter im Guter- und Passagierverkehr zusammen, aber
der Guterverkehr hat einen Anteil von 92% an der gesamten Finanzaktivitat. Die Daten zu den Personalkosten stammen vom
nationalen statistischen Amt CBS, da Eurostat fur die Niederlande keine Daten zu diesem Indikator verdffentlicht. Eine Aufteilung
der Personalkosten zwischen Guterverkehr und Passagierschifffahrt ist in den CBS-Daten nicht verfugbar.
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e ImJahr 2019 ist der europaische Flusskreuzfahrtsektor im Vergleich zu

2018 weiter gewachsen und erreichte 378 aktive Schiffe mit 54 814 Betten.
Die Neubaurate war mit 19 neuen Schiffen, die auf den Markt kamen,
ebenfalls hoch.

e Ein zweiter Wachstumsindikator fir den européischen Flusskreuzfahrt-

sektor im Jahr 2019 ist der Nachfrageanstieg um fast 10% auf 1,79 Millionen
Passagiere (von denen 44% bis 49% aus auBereuropaischen Lindern kamen).

e DasWachstum des Schiffsverkehrs (Zahl der Kreuzfahrtschiffe an Schleusen)

ist ein weiteres Zeichen fiir die positive Entwicklung des Sektors sowohl auf
dem Rhein (+24% gegeniiber 2018) als auch auf der Donau (+30% an der
mittleren Donau und fast +35% an der unteren Donau).
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| FLOTTENBESTAND FUR
FLUSSKREUZFAHRTEN"

Europa besitzt heute die groRte Kreuzfahrtflotte, gefolgt vom Nil und anderen
afrikanischen FlUssen. Die aktive Kreuzfahrtflotte in Europa reprasentiert mehr als
40% der weltweit aktiven Kreuzfahrtflotten. Die Flotte fur Flusskreuzfahrten in der
EU-Region konzentriert sich hauptsachlich auf mitteleuropéaische Wasserstrafl3en
(fast 75% der gesamten Flusskreuzfahrtflotte in der EU).?” Die Flusskreuzfahrtflotte in
Europa hat seit 2004 stetig zugenommen und erreichte 2019 378 aktive Schiffe mit
54 814 Betten (gegenuber 359 im Jahr 2018 mit 52.078 Betten).?®

ABBILDUNG 1: ANZAHL DER FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE IN DER EU NACH
EINSATZREGIONEN (2004 - 2019)

[ Rhein/Main/Main-Donau-Kanal/Donau B Elbe-Oder B Nur Donau
Rhone-Sadne [ Seine M Douro M Girondeund Loire [ Alle anderen Regionen
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Quelle: Hader, A. (2019), The River Cruise Fleet

In der Saison 2019 wurden 19 vollig neue Schiffe auf den Markt gebracht. Ein weiteres
Schiff trat nach einer langen Wartezeit wieder aktiv in den Kreuzfahrtmarkt ein.
Ein anderes wurde aus der Datenbank entfernt.

Die hohe Anzahl neuer Kreuzfahrtschiffe im Jahr 2019 (fast doppelt so hoch wie im
Jahr 2018) ist auf eine gestiegene Nachfrage von US-amerikanischen Kunden und
eine gute Nachfrage auf dem deutschsprachigen Markt zurtckzufUhren. Von diesen
19 neuen Schiffen schlossen sich 14 der Flotte an, die auf mitteleuropaischen

%6 Hadler, A. (2019), Die Flusskreuzfahrtflotte

% Rhein, Main, Main-Donau-Kanal, Donau, Elbe-Oder

28 Die in diesem Bericht aufgefihrte europdische Flusskreuzfahrtflotte (Kreuzfahrtschiffe mit mehr als 39 Betten) umfasst die Flotte
in der EU und in der Schweiz.
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Wasserstra3en operiert, eines der Flotte, die nur auf der Donau operiert, und vier
werden auf dem Douro fahren. Die neu auf den Markt gekommenen Kreuzfahrtschiffe
flr die Donau verfligen Uber einen erhdhten Komfort, eine erhdhte Energieeffizienz
und einen Tiefgang von etwa 1,8 m.

Fur 2020 werden ebenfalls neunzehn Neubauten erwartet: 13 auf mitteleuropéaischen
Wasserstraf3en, 2 auf dem Douro und 4 auf der Seine. Sieben sollten sich dem
deutschsprachigen Markt widmen, der im Vergleich zu den letzten Jahren deutlich
gewachsen ist.

Das in diesem Kapitel behandelte Auftragsbuch flUr neue Flusskreuzfahrtschiffe

im Jahr 2020 berlcksichtigt erste Daten zur Covid-19-Krise, die das
Flusskreuzfahrtsegment im Jahr 2020 stark beeinflusst hat und auch in den Jahren
2021 und 2022 noch beschaftigen wird. Die Auswirkungen der Covid-19-Krise auf die
Neubautatigkeit werden voraussichtlich in den Jahren 2021 und 2022 zu spUren sein.

2019 véllig neue Kreuzfahrtschiffe
wurden auf den europaischen

Markt gebracht

ABBILDUNG 2: NEUE FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE FUR DEN EUROPAISCHEN MARKT 2004-
2021*

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

Quelle: Hader, A. (2019), The River Cruise Fleet
* 2020: Prognose basierend auf Auftragsbdchern. * 2021: Bestellung im Mai 2020.

Je nach Werft kann der Bau eines Flusskreuzfahrtschiffes bis zu 12 Monate dauern.
Daruber hinaus werden neue Flusskreuzfahrtschiffe in der Regel zu Beginn der Saison
oder spatestens im Sommer ausgeliefert. Daher ist fUr das Jahr 2020 der Bau der
meisten neu bestellten Kreuzfahrtschiffe bereits abgeschlossen.

Fur die Saison 2021 wurden bereits viele Neubauvertrage unterzeichnet, in einigen
Fallen wurde bereits mit dem Bau begonnen, zumindest sind Teile des Schiffes bereits
in Produktion. Angesichts der starken wirtschaftlichen Auswirkungen der Covid-19-
Krise auf den Flusskreuzfahrtsektor haben Unternehmen finanzielle Schwierigkeiten,
daher kdnnte es zu MalBnahmen zur Risikominderung kommen, indem beispielsweise
Vertrage zurlckgestellt oder die Zahlungen fur solche Vertrage gestaffelt werden.
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Die Anzahl der Neubauten kann nicht nur zu Schwierigkeiten bei laufenden Vertragen

fUhren, sondern auch in den Jahren 2021 und 2022 zurlickgehen. Zwar sollten Anfang

2020 die fur das Jahr 2021 vorgesehenen Neubauvertrage bestatigt werden, flr einige
ist die Bestatigung jedoch nicht erfolgt.

Ein Beispiel fur ein solches Vorgehen ist das Jahr 2016 - nach den Terroranschlagen
von 2015 in Paris -, als mehrere Monate lang weniger US-amerikanische Touristen
Europa besuchten und die Zahl der neuen Flusskreuzfahrtschiffe in den Jahren
2016, 2017, und 2018 zurtickging, um sich 2019 und 2020 (Prognose) zu erholen.
Dieses Beispiel deutet darauf hin, dass 2022 zum Teil noch das Jahr sein kénnte, in
dem die Auswirkungen der Covid-19-Krise auf Neubauten zu spUren sein werden.

Es ist moglich, dass die Covid-19-Krise 2020 und 2021 dazu fuhrt, dass einige
bestehende Flusskreuzfahrtschiffe vom Markt genommen werden. Seit 2005 wurden
27 Schiffe aus der EU-Flusskreuzfahrtflotte zurlckgezogen, davon 5 wahrend der
Wirtschaftskrise 2009.

Die Flusskreuzfahrtflotte in Europa wuchs
zwischen 2006
und 2019 um Schiffe.
ABBILDUNG 3: ANZAHL DER FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE IN DER EU NACH BAUJAHR

Bl Bis 1950
[ 1951-1960
1961-1970
W 1971-1980
B 1981-1990
1991-2000
2001-2005
2006-2010
2011-2015
2016-2019

Quelle: Hader, A. (2019),
The River Cruise Fleet

Im Jahr 2019 brachten die 19 neuen Schiffe eine zusatzliche Kapazitat von 3 131 Betten
auf den Flusskreuzfahrtmarkt in Europa. Der Nettoanstieg der Kapazitat im Jahr 2019
betragt jedoch 2 769 Betten (+5,3%). Im Jahr 2020 sollte die zusatzliche Kapazitat
3158 Betten betragen, bei der gleichen Anzahl neuer Schiffe, die voraussichtlich auf
den Markt kommen wird.
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ABBILDUNG 4: NEUE KREUZFAHRTKAPAZITATEN IN DEN JAHREN 2018, 2019 UND 2020
PRO EINSATZREGION (ANZAHL DER BETTEN) *

B oo I 200 B 2020

R/M/M/D

Nur Rhein Nur Donau Douro Elbe Benelux

Quelle: Hader, A. (2019), The River Cruise Fleet

*R/M/M/D =Rhein/Main / Main-Donau-Kanal / Donau. Die neuen Betten auf der Donau und in den Benelux-Landern
(181 Betten) im Jahr 2018 sind das Ergebnis des Umbaus oder der Modernisierung bestehender Schiffe. Die 150 neuen Betten
auf dem Rhein im Jahr 2019 sind auch das Ergebnis des Umbaus eines bestehenden Schiffes. 2020: Prognose basierend

auf Auftragsbuchern.

Bei der Anzahl der Neubauten und auf der Grundlage von Auftragsblchern scheint
die durchschnittliche Anzahl der Betten in neuen Kreuzfahrtschiffen nach einem
Ruckgang zwischen 2014 und 2018 wieder zu steigen. Tatsachlich kamen 2019 sieben
grofBe Kreuzfahrtschiffe mit hoher Passagierkapazitat (190 Betten) auf den Markt und
befahren den Rhein / Main-Donau-Kanal. Dartber hinaus kam 2019 die AMAMAGNA,
mit 196 Betten das groBte jemals fUr Europa gebaute Flusskreuzfahrtschiff, auf den
Markt, das nur auf der Donau fahrt.

ABBILDUNG 5: DURCHSCHNITTLICHE ANZAHL DER BETTEN IN NEUEN
FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFEN IN EUROPA NACH BAUJAHR *
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Quelle: Hader, A. (2019), The River Cruise Fleet
* Abbildung far 2020: Prognose
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Die Schweiz (172 Schiffe) ist das Land mit der hdchsten Anzahl registrierter
Flusskreuzfahrtschiffe. Sie hat auch einen grof3en Anteil an der Schifffahrt auf dem
Rhein und der Donau sowie auf Rhéne-Sadne und auf der Seine. An zweiter Stelle
steht Deutschland, wo 53 Flusskreuzfahrtschiffe registriert sind, die hauptsachlich auf
dem Rhein und auf der Donau verkehren. In Malta und in den Niederlanden sind etwa
gleich viele Flusskreuzfahrtschiffe mit 43 bzw. 41 Schiffen registriert.

ABBILDUNG 6: AKTIVE FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE IN DER EU IN 2019 NACH
REGISTRIERUNGSLAND (ANZAHL DER SCHIFFE) *

3226

Schweiz
Deutschland
Malta
Niederlande
Frankreich
Portugal
Bulgarien

Schweden
Osterreich

Luxemburg

Andere Lander

Quelle: Hader, A (2019)

* Andere Lander sind Belgien, die
Tschechische Republik, das Vereinigte
Kénigreich, Polen, die Ukraine und
Moldawien. In diesen Staaten ist jeweils nur
ein Flusskreuzfahrtschiff registriert.

In den Niederlanden registrierte Schiffe fahren hauptsachlich auf niederlandischen
FlUssen, auf dem Rhein und dem Main-Donau-Kanal, wahrend in Malta registrierte
Schiffe hauptsachlich im Rhein-Main-Donau-Gebiet und gelegentlich in Frankreich
fahren. In Frankreich sind 32 Flusskreuzfahrtschiffe registriert, die hauptsachlich

auf franzdsischen Gewassern und im Rhein-Donau-Raum fahren. In Portugal sind

19 Schiffe registriert, die fast ausschlielich auf dem Douro fahren. Die Region, in

der die meisten Flusskreuzfahrtschiffe in verschiedenen Landern registriert sind, bleibt
der Rhein-Donau-Raum.
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| NACHFRAGE NACH

FLUSSKREUZFAHRTEN

Die Zahlen von SeaConsult und der |G River Cruise (die Interessengemeinschaft

der fuhrenden europdischen Flusskreuzfahrtreedereien, die ungefahr 70% der

in Europa tatigen Betreiber vertritt) fur 2019 zeigen, dass sich der européaische
Flusskreuzfahrtsektor vor der Covid-19-Pandemie in einem gesunden Zustand befand.
Die Zahl der Flusskreuzfahrtpassagiere stieg 2019 weiter an und erreichte ein Niveau
von 1,79 Millionen Passagieren (+9,9%).

FuUr den europaischen Flusskreuzfahrtmarkt blieben die US-Amerikaner und Kanadier
2019 mit einem Anteil von 36,7% das funfte Jahr in Folge der wichtigste Quellmarkt,
gefolgt von den Deutschen (28,3%). Die Briten und Iren (11,8%) belegen den dritten
Platz, gefolgt von Australiern und Neuseelandern (7,5%) mit einem deutlichen
Wachstum von 30% gegenUber 2018, und den Franzosen (71%). Andere Lander
machten 2019 4,4% aus, ein Anstieg, der durch eine hdhere Anzahl chinesischer
Passagiere in Europa verursacht wurde.

ABBILDUNG 7: ANZAHL DER PASSAGIERE AUF EUROPAISCHEN KREUZFAHRTSCHIFFEN
NACH NATIONALITAT (IN 1 000)

[l USA und Kanada B Deutschland B VKundlrland Frankreich
M Australien und Neuseeland B Osterreichunddie Schweiz B Andere Lander

1

2012

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Quellen: SeaConsult, IG RiverCruise (2019), Der Fluss-Kreuzfahrtmarkt 2019
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In Deutschland stieg 2019 die Zahl der Flusskreuzfahrtpassagiere gegenlber dem
Vorjahreszeitraum um 9,0%, der Ticketerlds um 10,5%. Im Jahr 2018 hatten die
Ticketerldse bereits stark zugelegt (+18%).

Das Durchschnittsalter der deutschen Flusskreuzfahrtpassagiere stieg 2019 an, wobei
84,1% aller deutschen Passagiere Uber 56 Jahre alt waren. Fast 35% befanden sich

im Bereich von 56 bis 65 Jahren (gegenUber 26,7% im Jahr 2018, in dem eine Welle
jungerer Passagiere zu verzeichnen war). Die Altersgruppe der 26 bis 40 Jahrigen
verringerte sich 2019 auf 3,8% (8,3% im Jahr 2018), die Altersgruppe der 41 bis

55 Jahrigen wies im Jahr 2019 einen Anteil von 10,3% (18,3% im Jahr 2018) auf.?®

Die Zahl der Kreuzfahrtschiffe, die die Schleuse Iffezheim am Oberrhein passierten,
lag 2019 bei 2 929, was einem starken Anstieg von 24% gegenuber 2018 entspricht.
Der Schiffsverkehr auf der oberen Donau an der deutsch-6sterreichischen Grenze
stromabwarts von Passau stieg 2019 um 1,2%, 3 668 Schiffe passierten die Schleuse
von Jochenstein. ¢

ABBILDUNG 8: JAHRLICHE ANZAHL VON DURCHFAHRTEN VON KREUZFAHRTSCHIFFEN
AUF EUROPAISCHEN FLUSSEN

Obere Donau Oberrhein Mosel
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Quelle: Deutsche WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung
* Summe des Berg- und Talverkehrs von Kabinenschiffen an folgenden Schleusen.: Jochenstein (Donaw), Iffezheim (Rhein), Koblenz
(MoseD.

29 Quelle: IG River Cruise /' DRV / SeaConsult (2019), Der Fluss-Kreuzfahrtmarkt 2019
%9 Die Statistiken far die meisten anderen deutschen Flusse waren 2019 aufgrund der Abschaffung der Nutzungsgebthren fir
Binnenwasserstrallen in Deutschland nicht verfagbar.
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Der Passagierverkehr mit Kabinenschiffen auf der Donau erfolgt hauptsachlich auf
zwel Arten:

1) Kurzreisen: Fahrten von funf, sieben oder acht Tagen auf den Strecken Passau-
Wien-Bratislava-Budapest-Passau und Wien-Bratislava-Budapest sowie Fahrten von
und zu den Rhein- und Mainhafen.

2) Lange Reisen: Reisen von Passau nach Wien und ins Donaudelta mit einer Dauer
von 14, 15 oder 16 Tagen.

Der Kreuzfahrtverkehr auf den Kurzstrecken von Passau nach Wien und nach
Budapest ist intensiver als auf den Langstrecken, wie die folgende Tabelle zeigt.
Kurzreisen fuhren nur nach Budapest und Uberqueren daher nicht die stdlichen
Grenzen Ungarns zu Kroatien und Serbien.

TABELLE 1: KREUZFAHRTVERKEHR AUF DER DONAU IM JAHR 2019, PASSAGIERZAHL UND
ANSTIEG IM VERGLEICH ZU 2018 (IN %)

Punkt der Datenerfassung Anzahl Schiffsfahrten Anzahl Passagiere

Deutsch-osterreichische Grenze 3668 (+1,2%) 512500 (+0,94%)
Slowakisch-ungarische Grenze 5141 (+30,0%) 720800 (+31,2%)

Ungarisch-kroatisch-serbische

1017 (+34,9%) 135 040 (+30,3%)
Grenze

Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission. Datenerfassungspunkte: Jochenstein (Grenze
DE / AUT), Gabcikovo (Grenze SK / HU), Mohacs (Grenze HU /' CRO /' RS)

Der Anstieg von 30% und mehr auf der Donaustrecke zwischen der slowakisch-
ungarischen Grenze und der sidungarischen Grenze zu Serbien und Kroatien ist

auch auf den Ruckgang im Jahr 2018 zurtckzufthren, als Passagierschiffe mit einem
Tiefgang von mehr als 1,8 m teilweise ihre Reise bereits im Bereich der oberen Donau
unterbrechen mussten und ihre Passagiere mit dem Bus von Wien nach Bratislava und
Budapest transportierten.®

I Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission
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AUSBLICK

Die Covid-19-Krise konnte im Jahr 2020 im Giiterverkehr der Binnenschiff-
fahrt zu einem geschitzten Riickgang von 20-25% fiihren. Die Daten der
Donauhifen fiir Marz bis April 2020 zeigten einen Riickgang von 25-35%.
In ganz Europa erlebte der Passagierverkehr im ersten Halbjahr 2020 einen
nahezu vollstindigen Stillstand.

Die Energiewende, insbesondere das Auslaufen der Kohle, und eine
stagnierende oder sogar riicklaufige Stahlproduktion in Westeuropa stellen
die Binnenschifffahrt in Westeuropa in den kommenden 20 Jahren vor grof3e
Herausforderungen. Was den Donauraum betrifft, so wird erwartet, dass
die Stahlproduktion aufgrund der aktuell geringeren Stahlintensitat in den
Donauldndern und Aufholeffekten weiter wachsen wird.

Der Containertransport auf Binnenwasserstraen hangt stark vom See-
containertransport und vom Welthandel ab. Seit einigen Jahren wachsen
der Welthandel und der Seehandel in einem langsameren Tempo, und dies
wird durch die gegenwartige Pandemiekrise noch verstarkt werden.
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| KURZFRISTIGE
AUSWIRKUNGEN

DER COVID-19-KRISE*

In diesem Teil des Kapitels ,Ausblick” werden die neuesten
verflgbaren Informationen mit Stand Ende Mai 2020
berlcksichtigt.

Die Folgen der Covid-19-Krise fur die Wirtschaft insgesamt, den Transport- und
Logistiksektor einschlieBlich der Binnenschifffahrt (sowohl Guter- als auch
Passagierverkehr) sind und bleiben schwerwiegend. Die Auswirkungen der

Pandemie auf den Sektor werden voraussichtlich noch lange nach dem Ende der
Gesundheitskrise spUrbar sein. Basierend auf den BIP-Prognosen fur die EU fur

2020 und einem Vergleich mit den Ergebnissen der Finanzkrise 2009 wird ein
moglicher Ruckgang der GUterbeférderung um mindestens 20-25% geschatzt.

Die verfugbaren Hafenzahlen fur April 2020 scheinen diese Schatzung zu bestatigen.
Diese Auswirkungen hangen jedoch von der Art der Guter, der Art des Unternehmens
sowie dem beobachteten Land und der beobachteten Region ab.3?

Die Transportkette der Binnenschifffahrt ist / war hauptséchlich in folgenden
Punkten betroffen:

» Reduzierung des Frachtaufkommens auf allen Ebenen infolge reduzierter /
gestoppter Industrieproduktion,

« erheblicher Ruckgang des Frachtaufkommens aufgrund eines starken
Nachfragerlckgangs,

* schwerwiegende Stérung der Logistikstréome, insbesondere durch Grenzkontrollen,
Einreiseverbote, Mangel an Besatzung und verflgbare Infrastrukturen;

* dramatischer RUckgang der Passagierzahlen aufgrund des Stillstands im Tourismus.

Einige Verkehrssegmente waren sofort und mit groBer Starke von der Krise betroffen.
Dies war bei der Passagierschifffahrt der Fall (sowohl Flusskreuzfahrten als auch
Tagesausflige und Fahrverbindungen). Die Krise wirkte sich auch schnell auf
GUterverkehrssegmente aus Sektoren aus, die direkt von Lockdownbestimmungen
betroffen waren (z. B. Bauwesen, Automobilindustrie, Mobilitat usw.). Andere
Segmente der Binnenschifffahrt waren ,verzdgert” betroffen (z. B. FlUssigguter,
Container). Einige Sektoren, die als Uberlebenswichtig fur die Wirtschaft und

die Bevolkerung angesehen werden, widerstanden der Krise besser, aber die

Trends schwanken von Region zu Region erheblich. Ab Mai 2020 haben sich die
Transportmengen in der Binnenschifffahrt zwar stabilisiert, bleiben aber auf einem
niedrigen Niveau. Die wirtschaftliche Situation des Sektors bleibt angespannt. Es ist
jedoch wichtig anzumerken, dass die Covid-19-Krise nicht der einzige Grund fur die im
Sektor der Binnenschifffahrt beobachteten RiUckgange ist, die auch durch saisonale
Effekte und den Strukturwandel im Energiesektor erklart werden.

2 Quellen: Stakeholder-interviews, in diesem Teil erwdhnte Hafen, Seatrade Cruise News, Binnenschifffahrt online, Travel Weekly, ABN
AMRO, Unternehmen Fluviales de France (E2F), Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, DVZ, NPI, Bundesverband
der Deutschen Binnenschifffahrt (BDB), Centraal Bureau far Rijn en Binnenvaart (CBRB), BLN Schuttevaer, Maritime Executive

% Die genauen Auswirkungen werden erst bekannt, wenn die Hafenzahlen flr die Monate April, Mai und Juni verfagbar sind.
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Fur den gesamten Binnenschifffahrtssektor (Guter- und Passagierverkehr zusammen)
hangen die finanziellen Verluste stark von der Lange und Intensitat der Krise ab,

die derzeit nicht vorhergesagt werden kénnen. Solche Umsatzverluste kénnten fur
den Guter- und Passagierverkehr zusammen mindestens 2,2 bis 4,4 Milliarden Euro
betragen, wie aus Szenarioberechnungen hervorgeht, die auf dem Umsatz im Guter-
und Passagierverkehr in der Binnenschifffahrt in der EU basieren.

AUSWIRKUNGEN VON COVID-19
AUF DEN PASSAGIERVERKEHRIN
DER BINNENSCHIFFFAHRT

Flusskreuzfahrten

Die Zahlen fur 2019 zur Nachfrage nach Personenbeférderungen zeigten, dass sich
der europadische Flusskreuzfahrtsektor vor der Covid-19-Pandemie in einem gesunden
Zustand befand. Dies galt sowohl fur Flusskreuzfahrt- wie Tagesausflugsschiffe,
Sektoren, fur die die Prognosen fur das Jahr 2020 bis zum Beginn der Krise
optimistisch waren. Die Krise ist fUr den Sektor dramatisch, da der gesamte
Passagierverkehr einfach zum Stillstand gekommen ist.

Das Kieler Institut fur Weltwirtschaft geht von einem RUckgang in den Bereichen
Tourismus, Sport und Unterhaltung von 90% aus. Das Centraal Bureau voor de Rijn
en Binnenvaart (CBRB) und BLN Schuttevaer in den Niederlanden gingen in ihren
Verlustschatzungen von einem 100%-igen RUckgang des Passagierverkehrs auf
BinnenwasserstralBen in den Niederlanden im ersten Halbjahr 2020 aus.

Eine Entwicklung, die diese Annahmen stltzt, ist, dass im ersten Halbjahr 2020,
nach Angaben von Unternehmen, die im Flusskreuzfahrtsektor tatig sind, ein
Umsatzrickgang von 90% sowie ein Liquiditatsabfluss von mehreren zehn Millionen
Euro verzeichnet wurden, wahrend bei mehreren Unternehmen die Umsatze im
Vergleich zum Normalwert auf einem Niveau von 5% lagen.

Eine schrittweise Wiederaufnahme der Aktivitaten kédnnte den Sektor Uber Wasser
halten, zumindest bis die internationale Kreuzfahrt nicht mehr eingeschrankt

ist, da europaische Passagiere fast 40% der Passagiere auf europdischen
Wasserstraf3en ausmachen.

Der innerstaatliche Passagierverkehr bzw. der Passagierverkehr innerhalb der
EU wird voraussichtlich zuerst wieder aufgenommen. Dies steht im Einklang mit
dem Vorschlag der Branchenorganisation Entreprises fluviales de France (E2F),
den Flusstourismus kurzfristig auf den innerstaatlichen und lokalen Tourismus
auszurichten, da ihm die internationale Klientel entzogen wurde.

In der Tat nahmen einige Flusskreuzfahrten am 1. Juni die Fahrt auf deutschen
Flussen wieder auf. Dies ist der Fall bei Nicko Cruises, die die erste Kreuzfahrt

mit ihrem Schiff, der nickoVISION, von Straubing in Bayern auf Donau und Rhein
nach DuUsseldorf starteten. Bisher haben Reiseverbote dazu geflhrt, dass die
Kreuzfahrten auf den innerstaatlichen Tourismus beschrankt waren. Die europdischen
Flusskreuzfahrtunternehmen gehen davon aus, dass die Beschrankungen bis Mitte
Juni weiter gelockert werden. Derzeit haben Flusskreuzfahrtlinien, die hauptsachlich
deutsche und européaische Passagiere bedienen, darunter A-Rosa, Phoenix Reisen,
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Plantours und Scylla, Plane angeklndigt, ihre Fahrten bis Ende Juni wieder
aufzunehmen, wahrend CroisiEurope ab Mitte Juli einen schrittweisen Neustart plant.

Langfristig kann das Gedeihen des Passagiersektors jedoch nur sichergestellt
werden, wenn Passagiere aus Ubersee wieder auf europdischen WasserstrafRen
reisen. Allerdings sind zwei Grinde daflr auszumachen, dass dies nicht so bald
eintreten wird: Passagiere mdchten nicht (wegen der Gesundheitsrisiken) oder
durfen nicht (Fluge werden annulliert, es gelten strenge Reisebeschrankungen usw.).
Ein weiterer erschwerender Faktor in Bezug auf das Flusskreuzfahrtsegment ist das
Durchschnittsalter der Flusskreuzfahrtpassagiere. In der Tat sind Flusskreuzfahrten
bei Menschen Uber 55 beliebt, die auch am starksten vom Virus bedroht sind. Es ist
wahrscheinlich, dass sie nach der Krise eher zdgern, das internationale Reisen wieder
aufzunehmen, selbst nachdem die Reisebeschrankungen aufgehoben wurden.
Jungsten Nachrichten zufolge erwarten die Linien, die hauptsachlich an internationale
Reisende vermarktet werden, eine spatere Wiederaufnahme. Zum Beispiel hat
AmaWaterways seine Kreuzfahrten jetzt bis Ende Juli abgesagt, wahrend die
Flusskreuzfahrten von Viking in Europa bis Ende August abgesagt wurden.

Es wird erwartet, dass nicht nur das Jahr 2020 stark betroffen sein wird, sondern auch
das Jahr 2021, was teilweise auf Gutscheine zurlickzufUhren ist, die im Jahr 2020 fur
Kreuzfahrten ausgestellt wurden, die aufgrund von Covid-19 storniert wurden, aber im
Jahr 2021 eingeldst werden mussen.

Trotz unterstUtzender MaRnahmen mehrerer europaischer Staaten zur Vermeidung
von Insolvenzen in der Passagierschifffanrt kbnnen diese dennoch eintreten, wenn
nicht bald Buchungen (von Touristen aus Ubersee sowie aus Europa) erfolgen.

Tagesausfliige

In Paris waren 2017 61% aller Passagiere auf Tagesausflugschiffen Auslander,

wahrend dieser Anteil 2014 nur 54% betrug. Solche Angaben gelten sicherlich auch
fur viele Regionen in Europa. In Stra3burg, einer Stadt mit vielen internationalen
Touristen, ging die Zahl der Passagiere im Méarz fur das Tagesausflugunternehmen
BATORAMA (betrieben vom Hafen Stralburg) um 94% zurlick. Diese Zahl stieg

nicht auf 100%, weil einige Schiffe Anfang Marz noch fuhren. Ende Mai hatten die
BATORAMA-Tagesausflige wieder begonnen, jedoch mit einer begrenzten Anzahl von
Passagieren. Auf der Rhéone ging die Zahl der Passagiere im Marz 2020 um 96,4% und
im April 2020 um 100% gegenUber dem Vorjahr zurlck.

Fahrverkehr

Der Fahrverkehr war ebenfalls schwer von der Covid-19-Pandemie betroffen.

Die Position und der Markt des Fahrsektors unterscheiden sich deutlich vom
Tagesausflugsektor. Fahrverbindungen spielen eine wichtige Rolle in der regionalen
Mobilitat der Passagiere. Zum einen sind sie Teil der Binnenschifffahrt, zum anderen
sollten sie als ,schwimmende Brucken" auch als Teil der Nebenstraleninfrastruktur
betrachtet werden.

Fahrverbindungen sind - im Gegensatz zum Tagesausflugsektor und zum
Flusskreuzfahrtsektor - Teil der lebenswichtigen Infrastruktur. Daher musste der Sektor
weiter fahren, aber die Passagierzahlen gingen dramatisch zurtck: Abhangig von der
Art der Fahrverbindung (fur den normalen Gebrauch oder zu touristischen Zwecken)
und der Art der Passagiere (Pendler, Studenten, andere Reisende) wurden 60 - 90%
weniger Passagiere geschatzt. Nach Méglichkeit versuchte der Fahrsektor die Kosten
zu senken, indem er Verbindungen kombinierte, die Fahrfrequenz auBerhalb der
Hauptverkehrszeiten reduzierte oder die Offnungszeiten begrenzte.
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Weiteres Vorgehen

Bis heute besteht grof3e Unsicherheit dartber, wann die Passagierschifffahrt wieder
auf das Ubliche Niveau zurlckkehren wird, insbesondere aufgrund der anhaltenden
Beschrankungen im internationalen Reiseverkehr. Es wird erwartet, dass viele
Unternehmen diesen finanziellen Zusammenbruch nicht Uberleben werden.

Die Frage, wie der Betrieb auf rentable Weise wieder aufgenommen werden kann,
und gleichzeitig die Gesundheitsstandards der Schiffe gewahrleistet werden kénnen,
um das Vertrauen potenzieller Passagiere wiederherzustellen, wird daher auch in

den kommenden Monaten von zentraler Bedeutung bleiben. In der Tat kdnnte eine
Wiederaufnahme der Aktivitaten in der Branche nur dann einen Mehrwert bringen,
wenn der Betrieb der Flusskreuzfahrtunternehmen trotz der gesundheitlichen
Beschrankungen rentabel ist. Der Sektor arbeitet aktiv an seiner Ausstiegsstrategie
und hat am 27. Mai 2020 Leitlinien fUr Mindeststandards fur die Wiederaufnahme von
Flusskreuzfahrten in Europa nach der Covid-19-Krise verodffentlicht.®4

AUSWIRKUNGEN VON COVID-19
AUF DEN GUTERVERKEHR IN
DER BINNENSCHIFFFAHRT

Im Guterverkehrssektor sind das Transportvolumen in der Binnenschifffahrt und

die Nachfrage seit Beginn der Krise kontinuierlich zurlckgegangen. Die drei
Hauptsegmente des Guterverkehrs (Trockenguter, FlUssigguter, Container) sind
unterschiedlich betroffen. Basierend auf den bereits im April 2020 verfUgbaren
Hafendaten (im Vergleich zum gleichen Zeitraum im Jahr 2019) bewegen sich die
Schwankungen beim wasserseitigen Verkehr in wichtigen westlichen Binnenhafen
zwischen -18% und -25%.3°> Die Daten der Donauhafen fUr Marz bis April 2020 zeigten
einen Ruckgang von 25-35%. Trotz dieses allgemeinen RlUckgangs wurde im Marz
und April 2020 ein erhebliches Aufkommen an Getreidetransporten von den Hafen
der mittleren Donau verzeichnet. Diese Intensitdt nahm Ende April ab. Nicht alle
Hafenumschlagszahlen waren jedoch im April 2020 rucklaufig, im Vergleich zu April
2019. Bei RheinCargo (Neuss, Dusseldorf und Koln) etwa gab es insgesamt keinen
Ruckgang in diesem Monat.

Trockengiiter

Das TrockengUtersegment war friher und starker betroffen als die Segmente
FlUssigguter und Container. Insbesondere beim Transport von Kohle, Stahl,
Baustoffen und landwirtschaftlichen Erzeugnissen ist ein starker RUckgang des
Transportvolumens zu beobachten, obwohl die regionalen Unterschiede bestehen
bleiben. In einigen Fallen war es Schiffseignern, die in besonders betroffenen
Marktsegmenten tatig waren, moglich, auf den Transport anderer GUter umzusteigen.

Wahrend in Frankreich beispielsweise der Bausektor besonders betroffen war,
konnten einige Schiffseigner Getreide anstelle von Baustoffen transportieren.

Im Rheingebiet ist die Nachfrage nach TrockengUtertransporten deutlich
zurtckgegangen, insbesondere aufgrund rucklaufiger Umschlagmengen in Seehéafen

 Quelle: EBU und IG River Cruise; http.//wwwebu-uenforg/wp-content/uploads/River-Cruise-Minimum-Standard-Covid-19_FINAL-
VERSION_10_EN.pdf
3 Schweizerische Rheinhdfen, Lyon, Mannheim, Karlsruhe, StraBburg, Mulhouse-Rhin
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wie Rotterdam. In einigen Gebieten, beispielsweise in Deutschland, ist ein Anstieg des
Transports von DUngemitteln und Baustoffen zu verzeichnen, insbesondere in den
Kanalgebieten und auf der Donau. In Frankreich waren die Auswirkungen der Krise zu
Beginn starker (zunachst wurde ein RUckgang des Guterverkehrs um -40% gemeldet,
wahrend er derzeit je nach Region zwischen -3% und -15% schwankt).

a) Landwirtschaftliche Erzeugnisse, Nahrungsmittel und Nahrungsmittelerzeugnisse

In den Hafen von StraRburg, Mannheim und Basel ist im April 2020 ein Ruckgang
von 10-11% bei landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Getreide im Vergleich zu

April 2019 zu beobachten. Ein starker Rickgang war auch in den Schweizerischen
Rheinhafen im Méarz 2020 zu beobachten, was hauptsachlich darauf zurtckzufthren
ist, dass AnkUnfte aus China und Abfahrten in asiatische Regionen gestoppt oder
verzodgert wurden.

Bei der groen Hafengesellschaft RheinCargo (Hafen von Koln, Neuss und Dusseldorf)
waren bei Nahrungsmitteltransporten steigende Zahlen zu verzeichnen.

b) Eisen, Stahl und Nichteisenmetalle

Im Allgemeinen war dieses Marktsegment sehr schnell von der Krise betroffen,
insbesondere aufgrund der SchlieBung von Industriestandorten, die auf diese

Art von Gutern zurlckgreifen. Eisenerz, Stahl und Kokskohle machen rund 25%

aller auf dem Rhein transportierten Mengen aus. Die verfugbaren Hafenzahlen fur
April 2020 bestatigen, dass dieses Segment stark von der Krise betroffen war.

Die Ruckgange schwankten zwischen -30% (z. B. Schweizerische Rheinhafen) und
-60% (z. B. StraBburg). In Deutschland litt der Stahltransport der Binnenschifffahrt
unter dem Ruckgang in der Automobilindustrie, wahrend einige Stahlwerke in Berlin
/ Brandenburg einen Anstieg der Nachfrage nach Metallprodukten verzeichneten.

In den Schweizerischen Rheinhafen war der RUckgang des Stahlsektors auch eine
direkte Auswirkung der LockdownmafBnahmen und der SchlieBung von Autofabriken
in Frankreich und ltalien.

c) Sand, Steine, Kies und Baustoffe

Mit der SchlieBung groRer Baustellen in ganz Europa und von relevanten
Produktionsstatten (z. B. Betonwerke in Frankreich) wurde das Baustoffsegment stark
beeintrachtigt, wie aus den verflgbaren Hafendaten hervorgeht. So verzeichneten die
Schweizerischen Rheinhafen im April 2020 fur die Baustoffsegmente einen RlUckgang
von 35% gegenUber 2019.

In Frankreich erlebte dieser Markt im Marz und April mit der SchlieBung grolRer
Baustellen eine abrupte Verlangsamung. Die Haropa-Hafen verzeichneten einen
starken Ruckgang der Aktivitaten in diesem Segment (wahrend es aufgrund des
Grand Paris Express-Projekts seit mehreren Jahren auf dem Vormarsch war). Mit
der Entscheidung, diese Standorte im Mai schrittweise wieder zu 6ffnen, wird der
Transport von Baustoffen voraussichtlich wieder zulegen.

RheinCargo meldete einen RUckgang bei Sanden, Steinen und Kies.

Im StraBburger Hafen waren die Auswirkungen ebenfalls schwerwiegend, mit einem
Ruckgang sowohl im Méarz als auch im April 2020 um etwa 30%. In Deutschland war
regional ein Anstieg der Nachfrage nach Baustoffen, insbesondere nach Zement,

zU verzeichnen.
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d) Kohle

Der Kohletransport stellt einen Sonderfall dar. Wahrend die Covid-19-Krise zu einem
deutlichen Ruckgang der Stromnachfrage und damit des Kohletransports in Landern
fUhrte, in denen die Stromerzeugung auf Kohle basiert (z. B. in Deutschland),

ist der RUckgang des Kohletransports auch strukturell begrindet, wie in diesem
Bericht mehrfach angedeutet. In Deutschland ist laut Presseberichten die Nachfrage
nach Steinkohle zur Stromerzeugung in Deutschland in den letzten Monaten um
44% gesunken, was sich auf den Kohletransport der Binnenschifffahrt auswirkt.*®

In Karlsruhe beispielsweise ging der Kohletransport im April 2020 gegentber 2019 um
-80% zuruick, obwohl dies auch auf den relativ niedrigen Wasserstand im April 2020
zurtckzufthren war. Auch in Mannheim wurde im gleichen Zeitraum ein Ruckgang
von fast 50% beobachtet.

Fliissiggiiter

Im Segment der FllUssiggUter blieb die Nachfrage nach Heizdl bislang ziemlich stabil.
Beim Transport von Kraftstoffen und chemischen Produkten sind jedoch je nach
Region Ruckgédnge zu beobachten.

a) Mineral6lprodukte

Der Transport von Mineraldlprodukten ist abhangig von langfristigen Trends
(Energiewende), saisonalen Mustern (Winter: Heizdlnachfrage, Sommer:
Kraftstoffnachfrage), dem aktuellen Spotmarktdlpreis und der zuklUnftigen
Marktsituation (wenn steigende Olpreise erwartet werden, fuhrt dies zu mehr
lagerbezogenen Transporten, wenn jedoch sinkende Olpreise erwartet werden,
fuhrt dies zu weniger Lagerung). Insgesamt blieb die Nachfrage nach Heizdl
stabil. Da der Olpreis Anfang 2020 sehr schnell sank, gab es fUr einen bestimmten
Zeitraum (im Marz und April 2020) eine zusatzliche Transportnachfrage in der
Binnenschifffahrt, da die strategischen Ollager wieder aufgefullt wurden.

Dies fUhrte auch dazu, dass Olprodukte in Schiffen gelagert wurden (schwimmende
Lagerung), wodurch moglicherweise in Zukunft von steigenden Olpreisen profitiert
werden kann. Als diese Lager jedoch geflllt waren und die Krise andauerte, ging die
Transportnachfrage aufgrund nachfragebedingter Faktoren zurlck, insbesondere
aufgrund einer verringerten Mobilitat im Luft- und Straenverkehr. In der Tat ist

der Covid-19-Effekt auf dieses GUtersegment auf die fast vollstandige Stilllegung
der globalen Luftfahrt und die Beschrankungen fur andere Verkehrstrager
zuruckzufuhren.

b) Chemikalien und Diingemittel

Die verfugbaren Hafendaten deuten auf einen RlUckgang des Transports von
Chemikalien im April 2020 hin und nahern sich fur die Hafen von Stra3burg,
Mannheim und Basel einem Minus von 17%. In Karlsruhe wurde ein starkerer Ruckgang
(-23%) beobachtet. In Deutschland ist die geringe Nachfrage nach dem Transport
chemischer Produkte vor allem auf die Produktionsverluste in der Automobilindustrie
zuruckzufdhren.

Bei der Hafengesellschaft RheinCargo stieg das Transportvolumen fur Salz (als Teil
von Chemikalien) im April 2020 aufgrund besonderer Umstande (Installation neuer
Lagereinrichtungen) stark an.

& Quelle: Agora Energiewende ,Winterstirme und Corona praégen das erste Quartal in der Stromerzeugung”
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Container

Im April und Mai kamen Container aus Asien in reduzierten Mengen in europdaischen
Seehafen an, einer Handelsroute, von der das Containersegment stark abhangig

ist. Die Situation ist jedoch von Region zu Region und von Hafen zu Hafen sehr
unterschiedlich. In Deutschland fUhrten die Auswirkungen der Pandemie ebenfalls zu
erheblichen Volumenrickgangen. Solche Rickgange sind teilweise auf die geringere
Aktivitat in der Automobilindustrie, aber auch in der Modebranche zurtckzuflUhren.
Einige Betreiber beschreiben die Situation jedoch als derzeit duB3erst volatil, und
einige berichteten, dass die Anzahl der Container- und Schiffstransfers in den ARA-
Hafen spUrbar gestiegen ist. In der Tat hing der RlUckgang des Containervolumens
von der Art des Produkts ab, beispielsweise kam die Automobilindustrie - und damit
das entsprechende Containervolumen - vollstandig zum Stillstand, wahrend das
Containervolumen flr die Nahrungsmittelindustrie nur geringflgig zurtickging.

Die Zahlen der Hafengesellschaft RheinCargo fur April 2020 zeigten einen starken
Ruckgang beim wasserseitigen Verkehr von Kraftfahrzeugen und Maschinen infolge
des Stillstands der Automobilproduktion in Deutschland.

Im April 2020 blieb der Containertransport in den Schweizerischen Rheinhafen
stabil. Anders war die Situation beim Transport von leeren Containern, einem
wesentlichen Segment zur Regulierung und Sicherstellung des Transports zwischen
Binnen- und Seehéafen, das sowohl fur Importe als auch flr Exporte einen gewissen
Ruckgang verzeichnete.

In Frankreich meldeten die Haropa-Hafen, dass der Containertransport auf der Seine
um 13,5% zuruckging und der Covid-19-Effekt ab Mitte Marz spUrbar wurde. Auf der
Rhoéne verringerte sich der Containertransport (in TEU) im Marz 2020 um 73,7% und
im April 2020 um 27,2% gegenutber dem Vorjahr. FlUr den Hafen StraBburg war im
ersten Quartal 2020 insgesamt ein Anstieg des Containerverkehrs zu verzeichnen,
im Marz und April 2020 wurden jedoch im Vergleich zu 2019 weniger Container
umgeschlagen, allerdings nur in begrenztem Umfang.

Betrachtet man die weltweite Lage im maritimen Sektor, so ist das
Containerumschlagvolumen in der Seeschifffahrt seit Februar 2020 rtcklaufig

(im Vergleich zu den Zahlen der Vorjahre), wie aus dem Container-Umschlags-

Index des RWI - Leibniz-Instituts fur Wirtschaftsforschung und des Instituts fur
Schifffahrtsdkonomie und Logistik (ISL) hervorgeht.®” Nach dem starksten jemals
beobachteten Ruckgang, im Februar 2020, der hauptsachlich auf die damalige

Lage in chinesischen Hafen zurlckzufUhren war, wurde in China im Mé&rz 2020

eine gewisse Normalisierung beobachtet, als die chinesischen Hafen wieder in

den Normalbetrieb zurtickkehrten, da die MaBnahmen zur Eindammung der Krise
zurUckgefahren wurden. Im Rest der Welt kam es jedoch zu einem weiteren Ruckgang
des Containerumschlags. Im April 2020 war in den chinesischen Hafen ein Ruckgang
zU beobachten, nachdem im Marz 2020 noch in der Krise ,,Ubriggebliebene” Container
verladen worden waren. In den Hafen anderer Lander blieb der Containerumschlag
wie im Marz auf einem niedrigen Niveau.

77 https./wwwi.islorg/en/containerindex
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Prognose 2020 fiir den Giiterverkehr

Insgesamt ist es schwierig, eine Prognose flr den GUterverkehr fUr den Rest

des Jahres 2020 zu erstellen und die Auswirkungen der Krise auf die weitere
wirtschaftliche Entwicklung des Sektors und das Verbraucherverhalten zu
antizipieren. Erstens hangt dies von der Dauer der Coronapandemie (und der
Moglichkeit einer zweiten Welle) auf nationaler Ebene, aber auch auf européaischer
und internationaler Ebene, ab. Zweitens wird erwartet, dass sich die Wirtschaft wieder
belebt, sobald das Virus in einigen Teilen der Welt auBerhalb Europas kontrolliert
werden kann. In vielen europaischen Nachbarldndern findet derzeit eine Lockerung
der Coronabeschrankungen statt. Es ist vorgesehen, dass die Industrieproduktion
an vielen Standorten wieder aufgenommen wird, was auf eine Wiederaufnahme der
Transportaktivitaten in mehreren Segmenten hindeutet.

Schlussfolgerungen

Fur die Binnenschifffahrt wird eine zusatzliche Herausforderung in der Entwicklung
der Frachtpreise liegen, die aufgrund von Uberkapazitaten erheblich beeintrachtigt
werden kdnnen und somit zu einer weiteren Verschlechterung der Liquiditatssituation
beitragen. Diese Uberkapazitat ist hauptsachlich auf den strukturellen Riickgang

im Sektor zurlckzufUhren, der insbesondere beim Kohletransport infolge

der Energiewende zu beobachten ist. Covid-19 durfte diesen Trend jedoch

weiter verstarken.

Um die wirtschaftlichen Folgen dieser Krise zu bewaéltigen, mUssen verschiedene
unterstltzende MaRnahmen ergriffen werden. Im Wesentlichen kénnen vier Typen von
MafRnahmen identifiziert werden:

* MafBnahmen, die es Binnenschifffahrtsunternehmen ermaoglichen, inre Tatigkeit
fortzusetzen. Solche MalBnahmen sollten mehr Flexibilitdt bei der Anwendung
bestehender Vorschriften (Beschaftigung, Arbeitsbedingungen, Mobilitat der
Besatzung) ermoglichen und die Kontinuitat der Schifffahrt ermdglichen (Sicherung
der Offnung der Binnenwasserstraf3en, Betrieb der Infrastruktur, gute Bedingungen
fur die Kraftstoffversorgung von Schiffen, Zugang zu Seehafen und Grof3stadten,
Zugang der Besatzungsmitglieder zu Schiffen usw.)

Umfangreiche und sofortige finanzielle UnterstUtzung wahrend der Krise, um

den Bankrott von Binnenschifffahrtsunternehmen zu vermeiden bzw. sich auf die
entsprechenden Folgen vorzubereiten. Die Koordinierung bei der Anwendung

und Verflugbarkeit solcher MaBnahmen sollte mit Unterstiitzung der EU-
Entscheidungstrager zum Nutzen aller Unternehmen der Binnenschifffahrt und der
gesamten Flotte in Europa sichergestellt werden.

Kreative, grof3 angelegte und ambitionierte MaBnahmen zur Wiederaufnahme

der Aktivitaten des Binnenschifffahrtssektors nach der Krise. Solche
UnterstitzungsmalBnahmen sollten den Aktivitatsverlust im Zusammenhang mit
dem Abbau der Produktion ausgleichen, die Nachfrage wiederbeleben und die
Industrieproduktion unterstiitzen. MaBnahmen zur Wiederherstellung des Vertrauens
der Nutzer, insbesondere in der Passagierschifffahrt, werden hier von wesentlicher
Bedeutung sein.

KommunikationsmafBnahmen zur Starkung der Sichtbarkeit des
Binnenschifffahrtssektors und zur Hervorhebung seiner grundlegenden Bedeutung
wahrend und nach der Krise.
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| LANGFRISTIGE
AUSSICHTEN

FUR DEN GUTERVERKEHR IN
DER BINNENSCHIFFFAHRT

Fur den vorliegenden Abschnitt wurden verschiedene Studien und Daten analysiert.
Die Studie Uber die Konsequenzen groBer Umbrtiche im Welthandel fur die
Binnenschifffahrt 2020-2040 von Royal HaskoningDHV im Dezember 2019 beleuchtet
langfristige Trends in der Binnenschifffahrt, einschlieBlich Trends zur Okologisierung?®.
Diese Studie enthéalt die Ergebnisse der Recherchen zu langfristigen Trends, die

fur die Transportnachfrage in der Binnenschifffahrt relevant sind. Sie enthalt auch

die Ergebnisse von Interviews (zwischen Juni und Dezember 2019) mit 25 grofRen
Befrachtern / Verladern in den Niederlanden, die ihre Ansichten zur Binnenschifffahrt
geduBert haben. Sie wurden ausgewahlt, weil sie die Binnenschifffahrt intensiv fur ihre
ein- und ausgehende Logistik von Rohstoffen und Endprodukten nutzen.

Drei weitere grof3e Studien wurden analysiert: der Bericht , Schifffahrt im Zeitalter
der digitalen Transformation” der Berenberg Bank und des Hamburgischen
Weltwirtschaftsinstituts (Berenberg Bank / HWW!I (2018)), der UNCTAD-Bericht
,Review of Maritime Transport 2019 (UNCTAD (2019)) und der im Méarz 2020
veroffentlichte Bericht |, Mittelfristorognose flr Deutschland im Friuhjahr 2020
des Kieler Instituts fur Weltwirtschaft (IfW (2020)). Dartber hinaus wurden
empirische Daten von Eurostat, dem Weltstahlverband, dem Deutschen Verein
der Kohleimporteure, den nationalen Wasserstral3enverwaltungen und dem Hafen
Antwerpen gesammelt und analysiert.

Makrodkonomische und industrielle Projektionen aus der Oxford Economics-Datenbank
vervollstandigten die aus der Literaturrecherche gewonnenen Erkenntnisse. Es ist
erwahnenswert, dass diese Projektionen auf Studien und einer Datenbank basieren, die
vor Beginn der Covid-19-Pandemie erstellt wurden. Prognostizierte Punktschatzungen
kdnnten somit beeinflusst sein, aber es wird erwartet, dass langerfristige Trends glltig
bleiben, da die Auswirkungen der Pandemie in die gleiche Richtung wie diese Trends
wirken durften. Dies ist der Fall fir den Trend einer Regionalisierung der Produktions-
und Logistikketten, die bereits nach der Finanzkrise einsetzte und die voraussichtlich
durch die Covid-19-Pandemie verstarkt wird.

Landwirtschaftliche Erzeugnisse

Ausblick in Kurzform: Es wird weniger Massenproduktion, mehr lokale Produktion
und weniger Ferntransport landwirtschaftlicher Guter erwartet. Die Anzahl
kleinerer Schiffe wird weiter sinken, aber es gibt Moglichkeiten, dies zu bewéltigen,
indem entweder in eigene kleine Schiffe investiert wird oder kleine Schiffe von
Genossenschaften eingesetzt werden.

Eine empirische Analyse der Ernteergebnisse und des Binnenschiffsverkehrs
landwirtschaftlicher Erzeugnisse ergab eine starke Korrelation zwischen beiden
Variablen. In Deutschland nahm die Beférderung von landwirtschaftlichen
Erzeugnissen mit der Binnenschifffahrt zwischen 2008 und 2014 zu, ging

3 Die Studie ist in niederlandischer Sprache verfasst und trégt den Titel: 'Gevolgen grote transities en wereldhandel voor de
binnenvaart 2020-2040'
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danach jedoch zurlick und stabilisierte sich 2019 etwas. Schwankungen in den
Ernteergebnissen sind eine wichtige Erklarung flr diese Entwicklung.

Fur Frankreich wurde eine langfristige Korrelation zwischen den Ernteergebnissen
und dem Binnenschiffsverkehr festgestellt. Im Jahr 2019 gab es das dritthdchste
Ernteergebnis in Frankreich seit 1990 und das zweithdchste Transportvolumen
landwirtschaftlicher Erzeugnisse auf franzésischen Binnenwasserstralen seit 1990.

ABBILDUNG 1: ERNTEVOLUMEN IN FRANKREICH UND TRANSPORT
LANDWIRTSCHAFTLICHER ERZEUGNISSE AUF FRANZOSISCHEN
BINNENWASSERSTRASSEN (1990-2019) EINSCHLIESSLICH TRENDLINIE
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Quelle: ZKR-Berechnung basierend auf Eurostat-Daten [iww_go_atygo] und [apro_cpshl] Crops
Code 1 000 = Getreide einschlieBlich aller Arten von Weizen, Dinkel, Roggen, Gerste, Hafer.

Langfristige Prognosen flr die monetarisierte Produktion im Agrarsektor

(zu konstanten Preisen von 2015) fUr den Zeitraum 2020-2030 zeigen eine jahrliche
Wachstumsrate von 0,61% in Frankreich, 1,05% in den Niederlanden, 0,66% in Ungarn,
aber einen jahrlichen Riuckgang von 0,59% in Deutschland.*®

Laut Umfragen bei groRen Reedereien im Rahmen der von Royal HaskoningDHV
durchgefuhrten Studie ist die Binnenschifffahrt ein bevorzugtes Transportmittel far
den Ferntransport von Agrar- und Nahrungsmittelprodukten. Der Zeitraum 2020-
2030 wird jedoch als Ubergangszeit fur die Landwirtschaft angesehen.

Es wird eine Tendenz zu einer weniger groRen Produktion und einer verstarkt lokalen
oder regionalen Produktion in kleinem MafRstalbb angenommen. Diese Tendenz
kdnnte zu einem geringeren Fernverkehr von landwirtschaftlichen Erzeugnissen

und Nahrungsmitteln fUhren. Ein weiterer Trend, der sich negativ auf das Volumen
landwirtschaftlicher Erzeugnisse auf Binnenwasserstra3en auswirken kénnte,

ist die sinkende Anzahl kleiner Schiffe, da Getreide insbesondere von kleinen
Schiffen beférdert wird. Verlader sehen vier Méglichkeiten, kleine Frachtmengen

zu versenden:*°

1 Erwerb eigener kleiner Leichter und deren Verwendung in Kombination mit einem
Schubschiff;

* Quelle: Oxford Economics
“0 Quelle: Topsector Logistics / RoyalHaskoningDHV (2019), Gevolgen grote transities en wereldhandel voor de binnenvaart 2020-
2040
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2) Vertrage mit Binnenschifffahrtsgenossenschaften mit einer Mindestanzahl
kleiner Schiffe;

3) Umgekehrter Modal Shift: die Verwendung von LKWSs anstelle von kleinen Schiffen;
4) Anderung der logistischen Muster.

Die Verlader haben bereits die Optionen 1 und 2 genutzt, und ihre Erfahrungen waren
insgesamt sehr positiv. Bisher gab es keinen umgekehrten Modal Shift, aber dies kann
fur die Zukunft nicht ausgeschlossen werden.

Nahrungsmittel und Nahrungsmittelerzeugnisse

Ausblick in Kurzform: Fur Westeuropa ist ein Rtickgang der Nahrungsmittelproduktion
aufgrund weniger Tierhaltungsaktivitdten und einer starkeren lokalen, dezentralen
Nahrungsmittelproduktion zu erwarten. Dies reduziert den MassengUterverkehr tber
grofBe Entfernungen. Eine Verlagerung der Nahrungs- und Futtermittelporoduktion von
West- nach Osteuropa und ein Wechsel von einer atlantischen Handelsroute zu einer
osteuropdischen Handelsroute fur Olsaaten werden ebenfalls erwartet. Die Donau
koénnte flr diese Frachtstréme an Bedeutung gewinnen, wahrend die ARA-Rhein-
Achse an Volumen verlieren wurde.

Das weltweite Bevolkerungswachstum fuhrt zu einer hdheren Nachfrage nach
landwirtschaftlichen Produkten, Nahrungsmitteln und Nahrungsmittelerzeugnissen.
Es wird jedoch angenommen, dass der groite Teil dieses Wachstums in
Entwicklungslandern stattfinden wird. Gesellschaften in Westeuropa werden sich
der Nachhaltigkeit von Nahrungsmitteln und Logistikketten immer bewusster und
versuchen, Emissionen des Fernverkehrs zu vermeiden.

Fur westeuropaische Lander wird erwartet, dass sich die folgenden Trends in
den nachsten zwei Jahrzehnten auf die Produktion von Nahrungsmitteln und
Nahrungsmittelerzeugnissen sowie auf die Tierhaltung auswirken werden:

* lokalere, nachhaltigere, kleinrdumige und dezentrale Produktion von
Nahrungsmitteln fUr den Menschen,

* weniger mehrstufige Logistigketten im Nahrungsmittelsektor: mehrstufige
Produktion und Transport auf der ganzen Welt werden vermieden,

* mehr Endproduktion dort, wo sich die Rohstoffe und der Endverbraucher befinden,*

» mehr Transparenz darUber, woher Nahrungsmittel stammen, wie sie hergestellt
werden, wie sie transportiert werden, welche Emissionen durch ihren Transport
verursacht werden und in welchen Mengen,

* die Ausbreitung von Krankheiten fuhrt zu mehr Widerstand gegen die
Massenproduktion in der Bevélkerung.

Derzeit werden groBRe Mengen an Olsaaten und Rohstoffen auf dem
Nahrungsmittelmarkt Gber niederlandische Seehafen aus Stidamerika und Asien
importiert. Experten der verladenden Industrie erwarten, dass sie teilweise durch
ahnliche Guterstréme aus Mittel- und Osteuropa ersetzt werden. Obwohl die
Binnenschifffahrt in diesem zweiten Fall wahrscheinlich eine Rolle spielen wurde,
kdnnte sich der geografische Schwerpunkt der Frachtstréme &ndern, damit ware eine
Verschiebung von der ARA-Rhein-Achse zur Rhein-Main-Donau-Achse verbunden.

Eine Entwicklung, die auf die gleiche geografische Verschiebung (von West nach Ost)
hinweist, ist die Erwartung grofer Verlader aus dem Nahrungs- und Futtermittelsektor

¥ Diese Hypothese wird auch von der Berenberg Bank / HWWI (2018), der UNCTAD (2019) und dem McKinsey Global Institute
(2019) unterstutzt.



149

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2020
Ausblick

dass in der Zukunft eine Verlagerung der Tierhaltung von den Niederlanden nach
Polen (Gefltgelzucht), Ungarn und Rumanien stattfinden wird. Der Grund dafur ist,
dass die Niederlande mit steigenden Stickstoffemissionen aus der Landwirtschaft
und der Tierhaltung zu kdmpfen haben. Der Sektor ist auch mit SchlieBungen oder
Fusionen von Nahrungsmittelherstellern konfrontiert.

Eisenerze, Stahl und Metalle

Ausblick in Kurzform: Der Transport von Metallen wird in Europa aufgrund der
Exportstréme von europdischem Qualitétsstahl in wachsende Mérkte in Ubersee
weiterhin wichtig sein. Bei Eisenerz sind die Aussichten flr die Transportnachfrage
in Westeuropa mehr oder weniger negativ, aufgrund einer hbheren Recyclingrate
von Stahl, dem Druck von Umweltauflagen, Emissionen zu reduzieren und

die Stahlherstellung zu dndern, sowie aufgrund einer hdheren Sattigung der
Stahlnachfrage. In Osteuropa ist die Stahlnachfrage weniger geséttigt, und

die Stahlproduktion und der Transport von Eisenerz sollten aufgrund von
Aufholmechanismen in der wirtschaftlichen Entwicklung ein relativ hohes absolutes
Wachstum erzielen.

Derzeit gibt es zwei wesentliche Technologien der Stahlproduktion. Die
Oxygenstahlproduktion nutzt Eisenerze und hat einen Marktanteil von 70% in
Deutschland, 69% in Frankreich, 69% in Rumanien und 91% in Osterreich. Bei

der zweiten Technologie werden Elektrodfen verwendet, in denen Schrottstahl
eingeschmolzen und in einem Recyclingprozess in neuen Stahl umgewandelt wird.
Diese Technologie hat einen Marktanteil von 30% in Deutschland, 31% in Frankreich,
31% in Rumanien und 9% in Osterreich.*2

Angesichts einer gréBeren Rolle der Kreislaufwirtschaft in der Zukunft kénnte

das Recycling von Metallen und Stahl (Schrott oder Metallabfalle) in Zukunft ein
wichtiger Bestandteil der européaischen Stahlherstellung sein. Die Interviews mit
niederlandischen Verladern spiegelten die ausgepragten Erwartungen einer hdbheren
Recyclingrate von Metallen und Stahl sowie einer abnehmenden Tendenz der
Stahlnachfrage und der Stahlproduktion in Westeuropa wider.

Die Auswirkungen dieses Trends auf den Transport von Eisenerz und Metallen sind
unterschiedlich. Fur Metalle sind die Aussichten besser als fUr Eisenerz, da die
Nachfrage nach hochwertigem Stahl in Entwicklungslandern steigt und Westeuropa
neue Exportmarkte erdffnet, auch in Zeiten eines gesattigten Stahlverbrauchs in
Westeuropa. Der Transport von Eisenerz ist jedoch, bedingt durch mehr Recycling
von Stahl, weniger emissionsintensive Produktionstechnologien und auch durch eine
geringere Stahlnachfrage in Westeuropa, rucklaufig.

Basierend auf einer empirischen Analyse zeigt die folgende Abbildung das Verhaltnis
zwischen dem Pro-Kopf-BIP und der Stahlnachfrage pro Kopf fur 27 europdische
L&nder und die EU insgesamt. L&nder mit einem hdheren Pro-Kopf-BIP weisen im
Allgemeinen auch eine hdhere Stahlnachfrage pro Kopf auf (Stahlproduktion plus
Importe minus Exporte pro Kopf).**

Die Kurve spiegelt eine gewisse Sattigung der Stahlnachfrage in hoch entwickelten
L&ndern in Nord- und Westeuropa wider. Die Kurve zeigt auch eine geringe
Stahlnachfrage in osteuropaischen Landern, aber das Potenzial eines starken Anstiegs
im Zuge des Wirtschaftswachstums und der weiteren Entwicklung.

“ Quelle: Weltstahlverband (2019), Statistisches Jahrbuch Stah!

4 Die vom Weltstahlverband definierte Stahlnachfrage pro Kopf ergibt sich aus dem offensichtlichen Stahlverbrauch. Der
Stahlverbrauch ist definiert als Produktion plus Nettoimporte minus Nettoexporte und wird Ublicherweise zur Messung der
Stahlnachfrage verwendet.
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ABBILDUNG 2: PRO-KOPF-BIP UND STAHLNACHFRAGE PRO KOPF
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Quelle: ZKR-Berechnung basierend auf Daten von Eurostat [nama_10_pc] und
dem Weltstahlverband

Lander in West- und Nordeuropa befinden sich in den flachen Kurvenabschnitten,
was bedeutet, dass ein Anstieg des Pro-Kopf-BIP zu einem begrenzten Anstieg der
Stahlnachfrage fuhren wlrde, im Vergleich zu Landern im mittleren und unteren
Donauraum (Bulgarien, Rumaéanien, Serbien), die sich in steilen Kurvenabschnitten
befinden, in denen ein Anstieg des Pro-Kopf-BIP zu einem starkeren absoluten
Wachstum der Stahlnachfrage fuhren wirde.

Sand, Steine, Kies und Baustoffe

Ausblick in Kurzform: Der Ausblick ist positiv, insbesondere in Westeuropa.

Das Verkehrswachstum basiert auf vorhandenen Materialien, parallel zum
demografischen Wachstum und der Zunahme der Aktivitat auf dem Wohnungsmarkt.
Eine Konzentration auf gréfRere Wasserstrallen ist wahrscheinlich. Ungenutzte
Potenziale liegen im staddtischen Binnenschiffsverkehr fur Baustoffe, wodurch erhebliche
negative externe Effekte des StralRenverkehrs vermieden werden kénnten.

Die Verlader glauben, dass Binnenschiffe das bevorzugte Transportmittel

fUr die Lieferung von Sanden, Steinen, Kies und Baustoffen aller Art bleiben

werden. Sie erwarten keine gréRere Modalverschiebung, die den Marktanteil des
wasserseitigen Verkehrs in diesem Geschaft verringern wulrde. Es findet jedoch ein
Konsolidierungsprozess statt. Durch Akqguisitionen entstehen gréBere Einheiten,
sodass Skaleneffekte in Zukunft eine Rolle spielen werden. Die Zahl der kleinen
Betonmortelanlagen sowie der Sand- und Kiesfirmen an kleinen WasserstraBen wird
voraussichtlich sinken.

GroBRere Einheiten entlang der wichtigsten Binnenwasserstraf3en werden gebildet.

Dies fuhrt zu einer geringeren Nachfrage nach kleineren Schiffen. Der Ferntransport
von Sand, Steinen und Baustoffen ist jedoch nicht geféahrdet, da (groBere) Sand- und
Kiesunternehmen weiterhin entlang der Binnenwasserstralen angesiedelt sein werden.
In den kommenden Jahren werden aufgrund von Baggermafnahmen zur Vertiefung/
Verbreiterung von FllUssen voraussichtlich gro3e Mengen Sand und Kies auf den Markt
kommen, und es besteht ein groBer Bedarf an Materialien fur die Dammverstarkung.

Stahlnachfrage pro Kopf [kg / Person]
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Nach Prognosen von Oxford Economics wird die Produktion im Bausektor von 2020 bis
2030 um durchschnittlich 1,4% pro Jahr in Frankreich und um 1,1% in Belgien, Deutschland
und den Niederlanden wachsen. FUr osteuropaische Lander sind demografische
Prognosen - die eine wichtige Grundlage fur die kiinftige Bauproduktion darstellen -
weniger positiv als fUr Westeuropa. Die Bevélkerungszahl in Polen wird bis Ende dieses
Jahrzehnts voraussichtlich um 2,4% niedriger sein als im Jahr 2019, und fUr Rumanien
wird ein RUckgang von 8,5% prognostiziert. FUr Frankreich ist ein Wachstum von 3,4% zu
erwarten, fUr Deutschland +1,1%, fUr Belgien +4,7% und fur die Niederlande +5,8%.4

Der stadtische Binnenschiffsverkehr in Ballungsraumen, in denen die Binnenschifffahrt
zU einer nachhaltigeren Baustofflogistik beitragen kann, verfligt Uber ein grundlegendes
Wachstumspotenzial. Gegenwaéartig wird dieses Potenzial aber bei weitem nicht
ausgeschopft, da die Binnenschifffahrt vielen Akteuren auf diesem Gebiet als
Alternative nicht hinreichend bekannt ist.

Kohle

Ausblick in Kurzform: Starker Riickgang beim Kohletransport in Westeuropa in den
kommenden 20 Jahren, aber zumindest Stabilisierung, wenn nicht Volumenwachstum in
Osteuropa.

Das Kohlevolumen wird in den nachsten zwei Jahrzehnten stark zurtickgehen, da

viele Lander beschlossen haben, Kohlekraftwerke stillzulegen, um den Klimawandel

zu bekdmpfen. Deutschland beispielsweise wird seine Kohlekraftwerke ab 2022
schrittweise schlieen, bis alle Anlagen bis zum Jahr 2038 stillgelegt sind. Nach
Angaben des Verbands der Kohleimporteure machte die Stromerzeugung 2018 59,3%
des gesamten Kohleverbrauchs in Deutschland aus und die Stahlproduktion 39,3% (der
Rest wurde fUr Heizenergie verwendet).

Obwohl der Welthandel mit Kohle 2019 um 0,7% auf 1,22 Milliarden Tonnen stieg, sind
die deutschen Steinkohleimporte (alle Verkehrstrager eingerechnet) 2019 deutlich um
rund 15% oder 7 Mio. Tonnen gesunken. Die Stromerzeugung aus Steinkohle ging sogar
um 31% zurlck. Innerhalb von nur drei Jahren hat sie sich in etwa halbiert, und ist auf
57 Terawattstunden (TWh) gesunken. In Frankreich ist die Nachfrage nach Kohle in den
letzten Jahren ebenfalls erheblich zurickgegangen und wird voraussichtlich auch im
nachsten Jahrzehnt sinken. Fur Bulgarien und Rumanien wird aufgrund der Prognosen
von Oxford Economics eine steigende Nachfrage nach Kohle erwartet. Dieses Ergebnis
ahnelt den Ergebnissen zur Stahlnachfrage und zum Eisenerztransport in Osteuropa.

Chemikalien und Mineral6lprodukte

Ausblick in Kurzform: Es wird davon ausgegangen, dass Mineraldlprodukte in

den ndchsten zwei Jahrzehnten zusammen mit Batterien, Biokraftstoffen und

anderen Systemen Teil eines Antriebsmix sein werden. Es gibt jedoch keine
wesentlichen Wachstumsaussichten fur Mineraldlprodukte, und es wird von einem
allméahlichen Rickgang ausgegangen. Flr Chemikalien sind die Aussichten weitaus
wachstumsorientierter, und die Binnenschifffahrt ist das bevorzugte Transportmittel flr
die chemische Industrie.

Kunden der chemischen Industrie gibt es in verschiedenen Wirtschaftsbereichen,
insbesondere aber im Agrarsektor (DUngemittel), in der Kunststoffindustrie, in der
Automobilindustrie, im Baugewerbe sowie in der Papier- und Zellstoffindustrie.

Die Interviews mit Experten von Verladern kamen zu dem Ergebnis, dass die

starke Position des Binnenschiffsverkehrs bei Chemikalien beibehalten wird.

Andere Verkehrstrager werden nicht als tragbare Alternative zur Binnenschifffahrt
angesehen, mit der Ausnahme von Pipelines. Die Prognose fur die chemische Produktion
in der EU zeigt wahrend des nachsten Jahrzehnts eine durchschnittliche jahrliche

4 Quelle: Oxford Economics
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Wachstumsrate von 11% pro Jahr.

Es ist wichtig zunachst klarzustellen, dass Mineralélprodukte im Transportsektor als
Kraftstoff oder als Ladung betrachtet werden kénnen.

TABELLE 1: OLPRODUKTE ALS KRAFTSTOFF ODER ALS LADUNG, JE NACH BETROFFENEM
ZWEIG DES TRANSPORTSEKTORS %

m Als Kraftstoff verwendet Als Ladung verwendet

Benzin, Diesel StraBBe Ferntransporte von Kraftstoffen erfolgen
. . . hauptsachlich mit See- und Binnenschiffen,
Gasdl Binnenschifffahrt durch Pipelines oder auf der Schiene.
Schwerdl Seeverkehr Kl}rzstreckentrans;.)orte erfqlgen haufig
mit LKW, z. B. Benzin- und Dieseltransporte
Kerosin Luftfahrt zwischen Lager und Tankstelle.
Quelle: ZKR

Werden Olprodukte als Ladung betrachtet, besitzen Binnenschiffe einen betréchtlichen
Modal-Split-Anteil, der im Allgemeinen Uber dem Durchschnittswert in der
Binnenschifffahrt liegt. Beispielsweise liegt der Modal-Anteil der Binnenschifffahrt*® fur
raffinierte Mineraldlerzeugnisse bei 91% in den Niederlanden und bei 35% in Deutschland.

In der Folge der Energiewende ist die Nachfrage nach Olprodukten gesunken und wird
weiter zurlckgehen. Dies wird die Beférderung von Olprodukten in der Binnenschifffahrt
beeinflussen. Es wird angenommen, dass Olprodukte in den nachsten zwei Jahrzehnten
zusammen mit Batterien, Biokraftstoffen und anderen Systemen Teil eines Antriebsmix
sein werden und schrittweise durch andere Energiequellen ersetzt werden. Es gibt
jedoch derzeit finanzielle und technische Grenzen flr den Einsatz von CO2-neutralen
Technologien, die deren flachendeckenden Einsatz verhindern. Derzeit werden
verschiedene Szenarios in Richtung Abgasfreineit im Binnenschifffahrtssektor untersucht.

Wie die Daten des Antwerpener Hafens zeigen, haben Mineraldlprodukte seit 2013
Verluste verzeichnet, wahrend Chemikalien gro3e Mengen hinzugewonnen haben.

Mineral6lprodukte

ABBILDUNG 3: BINNENSCHIFFFAHRT DES ANTWERPENER HAFENS BEI CHEMIKALIEN UND

Chemikalien ..
MINERALOLPRODUKTE (MIO.T)
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Quelle: Hafen Antwerpen

# Der Schienenverkehr in Europa ist heute zum gréBten Teil elektrifiziert, in einigen Teilen des Netzwerks wird jedoch immer noch
Diesel verwendet.
“ Innerhalb der Verkehrsleistung durch Schiene, Binnenschifffahrt und Stralle
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Container

Ausblick in Kurzform: Der Welthandel und der Seecontainertransport haben

sich seit der Finanzkrise 2009 erheblich verlangsamt und ddrften sich weiter
verlangsamen. Es gibt Tendenzen zu regionaleren Logistik- und Produktionsketten.
Der Containertransport der Binnenschifffahrt wird von dieser Verlangsamung
beeinflusst, da er stark mit dem Seehandel verbunden ist.

Die starke Transportnachfrage in der weltweiten Containerschifffahrt, die in den
1990er Jahren begann und sich in den 2000er Jahren beschleunigte, resultierte
aus der Intensivierung der internationalen Arbeitsteilung. Nach einem langfristigen
Wachstumstrend von 5,8% pro Jahr in den letzten zwei Jahrzehnten stieg der
weltweite Containerhandel 2018 jedoch nur um 2,6% und ist 2019 voraussichtlich
um 3,2% gewachsen. Die jahrliche Wachstumsrate zwischen 2019 und 2024

wird voraussichtlich noch niedriger ausfallen, nicht nur aufgrund der Covid-
19-Pandemie, sondern auch aufgrund einer allgemeinen Verlangsamung des
internationalen Handels.”

Wie bereits vor der Covid-19-Krise hat der internationale Handel aufgehort, sich

zU beschleunigen und beginnt sogar sich zu verlangsamen. Seine Bedeutung im
Verhéaltnis zum BIP hat seit der Finanzkrise 2008/2009 abgenommen. Dies fuhrte
dazu, dass laut McKinsey Global Institute (2019) der Anteil der Exporte an der
Bruttoproduktion in gUterproduzierenden Wertschdpfungsketten zwischen 2007
und 2017 von 28,1% auf 22,5% zurlckging, was auf eine ricklaufige Handelsintensitat
von Wertschdpfungsketten hinweist. Nach der Analyse der UNCTAD (2019) kénnten
die Treiber dieser Entwicklung tiefgreifende strukturelle Krafte sein, darunter ein
geringeres Wachstum der vertikalen Spezialisierung und der globalen Fragmentierung
der Produktion, ein Strukturwandel weg von Investitionsgltern hin zu den weniger
handelsintensiven Kategorien Staatsausgaben und Konsumausgaben und eine
zunehmende Verlagerung der globalen Verbrauchernachfrage weg von handelbaren
Gutern hin zu Dienstleistungen.

Die beschriebenen Trends werden durch die gegenwaéartigen protektionistischen
Tendenzen und Auswirkungen der Covid-19-Pandemie nur verstarkt, so dass eine
Regionalisierung und eine teilweise De-Globalisierung wahrscheinlich sind*8. Das Kieler
Institut betont: ,Gegenwartig zeigt die Corona-Krise drastisch die Risiken auf, die mit
weit verbreiteten globalen Lieferketten verbunden sind, die auf Kosteneffizienz und
die Vermeidung von Redundanzen in den Wertschoépfungsketten getrimmt sind.“#?

Auch Umweltaspekte spielen eine gewisse Rolle. Ein Anstieg der Kosten im
Seeverkehr aufgrund strengerer Umweltvorschriften kénnte Auswirkungen auf den
Guterverkehr auf See haben. Ein Beispiel ist die Verordnung der Internationalen
Seeschifffahrtsorganisation (IMO) vom 1. Januar 2020, die eine weltweite
Schwefelobergrenze von 0,5% des Kraftstoffgehalts vorschreibt. Dies kdnnte die
Kosten im See- und Welthandel erhdhen und zu mehr regionalen Produktions- und
Logistikketten beitragen.®®

Fur den Containertransport auf Binnenwasserstraf3en sind diese Trends ebenfalls
relevant, da der Containertransport in der Binnenschifffahrt eng mit dem
Containertransport auf See verbunden ist.

% Siehe: UNCTAD (2019)

4 Siehe: Berenberg Bank / HWWI (2018), McKinsey Global Institute (2019) und UNCTAD (2019)
9 Kieler Institut far Weltwirtschaft (2020)

%0 Siehe: Berenberg Bank / HWWI (2018) und UNCTAD (2019)
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Zusammenfassung

TABELLE 2: TRADITIONELLE GUTERSEGMENTE

. . 1y . Langfristiger Trend fiir
. Binnenschifffahrt bleibt das
o ne Hoher Innovationsgrad der .
Chemikalien ++ . . bevorzugte Transportmittel
chemischen Industrie in Europa .. o
fuir Chemikalien
Reduzierung der
il Container o/+ Wachstumsraten im Das Wachstum setzt sich fort,
L Welthandel und in der jedoch mit niedrigeren Raten
Seeschifffahrt
Binnenschifffahrt ist ein
. . Magiges Wachstum auf
) bevorzugtes Transportmittel fur
Sand, Steine, . bestehenden Fernstrecken,
+ Verlader, und das Wachstum im . .
Baustoffe L héheres Wachstumspotenzial
Bausektor wird in Westeuropa o .
. K in stadtischen Gebieten
(WE) positiv sein.
Das Wirtschaftswachstum in Der Transport von Metallen
Metalle und .. .. .
Metallorodukte 0/+ Schwellenldndern fiihrt zu einer | und Stahl kann begrenzt
- héheren Nachfrage nach Stahl wachsen
Mineral6lprodukte werden
L P Allméahlicher Riickgang in
. im nachsten Jahrzehnt noch . i
Mineral- . den meisten Regionen, aber
0 . 0/- als Brennstoff benétigt, aber . K
olprodukte . o . . positive Ausnahmen sind
ein allmahlicher Riickgang ist .
- moglich
bereits im Gange
Riickgang der Riickgang des
Tierhaltungsaktivitéten in Nahrungsmitte]transports
*. /- Westeuropa aufgrund von i
Nahrungsmittel- WE*: 0/ . P 8 aEJfgrund gerlngfer.e r .
) Stickstoff- und anderen Tierhaltungsaktivitat in
€erzeughisse OE: 0/+ Emissionen, Verlagerung Westeuropa. Fiir Osteuropa
von Teilen dieser Aktivitaten wird eine stabilere oder sogar
nach Osteuropa positive Entwicklung erwartet
WE) Eine gewisse Sattigung Es wird erwartet, dass
der Stahlnachfrage und eine der Eisenerztransport in
WE: - geringere Eisenerzintensitdt bei | Westeuropa abnimmt,
DQDQD Eisenerz der Stahlproduktion wihrend angenommen
OE: + OE) GroReres wird, dass er in Osteuropa
Wachstumspotenzial bei der fiir einen bestimmten
Stahlnachfrage Zeitraum zunimmt
Auslaufen der Kohle im
WE: - . I Riickgang des Kohletransports
: Energiesektor und allmahlicher | . .
Kohle . in Westeuropa, zumindest
OE: 0/+ Riickgang des Kohleverbrauchs L.
: . R . Stagnation in Osteuropa
in der Stahlindustrie

Quellen: ZKR, Royal HaskoningDH\V

* WE = Westeuropa; OF = Osteuropa
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TABELLE 3: NEUE GUTERSEGMENTE

T Potenzial Wichtigste treibende
Faktoren

Projektladung,
Schwergut und
tibergrof3e Fracht

Energiewende
(Windmuhlen), Strombedarf
(Transformatoren), Engpasse
beim Transport dieser Art
von Fracht mit anderen
Verkehrstragern

Langfristiger Trend

far Binnenschifffahrt

Binnenschifffahrt

profitiert von ihren groBen
Raumkapazitaten fiir
Projektladungen, Schwergut
und libergrofRe Fracht und
ihrer Flexibilitat

Recycling,

Die industrielle Produktion
wird durch die Notwendigkeit

Binnenschifffahrt ist
bereits im Transport von

fe- g“@ 4—@-»

Kreislauf- einer weitgehenden Recyclingmaterial tatig
wirtschaft Reduzierung der Emissionen und wird diese Aktivitat
verandert voraussichtlich verstarken
Energiewende, Bedarf
an mehr Biokraftstoffen, Binnenschifffahrt verfiigt
Biomasse Ausgleich fiir den iber gro3e Kapazitiaten zum
Rickgang bei der Transport dieser Materialien
Nahrungsmittelproduktion
Der Trend ist noch sehr
L . jung, der Transport erfolgt
Im zukiinftigen Energiesystem . .
. moglicherweise per
kann Wasserstoff ein L .
L Pipeline oder per Container
Wasserstoff wichtiges Element K
. . . L. auf Seeschiffen und
Batterien sein, moglicherweise in

Kombination mit Strom
und Batterien

Binnenschiffen (oder durch
eine Kombination dieser
Verkehrstriger). GroRes
Potenzial ab 2030.

Quellen: ZKR, Royal HaskoningDH\V
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ARA Region: Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen

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

CONTAINER EXCHANGE ROUTE (CER): in den Niederlanden verbindet diese
spezifische Route die Containerbefdrderungsunternehmen auf der Maasvlakte und
ermoglicht es den Unternehmen, die Kosten beim Container-Austausch zu minimieren.
Damit werden sowohl ihre jeweiligen Hinterland- und Umschlagprozesse verbessert
als auch die Wettbewerbsposition Rotterdams als Containerumschlagplatz gestarkt.

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

DURCHSCHNITTLICHE AUSLASTUNG (EINER GUTERFLOTTE): Verhaltnis zwischen
der bendtigten Tonnage (aufgrund der Transportnachfrage in einem bestimmten Jahr)
und der verflgbaren Tonnage in diesem Jahr, in %.

EU: Europaische Union

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

EUROPAISCHE FLUSSKREUZFAHRTFLOTTE: Kreuzfahrtschiffe mit mehr als
39 Betten, die in der EU und in der Schweiz fahren.

EZB: Europaische Zentralbank
FARAG Region: Flushing (Vlissingen), Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen, Gent
FRACHTRATE: Preis, zu dem Ladung zwischen zwei Orten befdrdert wird.

GLEICHWERTIGER WASSERSTAND: bezieht sich auf einen kritischen
Niederwasserstand (unterer Schwellenwert), der jeweils spezifisch fUr eine bestimmte
Pegelstation Gultigkeit hat. Im mehrjahrigen Durchschnitt unterschreiten die
Wasserstande diesen Schwellenwert an nicht mehr als 20 eisfreien Tagen im Jahr .
Dies bedeutet, dass dieser Wasserstand - Uber einen Referenzzeitraum von mehreren
Jahrzehnten - an einer Pegelstation im Schnitt an 94% der Tage im Jahr erreicht oder
Uberschritten wird (= an 343 Tagen).

IWT: Binnenschifffahrt
IWW: Binnenwasserstral3en

KLEINE SCHIFFE: Schiffe mit einer Ladekapazitat von bis zu 1 500 Tonnen. Laut einer
alternativen Definition verflgen kleine Schiffe Uber eine Ladekapazitat von maximal
650 Tonnen.

MIO: Million

MODAL-SPLIT-ANTEIL: Anteil der Befdérderungsleistung der Binnenschifffahrt an der
Gesamtverkehrsleistung (Binnenschifffahrt, Stra3e, Schiene)

MRD: Milliarden

NIEDERRHEIN: Abschnitt des Rheins, der von Bonn, Deutschland, bis zur Nordsee
in Hoek van Holland, Niederlande, reicht. Innerhalb der Zahlen und Grafiken fur den
traditionellen Rhein bezieht sich der Begriff ,Niederrhein” auf die Niederrheinstrecke
in Deutschland.
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NORTH SEA PORT: der Name des Hafens, der durch die grenztberschreitende
Fusion zwischen den Zeeland-Seehéfen (Vlissingen, Borsele und Terneuzen) in den
Niederlanden und der Ghent Port Company in Belgien entstanden ist.

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

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

RUHRGEBIET: ein dicht besiedelter Ballungsraum in Westdeutschland und das grofRte
Industriegebiet in Westeuropa

STAHLNACHFRAGE PRO KOPF: Stahlproduktion plus Importe minus Exporte,
pro Kopf

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

TIEFGANG EINES SCHIFFS: Entfernung zwischen dem Kiel eines Schiffes und
seiner Wasserlinie

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

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

WASSERSEITIGER GUTERVERKEHR: Einlade- oder Entladeaktivitaten in Hafen, bei
denen Binnenschiffe mengenmaRiig beteiligt sind.




158

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2020
Quellen

NATIONALE STATISTIKAMTER
UND INSTITUTIONEN

Originalbezeichnung Deutsche Bezeichnung _

BFS Bundesamt fiir Statistik Bundesamt fiir Statistik

CBS Centraal Bureau voor de Statistiek Zentralbureau fiir Statistik
Destatis Statistisches Bundesamt Statistisches Bundesamt

GUS Gtéwny Urzad Statystyczny Polnisches Statistikamt

INSSE Institutul National de Statistica Nationales Institut fiir Statistik
KSH/HCSO Kézponti Statisztikai Hivatal Eﬁ'r‘:::es Ungarisches Statistisches
Statistik Austria Bundesanstalt Statistik Osterreich Bundesanstalt Statistik Osterreich

Schweiz
Niederlande
Deutschland
Polen

Rumanien

Ungarn

Osterreich

ZEITSCHRIFTEN-ARTIKEL
UND BERICHTE/STUDIEN

Originalbezeichnung

www.agora-energiewende.de/blog/winterstuerme-und-corona-praegen-daserste-quartal-
in-der-stromerzeugung/, abgerufen 28.05.2020: ,Winterstiirme und Corona pragen das erste
Quartal in der Stromerzeugung”

Annual report 2019, Port of Rotterdam Authority
Binnenschifffahrt online

BLN Schuttevaer

Der Fluss-Kreuzfahrtmarkt 2019, SeaConsult

DvzZ
European Economic Forecast of the European Commission, Autumn 2019

Gevolgen grote transities en wereldhandel voor de binnenvaart 2020-2040, Topsector Logistics
/ RoyalHaskoningDHV (2019)

Mid-term forecast for Germany in spring 2020, the Kiel Institute for the World Economy, March
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